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1. Ausgangslage

Die Bus- und Bahnlinien zwischen Bern und Kdniz sind heute oftmals Uber-
lastet. Insbesondere die Linie 10 verkehrt zur Hauptverkehrszeit bereits im
2.5'-Takt, zur weiteren Kapazitatssteigerung werden ab 2025 Doppelgelenk-
busse im Einsatz sein. Die S6 der BLS wird kiinftig verdichtet und verkehrt
voraussichtlich ab 2035 im 15’-Takt von Bern bis Niederscherli. Es ist zu
prufen, ob diese beiden Massnahmen ausreichen, die kinftige OV-Nach-
frage auf dem Korridor Bern — Kéniz — Schwarzenburg abzudecken. Aus die-
sem Grund wurden bereits friiher in einer Zweckmassigkeitsuntersuchung
(ZMB) Bern Siid verschiedene OV-Angebote untersucht. Der daraus resul-
tierende Tramausbau von Bern nach Kdniz ist in einer Volksabstimmung im
Jahr 2014 aber abgelehnt worden. Mit der vorliegenden ZMB OV Koéniz /
Bern Sid sollen aktuelle Grundlagen geschaffen werden fiir einen langfristi-
gen OV-Systementscheid im Korridor Bern — Kéniz — Schwarzenburg. Dies
auch vor dem Hintergrund, dass in der aktuellen OV-Netzstrategie fiur die
Kernagglomeration Bern zwei Zielbilder fir den Horizont 2040 aufgezeigt
sind: eines mit einer Tramldsung fur Koniz, ein anderes mit einer RBS-Ver-
langerung ab dem Bahnhof Bern. Zusatzlich hat auch die ZMB Insel? ver-
schiedene Varianten zur langfristigen OV-Erschliessung untersucht und Ab-
hangigkeiten zur Erschliessung von Koniz aufgezeigt.

Der vorliegende Bericht fasst das methodische Vorgehen und die mit der
OV-Erschliessung zu erreichenden Ziele (Kapitel 2), die Analyse der heuti-
gen und kunftigen Situation (Kapitel 3 und 4), die Varianten (Kapitel 5 und
6) und die Ergebnisse der Bewertung (Kapitel 7) sowie Fazit und Empfehlung
(Kapitel 8) zuhanden der Behordendelegation und Offentlichkeit zusammen.
Er basiert auf sehr ausfuhrlichen technischen Abklarungen.

2. Vorgehen und Ziele

Die ZMB OV Koniz / Bern Sud folgt methodisch den klassischen drei Phasen:

— Phase 1: Analyse, Variantenbildung und Grobbeurteilung
— Phase 2: Variantenvertiefung und Machbarkeitsanalyse
— Phase 3: Variantenbewertung

Die ZMB verfolgt folgende Ubergeordnete Ziele, welche auf die Planungen?
des Kantons, der Region sowie der Stadt abgestimmt sind:

1. Qualitat des Verkehrsangebotes langfristig sicherstellen

1 Regionalkonferenz Bern-Mittelland (RKBM): Netzstrategie OV Kernagglomeration Bern, 2020.
BVD Kanton Bern: ZMB OV-Erschliessung Inselareal, 2021.

Vgl. bspw. Regierungsrat Kanton Bern: Gesamtmobilitatsstrategie Kanton Bern 2022, Juni
2022; Stadt Bern: STEK 2016 Mobilitat Vertiefungsbericht, 2017.

Seite 4



ZMB OV Kéniz / Bern Siid / Synthesebericht

2. Siedlungsentwicklung und stadtebauliche Qualitaten unterstiitzen und
mit Verkehrsentwicklung abstimmen

3. Umweltqualitat, Klimavertraglichkeit und Sicherheit erh6hen
4. Kosten und Wirtschaftlichkeit optimieren
5. Umsetzbarkeit sicherstellen

Die Abbildung 1 zeigt die in der Bewertung verwendeten Teilziele. Metho-
disch stutzt die Bewertung auf drei Pfeilern ab: ungewichtete Vergleichs-
wertanalyse, Kosten-Wirksamkeitsanalyse und Kosten-Nutzen-Analyse.

|Nr. Oberziel Nr. Teilziel

OV-Kapazitaten im Projektperimeter langfristig sicherstellen und auf
Vil _. . ; .
Siedlungsentwicklung sowie Nachfrage abstimmen

Qualitét des Verkehrsangebotes V1.2 Attraktives vernetztes OV-Angebot sicherstellen

Vi langfristig sicherstellen V1.3 Korridor ins OV-Gesamtnetz der Region Bern-Mittelland einbinden

V1.4 Gesamtverkehrliche Funktionsféhigkeit sicherstellen

V1.5 Intermodale Transportketten verbessern

Siedlungsentwicklung nach innen im Projektperimeter unterstiitzen,
S2.1 ESP entsprechend kantonalem Richtplan besser mit dem OV
Siedlungsentwicklung und erschliessen

stadtebauliche Qualitaten
unterstiitzen und mit
Verkehrsentwicklung abstimmen

S2 Stadtebauliche Qualitéten und Nutzungspotenziale im Umfeld der
S2.2 Haltestellen und entlang der Strecken férdern; Eine ausgewogene

Nutzung des Gesamtverkehrsraumes ermdglichen

Eine ausgewogene Nutzung des Gesamtverkehrsraumes

S2.3 o
ermoglichen

U3.1 Léarm- und Luftbelastung durch den Verkehr reduzieren

U3/ Umweltqualitat, Klimavertraglichkeit U3.2 Energieverbrauch senken und positiven Beitrag zu den Klimazielen
G1 und Sicherheit erhdhen ~_leisten

U3.3 Bodenverbrauch und Verbrauch weiterer Ressourcen minimieren

Verkehrssicherheit fur Verkehrsteilnehmende, Bevélkerung und

GLl Beschaftigte im Korridor erhdhen

wa Kosten und Wirtschaftlichkeit W4.1 Investitionskosten im Verhaltnis zum Nutzen langfristig optimieren

optimieren Betriebs- und Unterhaltskosten im Verhdltnis zum Nutzen langfristig

W4.2 .
optimieren

R5.1 Bautechnische Risiken minimieren

R5 Umsetzbarkeit sicherstellen R5.2 Prozess- und Umsetzungsrisiken minimieren

Langfristige W eiterentwicklung des Verkehrssystems ermdglichen

R5.3 (Etappierbarkeit)

Abbildung 1: Ziele ZMB OV Kéniz / Bern Sid

Der Perimeter umfasst den Korridor vom Bahnhof Bern liber Koniz bis nach
Schwarzenburg. Ebenfalls zu berilicksichtigen ist die Erschliessung des In-
selareals und des Quartiers Holligen.

Massnahmen im Projektperimeter kénnen zu Veranderungen des OV-Ange-
bots Uber diesen hinaus fuhren, z.B. infolge von Durchbindungen oder ver-
anderter Linienfihrungen. Entsprechende Veranderungen werden in der
Planung der Varianten tber den Projektperimeter hinaus berlicksichtigt. Die
Auswirkungen der veranderten OV-Angebote auf die Verkehrsnachfrage
und auf den Modal-Split werden mit dem Verkehrsmodell des Kantons (GVM
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BE 2019) fur das ganze Modellgebiet ermittelt. Der Modellperimeter stellt
den Betrachtungsperimeter dar, der in Abbildung 2 illustrativ dargestellt ist.
Die Auswirkungen der Varianten auf die Nachfrage im Betrachtungsperime-
ter geht bei einer Vielzahl Indikatoren in die Bewertung ein, so z.B. bei den
Teilzielen «V1.2 Attraktives vernetztes OV-Angebot sicherstellen» , «U3.1
Larm- und Luftbelastung reduzieren», «U3.2 Energieverbrauch senken»
oder «G1.1 Verkehrssicherheit» erhéhen.

Die folgende Abbildung illustriert den Projekt- und Betrachtungsperimeter.

Betrachtungsperimeter
1 (symbolischer Kreis = gesamte RKBM, inkl
on Gantrisch

Abbildung 2 Projekt- und Betrachtungsperimeter (illustrativ)

3. Analyse heutige Situation

Als Analysejahr wurde das Jahr 2019 gewahlt. Dies aus dem Grund, dass
die beiden folgenden Jahre 2020 und 2021 aufgrund der Einwirkungen der
Corona-Pandemie wenig aussagekraftig sind und weil das kantonale Ge-
samtverkehrsmodell (GVM) das entsprechende Analysejahr beinhaltet.

Angebot und Kapazitat der OV-Linien

In Abbildung 3 und in Abbildung 4 findet sich eine Ubersicht tiber die heute
relevanten OV-Linien im Perimeter. Im Anhangband ist jeweils der Takt in
der Hauptverkehrszeit (HVZ) und in der Nebenverkehrszeit (NVZ) angege-
ben.
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Abbildung 3 OV Linien Perimeter Kéniz — Bern Siid. Quelle: Eigene Darstellung, Basiskarte
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Moos A
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Abbildung 4 OV Linien Perimeter Kéniz — Schwarzenburg. Quelle: Eigene Darstellung, Basis-
karte map.geo.admin.ch

Nachfrage und Betriebsqualitat der Linien 10 und der S6
Linie 10

Samtliche dieser OV-Linien wurden beziiglich Nachfrage und Kapazitaten im
Detail ausgewertet. Im vorliegenden Synthesebericht ist diese Auswertung
fur die im Zentrum der Untersuchung stehenden Linie 10 und die S6 abge-
bildet.

Aus der Belastung der Linie in Abbildung 5 ist gut ersichtlich, dass es sich
um eine Radiallinie handelt, auf welcher Richtung Bern Zentrum immer mehr
Fahrgaste zusteigen. Der hochste Wert auf dem Ast Richtung Kéniz wird im
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Bereich zwischen Eigerplatz und Hirschengraben erreicht. Der Abschnitt
zwischen Schliern und Kéniz ist im Vergleich zur gesamten Linie wenig aus-
gelastet. Erst ab Koniz Zentrum steigen die Fahrgastzahlen markant an. Der
Ast Richtung Ostermundigen hat noch leicht héhere Werte, dieser wird aber
in Zukunft durch das neue Tram Ostermundigen ersetzt und ist daher fur
diese ZMB nicht direkt relevant. In Abbildung 6 ist die Gegenrichtung zu se-

hen.
Linienbelastung Schliern - Ostermundigen
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Abbildung 5 Linienbelastung Durchschnittlicher Werktéglicher Verkehr (DWV) 1. Quartal 2019,
Linie 10 Kéniz Schliern — Ostermundigen. Quelle: Eigene Darstellung, Daten Bern-

mobil
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Abbildung 6  Linienbelastung DWV 1. Quartal 2019, Linie 10 Ostermundigen — Kdniz Schliern.
Quelle: Eigene Darstellung, Daten Bernmobil

In Abbildung 7 und in Abbildung 8 sind die Belegung der einzelnen Kurse in
der morgendlichen und in der abendlichen Spitzenstunde in Lastrichtung auf
dem Linienast Koniz — Bern abgebildet. Die Kapazitdtsgrenze der verwen-
deten Busse ist ebenfalls eingezeichnet. Dabei ist anzumerken, dass es sich
bei den Fahrgastzahlen um Durchschnittswerte mehrerer Messfahrten aus
dem Erfassungszeitraum handelt. Somit kénnen die einzelnen Fahrten gros-
sere Schwankungen aufweisen. Da die Linie 10 mit einem 2.5’-Takt heute
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sehr haufig fahrt, kommt es vor, dass die Busse unregelmassig verkehren
und dadurch zwei oder drei Busse direkt hintereinanderfahren und somit der
vorderste Bus mehr Fahrgaste aufweist als hintere Busse.

Belegung Schliern - Ostermundigen, MSP (6:59-7:58)

100
90
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70
60
50

40
30
20

Anzahl Fahrgaste/Kurs

10

'"/'

Salem
Ostermundigen...

Eichmatt
Sandwuirfi...
Kursaal
Viktoriaplatz
Schénburg
Rosengarten

K&niz Schloss
Koéniz Zentrum
Waldeck
Ostermundigen
Zollgasse
Oberfeld

Monbijou
Wegmihlegassli

Kdniz Schliern
Bruhlplatz
Liebefeld Park
Hessstrasse
Dibystrasse
Weissenstein...
Eigerplatz
Hirschengraben
Bern Bahnhof
Bundesplatz
Zytglogge
Galgenfeld
Schosshalden...
Sportplatzweg

e— Kapazititsgrenze Sitzplitze — e Kapazititsgrenze Stehplitze 2 Pers/m2 e Kapazititsgrenze 3 Pers/m2

Abbildung 7 Kursbelegung MSP 1. Quartal 2019, Linie 10 Koniz Schliern - Ostermundigen.
Quelle: Eigene Darstellung, Daten Bernmobil

Belegung Ostermundigen - Schliern, ASP (16:18-17:17)
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Koniz Schliern

Sportplatzweg

Wegmihlegassli
Monbijou

Eigerplatz

Weissenstein-...
Brihlplatz

Ostermundigen... {°

Zollgasse
Ostermundigen...

Galgenfeld
Rosengarten
Schénburg
Dibystrasse
Hessstrasse
Liebefeld Park
Koniz Zentrum
Koniz Schloss

— K Apazitdtsgrenze Sitzplitze e Kapazititsgrenze Stehpldtze 2 Pers/m2 e Kapazititsgrenze Stehplatze 3 Pers/m2

Abbildung 8  Kursbelegung ASP 1. Quartal 2019, Linie 10 Ostermundigen — Kdniz Schliern.
Quelle: Eigene Darstellung, Daten Bernmobil

Bereits in den Durchschnittwerten sind einige sehr stark belastete Kurse in
den HVZ ersichtlich, welche die Kapazitatsgrenze von 2 oder teilweise sogar
3 Personen pro Quadratmeter Uberschreiten. Es ist daher bereits geplant,
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auf Doppelgelenkbusse umzustellen, da bei einer weiteren Taktverdichtung
die Busse aufeinander auflaufen und kein stabiler Betrieb sichergestellt wer-
den kann. Die gréssten Belastungen finden sich auf dem Linienast Richtung
Ostermundigen in der Abendspitze (ASP), wobei dieser Ast zukiinftig durch
ein Tram ersetzt wird. Auch auf dem Ast Koniz bestehen zur Morgenspitze
(MSP) kaum noch Kapazitatsreserven

Ebenfalls betrachtet wird die Betriebsqualitat der Buslinie 10, da diese auf-
grund des dichten Takts und der grossen Nachfrage eine sehr bedeutende
Buslinie innerhalb des Projektperimeters darstellt.

Abbildung 9 zeigt die Regelmassigkeit* der Linie 10 in der Morgenspitze in
der Fahrtrichtung Ostermundigen Riiti (OSTE). Bei der Abfahrt in Schliern
(SCHL) ist die Regelmassigkeit nahe bei 100%, in Koniz Zentrum (KOZE)
liegt diese noch tUber 90% und nimmt dann ab bis zum Bahnhof Bern (HB)
auf gut 70%. Wahrend die Verteilung der Abfahrten am Linienanfang noch
sehr gut ist, nimmt diese Richtung Bahnhof Bern ab. Damit verbunden ist die
Tendenz zu einer sogenannte Paketbildung, d.h. dass zwei oder drei Busse
nahe hintereinander verkehren. Dies hat zur Folge, dass der erste Bus des
Pakets vergleichsweise viele und die folgenden Busse entsprechend weni-
ger Fahrgéaste aufweisen. In der Abendspitze ist die (Un-)Regelmassigkeit
ahnlich.

Regelmassigkeit [%] L10 MSP (7-9) Richtung OSTERMUNDIGEN Jan-Mar 2022

100
|II|||

90
80
70
60
50
40
30
20

10

UEGERUIE GER OIR ORRIRGROIN QI OIRC OIA SRCAOSR OI GRC RN
»

O D 4T T DT (T @ (P Q@Y @ (O @ O &
N Q,%\LOQ\%QQ\g‘V@@o%\»"%%\»@4\&@@9va3$

Abbildung 9: Regelméssigkeit der Linie 10 Richtung Ostermundigen, Morgenspitze. Quelle Daten
und Grafik: Bernmobil

In der Gegenrichtung ist die Regelmassigkeit im Abschnitt Bahnhof Bern
(HB) nach Schliern tiefer. So verkehren z.B. ab Bahnhof Bern rund 65% und
ab Koniz Zentrum (KOZE) nur rund 50% der Busse in der Abendspitze

4 Bernmobil stuft die Busse einer Linie dabei als regelméssig ein, wenn die geplante Folgezeit
zweier Busse um weniger als 90 Sekunden uberschritten und um weniger als 60 Sekunden
unterschritten wird. Die Regelméssigkeit ist somit ein geeigneter Indikator fur die Beurteilung
der Betriebsqualitat bei hohen Taktdichten an Werktagen in der Morgen- und Abendspitze, dies
da bei einem 2.5-Min.-Takt eine Verspatung fir den Kunden keine allzu grosse Bedeutung hat.
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regelmassig (siehe Abbildung 10). Die tieferen Werte in dieser Richtung sind
darauf zurtickzufiihren, dass teilweise bereits auf dem Ast Ostermundigen
Unregelmassigkeiten auftreten, welche sich dann logischerweise auf dem
zweiten Linienast Bahnhof Bern — Kéniz Schliern weiterziehen. In der Mor-
genspitze ist die Regelmassigkeit besser als in der Abendspitze.

Regelmassigkeit [%] L10 ASP (16-19) Richtung SCHLIERN Jan-Mar 2022
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Abbildung 10: Regelmassigkeit Linie 10 Richtung Schliern, Abendspitze. Quelle Daten und Grafik:
Bernmobil

Wie die Auswertungen zeigen, wirken sich bei einem dichten 2.5’-Takt Un-
regelmassigkeiten starker aus als bei grosseren Taktintervallen und dicht
aufeinander folgende Busse sind eher wahrscheinlich. Im hier relevanten
Abschnitt Schliern — Bahnhof Bern tritt dies dabei in Fahrtrichtung Bahnhof
Bern weniger auf als in Fahrtrichtung Schliern.

Insgesamt kann festgehalten werden, dass die heutige Betriebsqualitat zum
Teil unbefriedigend ist und noch Verbesserungspotenzial aufweist. Mit dem
vorgesehenen neuen Endpunkt der Linie 10 beim Bahnhof Bern und der Ein-
fihrung von Doppelgelenkbussen und der damit verbundenen Taktausdin-
nung dirfte sich zukiinftig die Betriebsqualitat in Richtung Koniz deutlich ver-
bessern.

Linie S6
Die Fahrgastzahlen der S6 nehmen von Schwarzenburg nach Europaplatz /
Bern stetig zu (vgl. Abbildung 11). Besonders ab Niederscherli und Liebefeld

sind deutliche Zunahmen erkennbar. Von Bern in Richtung Schwarzenburg
zeigt sich das entgegengesetzte Bild (Abbildung 12).
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Linienlebastung Schwarzenburg - Bern
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Abbildung 11 Linienbelastung DWV 2019, Linie S6 Schwarzenburg — Bern.
Quelle: Eigene Darstellung, Daten BLS

Linienbelastung Bern - Schwarzenburg
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Abbildung 12 Linienbelastung DWV 2019, Linie S6 Bern — Schwarzenburg.
Quelle: Eigene Darstellung, Daten BLS

In Abbildung 13 und in Abbildung 14sind die Belegung der einzelnen Kurse
in der morgendlichen und in der abendlichen Spitzenstunde in Lastrichtung
abgebildet. Die Kapazitatsgrenze der Ziuge ist ebenfalls eingezeichnet. Die
verwendeten, 100 m langen, «MUTZ» Doppelstockziige weisen eine Kapa-
zitat von 330 Sitzplatzen auf. Bei den Fahrgastzahlen handelt es sich um
Durchschnittswerte mehrerer Messfahrten im Jahr 2019. Somit kénnen ein-
zelne Fahrten gréssere Schwankungen aufweisen. Bei der Auswertung der
einzelnen Kurse ist erkennbar, dass die Auslastung nicht sehr hoch ist, wo-
bei die BLS anstrebt, dass alle Passagiere einen Sitzplatz haben.
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Belegung Schwarzenburg - Bern, MSP [06:48-07:47]
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Abbildung 13 Kursbelegung MSP, DWV 2019, Linie S6 Schwarzenburg — Bern.
Quelle: Eigene Darstellung, Daten BLS
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Abbildung 14 Kursbelegung ASP, DWV 2019, Linie S6 Bern — Schwarzenburg.
Quelle: Eigene Darstellung, Daten BLS

Die Abbildung 15 zeigt die Pinktlichkeit der S6 in den Monaten Januar bis
Oktober 2023 in Summe Uber alle Halte. Dargestellt ist zum einen die Zug-
punktlichkeit (ZP): Ein Zug gilt als punktlich, wenn er mit weniger als 3 Mi-
nuten Verspatung am Messpunkt eintrifft. Zum anderen ist die kundenge-
wichtete Anschlusspunktlichkeit (KAP) dargestellt. Bei der KAP gilt ein Rei-
sender als piunktlich, wenn er am Messpunkt mit weniger als 3 Minuten Ver-
spatung ankommt.
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Abbildung 15 Punktlichkeit der S6 in Summe uber alle Halte, Januar bis Oktober 2023.
Quelle: BLS

Zwischen Januar und Oktober 2023 waren 98.3% aller Ziige und 97.52%
aller Reisenden punktlich. Die Punktlichkeit liegt deutlich Gber den (Mindest-
) Zielwerten von 93.5% bzw. 90.2»%.

Die Tabelle 1 zeigt die Zugpinktlichkeit und die kundengewichtete An-
kunftsplinktlichkeit der S6 an einzelnen Bahnhofen

Kundengewichtete

Bahnhof Zugpunktlichkeit <3 Minuten Ankunftspinktlichkeit <3 Minuten
Bern 96.99 95.88
Koniz 98.68 98.31
Mittelhdusern 99.22 98.96
Schwarzenburg 98.79 98.74
Quelle: BLS
Tabelle 1 Punktlichkeit der S6 in Summe Uber alle Halte, Januar bis Oktober 2023.
Quelle: BLS

Auch fur einzelne Bahnhofe liegt die Punktlichkeit iber den (Mindest-) Ziel-
werten.

Marktanteile OV

Der Kanton Bern halt in der Gesamtmobilitatsstrategie fest, dass er einen
hohen Anteil des 6ffentlichen Verkehrs am Modalsplit bei allen Fahrzwecken
(Arbeit, Freizeit, Einkauf) anvisiert. Die Stadt Bern hat zum Ziel, dass der OV
seinen Marktanteil bei der stadtischen Bevdlkerung hélt und dass er einen
wesentlichen Teil des regionalen Verkehrswachstums tbernimmt.

Handlungsbedarf lasst sich hier derart ableiten, dass der Kanton generell als
Ziel eine Erh6hung des Modal-Split-Anteils des OV festhalt.

Bahnibergange
Entlang des Trassees der S6 befinden sich sehr viele Bahnibergange, wel-
che mit Barrieren gesichert sind (siehe Abbildung 16 und Abbildung 17).

Besonders im Bereich von Koéniz finden sich viele Bahniibergdnge von
Hauptstrassen, auf denen auch Buslinien verkehren. Die Strassenunterfih-
rung im Zentrum von Koniz (Blauackergraben) dient auch der Zufahrt eines
Parkhauses und kann bedingt durch die Durchfahrtshéhe von 3.3 m nicht
von allen Fahrzeugen genutzt werden.
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In der folgenden Tabelle sind fir die Bahntbergange mit den héchsten Auf-
kommen im motorisierten Individualverkehr (MIV) die Sperrzeiten aufgefuhrt.
Sperrzeit ist entsprechend der Ausfiihrungsbestimmungen zur Eisen-
bahnverordnung (AB-EBV 742.141.11) definiert als die Dauer, die der Bahn-
tbergang fur den Strassenverkehr gesperrt ist.> Dargestellt sind die durch-
schnittliche Sperrzeit je Zugdurchfahrt und die durchschnittliche Sperrzeit je
Betriebsstunde.

Durchschnittliche Sperrzeit je

Nr. Strassenname .
Schliessung Durchschnittliche Sperrzeit
Mittelwert Standardab- in Minuten je Betriebsstunde
weichung [min:s]
[s] [s]
3 Konizstrasse (bei 93 22 06:18
Vidmarhallen)
Waldeggstrasse 73 14 04:59
Konizstrasse (bei 182 53 06:06
Brihlplatz)
9 Landorfstrasse 105 49 06:45
27 Bernstrasse 65 7 04:23

Quelle: BLS: Protokollierung der Sperrzeiten vom 18.08.22 (ab 16.00 Uhr) bis 23.08.22 (08:00
Uhr); E-Mail vom 25.08.22

Tabelle 2 Sperrzeiten ausgewahlter Bahnubergange entlang der S6

Die durchschnittlichen Sperrzeiten je Schliessung unterscheiden sich zwi-
schen den einzelnen Bahniibergdngen sehr stark, die Unterschiede zwi-
schen den Sperrzeiten pro Betriebsstunde sind geringer.

Die langste durchschnittliche Sperrzeit je Schliessung weist der Bahniiber-
gang Nr. 7 mit rund 3 Minuten auf. Dies, weil sich die Ziige an dem unmittel-
bar danebenliegendem Bahnhof Kdniz kreuzen und die Schranken fiir beide
Zuge unten bleiben. Dementsprechend ist die Anzahl der Schliessungen pro
Stunde kleiner und die durchschnittliche Sperrzeit pro Stunde vergleichbar
mit den anderen Bahnibergéngen. Die Standardabweichung ist gross, da
die Zeitdifferenz zwischen den sich kreuzenden Ziigen am Bahnubergang
variiert. Verspatungen haben hier einen direkten Einfluss auf die Sperrzeit.

Die Unterschiede bei den Sperrzeiten bei den weiteren Bahnibergdngen
sind insbesondere auf unterschiedliche Anordnungen der Blockabschnitte
und Signale sowie nahe gelegene Bahnhofe zurtickzufiihren.

An den Bahniibergdngen ergeben sich aufgrund der Schliessungen Warte-
zeiten fur Zufussgehende, Velofahrende, OV-Nutzende und PW-Fahrenden
von rund 34'000 Personenstunden je Jahr.®

Weitere Analysethemen

Neben diesen OV-spezifischen Auswertungen wurde in der Analyse auch die
Situation des motorisierten Individualverkehrs sowie des Velo- und Fussver-
kehrs analysiert. Dazu wurden alle betroffenen Strassenrdaume und Kreuzun-
gen begutachtet und beurteilt. Auch das Unfallgeschehen wurde

Die Schliesszeit beinhaltet die Dauer der Schliessbewegung der Schlagbaume.

Abschatzung fiir Zufussgehende, Velofahrende, OV-Nutzende und PW-Fahrende an den Bahn-
Ubergéngen Konizstrasse (bei Vidmarhallen), Waldeggstrasse, Stationsstrasse, Kodnizstrasse
(bei Bahnhof Koniz) und Landorfstrasse.
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beriicksichtigt. Ubergeordnet wurde die Siedlungsstruktur, das Stadtbild,
umweltrechtliche Schutzgebiete sowie die Larmemissionen hinsichtlich des
Handlungsbedarfs beurteilt.

Handlungsbedarf
Im Jahr 2019 zeigte sich zusammengefasst folgender Handlungsbedarf:

— Eine weitere Taktverdichtung auf den Buslinien 10 und 12 ist nicht mehr
mdglich, ein Kapazitatsausbau ist nur tGber grossere Gefasse umsetzbar.

— Bei den Buslinien ist die Plnktlichkeit teilweise ungeniigend.

— Die Bahnlinie S6 ist im 30’-Takt wenig attraktiv fiir die OV-Erschliessung
von Koniz.

— Der Raum Bahnhof Bern ist sehr stark belastet durch die hohe Anzahl
verkehrender Busse und Trams.

— Der Anteil des o6ffentlichen Verkehrs soll durch Verlagerungen vom MIV
erhéht werden.

— Die Trennwirkung des Trassees der S6 ist mdglichst zu reduzieren, vor
allem im stadtischen, aber auch im landlichen Teil.

— Die Bahnhofe und Bahnhofsumfelder im stadtischen Teil von Kéniz sollen
aufgewertet werden (insbesondere Liebefeld, aber auch Bahnhofsumfeld
Koniz).

— Bestehende stadtebauliche Qualitaten sind zu erhalten (z.B. Schwarzen-
burgstrasse).

— Die Natur- und Freiraume in sehr unterschiedlich ausgepréagten Raumen
(von sehr stadtisch bis sehr landlich) sind zu erhalten resp. aufzuwerten

— Die gute bis sehr gute OV-Erschliessung der Wohn- und Arbeitsquartiere
in Bern, Koniz und bis Schwarzenburg ist auch zukinftig bei Wachstum
sicherzustellen.

Mit zunehmender Verdichtung und steigender Verkehrsnachfrage wird sich
dieser Handlungsbedarf akzentuieren. Diese Entwicklungen sind im nachfol-
genden Kapitel dargestellt.
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4.1

Kunftige Entwicklungen

OV-Angebot

Folgende, bereits beschlossene Anpassungen am OV-Angebot werden in
der ZMB OV Koéniz / Bern Siid als realisiert zugrunde gelegt. Dieser Zustand
wird in den folgenden Kapitel als «Referenzfall» bezeichnet. Er bildet auch
die Vergleichsbasis fiir die spatere Bewertung der Varianten.

Bahn (Strategisches Entwicklungsprogramm Bahn — Ausbauschritt 2035):
Auf der hier relevanten BLS-Strecke der S6 beinhaltet das Angebot gegen-
Uber heute eine Verdichtung auf einen 15’-Takt von Bern bis Niederscherli
(siehe Abbildung 18). Die Fahrzeiten andern sich geringfligig gegeniber
heute. Damit dieser 15°-Takt auf der Bahnlinie S6 gefahren werden kann,
muss im Bereich zwischen den Vidmarhallen und dem Bahnhof Koéniz eine
Doppelspurinsel gebaut werden. Es kann davon ausgegangen werden, dass
Zuge mit einer Lange von ca. 100 m verkehren. Je nach Nachfrageentwick-
lung kénnen einstéckige Ziige oder Doppelstockziige zum Einsatz kommen.
Bei der Bahn-Infrastruktur relevant sind hier im Weiteren insbesondere der
Ausbau des Bahnhofs Bern mit einem neuen Tiefbahnhof RBS. Der neue
viergleisige RBS-Bahnhof wird unterhalb der Gleise 2 bis 7 des heutigen
SBB-Bahnhofs zu liegen kommen und als Kopfbahnhof genutzt.

Bei Tram und Bus sind fur den Referenzfall folgende Angebotsanpassun-
gen beriicksichtigt (siehe auch Abbildung 19):

— Neue Tramlinie Bern - Ostermundigen
— Tramverlangerung nach Kleinwabern

— Buslinie 10, nur noch auf Strecke Bern Bahnhof — Schliern, Einsatz von
Doppelgelenktrolleybussen, 3.75’-Takt in der Hauptverkehrszeit im Ab-
schnitt Bern Bahnhof — Kéniz Schloss und 7.5-Min.-Takt bis Schliern

— Buslinie 12, Verlangerung zum Europaplatz und Durchbindung Europa-
platz — Insel — Bern Bahnhof nach Neufeld, Einsatz von Doppelgelenk-
trolleybussen, 3.75- bis 4’-Takt in der Hauptverkehrszeit (abhangig vom
Nachfrageszenario, siehe folgendes Kapitel)

— Buslinie 17, heutige Linienfilhrung mit 5- bis 6’-Takt in der Hauptverkehrs-
zeit (abhangig vom Nachfrageszenario, siehe folgendes Kapitel)

— Buslinie 101, Einsatz von Doppelgelenkbussen, 3.75-Takt in der Haupt-
verkehrszeit im Abschnitt Bern Bahnhof — Glterbahnhof und 7.5-Min.-
Takt bis Hinterkappelen

— Tramlinie 3, Durchbindung von Weissenbihl am Bahnhof Richtung Osten,
10’-Takt

Das kiinftige Bahn-, Bus- und Tramangebot dient als Basis zur Bewertung
der Varianten. Sie bilden damit das OV-Angebot im Referenzfall.
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4.2

Siedlungsentwicklung und Mobilitatsverhalten

Szenarien
Um das langfristige OV-Angebot von Kéniz und des Korridors Bern Suid vor-
bereiten zu kdénnen, wird die Nachfrage im Jahr 2050 betrachtet.

Nachfrageprognosen lber solch lange Zeitraume sind mit grossen Unsicher-
heiten behaftet. Um diesen gerecht zu werden und solide Entscheidungs-
grundlagen zu schaffen, werden in dieser ZMB vier unterschiedliche mogli-
che Szenarien untersucht:

— Szenarien «Basis» und «Moderat» basierend auf den Prognosen des
Berner Gesamtverkehrsmodells (GVM BE 2019)": Die beiden Szenarien
entsprechen den aktuell guiltigen Prognosen des Bundes® und den darauf
basierenden neusten Prognosen des Kantons Bern. Diese aktuellen
Prognosen fiir den OV liegen deutlich tiefer als bei friiheren Verkehrs-
prognosen. Unter anderem wurde in der ZMB Bern Siid im Jahr 2008 von
deutlich hoheren Zunahmen im OV ausgegangen. Dies liegt einerseits in
tieferen Mobilitatsraten (z.B. infolge vermehrten Arbeitens im Homeoffice)
und einem hdheren Veloanteil begriindet, andererseits aber auch in einer
weniger dynamisch angenommenen Bevolkerungs- und Siedlungsent-
wicklung im betrachteten Raum.

— Szenario «<Dynamisch»: Um die Unsicherheiten bezuglich der Siedlungs-
und Mobilitatsentwicklung abbilden zu kdénnen, wurde dieses Szenario
entwickelt, das von einer grosseren Zunahme von Bevdlkerung und Ar-
beitsplatzen ausgeht und auch héhere Mobilitdtsraten im Sinne einer ho-
heren OV-Affinitat zu Grunde legt.

— Szenario «Velo»: In allen drei zuvor genannten Szenarien wird davon
ausgegangen, dass die Veloinfrastruktur in Bern und Kodniz massgeblich
ausgebaut wird und eine deutliche Zunahme der Velofahrenden erfolgt.
Ausgehend vom Szenario «Dynamisch» wird hier hinterlegt, dass die Ve-
loinfrastruktur nochmals deutlich verbessert wird. Zudem steigt der Anteil
Elektrovelos und das Gesundheitsbewusstsein der Bevolkerung. In Folge
steigt die Veloaffinitat der Bevdlkerung und der Anteil Velofahrenden. Die
Velonachfrage ist in diesem Szenario entsprechend hoch. Die OV-Nach-
frage ist geringer als im Szenario Dynamisch, aber nicht so niedrig wie im
Szenario Basis.

Die Szenarien «Basis» und «Moderat» zum einen und die Szenarien «Dyna-
misch» und «Velo» zum anderen sind beziglich Handlungsbedarf und Be-
wertungsergebnissen jeweils sehr vergleichbar. «Vergleichbar» bedeutet mit
Bezug zu den Szenarien «Dynamisch» und «Velo», dass im Szenario «Velo»
zwar die OV-Nachfrage geringer ist, aber der Handlungsbedarf bestehen
bleibt. Im Szenario «Velo» verschlechtern sich zwar die Bewertungsergeb-
nisse der OV-Varianten im Vergleich zu denjenigen im Szenario «Dyna-
misch». Es ergeben sich gegeniiber der Variante «Dynamisch» aber keine

7 Bau- und Verkehrsdirektion (BVD) des Kantons Bern: Gesamtverkehrsmodell Kanton Bern Mo-
dellaktualisierung 2019, Bern, 2023. Das Jahr 2019 steht fur das Analysejahr im Gesamtver-
kehrsmodell.

8 Bundesamt fur Raumentwicklung: Schweizerische Verkehrsperspektiven 2050, Bern, 2022.
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anderen Rangreihungen oder Empfehlungen. Deshalb werden im vorliegen-
den Bericht nur die beiden Extremszenarien beschrieben:

1. Szenario Basis: Wachstum gemass den Szenarien des Bundes und
des Kantons Bern (aktuelle Prognose GVM)

2. Szenario Dynamisch: Starkeres Wachstum bei Bevolkerung, Arbeits-
platzen und einer erhohten OV-Affinitat.

Nachfrage und Kapazitaten

In Abbildung 20 auf der nachsten Seite sind die heutige und kinftige Nach-
frage fir die relevanten OV-Linien in beiden Szenarien dargestellt. Auch dar-
gestellt sind die maximal moglichen Kapazitaten.

Auf der S6 Bern — Schwarzenburg®, der Buslinie 17 und der Buslinie 101
sind die Kapazitaten in beiden Szenarien grésser als die Nachfrage. Bei den
Buslinien 10 und 12 reichen die Kapazitaten'® im Basisszenario, im dynami-
schen Szenario ist die Nachfrage aber hoher als die Kapazitat, so dass aus
Kapazitatsgrinden Handlungsbedarf besteht.

9 Ausgewiesen sind hier die Kapazitaten von Doppelstockziigen so, dass diese mit der durch-
schnittlichen Jahresnachfrage verglichen werden kann. Die tatséchlichen Kapazitaten der Fahr-
zeuge sind héher. Um Schwankungen der Nachfrage im Jahresverlauf zu beriicksichtigen, kann
diese aber nicht direkt angesetzt werden. Fir l&ngere Distanzen sind die Sitzplatzkapazitaten
relevant, fur kurzere die Gesamtkapazitat (Sitz- und Stehplatze). In den Abschnitten Europa-
platz — Liebefeld und Kdniz — Moos ist zu berucksichtigen, dass die Auslastung der Zlge stark
unterschiedlich ist (1/2-h-Takt bis Niederscherli und 1/2-h-Takt bis Schwarzenburg), so dass
die Gesamtkapazitat gemass Abbildung nicht genutzt werden kann. Betrachtet man nur die
Zuge von/nach Schwarzenburg zeigt sich aber, dass auch fur diese Zuge die Kapazitaten rei-
chen.

10 Beider Angebotsplanung ist die Annahme von dichteren Takten als 3.75-Min. nicht sinnvoll, da
die Betriebsqualitat und auch die Nutzung der Fahrzeugkapazitaten nicht mehr gesichert sind.

Seite 24



ZMB OV Kéniz / Bern Siid / Synthesebericht

Schanzenstrasse - Inselplatz (Linie 101) | Hirschengraben - Inselplatz (Linie 12)
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Abbildung 20 Nachfrage an ausgewahlten Querschnitten und Kapazitaten, Spitzenstunde in Last-
richtung [Personen/h]
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Bahnubergange

Die zwischen Bern und Niederscherli verdichtete S6 erhtht die Sperrzeiten
je Stunde an den Bahniibergdngen und damit die Trennwirkung und Warte-
zeiten fur andere Verkehrsteilnehmende, da mehr Schliessungen notwendig
sind. Die Wartezeiten der Zufussgehenden, Velofahrenden, OV-Nutzenden
und PW-Fahrenden erhthen sich aufgrund der Taktverdichtung und unter
Bericksichtigung der Nachfrageentwicklung bis 2050 von rund 34'000 auf
73'000 Personenstunden je Jahr.t!

Mit der geplanten Doppelspur kann am Bahniibergang Kdéniz (beim Briihl-
platz) die Sperrzeit je Schliessung auf Grund der kiinftigen Kreuzungsmég-
lichkeit um 17 — 33 % (abhangig vom Kreuzungspunkt) reduziert werden. Die
Rickstauldange am Bahnibergang Koniz (beim Brihlplatz) dirfte sich damit
auch verringern. Ein Grund hierflr ist auch die konstante Nachfrage im MIV
bis 2050 geméass Verkehrsprognosen des Kantons. Der Abfluss zwischen
zwei Schliessungen ist problemlos méglich.

Selbst ein 7.5’-Min-Takt kann aus Sicht Ruckstaulangen im Strassenverkehr
machbar sein, wie die S7 des RBS zeigt. Bei den Bahnubergéngen Papier-
muhlestrasse und Zollgasse wird heute im 7.5’-Min-Takt gefahren. Die MIV-
Nachfrage ist in der Spitzenstunde &hnlich hoch wie am Bahnibergang Ko-
nizstrasse (beim Bruhlplatz).

4.3 Kunftiger Handlungsbedarf

Der kunftige Handlungsbedarf ist in den beiden untersuchten Szenarien un-
terschiedlich:

1) Szenario Basis

Das geplante Bahn-, Tram- und Busangebot geméss Referenzfall reicht aus,
um die kiinftige OV-Nachfrage abzudecken; eine nachfragegerechte Er-
schliessung des Inselareals und von Koéniz kann mit Bussen gewahrleistet
werden. Es ergibt sich jedoch trotzdem ein gewisser Handlungsbedarf:

— Entwicklungsschwerpunkte und Orte mit einer grossen Publikumswirk-
samkeit sehr gut mit dem OV erschliessen.

— Die zwischen Bern und Niederscherli verdichtete S6 erhéht die Sperrzei-
ten je Stunde an den Bahniibergdngen und damit die Trennwirkung und
Wartezeiten fur andere Verkehrsteilnehmende.

— Siedlungsstrukturen und Landschaftsraume im Sinne der angedachten
Entwicklung starken.

— Ortsspezifische stadtebauliche Impulse geben.
— Bestehende FreirAume starken, neue Freiraume schaffen.

— Gute Erschliessung von Naherholungsnutzungen.

11 Abschéatzung fir Zufussgehende, Velofahrende, OV-Nutzende und PW-Fahrende an den Bahn-
Ubergéngen Konizstrasse (bei Vidmarhallen), Waldeggstrasse, Stationsstrasse, Kodnizstrasse
(bei Bahnhof Koniz) und Landorfstrasse.
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5.1

2) Szenario Dynamisch

Das geplante Bahn-, Tram- und Busangebot gemass Referenzfall reicht
nicht aus, um die hohere OV-Nachfrage abzudecken; insbesondere die
Busse gelangen an ihre Kapazititsgrenze. Eine nachfragegerechte Er-
schliessung des Inselareals und von Kéniz erfordert einen OV-Systemwech-
sel, da weitere Taktverdichtungen beim Bus nicht machbar bzw. betrieblich
nicht zweckmassig sind. Dartiber hinaus besteht zuséatzlicher Handlungsbe-
darf analog dem Szenario Basis.

Der Handlungsbedarf in den beiden untersuchten Szenarien unterscheidet
sich also: im Szenario Basis, welches beim Bund im Vordergrund steht, wird
bis 2050 ein weiterer Ausbau des OV-Angebots iiber die bereits geplanten
Angebotsentwicklungen gemass Kapitel 4.1. hinaus nicht notwendig sein.
Sollte sich aber ein dynamischeres Wachstum gemass dem zweiten Szena-
rio einstellen, dann reichen insbesondere die Busse auf der Linie 10 nicht
mehr, um die OV-Nachfrage abzudecken und es muss ein alternatives
und/oder erganzendes OV-System realisiert werden.

Variantenfacher und Auswahl zu vertiefender
Varianten

In diesem Kapitel wird die Herleitung der spater vertieften und bewerteten
Varianten dargelegt. In Kapitel 5.1 werden hierzu zunéchst die fur diese Stu-
die relevanten Empfehlungen aus bisherigen Studien dokumentiert.

In Kapitel 5.2 erfolgt eine systematische Auslegeordnung zu mdglichen
Grundvarianten der bestehenden OV-Systeme im Korridor Bern Siid - Kéniz
«Verlangerung RBS», «Tram», «Bus» und «Verbesserungen bei der BLS».
In Kapitel 5.3 werden weitere mogliche, aber verworfene Grundvarianten
dargestellt. In Kapitel 5.4 werden die Grundvarianten zu vollstandigen Vari-
anten zusammengefugt. Auf Basis einer Grobbeurteilung werden in Kapitel
5.5 die zu vertiefenden Varianten abgeleitet.

Empfehlungen aus bisherigen Untersuchungen

In den bisherigen Studien ZMB Insel (2021) und Netzstrategie OV Kernag-
glomeration Bern (2020) wurden bereits auch langfristige Losungen fir einen
Teil des hier zu betrachtenden Perimeters aufgezeigt.

ZMB Insel

Langfristig wird eine neue Tramlinie empfohlen, die vom Bahnhof Bern auf
der Laupen- und Murtenstrasse bis zum Guterbahnhof fuhrt. Erganzend
dazu soll das Inselareal mit einem Bus via Freiburgerstrasse erschlossen
werden.
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Abbildung 21 Variante Tram Murtenstrasse ZMB Insel (Quelle: ZMB Insel, Synthesebericht, S. 29,
ARGE Insel 2021)

Eine Verlangerung des RBS stellt gemass ZMB Insel langfristig eine Alter-
native zu einem Tram dar. Jedoch werden die hohen Investitionskosten auf-
gefiihrt, womit sich ein Ausbau nur lohnen kann, wenn sich ein zusétzlicher
Nutzen Uber das Inselareal hinaus ergibt, wie eine Verlangerung nach Koniz
oder die Steigerung der Kapazitat des neuen Tiefbahnhofs.

— T

Abbildung 22 Variante RBS Verlangerung ZMB Insel (Quelle: ZMB Insel, Synthesebericht, S. 28,
ARGE Insel 2021)

Netzstrategie

Die 2020 abgeschlossene Netzstrategie schlagt zwei mogliche Varianten
vor, fir welche die Zweckmassigkeit weiter vertieft werden soll. Die erste
Variante schlagt die Umstellung der Linie 10 auf ein Tram vor. In der zweiten
Variante ist eine Verlangerung des RBS vorgesehen. Dabei wirde der RBS
mit einer Haltestelle Insel unterirdisch gefiihrt werden und ab dem Bereich
Waldegg oberirdisch auf dem aktuellen BLS-Trassee bis nach Schwarzen-
burg verlaufen. Die bestehenden Normalspurgleise miussten dafir durch Me-
terspurgleise ersetzt werden. Fir die Feinerschliessung ist weiterhin die
Buslinie 10 vorgesehen. Weil mit der Aufhebung der heutigen S6 die Verbin-
dung von Kdniz an den Europlatz entféallt, kbnnte gemass der Netzstrategie
neu die Linie 17 diese Strecke bedienen??.

12 Damit wirde die Direktverbindung ab den Haltestellen der Linie 17 zum Bahnhof Bern entfallen.
Auf die Behandlung der Linie 17 im Rahmen dieser Studie wird spéater eingegangen.
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Abbildung 23 Varianten Tram Ko6niz und RBS-Verlangerung (Quelle: Netzstrategie, Synthesebe-
richt, S. 20, RKBM, 2020)

5.2 Grundvarianten und Module

Im Raum Bern sind bereits mehrere OV-Systeme vorhanden, deren Erwei-
terung geprift werden kann. Zur Diskussion steht eine Verlangerung des
RBS, welche Gber ein Meterspurgleis verfigt. Ein Weiterbetrieb der Normal-
spurstrecke der BLS mit allfalligen Angebots- oder Infrastrukturverbesserun-
gen ist ebenfalls eine Option. Weiter werden verschiedene Tramangebote
betrachtet und auch Losungen mit Busbetrieb untersucht. Die im Kapitel 5.1
vorgestellten Losungen aus bisherigen Studien werden dabei als mégliche
Varianten mitbericksichtigt.

Die Herangehensweise Uber die einzelnen Grundvarianten ergibt sich aus
dem grossen Untersuchungsperimeter und den zwei Achsen, die hier im Be-
sonderen zu untersuchen sind, namlich Bahnhof Bern — Insel und Bahnhof
Bern — Koniz — Schwarzenburg. Je Achse ist in den Varianten eine Grund-
varianten anzunehmen, wobei wie folgt unterschieden werden kann:

— Verlangerung RBS
— Tram
— Bus

— Verbesserungen bei der BLS
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Verldngerung RBS
Im Folgenden werden die Grundvarianten kurz vorgestellt.

RBS-Verlangerung bis Schwarzenburg (als Ersatz S6)

Bei einer Verlangerung des RBS bis nach Schwarzenburg und einem voll-
standigen Ersatz der S6 sind verschiedene Subvarianten méglich. Diese un-
terscheiden sich einerseits bezliglich der Lange des unterirdisch geflihrten
Linienabschnittes. Beim Bahnhof Bern verlauft der RBS unterirdisch und
eine Verlangerung wirde im stadtischen Bereich ebenfalls in Tieflage erfol-
gen. Grundsatzlich bestehen zwei Mdglichkeiten, an welcher Stelle das
Rampenbauwerk fiir den Wechsel aus der Tieflage auf ein ebenerdiges Tras-
see angeordnet wird:

— Der unterirdische Abschnitt fiihrt bis kurz vor die Vidmarhallen. Unmittel-
bar nach der Querung der Konizstrasse beginnt die Rampe, in Kéniz
wird dann das oberirdische Trassee der BLS-Strecke bis nach Schwar-
zenburg genutzt. (> Tunnel kurz)

— Die Strecke verlauft unterirdisch bis und mit dem Bahnhof in Kéniz. Das
notwendige Rampenbauwerk wirde dabei unmittelbar nach der Unter-
guerung der Landorfstrasse angeordnet werden. Danach verlauft die
restliche Strecke bis nach Schwarzenburg ebenfalls oberirdisch (=>Tun-
nel lang)

Weiter l&sst sich bei einer Verlangerung des RBS nach der vorgesehenen
Anzahl Haltestellen zwischen Insel und Kdniz unterscheiden. Je nach Anzahl
verandert sich die Erschliessung und die Fahrzeit:

— keine Haltestellen zwischen den Haltestellen Insel und Koniz. Dadurch
kann die Fahrzeit kurzgehalten werden. Die Feinerschliessung des Ge-
biets Liebefeld erfolgt mit dem Bus. (= beschleunigt)

— Zwischen-Haltestellen Fischermaétteli, Vidmarhallen und Liebefeld.
Durch die zusatzlichen Haltestellen verlangert sich die Fahrzeit zwi-
schen Koéniz und Bern, dafir werden die dazwischenliegenden Gebiete
direkt mit dem RBS erschlossen und somit das Busnetz entlastet (=
Feinerschliessung)

Aus der Kombination dieser beiden Aspekte ergeben sich fir eine RBS-Ver-
langerung bis nach Schwarzenburg die folgenden vier verschiedenen Vari-
anten:

— Tunnel kurz, Feinerschliessung
— Tunnel kurz, beschleunigt
— Tunnel lang, Feinerschliessung
— Tunnel lang, beschleunigt

Zusatzlich zu den oben aufgeflhrten Ansatzen wird auch noch eine Variante
mit einer Zweigstrecke von Kéniz nach Schliern geprift. Die Zlige aus Bern
fahren dabei ab Kéniz abwechselnd nach Schliern und Richtung Schwarzen-
burg.
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RBS-Verlangerung bis Kbéniz (ergdnzend zur S6)

Bei diesem Ansatz wird der RBS nur bis nach Kdéniz verlangert und uber-
nimmt die Feinerschliessung der heutigen Buslinie 10. Linienfihrung und
Haltestellen sind dabei an dieser Stelle offen. Die S6 der BLS wird wie im
Referenzfall bis Schwarzenburg angeboten. Bei dieser Variante kann auf ei-
nen Umbau der bestehenden Bahnlinie nach Schwarzenburg von Normal-
spur auf Meterspur verzichtet werden. Die Verlangerung des RBS bis Koniz
erfolgt ausschliesslich in Tieflage, da das oberirdische Trassee weiterhin
durch die BLS genutzt wird.

RBS-Verlangerung bis Koniz (als Ersatz S6), Bus nach Schwarzenburg
Bei diesem Ansatz wird der RBS ebenfalls unterirdisch bis Koniz verlangert.
Die bestehende BLS-Bahnlinie wird dabei aber zuriickgebaut. Die OV-Ver-
bindung nach Schwarzenburg und in die obere Gemeinde von Kéniz wird
durch eine nachfrageoptimierte Busverbindung zwischen Kéniz und Schwar-
zenburg sichergestellt.

RBS-Verlangerung bis Insel

Dieses Element sieht eine Verlangerung des RBS ab dem Tiefbahnhof Bern
bis zum Inselspital geméass ZMB Insel vor. Die Strecke verlauft komplett un-
terirdisch, ebenso ist die Haltestelle Insel unterirdisch. Die S6 wird wie im
Referenzfall bis Schwarzenburg angeboten.

Tram

Tram bis Schliern (Ersatz Buslinie 10)

Diese Grundvariante sieht eine Verlangerung der Tramlinie 3 ab dem Eiger-
platz auf der Route der heutigen Buslinie 10 bis nach Schliern vor. Diese
Variante ungefahr dem Projekt, Gber welche 2014 abgestimmt wurde. Bei
den Haltestellen wird im Grundsatz von den heutigen Bushaltestellen aus-
gegangen.

Tram bis Kdniz (Ersatz Buslinie 10 bis Kdniz)
Diese Grundvariante sieht eine Verlangerung der Tramlinie 3 bis Kbniz Zent-
rum/Bahnhof vor.

Tram bis Kdniz in Tieflage (Ersatz Buslinie 10 bis Kdniz)

Diese Grundvariante sieht eine Verlangerung der Tramlinie 3 bis Koniz vor.
Jedoch erfolgt die Linienfihrung ab dem Bahnhof Weissenbiihl bis nach Ko-
niz unterirdisch. Die Strecke verlauft dabei grosstenteils unter der Schwar-
zenburgstrasse.

Tram Insel Murtenstrasse (Teilersatz Buslinie 101)

Dieses Element beinhaltet gem. ZMB Insel ein Tram vom Bahnhof Bern bis
zur Insel entlang der Laupen- und Murtenstrasse. Die Haltestelle Insel kame
auf der Murtenstrasse auf Hohe der geplanten zentralen Achse des Inselare-
als zu liegen. Eine weitere Verlangerung des Trams ab Glterbahnhof Rich-
tung Westen ware allenfalls maglich.
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5.2.4

5.3
5.3.1

Bus

Ausbau Bus Kbéniz

Als Alternative zu den Bahn- und Tramvariante ist auch eine Losung mit Bus-
sen denkbar. Zur Sicherstellung eines stabilen Betriebes wird bei der Dimen-
sionierung ein 3.75’-Takt als maximale Taktverdichtung angenommen. Falls
ein solcher Ausbau des Busangebots die prognostizierte Nachfrage nicht
aufnehmen kann, ist dieser Ausbau keine valable Variante.

Verbesserungen bei der BLS

Mit den oben beschriebenen Anséatzen einer RBS-Verlangerung sind ver-
schiedene Verbesserungen mdoglich, die teilweise auch auf der Normalspur-
strecke der BLS denkbar sind. Mit zwei Modulen BLS wird hier geprift, in-
wieweit dieselben Verbesserungen auch mit dem Normalspurnetz mdglich
sind, resp. mit welchen Kosten diese verbunden sind. Die Verbesserungen
bei der BLS werden als Module bezeichnet, weil sie ergdnzend zu den ein-
zelnen Varianten ohne RBS-Verlangerung realisiert werden kénnen. Es sind
aber nicht eigensténdige Varianten, weil die Module das Bus- oder Traman-
gebot im Abschnitt Bern — Koéniz nicht verandern. Konkret handelt es sich
um folgende zwei Module:

Modul 1: Tieflage BLS im Bereich Koniz

Gepriift wird eine unterirdische Linienfiihrung ab dem Bereich Fischermatteli
bis nach dem Bahnhof Kdniz. Somit wiirde in Koniz die trennende Wirkung
des Bahntrassees entfallen. Die Lange des Tunnels im Bereich Koniz ent-
spricht in etwa der RBS-Variante Tunnel lang.

Modul 2: Fahrzeitverkiirzung

Es wird geprift, welche Massnahmen notwendig sind, um die Fahrzeiten
zwischen Niederscherli und Schwarzenburg zu verkiirzen und damit den OV
konkurrenzfahiger gegentber dem MIV zu machen und/oder das System be-
trieblich zu optimieren und damit effizienter zu machen.

Weitere mogliche, aber verworfene Grundvarianten

OV-Grundvarianten

In diesem Kapitel wird erlautert, warum einzelne Grundvarianten bereits vor
der Grobbeurteilung verworfen worden sind.

Kombination Tram bis Koniz mit Verlangerung RBS (Ersatz Linie 10)
Ein Tram bis Koniz in Kombination mit einer Verlangerung des RBS bis
Schwarzenburg wird aufgrund der zu hohen Kosten und Uberkapazitaten
ausgeschlossen.

Tram bis Kdniz (Ersatz Linie 17)

Im Unterschied zu den oben beschriebenen Tramvarianten wird hier nicht
die Buslinie 10 durch ein Tram ersetzt, sondern die Buslinie 17, z.B. mittels
Verlangerung der Tramlinie 6 ab Fischermaétteli bis Koniz. Dieses Element
hatte eine weiter westlich liegende Linienfiihrung zur Folge. Ein Tram auf
dem Streckenverlauf der Buslinie 17 erscheint aufgrund der deutlich
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geringeren Nachfrage als auf der Buslinie 10 aber nicht sinnvoll. Daher wird
ein Tram als Ersatz der Buslinie 17 ausgeschlossen.

Tram bis Schwarzenburg (ab Koniz als Uberlandtram auf Trassee S6)
Bei diesem Element wird ein neue Tramlinie auf der Route der Buslinie 10
bis nach Koniz gefiihrt und anschliessend von dort weiter als «Schnelltram»
bis nach Schwarzenburg auf dem Trassee der heutigen S6. Dazu musste
das Trassee von Normalspur auf Meterspur umgespurt werden. Die Variante
wird nicht weiterbearbeitet, weil die Fahrzeiten von Schwarzenburg bis
Bahnhof Bern sehr lang und die Auslastung Uber die gesamte Strecke sehr
ungleichméssig waren.

Tram bis Insel Freiburgstrasse

In der ZMB Insel wurde auch eine Tramlinie mit einer Routenfiihrung der
heutigen Buslinie 12 untersucht. Dabei verlauft die neue Tramlinie ab dem
Bahnhof Bern zum Inselspital Giber die Laupen- und Freiburgstrasse mit Op-
tion einer Verlangerung bis zum Europaplatz. Diese Linienfihrung wird ent-
sprechend den Resultaten der ZMB Insel als nicht machbar eingestuft und
daher hier auch nicht weiterverfolgt.

Ausbau Bus bis Insel

Die ZMB Insel empfiehlt aus Kapazitatsgriinden als langfristige Lésung zur
Erschliessung des Inselareals entweder die Verlangerung des RBS oder ein
Tram. Aus diesem Grund wird eine langfristige Erschliessung des Inselare-
als nur mit Bussen ausgeschlossen.

Automated People Mover

Bei diesem Ansatz werden von den heutigen Systemen komplett unabhan-
gige LOsungen in Betracht gezogen. Diese zeichnen sich hauptsachlich
dadurch aus, dass sie autonom in einem unabhéangigen System unterwegs
sind. Die Gefassgrosse der einzelnen Transporteinheiten ist dabei ebenso
offen, wie die Antriebsart oder das Fahrplankonzept. Ebenso ist eine Linien-
fuhrung in Hoch- oder Tieflage denkbar.

Verschiedene Systeme wurden bei der ZMB Insel genauer untersucht und
fur die Erschliessung der Insel verworfen. Dies unter anderem weil die Dis-
tanz zu gross ist und die Machbarkeit nicht gegeben ist. Je nach System
kénnten die Kapazitdten auch nicht ausreichend sein. Fir den Korridor nach
Koniz sind die Distanzen noch grosser und die Machbarkeit nochmals
schwieriger als fir die Strecke zur Insel. Daher wird dieser Ansatz nicht wei-
ter bericksichtigt.

Velovariante

Grundsatzlich ist es denkbar, dass eine weitergehende Forderung des Velos
eine separate Variante darstellt, die ohne den Ausbau der OV-Kapazitaten
auskommt. Diese Variante sollte noch mehr Veloinfrastrukturen, ein h6heres
Gesundheitsbewusstsein und eine starkere Durchdringung der Anzahl E-Bi-
kes umfassen, als ohnehin in den Szenarien Basis bzw. Dynamisch hinter-
legt ist, und damit eine noch héhere Velo-Nachfrage aufweisen. Es zeigt
sich, dass eine solche Variante nicht auf einem vergleichbaren Niveau wie
die OV-Varianten beschrieben werden kann und eine vergleichende Bewer-
tung daher nicht zielfihrend ist. Auf Basis dieser Erkenntnis wurde

Seite 33



ZMB OV Kéniz / Bern Siid / Synthesebericht

5.4

stattdessen eine lber die Szenarien «Basis» und «Dynamisch» hinausge-
hende Velo-Nachfrage in einem eigenen Veloszenario beriicksichtigt (vgl.
Kapitel 4.2). Da das Szenario «Velo» beziiglich Handlungsbedarf und Be-
wertungsergebnisse aber sehr vergleichbar ist mit dem Szenario Dynamisch,
werden im vorliegenden Bericht nur die Extremszenarien «Basis» und «Dy-
namisch» beschrieben.

Vollstdndiger Variantenfacher fur die Grobbewertung

Aus den in den vorangehenden Kapiteln vorgestellten Grundvarianten las-
sen sich mehrere Varianten bilden, welche in der folgenden Tabelle 3 zu-
sammengefasst sind. Die Grundvarianten «Bahn Normalspur» (BLS in Tief-
lage und verbesserten Takt der S6) sind als Module aufgefiihrt, welche als
Erganzung mit einem Teil der anderen Varianten kombiniert oder separat
umgesetzt werden kénnen.

1 RBS-Verlangerung bis Schwarzenburg

1.1 Tunnel kurz mit Feinerschliessung (als Ersatz S6)

1.2 Tunnel kurz, beschleunigt (als Ersatz S6)

1.3 Tunnel lang mit Feinerschliessung (als Ersatz S6)

1.4 Tunnel lang, beschleunigt (als Ersatz S6)

15 Tunnel lang mit Feinerschliessung und zusatzlichem Ast nach Schliern
(als Ersatz S6)

2 RBS-Verlangerung bis Koniz

2.1 Tunnel lang mit Feinerschliessung (erganzend zur S6)

2.2 Tunnel lang mit Feinerschliessung (als Ersatz S6), Busverbindung Koniz —
Schwarzenburg

3 RBS-Verlangerung bis Insel

3.1 Tram bis Kdniz

3.2 Tram bis Koniz in Tieflage

3.3 Tram bis Schliern

3.4 Buserschliessung Kéniz und Schliern

4 Tram- und Buserschliessung

4.1 Tram bis Kdniz (mit Tram bis Insel)

4.2 Tram bis Koniz in Tieflage (mit Tram bis Insel)

4.3 Tram bis Schliern (mit Tram bis Insel)

4.4 Buserschliessung Koniz und Schliern (mit Tram bis Insel)

BLS-Module

M1 BLS in Tieflage in Koniz (als Ergdnzung zu Varianten 3.1 — 4.4)

M2 Angebotsverbesserungen BLS (als Ergédnzung zu Varianten 2.1, 3.1 — 4.4)

Tabelle 3: Vollstandiger Variantenfacher
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5.5

Grobbeurteilung

Diese Varianten wurden einer Grobbeurteilung mit ausgewahlten Kriterien

gemass den Zielen in Kapitel 2 unterzogen:

— K1 Systemkapazitat
— K2 Attraktives vernetztes OV-Angebot sicherstellen

— K3 Korridor ins OV-Gesamtnetz der Region Bern-Mittelland einbinden
bzw. Einpassung/Einbindung ins Netz 2050

— K4 Qualitat OV-Betrieb

— K5 Qualitat MIV (Wechselwirkung im Strassenraum), Qualitat Fussver-
kehr (Wechselwirkung im Strassenraum), Qualitat Veloverkehr (Wech-
selwirkung im Strassenraum)

— K6 Siedlungsentwicklung nach innen im Projektperimeter unterstiitzen,
ESP entsprechend kantonalem Richtplan besser mit dem OV erschlies-
sen

— K7.1 Stadtebauliche Entwicklungspotentiale im Umfeld der Haltestellen
und entlang der Strecken férdern und K7.2 Stédtebauliche Vertraglich-
keit

— K8.1 CO2-Emissionen senken und positiven Beitrag zu den Klimazielen
leisten (Betrieb) und K8.2 CO2-Emissionen senken und positiven Bei-
trag zu den Klimazielen leisten (Bau)

— K9 Kostenvermutung im Quervergleich der OV-Varianten

— K10 Risiken im Planungs- und Bewilligungsprozess minimieren

Basierend auf den Vor- und Nachteilen der einzelnen Varianten in Bezug auf
diese Kriterien und aufgrund von Redundanziiberlegungen wurden die fol-
genden Varianten fur die weitere Vertiefung und Bewertung ausgeschlossen:

— RBS-Verldngerung bis Schwarzenburg; Tunnel lang mit Feiner-
schliessung und zusatzlichem Ast nach Schliern (als Ersatz S6) (Va-
riante 1.5): Die Variante umfasst eine RBS-Verlangerung bis Schwarzen-
burg und weist zusatzlich eine Verlangerung einer RBS-Linie bis Schliern
auf. Sie beinhaltet somit eine langfristige, erganzende Option bei einer
RBS-Verlangerung bis Schwarzenburg. Auf eine komplette Variantenaus-
arbeitung und -bewertung wurde verzichtet, da zunachst die Verlange-
rung bis Schwarzenburg im Vordergrund steht. Ist eine solche Variante
zweckmassig, kénnte bei einer allfallig spateren Vertiefung der RBS-Va-
riante bis Schwarzenburg eine solche Option in Betracht gezogen wer-

den.

— RBS-Verldngerung bis Koniz; Tunnel lang mit Feinerschliessung (er-
ganzend zur S6 (Variante 2.1)): Die Variante hat das dichteste und at-
traktivste OV-Angebot und damit verbunden die héchste Erschliessungs-
qualitat. Dies ist aber auf die Doppelerschliessung mit RBS und BLS zu-
riackzufuhren, was sehr hohe Investitionskosten und Betriebskosten zur
Folge hatte. Zudem weist diese Variante kaum Verbesserungen bezlglich
des Kriteriums «Stadtebauliche Qualitaten» auf. Die Variante wird daher

nicht vertieft.
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— RBS-Verlangerung bis Kéniz; Tunnel lang mit Feinerschliessung (als
Ersatz S6, Busverbindung Koéniz — Schwarzenburg (Variante 2.2)):
Die Umstellung der Strecke Koniz — Schwarzenburg auf Busbetrieb wird
verworfen, weil eine Umstellung im Sinne der Aufgabenstellung keine
langfristige Losung darstellt: Bereits bei heutiger Nachfrage wéaren enge
Bus-Takte mit Doppelgelenkbus (10’-Takt evtl. sogar 7.5’-Takt in Haupt-
verkehrszeiten) notwendig. Lange Fahrzeiten, Umsteigen in Koniz und
die Dimensionierung der Busse auf Sitzplatzkapazitaten aufgrund der lan-
gen Strecke sind weitere Griinde, die gegen die Variante als langfristige
Ldsung sprechen. Zudem ist die Strecke geméass BAV-Kriterien «bahn-
wirdig» und damit auch seitens Bund nicht in Frage gestellt.

— Tram bis Koniz in Tieflage mit RBS-Verlangerung bis Insel (Variante
3.2) bzw. Tram bis Insel (Variante 4.2): Eine Variante mit einem unter-
irdischen Tram bis K&niz dirfte wesentlich teurer sein als eine oberirdi-
sche Tram-Variante. Bei einer unterirdischen Variante resultieren zudem
keine wesentlichen Nutzen fiir die Kunden, die Zuganglichkeit ist gar er-
schwert. Auch kénnen kaum Flachen zuhanden anderer Nutzungen frei-
gespielt werden. Die Zusatzkosten werden als zu gross fur den zu erwar-
tenden Zusatznutzen eingestuft.

— RBS-Verléangerung bis Insel und Tram bis Schliern (Variante 3.3);
RBS-Verlangerung bis Insel und Buserschliessung Koéniz und
Schliern (Variante 3.4): Die Variantengruppen 3 und 4 unterscheiden
sich lediglich in der Art der Erschliessung des Inselareals. Aus arbeitstko-
nomischen Grinden werden die Kombinationen RBS-Verlangerung bis
Insel und Tram bis Schliern (Variante 3.3) sowie RBS-Verlangerung bis
Insel und Buserschliessung Koniz und Schliern (Variante 3.4) nicht als
eigenstandige Varianten ausgearbeitet und bewertet. Bei der Ableitung
des Fazits und der Empfehlung wird aber mitberiicksichtigt, dass auch
solche Varianten méglich sind.

Die Tabelle 4 zeigt die fur die weitere Vertiefung und Bewertung ausgewahl-
ten Varianten, wobei diese teilweise neu kombiniert wurden.
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Kurzbezeichnung 1 RBS-Verlangerung bis Schwarzenburg
RBS kurz 1.1/ | RBS-Verlangerung bis Schwarzenburg, Tunnel kurz,
(ohne Vidmar) 1.2 neue Haltstelle Insel (als Ersatz S6)
RBS lang 1.3/ | RBS-Verlangerung bis Schwarzenburg, Tunnel lang,
(mit Vidmar) 1.4a | neue Haltestellen Insel und Vidmar (als Ersatz S6)
RBS lang 1.3/ | RBS-Verlangerung bis Schwarzenburg, Tunnel lang,
(ohne Vidmar) 1.4b | neue Haltestelle Insel (ohne Halt Vidmar) (als Ersatz S6)*
3 RBS-Verlangerung bis Insel
Tram Koniz 3.1 Tram bis Koniz
(mit RBS Insel)
4 Tram- und Buserschliessung
Tram Koniz 4.1 Tram bis Kdniz (mit Tram bis Insel)
(mit Tram Insel)
Tram Schliern 4.3 Tram bis Schliern (mit Tram bis Insel)
(mit Tram Insel)
Bus Schliern 4.4 Buserschliessung Kéniz und Schliern
(mit Tram Insel) (mit Tram bis Insel)
BLS-Module
M1 BLS in Tieflage in Kéniz (als Erganzung zu Varianten 3.1 — 4.4)
M2 BLS mit Angebotsverdichtung und Fahrzeitverkiirzung bis
Schwarzenburg (als Erganzung zu Varianten 3.1 - 4.4)
Tabelle 4: Ausgewahlte Varianten und BLS-Module fur die Vertiefung

13 Da sich die Varianten mit einem kurzen und langen Tunnel nicht nur bei der Tunnellange, son-
dern auch bei den Anzahl Haltestellen, der notwendigen Infrastruktur sowie beim Busangebot
unterscheiden, ist ein direkter Vergleich schwierig. Ziel ist es aber, die Unterschiede zwischen
einem kurzen und langen Tunnel explizit aufzuzeigen. Um die beiden Varianten mit unter-
schiedlichen Tunnelldangen besser miteinander vergleichen zu kdnnen, wird eine zusétzlich Va-
riante untersucht. Diese Variante «RBS lang (ohne Vidmar)» beinhaltet somit genau das gleiche
Angebot wie die Variante «RBS kurz (ohne Vidmar)» mit Tunnel kurz, nur eben mit der Tunnel-

lange der Variante «RBS lang (mit Vidmar)».
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6.1

Vertiefung Varianten und Module

Grundlagen

Als Grundlagen fir die Variantenvertiefung dienten unter anderem die An-
nahmen und Ergebnisse der Vorlauferstudien «ZMB Insel» (2021), «Mach-
barkeitsstudie RBS-Verlangerung bis Insel» (2018), die «ZMB Langgasse-
Wyler» (2016) und «Tram Region Bern» (2014). Ziel ist die Ermittlung des
Infrastrukturbedarfs und des Angebots, sodass die Investitions- und Be-
triebskosten fir die Varianten geschatzt werden kénnen. Fir die Kosten-
schatzung werden Elementkosten aus vergleichbaren Projekten sowie Kos-
tenzahlen aus den vorgenannten und integral im Projekt eingearbeiteten
Projekten angewendet. Angewendet wird die anerkannte BAV-Kostenmetho-
dik, um Gesamtkosten zu ermitteln, welche auch Risikobetrachtungen sowie
Ansatze zu mdoglichen kinftigen Entwicklungen Uber Zuschlage mitein-
schliesst. Das Resultat sind mit einer Bandbreite behaftete untere und obere
Erwartungswerte. Die Gesamtkosten verstehen sich als Investitionskosten
fur die Infrastruktur, inkl. pauschale Kostenzuschlage fur im Ublichen und
erwartungsgemassen Umfang erwartbaren unvorhersehbaren Kosten, Ent-
wicklungen und Risiken. Nicht eingerechnet sind Kosten der Betreiber fur
Rollmaterial inkl. deren Unterhaltsanlagen, Betriebskosten sowie Unterhalts-
/ Erneuerungs- oder Reinvestitionskosten Diese werden in der Bewertung
separat ermittelt und bertcksichtigt. Die Kostengenauigkeit betragt + 50%,
exkl. Mehrwertsteuer. Als Preisbasis gilt Oktober 2022.

Fir die Varianten mit Verlangerung des RBS wurden dazu die geometri-
schen Trassierung festgelegt und die baulichen Machbarkeit untersucht.

Fir die Tramvarianten wurde auch untersucht, wo Kehr- und Wendeanlagen
realisierbar wéaren. Es wurden verschiedene Varianten ermittelt, die machbar
scheinen, aber keine Festlegung tber die definitive Form und Lage der Kehr-
und Wendeanlagen getroffen. Wichtig ist, dass es mindestens eine aus heu-
tiger Sicht realisierbare Maglichkeit gibt. Fur die Busvariante wurde zudem
ein maglicher «Eilkurs» geprift, der aber wieder verworfen wurde, da im Ver-
spatungsfall Uberholungen notwendig wiirden und fir diese Uberholungen
kein Platz vorhanden ist. Auch fiir Tram und Bus wurden die notwendige
Vertaktung je Szenario entsprechend der Nachfrage festgelegt. Dazu wurde
die Nachfrage in den Szenarien im GVM modelliert und den geméss Varian-
ten moglichen Kapazitaten gegentbergestellt.

Im Folgenden werden die Varianten mit Darstellungen in Karten beschrieben
und die Vor- und Nachteile tabellarisch erlautert. Weitere Ausfiihrungen zu
den Varianten finden sich im separaten Anhangband.
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6.2
6.2.1

Varianten
RBS kurz (ohne Vidmar)

Die nachfolgende Abbildung stellt in einer Ubersicht das Angebot und die
erforderlichen Infrastrukturmassnahmen der Bahn im gesamten Projektperi-
meter dar. In der Abbildung danach findet sich fir den Ausschnitt Bern -
Koniz eine Ubersicht zum Angebot Bus/Bahn und es werden die Infrastruk-
turmassnahmen Bus aufgefihrt.
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Insel - Kéniz: 7.5'-Takt
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Fahrzeit Bern - Niederscherli: 13-14 Min.
|Fahrzeit Bern - Schwarzenburg 27-28 Min.
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Abbildung 24 Ubersicht Angebot/Infrastruktur Bahn, Variante «RBS kurz (ohne Vidmar)»,
gesamter Projektperimeter
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Abbildung 25 Ubersicht Angebot/Infrastruktur, Variante «<RBS kurz (ohne Vidmar)»,
Ausschnitt Bern — Koniz
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Vor- und Nachteile der Variante hinsichtlich der untersuchten Ziele
Die Realisierung der Variante «RBS kurz (ohne Vidmar)» bringt verschie-
dene Vor- und Nachteile mit sich. Im Folgenden sind die wichtigsten Aspekte
entlang den in Kapitel 2 aufgefihrten Ziele aufgelistet. Weitere Vor- und
Nachteile der Variante finden sich im separaten Anhangband.

Ziel Vorteile Nachteile
Qualitat des e  Schaffung von sehr grossen e  Kapazitaten liegen deutlich uber
Verkehrsange- Kapazitaten der optimalen Reserve (Nach-

bots langfristig
sicherstellen

Deutliche Verbesserungen OV-
Angebot (Reisezeiten, Takte, .
Umsteigen, Komfort fir Fahr-
gaste)

Gute Einpassung ins Netz Refe-
renzfall inkl. Aufwéartskompatibi-
litat

fragegerechtigkeit)

Erh6hung Wartezeiten an eini-
gen Bahnubergéngen fir MIV,
OV (Busse), Fuss- und Velover-
kehr

Siedlungsent-
wicklung und

stadtebauliche
Qualitaten un-
terstiitzen und

mit Verkehrsent-

wicklung ab-
stimmen

Vernetzung Siedlungsschwer- .
punkte

Schaffung stadtebaulicher
Potentiale

Deutliche Verschlechterung
stédtebauliche Vertraglichkeit
(Ortsbild) unter anderem durch
neues Rampenbauwerk

Umweltqualitéat,
Klimavertrag-
lichkeit und Si-
cherheit erho-
hen

CO2-Emissionen aufgrund
Tunnelbau (entsprechend
heutigem Kenntnisstand)

Potenziell deutliche
Beeintrachtigung Grundwasser

Umsetzbarkeit
sicherstellen

Baurisiken

Beeintrachtigungen wahrend
Bauphase

Prozess- und
Umsetzungsrisiken

Kosten und
Wirtschatftlich-
keit optimieren

Investitionskosten: CHF 1'020 Mio.

Tabelle 5: Vor- und Nachteile der Variante «RBS kurz (ohne Vidmar)»
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6.2.2

RBS lang (mit Vidmar)

Die nachfolgende Abbildung stellt in einer Ubersicht das Angebot und die
erforderlichen Infrastrukturmassnahmen der Bahn im gesamten Projektperi-
meter dar. In der Abbildung danach findet sich fir den Ausschnitt Bern -
Koniz eine Ubersicht zum Angebot Bus/Bahn und es werden die Infrastruk-
turmassnahmen Bus aufgefihrt.

it

int kappelir\l g

Bahn Bern - Schwarzenburg

Bern - Insel: 3.75-Takt

Insel - Koniz: 7.5'-Takt

Koniz - Niederscherli: 15'-Takt

“|Niederscherli - Schwarzenburg: 30'-Takt
/|Fahrzeit Bern - Niederscherli: 14 Min.

¢’|Fahrzeit Bern - Schwarzenburg 28 Min.

TR ‘

LT B . G YT -

1Infrastrukturmassnahmen Bahn

e 2-gleisig Bern Bahnhof - Koniz (Tunnel),
\:%%’Zfi e P T Mgtersgur ( )
enhausern g-. : Umspurung Koniz - Schwarzenburg

‘ 2 L Doppelspurabschnitte nérdlich Moos

(Lange ca. 800 m) und nordostlich
Mittelhausern (Lange ca. 400 m)
Zwei Kehrgleise Insel
Bahnbetriebliche Massnahmen
(Abstellung Schwarzenburg, Baudienst)

T2
=3

O Erlauterungen zum Angebot fur
Linien mit Unterschieden
zwischen den Varianten

O Erlduterungen zur Infrastruktur
e -
LT L W R L)
0 500 #1000 “1500m
Massstab T 50000

 oihga| ‘Gedrickt an O1.05.2022 16:14 MES2 !
L2 " Ritpsis gen.admin chide4ararest &

Abbildung 26 Ubersicht Angebot/Infrastruktur Bahn, Variante «RBS lang (mit Vidmar)», gesamter
Projektperimeter
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Abbildung 27 Ubersicht Angebot/Infrastruktur, Variante «RBS lang (mit Vidmar)», Ausschnitt Bern
— Koniz
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Vor- und Nachteile der Variante hinsichtlich der untersuchten Ziele
Die Realisierung der Variante «RBS lang (mit Vidmar)» bringt verschiedene
Vor- und Nachteile mit sich. Im Folgenden sind die wichtigsten Aspekte ent-
lang den in Kapitel 2 aufgefihrten Ziele aufgelistet. Weitere Vor- und Nach-
teile der Variante finden sich im separaten Anhangband.

Ziel Vorteile Nachteile
Qualitat des e  Schaffung von sehr grossen Kapazitaten liegen deutlich iiber
Verkehrsange- Kapazitaten der optimalen Reserve (Nach-

bots langfristig
sicherstellen

e  Deutliche Verbesserungen OV-
Angebot (Reisezeiten, Takte,
Umsteigen, Komfort fir Fahr-
gaste)

e  Gute Einpassung ins Netz Refe-
renzfall inkl. Aufwéartskompatibi-
litat

e Deutliche Verbesserung OV-Be-
triebsstabilitat

e Deutliche Reduktion Wartezei-
ten an einigen Bahniibergéangen
fir MIV, OV (Busse), Fuss- und
Veloverkehr

fragegerechtigkeit)

Siedlungsent-
wicklung und
stadtebauliche
Qualitaten un-
terstitzen und
mit Verkehrsent-
wicklung ab-
stimmen

. Gute Vernetzung Siedlungs-
schwerpunkte

. Schaffung grosser stadtebau-
licher Potentiale

Deutliche Reduktion
der Trennung von Quartieren

Verschlechterung stadtebau-
liche Vertraglichkeit (Ortsbild)
durch neues Rampenbauwerk

Umweltqualitéat,
Klimavertrag-
lichkeit und Si-
cherheit erh6-
hen

. Reduktion La&rmbelastung

. Reduktion Flachenbeanspru-
chung

CO2-Emissionen aufgrund
Tunnelbau (entsprechend
heutigem Kenntnisstand)

Potenzielle Beeintrachtigung
Lebensraume, Schutzgebiete
und Landschaftsbild

Potenziell deutliche Beeintrach-
tigung Grundwasser

Beeintrachtigung subjektives
Sicherheitsempfinden durch
unterirdische Haltestellen

Umsetzbarkeit
sicherstellen

Baurisiken

Beeintrachtigungen wéhrend
Bauphase

Kosten und
Wirtschatftlich-
keit optimieren

Investitionskosten: CHF 1'285 Mio.

Tabelle 6: Vor- und Nachteile der Variante «RBS lang (mit Vidmar)»
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6.2.3

RBS lang (ohne Vidmar)

Die nachfolgende Abbildung stellt in einer Ubersicht das Angebot und die
erforderlichen Infrastrukturmassnahmen der Bahn im gesamten Projektperi-
meter dar. In der Abbildung danach findet sich fir den Ausschnitt Bern -
Koniz eine Ubersicht zum Angebot Bus/Bahn und es werden die Infrastruk-

turmassnahmen Bus aufgefihrt.
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Abbildung 28 Ubersicht Angebot/Infrastruktur Bahn, Variante «RBS lang (ohne Vidmar)»,

gesamter Projektperimeter
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Vor- und Nachteile der Variante hinsichtlich der untersuchten Ziele
Die Realisierung der Variante «RBS lang (ohne Vidmar)» bringt verschie-
dene Vor- und Nachteile mit sich. Im Folgenden sind die wichtigsten Aspekte
entlang den in Kapitel 2 aufgefihrten Ziele aufgelistet. Weitere Vor- und
Nachteile der Variante finden sich im separaten Anhangband.

Ziel Vorteile Nachteile
Qualitat des e  Schaffung von sehr grossen Kapazitaten liegen deutlich iiber
Verkehrsange- Kapazitaten der optimalen Reserve (Nach-

bots langfristig
sicherstellen

e  Deutliche Verbesserungen OV-
Angebot (Reisezeiten, Takte,
Umsteigen, Komfort fir Fahr-
gaste)

e  Gute Einpassung ins Netz
Referenzfall inkl. Aufwarts-
kompatibilitat

e  Deutliche Verbesserung OV-
Betriebsstabilitat

e Deutliche Reduktion Wartezei-
ten an einigen Bahniibergéangen
fir MIV, OV (Busse), Fuss- und
Veloverkehr

fragegerechtigkeit)

Siedlungsent-
wicklung und
stadtebauliche
Qualitaten un-
terstitzen und
mit Verkehrsent-
wicklung ab-
stimmen

e  Vernetzung Siedlungsschwer-
punkte

. Schaffung grosser stadte-
baulicher Potentiale

Deutliche Reduktion
der Trennung von Quartieren

Verschlechterung stadtebau-
liche Vertraglichkeit (Ortsbild)
durch neues Rampenbauwerk

Umweltqualitéat,
Klimavertrag-
lichkeit und Si-
cherheit erh6-
hen

. Reduktion La&rmbelastung

. Reduktion Flachenbeanspru-
chung

CO2-Emissionen aufgrund
Tunnelbau (entsprechend
heutigem Kenntnisstand)

Potenziell deutliche Beeintrach-
tigung Grundwasser

Beeintrachtigung subjektives
Sicherheitsempfinden durch
unterirdische Haltestellen

Umsetzbarkeit
sicherstellen

Baurisiken

Beeintrachtigungen wéhrend
Bauphase

Kosten und
Wirtschatftlich-
keit optimieren

Investitionskosten: CHF 1'259 Mio.

Tabelle 7: Vor- und Nachteile der Variante «RBS lang (ohne Vidmar)»
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6.2.4

Tram Koniz (mit RBS Insel)

Die nachfolgende Abbildung stellt in einer Ubersicht das Angebot und die
erforderlichen Infrastrukturmassnahmen der Bahn im gesamten Projektperi-

meter dar. In der Abbildung danach findet sich fir den Ausschnitt Bern

Koniz eine Ubersicht zum Angebot Bus/Bahn und es werden die Infrastruk-
turmassnahmen Bus aufgefihrt.
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Abbildung 30 Ubersicht Angebot/Infrastruktur Bahn, Variante «Tram Koéniz (mit RBS Insel)»,
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Abbildung 31 Ubersicht Angebot/Infrastruktur, Variante «Tram Kéniz (mit RBS Insel)», Ausschnitt

Bern — Kdniz
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Vor- und Nachteile der Variante hinsichtlich der untersuchten Ziele
Die Realisierung der Variante «Tram Kodniz (mit RBS Insel)» bringt verschie-
dene Vor- und Nachteile mit sich. Im Folgenden sind die wichtigsten Aspekte
entlang den in Kapitel 2 aufgefihrten Ziele aufgelistet. Weitere Vor- und
Nachteile der Variante finden sich im separaten Anhangband.

Ziel Vorteile Nachteile
Qualitat des e  Schaffung von grossen e  Kapazitaten liegen uber der
Verkehrsange- Kapazitaten optimalen Reserve (Nachfrage-

bots langfristig
sicherstellen

Einpassung ins Netz Referenz-
fall inkl. Aufwéartskompatibilitat .

Verbesserung OV-Betriebs-
stabilitat

Verringerung Stérungen MIV
wegen Reduktion OV-Angebot

gerechtigkeit)

Verschlechterung Qualitat
fur Velofahrer aufgrund
zusatzlicher Tramgleise

Siedlungsent-
wicklung und
stadtebauliche
Qualitaten un-
terstiitzen und
mit Verkehrsent-
wicklung ab-
stimmen

Schaffung stadtebaulicher .
Potentiale

Verschlechterung stadtebau-
liche Vertraglichkeit (Ortshild)
durch neue Wende-/Kehranlage

Umweltqualitéat,
Klimavertrag-
lichkeit und Si-
cherheit erho-
hen

Keine Beeintrachtigung .
Landschaftsbild

CO2-Emissionen aufgrund
Tunnelbau (entsprechend
heutigem Kenntnisstand)

Potenziell Beeintrachtigung
Grundwasser

Umsetzbarkeit
sicherstellen

Baurisiken

Grosse Prozess- und
Umsetzungsrisiken

Kosten und
Wirtschatftlich-
keit optimieren

Investitionskosten: CHF 648 Mio.

Tabelle 8: Vor- und Nachteile der Variante «Tram Kéniz (mit RBS Insel)»
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6.2.5 Tram Koniz (mit Tram Insel)

Die nachfolgende Abbildung stellt in einer Ubersicht das Angebot und die
erforderlichen Infrastrukturmassnahmen der Bahn im gesamten Projektperi-
meter dar. In der Abbildung danach findet sich fir den Ausschnitt Bern —

Koniz eine Ubersicht zum Angebot Bus/Bahn und es werden die Infrastruk-
turmassnahmen Bus aufgefuhrt.
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Abbildung 32 Ubersicht Angebot/Infrastruktur Bahn, Variante «Tram Koéniz (mit Tram Insel)»,
gesamter Projektperimeter
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Vor- und Nachteile der Variante hinsichtlich der untersuchten Ziele
Die Realisierung der Variante «Tram Koniz (mit Tram Insel)» bringt verschie-
dene Vor- und Nachteile mit sich. Im Folgenden sind die wichtigsten Aspekte
entlang den in Kapitel 2 aufgefihrten Ziele aufgelistet. Weitere Vor- und
Nachteile der Variante finden sich im separaten Anhangband.

Ziel Vorteile Nachteile

Qualitat des e  Schaffung von Kapazitaten e Verschlechterung Qualitét fiir
Verkehrsange- nahe optimaler Reserve (Nach- Velofahrer aufgrund

bots langfristig fragegerechtigkeit) zusatzlicher Tramgleise

sicherstellen Einpassung ins Netz Referenz-

fall inkl. Aufwartskompatibilitat

e  Verbesserung OV-Betriebs-
stabilitat

e Verringerung Stérungen MIV
wegen Reduktion OV-Angebot

Siedlungsent- e  Schaffung stadtebaulicher e  Verschlechterung stadtebau-
wicklung und Potentiale liche Vertraglichkeit (Ortshild)
stadtebauliche durch neue Wende-/Kehranlage

Qualitaten un-
terstiitzen und
mit Verkehrsent-

wicklung ab-
stimmen
Umweltqualitat, e  Keine Beeintrachtigung e  Erhéhung Larmbelastung
Klimavertrag- Landschaftsbild
Ilchkelt_und S' e  Keine Beeintrachtigung
cherheit erho- Gewasser
hen ) ) ) )
. Keine Beeintrachtigung subjek-

tives Sicherheitsempfinden

(oberirdische Haltestellen)
Umsetzbarkeit . Grosse Prozess- und
sicherstellen Umsetzungsrisiken
Kosten und Investitionskosten: CHF 268 Mio.

Wirtschatftlich-
keit optimieren

Tabelle 9: Vor- und Nachteile der Variante «Tram Kéniz (mit Tram Insel)»
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6.2.6

Tram Schliern (mit Tram Insel)

Das Angebot und die erforderlichen Infrastrukturmassnahmen der Bahn im
gesamten Projektperimeter kdnnen Abbildung 32 (siehe Variante «Tram Ko-
niz (mit Tram Insel)») entnommen werden. In nachfolgender Abbildung findet
sich fir den Ausschnitt Bern — Koniz eine Ubersicht zum Angebot Bus/Bahn
und es werden die Infrastrukturmassnahmen Bus aufgefuhrt.
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Abbildung 34 Ubersicht Angebot/Infrastruktur, Variante «Tram Schliern (mit Tram Insel)»,
Ausschnitt Bern — Koniz
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Vor- und Nachteile der Variante hinsichtlich der untersuchten Ziele
Die Realisierung der Variante «Tram Schliern (mit Tram Insel)» bringt ver-
schiedene Vor- und Nachteile mit sich. Im Folgenden sind die wichtigsten
Aspekte entlang den in Kapitel 2 aufgefiihrten Ziele aufgelistet. Weitere Vor-
und Nachteile der Variante finden sich im separaten Anhangband.

Ziel Vorteile Nachteile
Qualitat des e  Schaffung von Kapazitaten e Verschlechterung Qualitét fiir
Verkehrsange- nahe optimaler Reserve Velofahrer aufgrund

bots langfristig
sicherstellen

(Nachfragegerechtigkeit)

Einpassung ins Netz Referenz-
fall inkl. Aufwartskompatibilitat
Verbesserung OV-Betriebs-
stabilitat

Verringerung Stérungen MIV
wegen Reduktion OV-Angebot

zusatzlicher Tramgleise

Siedlungsent-
wicklung und
stadtebauliche
Qualitaten un-
terstiitzen und
mit Verkehrsent-
wicklung ab-
stimmen

Vernetzung Siedlungs-
schwerpunkte

Schaffung stadtebaulicher
Potentiale

Umweltqualitéat,
Klimavertrag-
lichkeit und Si-
cherheit erho-
hen

Keine Beeintrachtigung
Landschaftsbild

Keine Beeintrachtigung
Gewasser

Keine Beeintrachtigung subjek-
tives Sicherheitsempfinden
(oberirdische Haltestellen)

. Erhdéhung Larmbelastung

Umsetzbarkeit
sicherstellen

Bauliche Etappierbarkeit

. Grosse Prozess- und
Umsetzungsrisiken

Kosten und
Wirtschatftlich-
keit optimieren

Investitionskosten: CHF 357 Mio.

Tabelle 10: Vor- und Nachteile der Variante «Tram Schliern (mit Tram Insel)»
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6.2.7

Bus Schliern (mit Tram Insel)

Das Angebot und die erforderlichen Infrastrukturmassnahmen der Bahn im
gesamten Projektperimeter konnen der Abbildung 32 (siehe Variante «Tram
Koniz (mit Tram Insel)») entnommen werden. In nachfolgender Abbildung
findet sich fiir den Ausschnitt Bern - Koniz eine Ubersicht zum Angebot
Bus/Bahn und es werden die Infrastrukturmassnahmen Bus aufgefiihrt.
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Abbildung 35 Ubersicht Angebot/Infrastruktur, Variante «Bus Schliern (mit Tram Insel)»,
Ausschnitt Bern — Koniz
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Vor- und Nachteile der Variante hinsichtlich der untersuchten Ziele
Die Realisierung der Variante «Bus Schliern (mit Tram Insel)» bringt ver-
schiedene Vor- und Nachteile mit sich. Im Folgenden sind die wichtigsten
Aspekte entlang den in Kapitel 2 aufgefiihrten Ziele aufgelistet. Weitere Vor-
und Nachteile der Variante finden sich im separaten Anhangband.

Ziel Vorteile Nachteile

Qualitat des e Im Szenario Basis: Schaffung e Im «Szenario Dynamisch»:
Verkehrsange- von Kapazitaten nahe optimaler Kapazitatsengpass wird nicht
bots langfristig Reserve (Nachfragegerechtig- gelost

sicherstellen keit)

Siedlungsent- e Keine negativen Auswirkungen e Keine wesentlichen Nachteile
wicklung und auf stadtebauliche Vertraglich-

stadtebauliche keit (Ortsbild)

Qualitaten un-
terstiitzen und
mit Verkehrsent-
wicklung ab-
stimmen

Umweltqualitdt, e Geringe Flachenbeanspruchung e Keine wesentlichen Nachteile

Klimavertrag- e Keine Beeintrachtigung

lichkeit und Si- Landschaftsbild
cherheit erho-
hen e Keine Beeintrachtigung

Gewasser

o Keine Beeintrachtigung subjekti-

ves Sicherheitsempfinden (ober-

irdische Haltestellen)
Umsetzbarkeit e Geringe Umsetzungsrisiken e Keine wesentlichen Nachteile
sicherstellen und hohe gesellschaftliche

Akzeptanz
Kosten und Investitionskosten: CHF 94 Mio. (fir Tram Insel)

Wirtschatftlich-
keit optimieren

Tabelle 11: Vor- und Nachteile der Variante «Bus Schliern (mit Tram Insel)»
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6.3
6.3.1

Module
M1: BLS in Tieflage in Koniz

Dieses Modul kann zu den Varianten «Tram Kodniz (mit RBS Insel)» bis «Bus
Schliern (mit Tram Insel)» als Erganzung hinzugefugt werden. Die nachfol-
gende Abbildung stellt in einer Ubersicht das Angebot und die erforderlichen
Infrastrukturmassnahmen der Bahn im gesamten Projektperimeter dar.
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iiu| (wie Referenz)

AT e, ] | AR TR PN i)
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Abbildung 36 Ubersicht Angebot/Infrastruktur Bahn, Modul M1, BLS in Tieflage in Kéniz

O Erlauterungen zum Angebot flr
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Vor- und Nachteile des Moduls hinsichtlich der untersuchten Ziele

Die Realisierung des Moduls «M1» bringt verschiedene Vor- und Nachteile
mit sich. Im Folgenden sind die wichtigsten Aspekte entlang den in Kapitel 2
aufgefiihrten Ziele aufgelistet. Weitere Vor- und Nachteile des Moduls finden
sich im separaten Anhangband.

Ziel Vorteile Nachteile
Qualitat des e Verbesserung OV-Betriebs- e  Keine wesentlichen Nachteile
Verkehrsange- stabilitat

bots langfristig
sicherstellen

Deutliche Reduktion Wartezei-
ten an einigen Bahniibergéangen
fir MIV, OV (Busse), Fuss- und
Veloverkehr

Siedlungsent- e  Schaffung stadtebaulicher e  Deutliche Verschlechterung
wicklung und Potentiale stadtebauliche Vertraglichkeit
stadItgPaullche Deutliche Reduktion (Ortsbild) durch neue Rampen-
Quall'taten un- der Trennung von Quartieren bauwerke

terstiitzen und

mit Verkehrsent-

wicklung ab-

stimmen

Umweltqualitdt, e  Reduktion Larmbelastung e  CO2-Emissionen aufgrund

Klimavertrag- Tunnelbau (entsprechend

. Reduktion Flachenbeanspru-

lichkeit und Si- chung heutigem Kenntnisstand)
cherheit erho- e Keine Beeintrachtigung Land- e  Potenziell deutliche Beeintrach-
hen schaftsbild tigung Grundwasser
Umsetzbarkeit

sicherstellen

Kosten und Investitionskosten: CHF 361 Mio.

Wirtschatftlich-
keit optimieren

Tabelle 12: Vor- und Nachteile des Moduls «M1»
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6.3.2

M2: BLS mit Fahrzeitverkiirzung

Dieses Modul kann zu den Varianten «Tram Kodniz (mit RBS Insel)» bis «Bus
Schliern (mit Tram Insel)» als Erganzung hinzugefugt werden. Die nachfol-
gende Abbildung stellt in einer Ubersicht das Angebot und die erforderlichen
Infrastrukturmassnahmen der Bahn im gesamten Projektperimeter dar.

ern - Schwarzenburg
. |Bern - Niederscherli: 15"-Takt
INiederscherli - Schwarzenburg: 30'-Takt
“|Fahrzeit Bern - Niederscherli: 15-16 Min.
Fahrzeit Bern - Schwarzenburg 31-32 Min.

AP & T A M PR TS

Doppelspurabschnitt zwischen
Schwarzwasserbriicke und
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Linien mit Unterschieden
zwischen den Varianten
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750000
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2 Wowebba  Gedilickt am 01:05:2022 16:44 MESZ')
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Abbildung 37 Ubersicht Angebot/Infrastruktur Bahn, Modul M2, BLS mit Fahrzeitverkiirzung
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Vor- und Nachteile des Moduls hinsichtlich der untersuchten Ziele

Die Realisierung des Moduls «M2» bringt verschiedene Vor- und Nachteile
mit sich. Im Folgenden sind die wichtigsten Aspekte entlang den in Kapitel 2
aufgefiihrten Ziele aufgelistet. Weitere Vor- und Nachteile des Moduls finden
sich im separaten Anhangband.

Ziel Vorteile Nachteile
Qualitat des e Verbesserung OV-Angebot e  Keine wesentlichen Nachteile
Verkehrsange- Bern — Schwarzenburg

bots langfristig
sicherstellen

Siedlungsent- e  Keine negativen Auswirkungen e  Keine wesentlichen Nachteile
wicklung und auf stadtebauliche Vertraglich-
stadtebauliche keit (Ortsbild)

Qualitaten un-
terstiitzen und
mit Verkehrsent-
wicklung ab-
stimmen

Umweltqualitdat, e  Keine Beeintrachtigung subjek- e  Potenzielle Beeintrachtigung

Klimavertrag- tives Sicherheitsempfinden Lebensraume, Schutzgebiete
lichkeit und Si- (oberirdische Haltestellen) und Landschaftsbild

cherheit erho-

hen

Umsetzbarkeit e  Geringe Baurisiken e Keine wesentlichen Nachteile

sicherstellen . Geringe Implikationen

Bauphase

. Geringe Prozess- und
Umsetzungsrisiken

Kosten und Investitionskosten: CHF 57 Mio.
Wirtschatftlich-
keit optimieren

Tabelle 13: Vor- und Nachteile des Moduls «M2»
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7.1

7.2
7.2.1

Bewertung

Bewertungsverfahren
Die Varianten werden mit drei Methoden bewertet:

— Bei der Vergleichswertanalyse (VWA) werden fir alle berlcksichtigten
Indikatoren die variantenspezifischen Veranderungen gegeniber dem
Referenzfall gemessen, berechnet, geschatzt oder qualitativ beurteilt.
Diese Veranderungen werden je Indikator mit Noten zwischen -5 und +5
benotet bzw. bewertet. Es erfolgt keine Summierung der Noten. Daraus
lassen sich die Vor- und Nachteile der Varianten identifizieren (Kapitel
7.2.1und 7.3.1).

— In der Kostenwirksamkeitsanalyse (KWA) werden die aus der VWA re-
sultierenden Nutzenpunkte gewichtet aggregiert (davon ausgeschlossen
sind die Indikatoren «Investitionskosten» sowie «Betriebs- und Unter-
haltskosten»). Die Summe der gewichteten Nutzenpunkte wird anschlies-
send durch die jahrlich anfallenden Kosten dividiert (Annuitaten der In-
vestitionskosten, der jahrlichen Betriebs- und Unterhaltskosten Infrastruk-
tur und Betriebskosten Angebot). Als Ergebnis resultiert die Anzahl Nut-
zenpunkte pro Schweizer Franken. Diese lasst sich fur alle Varianten in
eine Rangierung bringen (Kapitel 7.2.2 und 7.3.2).

— In der Kosten-Nutzen-Analyse (KNA) werden die monetarisierbaren
Auswirkungen, wie z.B. die Erstellungskosten oder die Reisezeiterspar-
nisse, in Geldwerten ausgedriickt. Dabei werden diejenigen Projektwir-
kungen aufsummiert, fir welche monetdre Wertansatze bekannt sind
(z.B. Franken je emittierter Tonne CO3). Bei einer Nutzen-Kosten-Diffe-
renz von 2 0 resultiert ein volkswirtschaftlicher Gesamtnutzen.

Im Folgenden werden die wichtigsten Ergebnisse der Bewertung fir das
«Szenario Basis» und «Szenario Dynamisch» (vgl. Kapitel 4.2) dargestellt.

Ergebnisse «Szenario Basis»

Vergleichswertanalyse — Vor- und Nachteile der Varianten

Die folgende Tabelle zeigt die Ergebnisse der Vergleichswertanalyse.
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Varianten (Szenario Basis Module
Nr. Indikator 1 2 3 4 5 6 7 M1 [ M2
V1.1 Kapazitatsreserven gem. Betriebskonzept 2050 50| 50| 50| 30)00)o00]o00]]oo] oo
V11 Kapan_taten bei maximaler Systemkapazitat tiber P 0 | o0 | 10 N oo | 0o
2050 hinaus
V1.1 Nachfragegerechtigkeit 50| 50| 50| 20| 20| 20 [ 20 |] 00 | 00
V12 Stammverkeh[ (Reisezeiten, Takte, Umsteigedauer, wa |l aw || oz Fasll ol as Felleell oe
Umsteigevorgange)
V1.2 Zusatznachfrage/Mehrverkehr im OV 11|09 | 11|o02]|-02|02o01]]o00]|o05
V1.2 Komfort Fahrgéste (Auslastung Fahrzeuge in HvVZ) | 3.0 | 30 [ 30 | 10 | 0.0 [ 0.0 | 00 || 00 | 0.0
V13 Empaﬂssung / E|r_1b_|r_1qung ins Netz Referenzfall inkl. T o e oo N oo |10
Aufwértskompatibilitat
V14 Netzredundanz im OV 10| 20| 20| 00| 00| o00]|o00]] 10| 10
V1.4 OV-Betriebsstabilitat 10| 40| 40| 20| 20| 20 | 00 || 20 | 0.0
V1.4 Qualitat MIV 20| 40| 40| 20| 20| 20| 00 |} 40| 00
V1.4 Qualitat Fussverkehr 1.0/ 20| 20| 10| 20| 20| 00 |} 20| 00
V1.4 Qualitat Veloverkehr -1.0| 30| 30 | -10| 20| 20| 00 |} 30 | 00
V1.4 Qualitét der intermodalen Transportketten 10| 00|00 120] 10| 20| 10 10 | 00
s21 Vernetzu_ng Siedlungsschwerpunkte nach innen und SRR 1o | 10 20N oo N oo | 0o
aussen (inkl. ESP)
S2.2 Vertraglichkeit 40| 30| 30| 20| 20| -1.0| 0.0 |} 50| 0.0
S22 Schaffung stadtebaulicher Potentiale und 20 IEERRIENl 2o [0 2ol <o [IREe oo
ausgewogene Nutzung des Gesamtverkehrsraumes
S2.2 Trennwirkung 10| 40| 40| 00 [ 00| 00| 00 || 20| 00
s23 Wech§eIW|rkungen m|E S|ph konkurrenzierenden 00 |l 00 | ae |l 80 | e |l ae | eo ||l ae | as
Ansprichen an den stadtischen Raum; Zugang zu
u3.1 Larmbelastung 10| 20| 20|00 |-20|-20|-10]] 20 | 0.0
U3.1 Belastung durch Erschitterungen -10|-10]-10]|-10(-10]|-1.0| -1.0 || -10 | 0.0
u3.1 Luft- und Schadstoffbelastung 00| 00|00 00]o00(00]o00]]Joo0]|o00
us.2 Treibhausgasemissionen (Bau und Betrieb) 20| -30]-30]|-20(-10]|-10]| 00 || -20( 00
U3.2 Energieverbrauch 08| -02|-08|-10|-08|-06]-03]] 00| 02
U3.3 Flachenbeanspruchung 01| 03] 10]|-02|-02]|-02)00]| 13][-02
U3.3 Beemtrach_ugung von Lebensraumen und B0 | o | R ! ey e | -
Schutzgebieten
U3.3 BeemFrachtlgung qes Landschaftsbildes (ausserhalb Lol 0! 0o | 0o | 0o | 0o Il oo 2B
des Siedlungsgebiets)
U3.3 Einwirkung auf Gewésser / Risiko Grundwasser 40| -50]-50| -30| 00 | 00| 00 || -40( -10
Gl.1 Subjektives Sicherheitsempfinden -10 | -20]-20|-10| 00| 00| 0.0 || -10( 00
G1l.2 Objektive Verkehrssicherheit 03| 03|03 00]-02]01]00]]o00]o00
w4.1 Investitionskosten 40| 50| -49| -25| -1.0| -1.4 | -04 || -1.4 | -0.2
wW4.2 Betriebs- und Unterhaltskosten Infrastruktur 06| -08|-08|-05|-03|-04]-01}]-03] 00
W4.2 Betriebskosten Angebot (inkl. Fahrzeuge) 00| o04]o00]|-01|-02|-02]-01]] 0001
R5.1 Machbarkeit, Baurisiken 20| 30| 30| 20| -1.0| -1.0 | -1.0 |} -10 | 0.0
R5.2 Implikationen Bauphase 20| -20|-20|-1.0]-10(-10| -1.0] -1.0| 00
R5.2 Prozess- / und Umsetzungsrisiken; Gesellschaftliche B0l 25| oo AT - || os | oo
Vorbelastung
R5.3 Bauliche Etappierbarkeit 10| 10| 20| 10| 20| 20| 00 |] 00| 00
Legende Varianten:
1 RBS kurz (ohne Vidmar) 6 Tram Schliern (mit Tram Insel)
2 RBS lang (mit Vidmar) 7 Bus Schliern (mit Tram Insel)
3 RBS lang (ohne Vidmar) M1 BLS in Tieflage in Koniz
4 Tram Koniz (mit RBS Insel) M2 BLS mit Fahrzeitverkirzung
5 Tram Koéniz (mit Tram Insel)
Tabelle 14 Ergebnisse Vergleichswertanalyse Szenario «Basis»
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Pauschal zeigt sich ein fir eine VWA typisches Bild: Varianten mit hohen
Kosten haben auch deutlich positive und negative Auswirkungen. Bei Vari-
anten mit geringen Kosten sind die positiven und negativen Auswirkungen
auch weniger stark. Fir die einzelnen Varianten zeigt sich folgendes Bild.

«RBS lang (mit Vidmar)» und «RBS lang (ohne Vidmar)»
Die Varianten «RBS lang (mit Vidmar)» und «RBS lang (ohne Vidmar)» ha-
ben die gréssten negativen und positiven Wirkungen (z 3, 4 oder 5 Punkte):

— Die Varianten erfiillen einerseits die Projektziele und schaffen Kapazitats-
reserven gemass Betriebskonzept 2050 und Kapazitaten dartber hinaus.
Die Kapazitaten werden aber so stark erhoht, dass sie sehr weit Giber die
als optimal definierte Reserve von 25% hinaus gehen und daher bzgl.
Kompatibilitdt mit der Nachfrage kritisch beurteilt werden miissen.

— Positive Zielbeitrdge erzielen die Varianten vor allem bei der Erh6hung
des Komforts der Fahrgaste, der Einpassung ins Netz Referenzfall und
Aufwartskompatibilitat, der OV-Betriebsstabilitat, der Reduktion von Sto-
rungen fur den MIV und fur den Veloverkehr durch die Aufhebung von
Trennwirkungen sowie bei den raum- und stadtebaulichen Kriterien Ver-
netzung Siedlungsschwerpunkte, Stadtebauliche Potentiale und bessere
Vernetzung der Quartiere (Trennwirkung) und bei der Larmbelastung.

— Deutlich negative Zielbeitrage ergeben sich aufgrund des Tunnelbaus bei
den Investitionskosten Infrastruktur und den Einwirkungen auf Gewéasser
(mdgliche Beeintrachtigung Grundwasser, Ausnahmebewilligung fir den
Bau vermutlich notwendig). Aufgrund des Tunnelbaus entstehen zudem
zusatzliche CO2-Emissionen. Ausserdem weisen die beiden Varianten
die grossten Baurisiken auf und fithren zu Beeintrachtigungen wahrend
der Bauphase. Ferner fiihren unter anderem die notwendigen Rampen-
bauwerke zu negativen Beurteilungen beim Landschafts- und Ortsbild
ausserhalb des Siedlungsgebiets (nur Variante «<RBS lang (mit Vidmar)»)
und bei der Vertraglichkeit mit dem Ortsbild. Aufgrund der unterirdischen
Haltestellen ist ausserdem das subjektive Sicherheitsempfinden negativ
bewertet.

Aufgrund der Haltstelle Vidmar weist die Variante «RBS lang (mit Vidmar)»
das grossere stadtebauliche Potenzial und hohere Investitionskosten auf als
die Variante «RBS lang (ohne Vidmar)». Ansonsten sind die Resultate fir
die Varianten sehr ahnlich.

RBS kurz (ohne Vidmar)
Die Variante «<RBS kurz (ohne Vidmar)» erzielt folgende Beurteilung:

— Die Variante erflllt einerseits die Projektziele und schafft Kapazitatsre-
serven gemass Betriebskonzept 2050 und Kapazitdten dartber hinaus.
Die Kapazitaten werden aber so stark erhéht, dass sie sehr weit Uber die
als optimal definierte Reserve von 25% hinaus gehen und bzgl. Kompati-
bilitat mit der Nachfrage negativ beurteilt werden muss.

— Positive Zielbeitrage ergeben sich — wie auch bei Tunnel lang — beim
Komfort Fahrgaste, der Einpassung / Einbindung ins Referenzfallnetz, der
Vernetzung der Siedlungsschwerpunkte und der stadtebaulichen Poten-
tiale.
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— Die Variante hat wie die Varianten «RBS lang (mit Vidmar)» und «RBS
lang (ohne Vidmar)» &hnlich deutliche negative Zielbeitrdge aufgrund des
Tunnelbaus bei den Investitionskosten Infrastruktur und den Einwirkun-
gen auf Gewasser (mogliche Beeintrachtigung Grundwasser, Ausnahme-
bewilligung fir den Bau vermutlich notwendig). Aufgrund des Tunnelbaus
entstehen zudem zusétzliche CO2-Emissionen. Zudem weist die Variante
mit Rampenbauwerken im Siedlungsgebiet ein hohes Prozess- und Um-
setzungsrisiko auf. Des Weiteren bestehen gewisse Baurisiken und es
kommt zu Beeintrachtigungen wahrend der Bauphase. Die Vertraglichkeit
mit dem Ortsbhild im Siedlungsgebiet ist schlechter als bei den Varianten
Tunnel lang. Ferner fihrt die Zunahme der Takte zu einer Erh6hung der
Sperrzeiten je Stunde der Eisenbahnkreuzungen und damit zu Stérungen
beim MIV, Fussverkehr und beim Veloverkehr, was zu negativen Beitra-
gen in der Beurteilung der Variante fuhrt.

Tram Kdniz (mit RBS Insel)
Die Variante «Tram Koniz (mit RBS Insel)» erzielt folgende Beurteilung:

— Die Variante erflllt ebenfalls die Projektziele und schafft Kapazitatsreser-
ven gemass Betriebskonzept 2050 und Kapazitaten darlber hinaus. Die
Kapazitaten werden aber Richtung Insel so stark erhéht, dass sie sehr
weit Uber die als optimal definierte Reserve von 25% hinaus gehen. In
Richtung Koniz ist die Variante im Bereich der optimalen Reserve. Damit
liegt die Variante zwischen den Varianten RBS-Verlangerung bis Schwar-
zenburg und den Varianten Tram ohne Verlangerung des RBS. Die Wir-
kungen sind aber geringer als bei den RBS-Varianten mit Tunnel kurz
oder Tunnel lang.

— Nutzen ergeben sich bei der Einpassung / Einbindung ins Referenzfall-
netz, der OV-Betriebsstabilitat und der Reduktion von Stérungen beim
MIV. Auch bestehen durch das Tram nach Kdniz stadtebauliche Potenti-
ale.

— Negative Zielbeitrdge resultieren bei den gleichen Indikatoren wie bei den
Varianten mit RBS-Tunnel, aber mit deutlich schwéacheren Ausschlagen.
Hinzu kommt das erhdhte Prozess- und Umsetzungsrisiko eines Trams
bis Kbéniz. Auch wenn es nur geringe negative Punkte sind, ist auch die
negative Wirkung auf die Verkehrsnachfrage, unter anderem aufgrund
des Wegfalls der direkten Verbindung von Schliern nach Bern Hbf / Bern
Zentrum, zu erwédhnen.

Tram Kéniz (mit Tram Insel)
Die Variante «Tram Koniz (mit Tram Insel)» erzielt folgende Beurteilung:

— Die Variante weist gegentber dem Referenzfall keine grossen Kapazi-
tatsreserven gemass Betriebskonzept 2050 auf, da das Angebot nachfra-
gegerecht dimensioniert wurde. Es bestehen aber Systemkapazitaten
Uber das Betriebskonzept 2050 hinaus, die positiv beurteilt werden. Die
Kapazitaten 2050 liegen nahe der als optimal angesetzten Betriebsreser-
ven.

— Nutzen ergeben sich bei der Einpassung / Einbindung ins Referenzfall-
netz, der OV-Betriebsstabilitat und der Reduktion von Stérungen beim

Seite 65



ZMB OV Kéniz / Bern Siid / Synthesebericht

MIV. Zudem bestehen durch das Tram nach Kéniz stadtebauliche Poten-
ziale.

— Negative Zielbeitrage ergeben sich infolge der neuen Tramlinien bei di-
versen Kriterien in geringem bis mittlerem Ausmass (Qualitat Velover-
kehr, Vertraglichkeit, Larmbelastung). Hinzu kommt das erhdhte Prozess-
und Umsetzungsrisiko eines Trams bis Kdniz. Auch wenn es nur geringe
negative Punkte sind, ist auch die negative Wirkung auf die Verkehrs-
nachfrage aufgrund des Wegfalls der direkten Verbindung von Schliern
nach Bern Hbf / Bern Zentrum zu erwahnen.

— Werden die beiden Varianten «Tram Kéniz (mit Tram Insel)» und «Tram
Kdniz (mit RBS Insel)» verglichen, ergeben sich Bewertungsunterschiede
allein aus der Erschliessung der Insel. Dabei zeigt sich folgendes:

— Die Variante «Tram Koniz (mit RBS Insel)» erzielt hdhere Nutzen als
die Variante «Tram Koéniz (mit Tram Insel)» beziiglich der Kapazitats-
reserven 2050 und den Kapazitaten bei maximaler Systemkapazitat.
Zudem hat sie eine hohere OV-Nachfrage zur Folge. Auch beziglich
Auswirkungen auf den Veloverkehr und dem L&rm erzielt sie bessere
Resultate.

— Die Variante «Tram Koniz (mit Tram Insel)» erzielt bessere Bewer-
tungsresultate aufgrund der geringeren Investitionskosten, der Ver-
meidung von Einwirkungen auf Gewasser, geringeren Baurisiken und
den oberirdischen Haltestellen (subjektives Sicherheitsempfinden.

Tram Schliern (mit Tram Insel)
Die Variante «Tram Schliern (mit Tram Insel)» erzielt folgende Beurteilung:

— Die Variante weist gegentber dem Referenzfall keine grossen Kapazi-
tatsreserven gemass Betriebskonzept 2050 auf, da das Angebot nachfra-
gegerecht dimensioniert wurde. Es bestehen aber Systemkapazitaten
Uber das Betriebskonzept 2050 hinaus, die positiv beurteilt werden. Die
Kapazitaten 2050 liegen ein wenig oberhalb der als optimal angesetzten
Betriebsreserven.

— Nutzen ergeben sich bei der Einpassung / Einbindung ins Referenzfall-
netz, der OV-Betriebsstabilitat, der Reduktion von Stérungen beim MIV
sowie bei der baulichen Etappierbarkeit. Ferner verbessert die Variante
die Vernetzung von Siedlungsschwerpunkten. Zudem bestehen durch
das Tram und der damit verbundenen Umgestaltung der Strassen stadte-
bauliche Potenziale.

— Negative Zielbeitrage ergeben sich infolge der neuen Tramlinien bei di-
versen Kriterien in geringem bis mittlerem Ausmass (Qualitat Velover-
kehr, Larmbelastung). Hinzu kommt das erhdéhte Prozess- und Umset-
zungsrisiko eines Trams bis Koniz.

— Aufgrund der direkten Verbindung von Schliern nach Bern Hbf / Bern
Zentrum werden bei der Verkehrsnachfrage im Gegensatz zur Variante
«Tram Koniz (mit Tram Insel)» positive Zielbeitrage erzielt.
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Bus Schliern (mit Tram Insel)
Die Variante «Bus Schliern (mit Tram Insel)» erzielt folgende Beurteilung:

— Die Variante weist gegeniber dem Referenzfall keine grossen Kapa-
zitatsreserven gemass Betriebskonzept 2050 auf, da das Angebot
nachfragegerecht dimensioniert wurde. Es bestehen aber Systemka-
pazitaten Uber das Betriebskonzept 2050 hinaus, die positiv beurteilt
werden. Die Kapazitaten 2050 liegen ein wenig oberhalb der als opti-
mal angesetzten Betriebsreserven.

— Die Variante «Bus Schliern (mit Tram Insel)» hat kaum nennenswerte
Vorteile bei den Ubrigen Indikatoren.

— Die Variante «Bus Schliern (mit Tram Insel)» hat kaum nennenswerte
Nachteile bei den Ubrigen Indikatoren.

Module BLS als mégliche Ergédnzung zu Tram- und Busvarianten
Die Module erzielen die folgenden Beurteilungen:

— Modul M1, BLS in Tieflage in Kdniz: Gegenuber dem Referenzfall er-
folgt keine Veranderung beim Angebot, weshalb bei allen Indikatoren mit
Bezug zum Verkehrsangebot und zur Verkehrsnachfrage keine Veréande-
rungen gegentber dem Referenzfall hinaus entstehen.

— Positive Zielbeitrage erzielt das Modul vor allem bei der OV-Betriebs-
stabilitdt, der Reduktion von Stérungen fur den MIV und den Velover-
kehr, durch die Aufhebung von Trennwirkungen sowie bei den stadte-
baulichen Potentialen. Positiv bewertet ist ausserdem die Reduktion
der Larmbelastung.

— Deutlich negative Zielbeitrdge ergeben sich aufgrund des Tunnelbaus
bei den Einwirkungen auf Gewdasser (mogliche Beeintrachtigung
Grundwasser, Ausnahmebewilligung fir den Bau vermutlich notwen-
dig) und bei den Treibhausgasemissionen. Ferner fihren unter ande-
rem die notwendigen Rampenbauwerke zu negativen Beurteilungen
bei der Vertraglichkeit mit dem Ortsbild.

— Modul M2, BLS mit Fahrzeitverklirzung:

— Das Modul schafft keine zusétzlichen Kapazitatsreserven gem. Be-
triebskonzept 2050 gegeniiber dem Referenzfall und weist auch lang-
fristig keine bedeutenden Systemkapazitaten Uber den Referenzfall
hinaus auf. Die Kapazitatsreserven verandern sich gegentber dem
Referenzfall kaum, was neutral beurteilt wird.

— Positive Zielbeitrdge erzielt die Variante bei den Nutzen fur die Ver-
kehrsnachfrage aufgrund der Fahrzeitreduktionen.

— Negative Zielbeitrage ergeben sich vor allem aufgrund des notwendi-
gen Doppelspurausbaus, welcher aktuell in einem Schutzgebiet liegt.
Dies kann bei Projektoptimierungen ggfs. geldst werden.
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7.2.2 Kostenwirksamkeits- und Kosten-Nutzen-Analyse — Rangie-
rung der Varianten

Kosten-Wirksamkeits-Analyse
Abbildung 38 zeigt die Ergebnisse der Kosten-Wirksamkeits-Analyse.
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Lesehilfe: Die besten Varianten haben eine hohe Wirksamkeit bei geringen Kosten. Sie sind
somit «links oben» in der Abbildung zu finden.

Legende Varianten:

1 RBS kurz (ohne Vidmar) 6 Tram Schliern (mit Tram Insel)
2 RBS lang (mit Vidmar) 7 Bus Schliern (mit Tram Insel)
3 RBS lang (ohne Vidmar) M1 BLS in Tieflage in Koniz

4 Tram Koéniz (mit RBS Insel) M2 BLS mit Fahrzeitverkirzung

5 Tram Koéniz (mit Tram Insel)

Abbildung 38 Ergebnis Kosten-Wirksamkeits-Analyse «Szenario Basis»

Diese Ergebnisse lassen sich wie folgt zusammenfassen:

— Im Jahr 2050 liegt im Szenario Basis kein Kapazitatsengpass oder ver-
kehrlicher Handlungsbedarf vor. Aus rein verkehrlicher Sicht ist der Refe-
renzfall hinreichend, was auch durch die guten Ergebnisse fir die Vari-
ante «Bus Schliern (mit Tram Insel)» mit einer Buserschliessung in Koniz
bestatigt wird.

— Ein &@hnlich gutes Bewertungsresultat erzielt die Variante «Tram Schliern
(mit Tram Insel)».

— Das Modul M2 erzielt das hochste Wirksamkeits-Kosten-Verhaltnis. Das
Modul eignet sich somit fir eine Realisierung mit den Varianten «Bus
Schliern (mit Tram Insel)», «Tram Schliern (mit Tram Insel)» oder «Tram
Koniz (mit Tram Insel)».

— Die Variante «RBS lang (mit Vidmar)» erzielt das drittbeste Wirksamkeits-
Kosten-Verhéltnis im Szenario Basis
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Kosten-Nutzen-Analyse

Die Tabelle 15 zeigt die Resultate der Kosten-Nutzen-Analyse. Dargestellt
ist die Nutzen-Kosten-Differenz und das Nutzen-Kosten-Verhaltnis (bezogen
auf die Investitionskosten der Infrastruktur). Wenn die Nutzen-Kosten-Diffe-
renz grosser als 0 bzw. das Nutzen-Kosten-Verhaltnis grosser als 1 ist, ist
das Projekt gesamtwirtschaftlich vorteilhaft.14

Varianten
Bewertung 1 2 3 4 5 6 7 M1 M2
KNA Nutzen-Kosten-Differenz Mio CHF/a] | -20.4 | -28.2 | -28.0 | -23.7 [ -15,5 | -9.4 -2.7 | -11.7 1.6
KNA Nutzen-Kosten-Verhaltnis 1] 0.3 0.2 0.2 -0.4 -1.2 0.0 -0.1 -0.2 2.0
Legende Varianten:
1 RBS kurz (ohne Vidmar) 6 Tram Schliern (mit Tram Insel)
2 RBS lang (mit Vidmar) 7 Bus Schliern (mit Tram Insel)
3 RBS lang (ohne Vidmar) M1 BLS in Tieflage in Kéniz
4 Tram Koéniz (mit RBS Insel) M2 BLS mit Fahrzeitverkiirzung
5 Tram Koéniz (mit Tram Insel)
Tabelle 15 Ergebnis der Kosten-Nutzen-Analyse im «Szenario Basis»

Bei keiner Variante sind die Nutzen grosser als die Kosten. Bei den Varian-
ten Tram Koniz (mit RBS Insel) und Tram Kdéniz (mit Tram Insel) ist das Nut-
zen-Kosten-Verhaltnis negativ: Dies bedeutet, dass allein im Betrieb — d.h.
ohne Berlcksichtigung der Investitionskosten Infrastruktur — die gesell-
schaftlichen Kosten héher als die Nutzen sind. Die Varianten Bus Schliern
(mit Tram Insel) und Tram Schliern (mit Tram Insel) erzielen die geringsten
negativen Nutzen-Kosten-Differenz. Lediglich das Modul M2 erzielt einen
Nutzeniberschuss und kann aus Sicht der Kosten-Nutzen-Analyse empfoh-
len werden.

Zur Einordnung der Resultate der Kosten-Nutzen-Analyse: Die meisten Mo-
dule, die im Ausbauschritt 2030/2035 des Strategischen Entwicklungspro-
gramms Bahninfrastruktur des Bundes beriicksichtigt wurden, hatten ein
Nutzen-Kosten-Verhéltnis von uber 1.0.

14 In der Kosten-Nutzen-Analyse gehen die Veranderungen bei folgenden Kriterien ein: Stamm-
verkehr (Reisezeiten inkl. Umsteigedauer, Takte, Anzahl Umsteigevorgange), Zusatznach-
frage/Mehrverkehr im OV, Luft- und Schadstoffbelastung, Treibhausgasemission (Bau und Be-
trieb), Energieverbrauch, Flachenbeanspruchung, Objektive Verkehrssicherheit, Betriebs- und
Unterhaltskosten Infrastruktur, Betriebskosten Angebot (inkl. Fahrzeuge) und Investitionskos-
ten Infrastruktur.
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Rangierung
Die Varianten Bus Schliern (mit Tram Insel) und Tram Schliern (mit Tram
Insel) belegen aus folgenden Griinden den ersten und zweiten Rang:

— Im Jahr 2050 liegt im Szenario Basis kein Kapazitatsengpass oder ver-
kehrlicher Handlungsbedarf vor. Aus rein verkehrlicher Sicht ist der Refe-
renzfall hinreichend, was auch durch die guten Ergebnisse fiir die Vari-
ante «Bus Schliern (mit Tram Insel)» mit einer Buserschliessung in Koniz
bestatigt wird.

— Mit der Variante «Tram Schliern (mit Tram Insel)» kann die OV-Betriebs-
stabilitat verbessert werden. Ferner verbessert die Variante die Vernet-
zung von Siedlungsschwerpunkten. Zudem bestehen durch das Tram und
der damit verbundenen Umgestaltung der Strassen stadtebauliche Poten-
ziale entlang den beiden Tramachsen. Diese positiven Nutzen werden bei
vergleichsweise geringem negativen Nutzen bei den tbrigen Kriterien und
zu verhaltnismassigen Kosten erzielt. Kritisch bei der Variante ist vor al-
lem die gesellschaftliche Vorbelastung aufgrund der Ablehnung eines
friheren Tramprojekts nach Schliern in der Volksabstimmung im Jahr
2014. Offen an dieser Stelle ist, ob das Tram direkt von Beginn an bis
Schliern geplant und realisiert werden muss. Sollte sich im Rahmen wei-
terer Planungen Mdoglichkeiten fliir eine neue andere Direktverbindung
Schliern — Bern Zentrum ergeben (ohne die hier verworfene Verlangerung
der Linie 17 nach Schliern), kénnte das Tram auch nur bis Kdniz entspre-
chend Variante «Tram Koniz (mit Tram Insel)» gefuihrt werden.

Beide Tram-Varianten weisen gewisse Abhangigkeiten zur 2. Tramachse
auf.

— Eine Realisierung von RBS-Verlangerungen im Szenario Basis ist vor al-
lem aus Uberlegungen zu langfristigen Kapazitatsreserven und den stad-
tebaulichen Potenzialen zu diskutieren:

— Die RBS-Verlangerung bis Schwarzenburg mit langem Tunnel und Halt
Vidmar weist ein dhnlich gutes Verhaltnis von Wirksamkeit und Kosten
auf wie die Variante «Tram Schliern (mit Tram Insel)». Falls in diesem
Szenario die RBS-Variante verfolgt wird, ist es vor allem auch mit den
Potenzialen fur die Stadtentwicklung und der Reduktion der Trennwir-
kungen begriindbar. Dabei ist fraglich, ob der Wert der gewonnenen
Flachen und das Potenzial so gross ist, dass die hohen Investitionen
gerechtfertigt werden kénnen. Zudem werden Nutzen aufgrund der
Durchbindung und der damit verbesserten Vernetzung der Siedlungs-
gebiete erzielt. Eine entsprechende Durchbindung ist langerfristig
auch bei der BLS denkbar, so dass diese Nutzen zu relativieren waren
(weil sie auch im Referenzfall bereits anfallen).

— Wirde eine RBS-Variante weiterverfolgt, so steht die Variante «<RBS
lang (mit Vidmar)» im Vordergrund. Die Variante Tunnel kurz erzielt
deutlich schlechtere Nutzen bei &hnlich hohen Kosten.
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7.3
7.3.1

Ergebnisse «Szenario Dynamisch»

Vergleichswertanalyse — Vor- und Nachteile der Varianten

Das Ergebnis der VWA ist in der folgenden Tabelle dargestellt. Es ergeben
sich die folgenden Unterschiede in den Vergleichswerten gegeniber den Er-
gebnissen des «Szenarios Basis»:

— Der Hauptunterschied besteht bei der Nachfragegerechtigkeit der Vari-
ante «Bus Schliern (mit Tram Insel)»: Bei der Variante «Bus Schliern (mit
Tram Insel)» bestehen auf der Buslinie 10 Uberlastungen, die Buser-
schliessung ist in diesem Szenario somit nicht nachfragegerecht. Es er-
folgt deshalb eine negative Beurteilung mit -5 Punkten.

— Weitere Unterschiede ergeben sich in geringem Ausmass bei den Indika-
toren mit Bezug zum Angebot und zur Nachfrage:

— Kapazitatsreserven gem. Betriebskonzept 2050: Aufgrund der héheren
OV-Nachfrage und der verdichteten Takte ergeben sich auch bei den
Varianten «Tram Koéniz (mit Tram Insel)» und «Tram Schliern (mit
Tram Insel)» geringfligig positiv bewertete Reserven und positive Nut-
zen. Beziglich der Ubrigen Varianten gelten die gleichen Aussagen
wie beim «Szenario Basis».

— Nachfragegerechtigkeit: Bei den Varianten «Tram Koniz (mit Tram In-
sel)» und «Tram Schliern (mit Tram Insel)» wird annéhrend die opti-
male Betriebsreserve von 25% erreicht. Deshalb erhdhen sich hier die
Nutzenpunkte. Auch bei der Variante «Tram Koniz (mit RBS Insel)»
verbessert sich die Abweichung zur optimalen Betriebsreserve gering-
flgig gegentber dem «Szenario Basis».

— Komfort Fahrgéste: Bei den Varianten «Tram Kodniz (mit RBS Insel)»,
«Tram Koniz (mit Tram Insel)» und «Tram Schliern (mit Tram Insel)»
verbessert sich der Komfort fiir die Fahrgaste ein wenig starker als im
«Szenario Basis».

— Im «Szenario dynamisch» erhdht sich der Nutzen fur die Zusatznach-
frage/Mehrverkehr im OV aufgrund der Auflésung der Engpasse. Die
Zusatznachfrage ist aber nicht so hoch, dass sich die Veranderungen
stark in den Punkten widerspiegeln.

— Geringe Veranderungen gegeniber dem «Szenario Basis» ergeben sich
bei allen weiteren Indikatoren, die abhéngig sind von den Betriebs-/Fahr-
leistungen und der Verkehrsleistungen (inklusive Verlagerungseffekte).
Dies sind «Luft- und Schadstoffbelastung», «Treibhausgasemissionen»,
«Energieverbrauch», «Objektive Verkehrssicherheit» und «Betriebskos-
ten Angebot (inkl. Fahrzeuge)». Die Veranderungen in den Nutzenpunk-
ten gegeniiber dem «Szenario Basis» sind aber gering.
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Varianten (Szenario Dynamisch) Module
Nr. Indikator 11 2|3|4]|5]|6]|7 M1 | M2
V11 Kapazitatsreserven gem. Betriebskonzept 2050 50| 50| 50|30 20| 20][o00]|o00] 00
V11 Kapa2|_taten bei maximaler Systemkapazitat tber s0 | 50|50l a0 20| 20| 10 I 00| 00
2050 hinaus
V1.1 Nachfragegerechtigkeit 50| 50| -50][ -10| 30 [ 30 | -50]] 00 | 00
V12 Stammverkeh[ (Reisezeiten, Takte, Umsteigedauer, wa |l aw | as sl el o P o | as
Umsteigevorgange)
V1.2 Zusatznachfrage/Mehrverkehr im OV 1311|123 05|o01]|05]|o01]]oo] o5
V1.2 Komfort Fahrgéaste (Auslastung Fahrzeuge in HvVZ) | 80 | 80 | 30 [ 20 | 2.0 | 2.0 [ 0.0 || 0.0 | 0.0
Vi3 E|np§§sung / E|qb_|hqung ins Netz Referenzfall inkl. 20| 301 30l 20 201 201 00 Il 00| 10
Aufwartskompatibilitat
V14 Netzredundanz im OV 10| 10| 20| 00| 00| 00| 00| 20] 10
V14 OV-Betriebsstabilitat 10| 40| 40| 20| 20| 20 | 00 || 20 | 0.0
V1.4 Qualitat MIV 20| 40| 40| 20| 20| 20| 00 |] 40| 00
V1.4 Qualitat Fussverkehr -10( 20| 20| 10| 20| 120 | 00 |] 20 | 0.0
V14 Qualitat Veloverkehr -1.0] 30| 30| -10]|-20(-20] 00 |] 30| 00
V14 Qualitat der intermodalen Transportketten -1.0) 00 (00| 10| 20| 10| 20| 10| 00
s2.1 Vernetzu_ng Siedlungsschwerpunkte nach innen und 20 | 201 30l 10 101 201 00 Il 00| 00
aussen (inkl. ESP)
S2.2 Vertréaglichkeit 40] 30|30 20| -20( -1.0| 00 |} 50| 0.0
S22 Schaffung stadtebaulicher Potentiale und 20 IR a0 20 500 1o 113e! oo
ausgewogene Nutzung des Gesamtverkehrsraumes
S2.2 Trennwirkung -10| 40 | 40| o0 [ 00 [ 00 | 0.0 || 20 | 00
2.3 Wechﬁelwwkungen m|E SI.Ch konkurrenzierenden 00 | 00100l 0ol ool ool ooll ool oo
Anspriichen an den stadtischen Raum; Zugang zu
us.1 Larmbelastung 10| 20| 20| 00| -20] -20] -2.0|| 20 | 00
u3.1 Belastung durch Erschitterungen -1.0] -10f-10]-10]|-10( -1.0| -10|] -1.0| 0.0
us.1 Luft- und Schadstoffbelastung 00| oofoofoofo0|o0]|o0]|]o0]|o00
u3.2 Treibhausgasemissionen (Bau und Betrieb) 20]-30|-80| 20| -10(-10]| 00 |]-20][ 00
U3.2 Energieverbrauch 07]-01f-07]-11]-09(-07]|-03]]00] 02
u3.3 Flachenbeanspruchung 01] 03| 10[-02]-02f-02]00]| 13]-02
U3.3 Beelntrach_’ugung von Lebensrdaumen und 20l 20l a0l a0l 10l a0l 20l 0] 30
Schutzgebieten
U33 BeelnFracht|gung Qes Landschaftsbildes (ausserhalb o I o) oo | oo | 0o | 0o |l oo REE
des Siedlungsgebiets)
U3.3 Einwirkung auf Gewasser / Risiko Grundwasser 40| 50| 50| 30| 00| 00 | 0.0 || -40] -1.0
Gl.1 Subjektives Sicherheitsempfinden 10| -20| 20| -10| 00| 00 | 00 || -1.0] 0.0
Gl.2 Objektive Verkehrssicherheit 04 ] 03|o04]00]|-02[01]00]]o00]O00
w4.1 Investitionskosten 40| 50| 49| 25| -10| 14| -04 ]| -14 | -02
W4.2 Betriebs- und Unterhaltskosten Infrastruktur -06|-08]|-08[-05|-03]-04[-01]]-03] 00
W4.2 Betriebskosten Angebot (inkl. Fahrzeuge) 01|03 |-01f-01f-03[-02|-01]] 00| 01
R5.1 Machbarkeit, Baurisiken 20| 30| 30| 20| -12.0( -1.0| -2.0|] -20] 0.0
R5.2 Implikationen Bauphase 20| -20|-20|-10-20( -10| -10}| -1.0| 0.0
R5.2 Prozess- / und Umsetzungsrisiken; Gesellschaftliche el 1= | oo IR - || o | oo
Vorbelastung
R5.3 Bauliche Etappierbarkeit 10| 10| 20| 20| 20| 20| 00 || 00| 0.0

Legende Varianten:

1 RBS kurz (ohne Vidmar) 6 Tram Schliern (mit Tram Insel)
2 RBS lang (mit Vidmar) 7 Bus Schliern (mit Tram Insel)
3 RBS lang (ohne Vidmar) M1 BLS in Tieflage in Koniz

4 Tram Koéniz (mit RBS Insel) M2 BLS mit Fahrzeitverkirzung

5 Tram Koéniz (mit Tram Insel)

Tabelle 16 Ergebnisse Vergleichswertanalyse «Szenario Dynamisch»

Seite 72



ZMB OV Kéniz / Bern Siid / Synthesebericht

7.3.2 Kostenwirksamkeits- und Kosten-Nutzen-Analyse — Rangie-
rung der Varianten

Kosten-Wirksamkeits-Analyse
Abbildung 39 zeigt die Ergebnisse der Kosten-Wirksamkeits-Analyse.

Kosten-Wirksamkeits-Analyse - Szenario Dynamisch
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Lesehilfe: Die besten Varianten haben eine hohe Wirksamkeit bei geringen Kosten. Sie sind
somit «links oben» in der Abbildung zu finden.

Legende Varianten:

1 RBS kurz (ohne Vidmar) 6 Tram Schliern (mit Tram Insel)
2 RBS lang (mit Vidmar) 7 Bus Schliern (mit Tram Insel)
3 RBS lang (ohne Vidmar) M1 BLS in Tieflage in Kdniz

4 Tram Koéniz (mit RBS Insel) M2 BLS mit Fahrzeitverkirzung

5 Tram Koéniz (mit Tram Insel)

Abbildung 39 Ergebnis Kosten-Wirksamkeits-Analyse «Szenario Dynamisch» — Hauptgewichtung

Diese Ergebnisse lassen sich wie folgt zusammenfassen:

— Anders als im «Szenario Basis» besteht hier ein Kapazitatsengpass und
damit verkehrlicher Handlungsbedarf. Mit der Busvariante «Bus Schliern
(mit Tram Insel)» lassen sich diese Engpésse nicht 16sen, weshalb lang-
fristig ein anderes Verkehrsmittel mit grésseren Transportgefassen beno-
tigt wird.

— Die Tram-Varianten «Tram Schliern (mit Tram Insel)» und «Tram Kéniz
(mit Tram Insel)» erzielen die besten Wirksamkeits-Kosten-Verhéltnisse,

— Das drittbeste Wirksamkeits-Kosten-Verhéaltnis erzielt die Variante «<RBS
lang (mit Vidmar)».

— Das Modul M2 erzielt die héchsten Wirksamkeits-Kosten-Verhaltnisse.
Das Modul eignet sich somit fiir eine Realisierung mit den Varianten
«Tram Schliern (mit Tram Insel)» oder «Tram Koniz (mit Tram Insel)».
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Kosten-Nutzen-Analyse

Die Tabelle 17 zeigt die Resultate der Kosten-Nutzen-Analyse. Dargestellt
ist die Nutzen-Kosten-Differenz und das Nutzen-Kosten-Verhaltnis (bezogen
auf die Investitionskosten der Infrastruktur). Wenn die Nutzen-Kosten-Diffe-
renz grosser als 0 bzw. das Nutzen-Kosten-Verhaltnis grosser als 1 ist, ist
das Projekt gesamtwirtschaftlich vorteilhaft.®

Varianten
Bewertung 1 2 3 4 5 6 7 M1 M2
KNA Nutzen-Kosten-Differenz Mio CHF/a] | -17.9 | -26.3 | -25.5 | -245 | -17.2 | -8.6 24 | -11.7 2.2
KNA Nutzen-Kosten-Verhéltnis 1] 0.3 0.2 0.2 -0.4 -1.4 0.1 0.0 -0.2 2.4
Legende Varianten:
1 RBS kurz (ohne Vidmar) 6 Tram Schliern (mit Tram Insel)
2 RBS lang (mit Vidmar) 7 Bus Schliern (mit Tram Insel)
3 RBS lang (ohne Vidmar) M1 BLS in Tieflage in Kéniz
4 Tram Koéniz (mit RBS Insel) M2 BLS mit Fahrzeitverkiirzung
5 Tram Koéniz (mit Tram Insel)

Tabelle 17 Ergebnis der Kosten-Nutzen-Analyse im «Szenario Dynamisch»

Bei keiner Variante sind die Nutzen grosser als die Kosten. Bei den Varian-
ten Tram Koniz (mit RBS Insel) und Tram Kéniz (mit Tram Insel) ist das Nut-
zen-Kosten-Verhaltnis negativ: Dies bedeutet, dass allein im Betrieb — d.h.
ohne Berlcksichtigung der Investitionskosten Infrastruktur — die gesell-
schaftlichen Kosten héher als die Nutzen sind. Die Varianten Bus Schliern
(mit Tram Insel) und Tram Schliern (mit Tram Insel) erzielen die geringsten
negative Nutzen-Kosten-Differenz. Lediglich das Modul M2 erzielt einen Nut-
zenuberschuss und kann aus Sicht der Kosten-Nutzen-Analyse empfohlen
werden.

Zur Einordnung der Resultate der Kosten-Nutzen-Analyse: Die meisten Mo-
dule, die im Ausbauschritt 2030/2035 des Strategischen Entwicklungspro-
gramms Bahninfrastruktur des Bundes bertcksichtigt wurden, hatten ein
Nutzen-Kosten-Verhéltnis von uber 1.0.

Rangierung
Beziglich der Reihenfolge der Varianten zeigt sich folgendes Bild:

— Da die Variante Bus Schliern (mit Tram Insel) das Problem nicht Iost, ist
die Variante in diesem Szenario nicht weiter zu verfolgen.

— Das insgesamt beste Bewertungsresultat erzielt die Variante «Tram
Schliern (mit Tram Insel)». Mit dieser Variante kann die OV-Betriebssta-
bilitdt verbessert werden. Ferner verbessert die Variante die Vernetzung
von Siedlungsschwerpunkten. Zudem bestehen durch das Tram und der
damit verbundenen Umgestaltung der Strassen stadtebauliche Potenzi-
ale entlang der beiden Tramachsen. Diese Nutzen werden bei vergleichs-
weise geringen negativen Nutzen bei den Ubrigen Kriterien und zu ver-
haltnisméassigen Kosten erzielt. Kritisch ist vor allem die gesellschaftliche
Vorbelastung eines friheren Tramprojekts nach Schliern aufgrund der

15 In der Kosten-Nutzen-Analyse gehen die Veranderungen bei folgenden Kriterien ein: Stamm-
verkehr (Reisezeiten inkl. Umsteigedauer, Takte, Anzahl Umsteigevorgange), Zusatznach-
frage/Mehrverkehr im OV, Luft- und Schadstoffbelastung, Treibhausgasemission (Bau und Be-
trieb), Energieverbrauch, Flachenbeanspruchung, Objektive Verkehrssicherheit, Betriebs- und
Unterhaltskosten Infrastruktur, Betriebskosten Angebot (inkl. Fahrzeuge) und Investitionskos-
ten Infrastruktur.
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Ablehnung in der Volksabstimmung im Jahr 2014. Offen an dieser Stelle
ist, ob das Tram direkt von Beginn an bis Schliern geplant und realisiert
werden muss. Sollte sich im Rahmen weiterer Planungen Mdglichkeiten
fur eine neue andere Direktverbindung Schliern — Bern Zentrum ergeben
(ohne die hier verworfene Verlangerung der Linie 17 nach Schliern),
kénnte das Tram auch nur bis Kéniz entsprechend Variante «Tram Kdniz
(mit Tram Insel)» gefiihrt werden

Beide bevorzugten Tram-Varianten weisen Abhangigkeiten zur 2. Tram-
achse auf.

— Eine Realisierung von RBS-Verlangerungen im Szenario Dynamisch ist
vor allem aus Uberlegungen zu langfristigen Kapazitatsreserven und den
stadtebaulichen Potenzialen zu diskutieren:

— Wird eine erhebliche Steigerung der bahnbetrieblichen Leistungsfahig-
keit des RBS-Bahnhofs Bern im Zusammenhang mit weiteren Nach-
fragesteigerungen auf dem bestehenden RBS-Netz erforderlich, so
koénnte bei Realisierung der RBS-Varianten resp. einer RBS-Verlange-
rung bis Insel auf eine ansonsten notwendig Wendeanlage verzichtet
werden. Die den RBS-Varianten anrechenbaren Investitionskosten
wirden sich in diesem Fall um ca. 300 Mio. CHF€ reduzieren.

— Falls in diesem dynamischen Szenario RBS-Varianten verfolgt wer-
den, ist es vor allem auch mit dem Nutzen aus der Potenzialen fur die
Stadtentwicklung und der Reduktion der Trennwirkungen begrindbar.
Dabei ist fraglich, ob der Wert der gewonnenen Flachen und das Po-
tenzial so gross ist, dass die hohen Investitionen gerechtfertigt werden
kénnen. Zudem werden Nutzen aufgrund der Durchbindung und der
damit verbesserten Vernetzung der Siedlungsgebiete erzielt. Eine ent-
sprechende Durchbindung ist langerfristig auch bei der BLS denkbatr,
so dass diese Nutzen zu relativieren waren (weil sie auch im Referenz-
fall bereits anfallen).

— Wirde eine RBS-Variante weiterverfolgt, so steht die Variante «RBS
lang (mit Vidmar)» im Vordergrund. Die Variante «RBS kurz» ist hier
deutlich schlechter.

16 Siehe: ZMB OV-Erschliessung Inselareal, Synthesebericht, Synthesebericht fiir die éffentliche
Mitwirkung, Bern, 25. Februar 2021, Seite 29
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8. Fazit und Empfehlung

Fazit

Mit der vorliegenden ZMB OV Koéniz / Bern Siid sollen aktuelle Grundlagen
geschaffen werden um das langfristige OV-Angebot im Korridor Bern — Kéniz
— Schwarzenburg festzulegen.

Die Bewertungsergebnisse zeigen, dass im Szenario Basis eine Bus-L6-
sung im Korridor Bern — Kéniz — Schliern am besten beurteilt wird. Die Bus-
Kapazitaten sind im Szenario Basis langfristig ausreichend. In der Bewer-
tung erzielt sie das beste Nutzen-Kosten-Verhdltnis. Solange die Entwick-
lung im Rahmen der aktuellen Prognosen von Bund und Kanton verlauft, ist
ein Wechsel von Bus auf Tram oder Bahn in den kommenden 20 oder 30
Jahren aus Kapazitatsgriinden nicht notwendig. Mit Bezug zur Verkehrs-
nachfrage gilt dies sowohl fiir den Korridor Bern — Koéniz wie und auch fir
die Strecke Bahnhof Bern - Insel. Dies, weil die OV-Kapazitaten im Refe-
renzfall erweitert werden und weil die aktuelle Verkehrsprognose von einem
bedeutend geringeren Wachstum der OV-Nachfrage ausgeht, als dies friiher
der Fall war.

Das geringe Wachstum beim OV ist vor allem auf das gegentber friiheren
Prognosen geringere Bevdlkerungs- und Arbeitsplatzwachstum und dessen
flachigere Verteilung, sowie auf das hohe Wachstum beim Veloverkehr und
veranderte Mobilitatsgewohnheiten (z.B. Homeoffice) zuriickzufiihren. Eine
Voraussetzung fir das hohe Wachstum beim Veloverkehr sind erhebliche
(infrastrukturelle) Verbesserungen fir den Veloverkehr, deren Realisierung
hier vorausgesetzt ist.

Im Moment wird entsprechend den Planungen des Bundes davon ausgegan-
gen, dass das Szenario Basis eintritt und im Korridor Bern — Kdniz — Schwar-
zenburg kein liber das im Referenzfall geplante OV-Angebot zur Verfiigung
gestellt werden muss.

Erst bei einer starkeren Zunahme der OV-Nachfrage (Szenario Dynamisch)
reichen die Buskapazitaten nicht mehr aus und es ist ein Wechsel zum Tram
angezeigt. Als Bestvariante ergibt sich die Variante «Tram Schliern (mit
Tram Insel)», weil sie die prognostizierte Nachfrage passend abdeckt, gut
ins OV-Netz eingebunden ist, die OV-Betriebsstabilitat erhoht und Stérungen
im MIV reduziert. Sie verbessert die Vernetzung von Siedlungsschwerpunk-
ten und hat aufgrund der mit einem Tram verbundenen Umgestaltung der
Strassen stadtebauliche Potentiale. Offen zum jetzigen Zeitpunkt ist, ob das
Tram von Beginn an bis Schliern geplant und realisiert werden soll oder ob
eine Realisierung zuerst nur bis Koniz sinnvoll ist. Ohne eine zweite Tra-
machse in der Innenstadt Bern ist eine Erhéhung der Anzahl Tramlinien im
Perimeter Bahnhof — Hirschengraben nicht méglich.

Neben der Eventualitat einer dynamischeren Entwicklung der OV-Nachfrage
gibt es auch weitere Randbedingungen, welche den Entscheid zum kinfti-
gen OV-Angebot beeinflussen, beispielsweise wenn der RBS-Kopfbahnhof
aus Kapazitatsgrinden ausgebaut werden sollte. In diesem Fall sind die
RBS-Varianten aus dieser ZMB neu zu beurteilen. Die aus heutiger Sicht
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besten RBS-Varianten sind «RBS lang (mit Vidmar)» und «RBS lang (ohne
Vidmar)». Diese (iberzeugen durch ihre Kapazitat, die Einpassung ins OV-
Netz, die Betriebsstabilitat, den Komfort fiir die Fahrgéste und Verbesserun-
gen fir die anderen Verkehrsteilnehmenden. Sie leisten positive Beitrdge an
die Siedlungsentwicklung und er6ffnen stadtebauliche Potenziale. Nachteile
ergeben sich aus der mdglichen Beeintrachtigung des Grundwassers, den
CO2-Emissionen und v.a. aufgrund den hohen Investitionskosten, welche zu
einem schlechten Nutzen-Kosten-Verhaltnis fihren.

Die BLS-Module erhohen die Kapazitaten im OV-Korridor Bern — Koniz —
Schwarzenburg nicht und sind damit nur als Erganzung von Tram- oder Bus-
Varianten zu verstehen. Die Tieferlegung erfordert Investitionen, die nicht in
einem angemessenen Verhaltnis zum generierten Nutzen stehen. Die Fahr-
zeitverklrzung Bern — Schwarzenburg soll weiter vertieft werden, weil ver-
kehrliche Nutzen bei relativ tiefen Investitionen méglich scheinen und ein
gutes Nutzen-Kosten-Verhdltnis erzielt wird.

Empfehlungen

Fur die Abwicklung der OV-Nachfrage gemass dem angenommenen Szena-
rio Basis miissen die Massnahmen des Referenzfalls umgesetzt werden, na-
mentlich der Doppelspurausbau der BLS, der Einsatz von Doppelgelenkbus-
sen auf der Linie 10, 12 und 101 sowie der Ausbau der Veloinfrastruktur. Zu
weitergehenden Massnahmen resp. einen allféalligen Wechsel auf ein Tram-
oder Bahnangebot im Korridor Bern — Koniz — Schwarzenburg muss noch
kein Entscheid gefallt werden, weil das Busangebot im Szenario Basis aus-
reichend ist.

Da die Planung und Projektierung sowohl von Tram- wie auch Bahninfra-
strukturen eine lange Zeit beansprucht und entsprechenden Vorlauf braucht,
ist ein regelméssiges Monitoring des Verkehrs im Korridor Bern — Kéniz —
Schwarzenburg notwendig. Zu beobachten sind neben der Nachfrageent-
wicklung im OV auch diejenige im Veloverkehr sowie weitere, den Verkehrs-
prognosen zugrunde liegende Trends wie die Verbreitung von Homeoffice
und von welcher Entwicklung spatere Prognosen ausgehen. Ferner sind Er-
fahrungen mit der Leistungsfahigkeit resp. Betriebsstabilitat der Doppelge-
lenkbusse auf der Linie 10 zu berticksichtigen. Zudem wird sich auch mehr
Klarheit bei anderen Planungen ergeben, die eine Abhangigkeit zum Korri-
dor Bern — Kéniz — Schwarzenburg aufweisen. Dazu zahlt der Entscheid zu
einer zweiten Tramachse und Kenntnisse dazu, ob ein Ausbau des RBS-
Kopfbahnhofs in Bern notwendig sein wird. Eine ndchste Beurteilung sollte
in rund 5 Jahren stattfinden.

Wenn die spéatere Beurteilung des Verkehrs im Korridor Bern — Koniz —
Schwarzenburg darauf hindeutet, dass sich die OV-Nachfrage dynamischer
entwickelt als im Szenario Basis, dann steht aus heutiger Sicht die Realisie-
rung eines Trams bis Schliern resp. in einer ersten Etappe bis Koniz im Vor-
dergrund. Eine RBS-Verlangerung bis Insel oder bis Schwarzenburg wére
nur denkbar, wenn sie einen Beitrag leistet an die Behebung von allfalligen
Kapazitatsengpassen im RBS-Bahnhof.
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Al

OV-Linien im Projektperimeter (Stand 05.2022)

Die folgende Tabelle zeigt je Linie den Takt in der Hauptverkehrszeit (HVZ) und in der Nebenver-
kehrszeit (NVZ) auf dem am starksten belasteten Abschnitt im Betrachtungsperimeter. Beispiels-
weise wenden einige Busse der Linie 10 bereits bei Kdniz Schloss, womit in Kéniz Schliern ein
geringerer Takt vorhanden ist. Einige der Linien im landlichen Raum verkehren nur mit wenigen
Kursen pro Tag in der HVZ und einzelnen Zusatzkursen in der NVZ. Die Taktangaben sind dort
daher nur als Richtwert zu verstehen.

Linie Mittel, TU Route Takt HVZ Takt NVZ
3 Tram, Bernmobil Bern Bahnhof — Weissenbiihl 10 min 10 min
6 Tram, Bernmobil Worb Dorf — Bern Bahnhof — Fischermatteli 10 min 10 min
7 Tram, Bernmobil Bimpliz — Bern Bahnhof — Ostring 6 min 7.5 min
8 Tram, Bernmobil Briinnen Westside Bahnhof — Bern Bahnhof — Saali 6 min 7.5 min
9 Tram, Bernmobil Wankdorf Bahnhof — Bern Bahnhof — Wabern 6 min 6 min
10 GAB, Bernmobil Ostermundigen Riti — Bern Bahnhof — Kdniz Schliern 2.5 min 5 min

(Abschnitt Kéniz Schloss — Schliern auch in HVZ 5’-Takt)
12 GTB, Bernmobil Holligen — Bern Bahnhof — Zentrum Paul Klee 5 min 6 min
16 Midibus, Bernmobil Koniz Zentrum — Gurten Gartenstadt 20 min 20 min
17  GAB, Bernmobil Bern Bahnhof — Koniz Weihermatt 7.5 min 10 min
19 GAB, Bernmobil Elfenau - Bern Bahnhof — Blinzern (Abschnitt Elfenau — 5 min 10 min
Bern Bahnhof auch in HVZ 10’-Takt)
22 Midibus, Bernmobil Brinnen Westside Bahnhof — Kleinwabern 30 min 30 min
29  Midibus, Bernmobil Niederwangen Bahnhof — Wabern Lindenweg 15 min 15 min
31 SB, Bernmobil Niederwangen Erle — Thunplatz 15 min 15 min

100 GAB, Postauto Bern Bahnhof — Aarberg 30 min 60 min

101 GAB, Postauto Bern Bahnhof — Hinterkappelen / Kappelenring 10 min 10 min
Verstarkungskurs HVZ: Bern Bahnhof — Giterbahnhof 10 min -

181 SB, tpf Schwarzenburg — Fribourg 30 - 60 min -

323 SB, Postauto Schwarzenburg — Pfaffeien — Gurnigel — Riggisberg — 2x/Tag
Thurnen

611 SB, Postauto Schwarzenburg — Riggisberg 30 min 60 min

612 SB, Postauto Schwarzenburg — Riffenmatt 30 min 60-120 min
615 Bus Alpin Schwarzenburg — Ruschegg 4xITag

(Schneebus, Betrieb Dezember bis Februar) nur Sa/So

616 Bus Alpin Schwarzenburg — Ruschegg — Gurnigel 2x/Tag

(Natur und Sport Bus, Betrieb Juni bis Oktober) nur Sa/So
621 Midibus, Postauto Niederscherli Bahnhof — Oberbalm Dorf 30 min -
631 Megabus, Post- Kdniz Bahnhof — Niedermuhlern — Riggisberg 60 min 60 min
auto
S3  S-Bahn BLS Biel — Bern Bahnhof — Belp 30 min 30 min
S6 S-Bahn, BLS Bern Bahnhof — Schwarzenburg 30 min 30 min
S31 S-Bahn, BLS Belp — Bern — Minchenbuchsee (- Biel/Bienne) 30 min 30 min
Tabelle 1: OV Linien Projektperimeter (Stand 05.2022)
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A2

A2.1

Erlauterungen zu den Varianten und Modulen

RBS kurz (ohne Vidmar)

Angebot Bern — Schwarzenburg
Das Bahnangebot bei der Variante «<RBS kurz (ohne Vidmar)» ist wie folgt:

— Die S7 von Worb/Deisswil wird im 7.5’-Takt nach Koniz und weiter im 15’-
Takt bis Niederscherli resp. im 30’-Takt nach Schwarzenburg verlangert.

— Zwischen Bern und Koniz halt die S7 in der Insel und in Liebefeld
(somit kein Halt Fischermatteli und Vidmar).

— Mit der neuen Linienfihrung und einer Optimierung der Kreuzungen sind
kirzere Fahrzeiten gegeniber heute resp. dem Referenzfall mdglich.
Weitere fahrzeitreduzierende Faktoren sind schneller befahrbare Wei-
chen sowie kiirzere Halte- und Fahrgastwechselzeiten, ferner bestehen
auch Potenziale im Zusammenhang mit der Anpassung der Uberh6hung
in den Bogen. Es werden folgende Fahrzeiten erreicht (in Klammer Ver-
kurzung gegenuber dem kiinftigen Angebot gem. Referenzfall):

— Bern-Ko6niz: 6 Minuten (Verkirzung um ca. 3 Minuten)
— Bern-Niederscherli: 13-14 Minuten (Verkirzung um ca. 5-6 Minuten)
— Bern-Schwarzenburg: 27-28 Minuten (Verkiirzung um ca. 8-9 Minuten)

— Das Angebot wird zwischen Bern RBS und Insel erganzt. Vor dem Hin-
tergrund der zurzeit geplanten zukinftigen Fahrplanstruktur auf der Stre-
cke Worblaufen — Bern RBS werden die S9 und S8 von Jegenstorf/Bat-
terkinden je viertelstiindlich von Bern RBS nach Insel verkehren. Somit
werden zusammen mit der S7 16 Zugspaare pro Stunde zwischen Bern
RBS und Insel angeboten.

Infrastruktur Bern — Schwarzenburg

Das Streckennetz des RBS wird tUber den sich aktuell im Bau befindlichen
neuen Tiefbahnhof verlangert. Von Bern RBS nach Insel sind zwei Einspur-
rohren vorgesehen, anschliessend eine unterirdische Doppelspurstrecke bis
zu den Vidmarhallen (keine Haltestellen Fischermaétteli und Vidmar). Nach
der Unterquerung der Konizstrasse in ca. 8-10 m Tieflage folgt eine Rampe,
bis das Niveau des heutigen BLS-Trassees fir die ebenerdige Querung des
Bahnibergangs Waldeggstrasse erreicht wird. Anschliessend wird die dop-
pelspurige Strecke bis Koniz auf dem heutigen Trassee weitergefiuhrt, in Lie-
befeld ist eine RBS-Haltestelle vorgesehen.

Auf der Strecke von Koniz bis Schwarzenburg erfolgt eine Umspurung der
aktuell vorhandenen einspurigen Normalspurstrecke auf die Meterspur des
RBS. Bei den Bahnhofen sind die Perronanlagen auf die neuen Perronhéhen
sowie die Lange der Perrons an die Ziige des RBS anzupassen. Neben den
heute bereits bestehenden Bahnhtéfen kommt eine neue Haltestelle Insel
dazu, welche bereits detailliert in einer Machbarkeitsstudie! untersucht

1 Verlangerung RBS bis Inselspital, Planergemeinschaft RBSverbindet, 2018
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wurde. Die Haltestelle Insel wird gemass diesen Unterlagen sehr tief ange-
ordnet, womit langere Zugangswege notwendig werden.

Aufgrund des geanderten Fahrplans muss durch die Verschiebung der Hal-
testelle Moos um rund 200 Meter Richtung Norden eine neue Kreuzungs-
mdglichkeit geschaffen werden. Weiter sind betriebliche Anlagen notwendig:

— Zwei mittige Kehrgleise in der Insel
— Gleise und Abstellmdglichkeit in Schwarzenburg

— Gleise fiir den Baudienst voraussichtlich in Schwarzenburg und Nieder-
scherli/Gasel

Angebot Bern — Koniz und Infrastruktur Bus

Bei der RBS-Verlangerung bleiben die Buslinien mehrheitlich wie im Refe-
renzfall bestehen. Fir die Verbindung Europaplatz — Kéniz gibt es eine neue
Linie, welche ab dem Bahnhof Kéniz via Fischermatteli und Huberstrasse
zum Europaplatz fahrt. Reisende aus den Ortschaften sidlich von Koéniz
mussen am Bahnhof Kdniz umsteigen, um an den Europaplatz zu gelangen.
Fir diese neue Buslinie sind Haltekanten beim Europaplatz und beim Bahn-
hof Koniz vorzusehen.

Die Linie 10 verkehrt in der HVZ im 3.75’-Takt, ausserhalb der HVZ im 7.5’-
Takt. Auf der Linie 17, welche von Kodniz Weiermatt an den Bahnhof Bern
verkehrt, wird je nach Szenario ein 5’- bis 6’-Takt benétigt; ausserhalb der
HVZ ein 7.5’-Takt.

Die Buslinie 12, welche zum Inselspital fuhrt, wird durch die neue RBS-Hal-
testelle entlastet. Die Taktdichten gegentiber dem ohnehin geplanten Ange-
bot kénnen in der HVZ je nach Szenario auf 5’- bis 6’-Takt und in der NVZ
auf einen 7.5’-Takt reduziert werden.

Bahnibergdnge Koniz

Mit der unterirdischen Linienfliihrung entfallen die Bahniibergdnge Fischer-
mattelistrasse, Holligenstrasse, Konizstrasse (bei Vidmarhallen) und Zufahrt
Vidmar. Damit fallen die Wartezeiten fiir andere Verkehrsteilnehmende inkl.
Busse weg. Bei den weiter bestehenden Bahnibergangen Waldeggstrasse,
Stationsstrasse, Konizstrasse (bei Bahnhof Koniz) und Gartenstadtstrasse
werden die Zugzahlen mit 8 Ziigen pro Stunde und Richtung gegeniiber dem
ohnehin geplanten Angebot gemass Referenzfall verdoppelt, so dass die
Zeiten mit geschlossener Schranke und damit auch die Wartezeiten fur an-
dere Verkehrsteilnehmende zunehmen werden. Die Wartezeiten der Zufuss-
gehenden, Velofahrenden, OV-Nutzenden und PW-Fahrenden erhéhen sich
aufgrund der Taktverdichtung von rund 73'000 Personenstunden je Jahr auf
rund 126'000 Personenstunden je Jahr.?

Dass ein 7.5’-Min-Takt aus Sicht Ruckstauldngen im Strassenverkehr mach-
bar ist, zeigt sich bei der S7 des RBS. Bei den Bahnibergangen Papiermih-
lestrasse und Zollgasse wird heute im 7.5’-Min-Takt gefahren. Die MIV-

2 Abschatzung fur Zufussgehende, Velofahrende, OV-Nutzende und PW-Fahrende an den Bahn-
Ubergéngen Konizstrasse (bei Vidmarhallen), Waldeggstrasse, Stationsstrasse, Kodnizstrasse
(bei Bahnhof Koniz) und Landorfstrasse.
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A2.2

Nachfrage ist in der Spitzenstunde ahnlich hoch wie am Bahniuibergang Ko-
nizstrasse (beim Bruhlplatz).

Entlastungswirkung Raum Bahnhof Bern

Mit der Verlangerung des RBS kann das Busangebot auf der Linie 12 im
Bereich des Bahnhofs Bern reduziert werden. Zudem wére eine RBS-Vari-
ante von Vorteil, wenn der RBS-Tiefbahnhof kiinftig Gberlastet ware und aus-
gebaut werden misste.

Erwartungswert Gesamtkosten (Investitionen Infrastruktur)
CHF 1'020 Mio.

RBS lang (mit Vidmar)

Angebot Bern — Schwarzenburg
Das Bahnangebot bei der Variante «<RBS lang (mit Vidmar)» ist wie folgt:

— Die S7 von Worb/Deisswil wird im 7.5’-Takt nach Kéniz und weiter im 15-
Min.-Takt bis Niederscherli resp. im 30’-Takt nach Schwarzenburg ver-
langert.

— Zwischen Bern und Koéniz halt die S7 in der Insel, Vidmar und Liebefeld.
(kein Halt Fischermatteli)

— Mit der neuen Linienfihrung und einer Optimierung der Kreuzungen sind
kirzere Fahrzeiten gegeniiber heute resp. dem kinftig geplanten Ange-
bot moglich. Weitere fahrzeitreduzierende Faktoren sind schneller befahr-
bare Weisen sowie kiirzere Halte- und Fahrgastwechselzeiten, ferner be-
stehen auch Potenziale im Zusammenhang mit der Anpassung der Uber-
hohung in den Bdogen. Es werden folgende Fahrzeiten erreicht (in Klam-
mer Verklrzung gegeniber dem kinftigen Angebot gem. Referenzfall):

— Bern-Koniz: 7 Minuten (Verkirzung um ca. 2 Minuten)
— Bern-Niederscherli: 14 Minuten (Verkirzung um ca. 5 Minuten)
— Bern-Schwarzenburg: 28 Minuten (Verkirzung um ca. 8 Minuten)

— Das Angebot wird zwischen Bern RBS und Insel erganzt. Vor dem Hin-
tergrund der zurzeit geplanten zukinftigen Fahrplanstruktur auf der Stre-
cke Worblaufen — Bern RBS werden die S9 und S8 von Jegensdorf/Bat-
terkinden je viertelstiindlich von Bern RBS nach Insel verkehren. Somit
werden zusammen mit der S7 16 Zugspaare pro Stunde zwischen Bern
RBS und Insel angeboten.

Infrastruktur Bern — Schwarzenburg

Das Streckennetz des RBS wird Uber den sich aktuell im Bau befindlichen
neuen Tiefbahnhof verlangert. Von Bern RBS nach Insel sind zwei Einspur-
réhren vorgesehen, anschliessend eine unterirdische Doppelspurstrecke bis
Koniz. Nach der Unterquerung der Landorfstrasse in ca. 8-10 m Tieflage folgt
eine einspurige Rampe, bis das Niveau des heutigen BLS-Trassees erreicht
wird.

Auf der Strecke von Koniz bis Schwarzenburg erfolgt eine Umspurung der
aktuell vorhandenen einspurigen Normalspurstrecke auf die Meterspur des
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RBS. Bei den Bahnhofen sind die Perronanlagen auf die neuen Perronhéhen
sowie die Lange der Perrons an die Ziige des RBS anzupassen. Die neue
Haltestelle Insel wurde bereits detailliert in einer Machbarkeitsstudie® unter-
sucht. Die Haltestelle Insel wird gemass diesen Unterlagen sehr tief ange-
ordnet, womit langere Zugangswege notwendig werden.

Die Haltestellen Vidmar, Liebefeld und Kéniz werden neu in Tieflage gebaut.
Da die Streckenabschnitte bei diesen Haltestellen in Tagbauweise erstellt
werden, sind die Haltestelle nur ca. 8-10 Meter unter Boden angeordnet und
die Zugangswege koénnen relativ kurzgehalten werden.

Aufgrund des geanderten Fahrplans sind folgende neue Doppelspurab-
schnitte notwendig:

— ndrdlich Moos (ohne Haltestelle Moos), ca. 800 Meter
— zwischen Niederscherli und Mittelhdusern, ca. 400 Meter

Weiter sind betriebliche Anlagen notwendig:

— Zwei mittige Kehrgleise in der Insel
— Gleise und Abstellmdglichkeit in Schwarzenburg

— Gleise fur den Baudienst voraussichtlich in Schwarzenburg und Nieder-
scherli/Gasel

Angebot Bern — Koniz und Infrastruktur Bus

Da mit den Haltestellen Vidmar und Liebefeld eine gute Umsteigesituation
auf den RBS vorhanden ist, kann fiir die Erschliessung des Europaplatzes
von Koniz aus, die Buslinie 17 neu von Kdniz Weiermatt an den Europaplatz
statt zum Bahnhof Bern gefuhrt werden. Die Linie 17 verkehrt daher ab Fi-
schermaétteli auf einer neuen Route, wobei dort die gleiche Routenfihrung
via Huberstrasse genommen wird, wie die neue Buslinie bei der Variante
Tunnel kurz. Die angepasste Linie 17 wird mit einem 7.5’-Takt angeboten.

Die Linie 10 verkehrt in der HVZ im 3.75’-Takt, ausserhalb der HVZ im 7.5’-
Takt. Die Buslinie 12, welche zum Inselspital fuhrt, wird durch die neue RBS-
Haltestelle entlastet. Die Taktdichten gegeniiber dem ohnehin geplanten An-
gebot kénnen in der HVZ je nach Szenario auf 5’- bis 6’-Takt und in der NVZ
auf einen 7.5’-Takt reduziert werden

Bahnibergdnge Koniz

Mit der unterirdischen Linienfiihrung entfallen beinahe séamtliche Bahniber-
gange in Koniz (Fischerméattelistrasse, Holligenstrasse, Konizstrasse (bei
Vidmarhallen), Zufahrt Vidmar, Waldeggstrasse, Stationsstrasse, Koniz-
strasse (beim Bahnhof Kéniz), Gartenstadtstrasse und Landorfstrasse), da
der RBS in diesem Abschnitt in einem Tunnel gefiihrt wird. Die Wartezeiten
fur die anderen Verkehrsteilnehmenden inkl. Busse fallen weg. Die Warte-
zeiten fur die betrachteten Bahniibergange werden aufgehoben. Sie sinken
auf 0 Personenstunden pro Jahr (gegeniber rund 73'000 Personenstunden

3 Verlangerung RBS bis Inselspital, Planergemeinschaft RBSverbindet, 2018
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A2.3

A2.4

im Referenzfall).* Der Bahniibergang Schulhausgéassli muss geschlossen
werden, da sich in diesem Bereich das Rampenbauwerk befindet. Da sich
die Gleise noch relativ tief befinden, kann fur Zufussgehende und evtl. auch
Velofahrende eine Briicke erstellt werden. Das Schulhausgassli dient auch
der Erschliessung von zwei Gebauden auf der Ostseite der Gleise, diese
mussten neu von der anderen Seite ab der Schwarzenburgstrasse erschlos-
sen werden.

Entlastungswirkung Raum Bahnhof Bern

Mit der Verlangerung des RBS kann das Busangebot auf der Linie 12 im
Bereich des Bahnhofs Bern reduziert werden. Zudem wére eine RBS-Vari-
ante von Vorteil, wenn der RBS-Tiefbahnhof kiinftig Giberlastet ware und aus-
gebaut werden misste.

Erwartungswert Gesamtkosten (Investitionen Infrastruktur)
CHF 1'285 Mio.

RBS lang (ohne Vidmar)

Diese Variante «RBS lang (ohne Vidmar)» beinhaltet das gleiche Angebot
wie die Variante «RBS kurz (ohne Vidmar)» (Kapitel A2.1). Bezlglich der
Bahniubergange in Koniz und der Entlastungswirkung Raum Bahnhof Bern
gelten die Aussagen wie fir die Variante mit einem langen Tunnel (vgl. Ka-
pitel A2.2).

Erwartungswert Gesamtkosten (Investitionen Infrastruktur)

CHF 1'259 Mio.

Tram Koniz (mit RBS Insel)

Angebot und Infrastruktur bis Insel resp. bis Schwarzenburg

Die Machbarkeit der RBS-Verlangerung vom neuem Tiefbahnhof bis zum
Inselspital wurde im Rahmen der ZMB Insel bereits untersucht und als bau-
lich machbar eingestuft. Es ist vorgesehen, die Linie S7 sowie eine bis zwei
weitere S-Bahn-Linien zwischen Bern und Insel verkehren zu lassen. Dies
entspricht 12-16 Zugpaare pro Stunde.

Die S6 wird zwischen Bern und Koniz wie ohnehin geplant angeboten, d.h.
zwischen Bern und Niederscherli im 15’-Takt und zwischen Niederscherli
und Schwarzenburg im 30’-Takt. Entsprechend sind keine zusatzlichen Inf-
rastrukturausbauten notwendig.

Angebot und Infrastruktur Tram bis Kdniz

Die heutige Tramlinie 3 wird ab Eigerplatz auf dem Streckenverlauf der Bus-
linie 10 bis nach Koéniz verlangert. Das Tram verkehrt in der HVZ im 5’- bis
6’-Takt je nach Szenario; ansonsten im 7.5’-Takt. Die restliche Strecke der
Tramlinie 3 bis Weissenbihl wird nicht mehr mit dem Tram bedient, sondern

4 Abschatzung fir Zufussgehende, Velofahrende, OV-Nutzende und PW-Fahrende an den Bahn-
Ubergéngen Konizstrasse (bei Vidmarhallen), Waldeggstrasse, Stationsstrasse, Kodnizstrasse
(bei Bahnhof Koniz) und Landorfstrasse.
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mit einer neuen Buslinie, die Gleise missen aufgrund des dort gelegenen
Tramdepots und als Ausweichroute bei Stérungen und Baustellen im Tram-
netz jedoch weiter bestehen bleiben.

Fur das Projekt «Tram Region Bernx», worliber das Stimmvolk 2014 abge-
stimmt hatte und die Strecke von Schliern bis Ostermundigen abdecken
sollte, gibt es detaillierte Untersuchungen.® Wesentliche Kernelemente der
Variante hier sind wie folgt:

— Tram grdsstenteils im Mischverkehr

— Haltestellen mehrheitlich als Kaphaltestellen, wobei bei gewissen Halte-
stellen der MIV ein haltendes Tram Uberholen kann.

— Sichere Velofiihrung auch im Bereich der Haltestellen mit Umfahrungen
— Endhaltestelle im Bereich Schloss Kéniz

Fur die Endhaltestelle im Bereich Schloss Kéniz wurden im Rahmen dieser
ZMB verschiedene Ansétze unter Berlcksichtigung der Anforderungen von
Bernmobil gepruft und die Machbarkeit aufgezeigt.

Angebot Bus

Durch die Verlangerung der Tramlinie 3 Richtung Kéniz werden die beiden
letzten Haltestellen Beaumont und Weissenbihl nicht mehr vom Tram be-
dient und mit dem Bahnhof Bern verbunden. Die Erschliessung des Quar-
tiers Weissenbuhl erfolgt darum mit einer neuen Buslinie vom Bahnhof Bern
nach Weissenbihl. Die Haufigkeit wird dabei wie beim Tram heute mit einem
10’-Takt angesetzt.

Da die neue Tramlinie nur bis Kéniz Schloss verkehrt, wird im Abschnitt Ko-
niz-Schliern weiterhin ein Busangebot vorhanden sein. Hierzu verkehrt die
gekulrzte Linie 10 im 5’- bis 6’-Takt in der HVZ, ansonsten im 7.5’-Takt zwi-
schen Schliern und Koéniz Bahnhof. Ein Umsteigen auf das Tram ist zwar
bereits bei Koniz Schloss méglich, jedoch wird mit einem Linienverlauf bis
Koniz Bahnhof ein direkter Anschluss von Schliern an das Konizer Zentrum
und die S6 sichergestellt.

Die Buslinie 12, welche zum Inselspital fuhrt, wird durch die neue RBS-Hal-
testelle entlastet. Die Taktdichten gegentber dem ohnehin geplanten Ange-
bot kénnen in der HVZ je nach Szenario auf 5’- bis 6’-Takt und in der NVZ
auf einen 7.5’-Takt reduziert werden.

Bahnibergdnge Koniz

Die Bahnibergénge in Koniz und deren Zeitfenster mit geschlossener
Schranke resp. die Wartezeiten fir andere Verkehrsteilnehmende inkl.
Busse erfahren keine Verdnderung gegentiber dem geplanten Angebot gem.
Referenzfall.

Entlastungswirkung Raum Bahnhof Bern

Mit der Verlangerung des RBS nach Insel kann das Busangebot im Bereich
des Bahnhofs Bern reduziert werden. Demgegeniber nimmt die Tramanzahl
einerseits zwischen Kocherplatz und Eigerplatz zu, da die Tramlinie nach

5 Tram Region Bern, Technischer Bericht Bau-/Auflageprojekt, Teilprojekt TP 1 Kdniz-Bern,
INGE IMAD 2, 31.12.2012
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A2.5

Kdniz ein dichteres Angebot aufweist als das heutige Tram nach Weissen-
bihl. Inwieweit im Abschnitt Bahnhof Bern — Hirschengraben zunimmt, ist
offen, da dies abhangig von den Durchbindungen aller Tramlinien ist. Zudem
konnte eine RBS-Variante von Vorteil sein, wenn der RBS-Tiefbahnhof kiinf-
tig Uberlastet ware und ausgebaut werden misste.

Erwartungswert Gesamtkosten (Investitionen Infrastruktur)
CHF 648 Mio.

Tram Koniz (mit Tram Insel)

Angebot und Infrastruktur S6 bis Schwarzenburg

In dieser Variante wird die S6 Bern — Schwarzenburg wie ohnehin geplant
angeboten. Dabei ist auf dem Streckenabschnitt bis Niederscherli ein 15’-
Takt vorgesehen und auf der restlichen Strecke wie heute ein 30’-Takt. Es
braucht keine zusatzlichen Infrastrukturausbauten.

Angebot und Infrastruktur Bern Bahnhof - Guterbahnhof

Das neue Tram fihrt mit einem 7.5’-Takt ab dem Bahnhof Bern Uber die
Laupenstrasse und die Murtenstrasse bis zum Guterbahnhof. Die Endhalte-
stelle ist als Kehranlage fir Zweirichtungsfahrzeuge in der Mitte der Murten-
strasse angeordnet. Die Machbarkeit einer solchen Tramstrecke wurde im
Rahmen der ZMB Insel aufgezeigt.

Die Buslinie 12 wird durch das Tram entlastet. Die Taktdichten gegeniber
dem ohnehin geplanten Angebot kénnen in der HVZ je nach Szenario auf 5'-
bis 6’-Takt und in der NVZ auf einen 7.5’-Takt reduziert werden

Angebot und Infrastruktur Tram bis Kdniz

Wie bei der Variante «Tram Koniz (mit RBS Insel)» wird ein Tram als Ver-
langerung der Linie 3 bis nach Kéniz gefuhrt mit einer Wendeschlaufe oder
einer Kehranlage. Hierzu wurden im Rahmen dieser ZMB verschiedene An-
satze unter Bericksichtigung der Anforderungen von Bernmobil gepruift und
die Machbarkeit aufgezeigt. Das Tram verkehrt in der HVZ im 5’- bis 6’-Takt
je nach Szenario; ansonsten im 7.5’-Takt.

Angebot Bus bis Schliern

Fir die Buserschliessung von Schliern und Weissenbuhl sind dieselben An-
passungen wie bei Variante «Tram Kdniz (mit RBS Insel)» vorzunehmen.
Dies beinhaltet eine Buslinie 10 auf der Strecke Schliern — Koniz Bahnhof
und eine neue Buslinie vom Bahnhof Bern nach Weissenblhl.

Bahnibergdnge Koniz

Die Bahnlbergénge in Koniz und deren Zeitfenster mit geschlossener
Schranke resp. die Wartezeiten fir andere Verkehrsteilnehmenden inkl.
Busse erfahren keine Verdnderung gegentiber dem geplanten Angebot gem.
Referenzfall.

Entlastungswirkung Raum Bahnhof Bern

Im Zusammenhang mit den neuen Tramlinien kann das Busangebot im Be-
reich des Bahnhofs Bern reduziert werden. Demgegenuber nimmt die Tra-
manzahl im Abschnitt Bern Bahnhof bis Hirschengraben deutlich zu. Neben
der Anzahl der Trams st auch die Verknipfung im Bereich
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A2.6

Bubenbergplatz/Bahnhofplatz kritisch, da das Tramnetz mdglichst so zu kon-
zipieren ist, dass keine Linien am Bahnhof wenden. Bei dieser Variante ist
eine zweite Tramachse eine Voraussetzung.

Erwartungswert Gesamtkosten (Investitionen Infrastruktur)
CHF 268 Mio.

Tram Schliern (mit Tram Insel)

Angebot und Infrastruktur S6 bis Schwarzenburg

In dieser Variante wird die S6 Bern — Schwarzenburg wie ohnehin geplant
angeboten. Dabei ist auf dem Streckenabschnitt bis Niederscherli ein 15’-
Takt vorgesehen und auf der restlichen Strecke wie heute ein 30’-Takt. Es
braucht keine zusatzlichen Infrastrukturausbauten lGber das ohnehin ge-
plante Angebot hinaus.

Angebot und Infrastruktur Bern Bahnhof - Guterbahnhof

Das neue Tram fiihrt ab dem Bahnhof Bern Uber die Laupenstrasse und die
Murtenstrasse bis zum Guterbahnhof. Die Endhaltestelle ist als Kehranlage
fur Zweirichtungsfahrzeuge in der Mitte der Murtenstrasse angeordnet. Die
Machbarkeit einer solchen Tramstrecke wurde im Rahmen der ZMB Insel
aufgezeigt.

Die Buslinie 12 wird durch das Tram entlastet. Die Taktdichten gegeniber
dem ohnehin geplanten Angebot kénnen in der HVZ je nach Szenario auf 4’-
bis 5’-Takt und in der NVZ auf einen 6’-Takt reduziert werden.

Angebot und Infrastruktur Tram bis Schliern

Die Tramverlangerung der Linie 3 fihrt ab Eigerplatz via Koniz bis Schliern.
Das Tram verkehrt in der HVZ im 5’- bis 6’-Takt je nach Szenario; ansonsten
im 7.5°-Takt. Diese Strecke wurde im Projekt «Tram Region Bern» bereits im
Detail untersucht und die Machbarkeit Uberprift.c Wesentliche Kernelemente
der Variante hier sind wie folgt:

— Tram grosstenteils im Mischverkehr

— Haltestellen mehrheitlich als Kaphaltestellen, wobei bei gewissen Halte-
stellen der MIV ein haltendes Tram Uberholen kann.

— Sichere Velofuihrung auch im Bereich der Haltestellen mit Umfahrungen

Im Gegensatz zum damaligen Projekt werden einige Anpassungen vorge-
nommen. Damit kdnnen auch Akzeptanz der Bevoélkerung erhdht und die
Chancen auf eine Realisierung verbessert werden.

Die Lage der Endhaltestelle in Schliern soll gedndert und ortsvertraglich im
Siedlungsraum angeordnet werden. Hierzu wurden im Rahmen dieser ZMB
verschiedene Ansatze unter Berlicksichtigung der Anforderungen von Bern-
mobil geprift und die Machbarkeit anderer Losungen aufgezeigt. Die Lange
der Tramlinie bis Schliern erfordert ein Betriebsgleis fiir vorzeitiges Kehren
u.a. im Storfall im Raum Koéniz Schloss bzw. Sandwiirfi. Falls die Linie mit

6 Tram Region Bern, Technischer Bericht Bau-/Auflageprojekt, Teilprojekt TP 1 Kdniz-Bern,
INGE IMAD 2, 31.12.2012
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A2.7

Zweirichtungsfahrzeuge betrieben wird, kann dafur ein stumpf endendes
Dienstgleis neben der Muhlernstrasse geplant werden.

Wie bereits bei Variante «Tram Koniz (mit RBS Insel)» erlautert, soll die Ve-
lofiihrung bei den Haltestellen fir Velofahrende optimiert werden, in der Re-
gel mit Umfahrungsmaglichkeiten hinter der Haltestelle.

Angebot Bus

Da die neue Tramlinie bis Schliern fiihrt, ist fir den Abschnitt Kdniz-Schliern
kein Bus notwendig. Zwischen Bern Bahnhof und Weissenbiihl ist wie bei
den anderen Tram-Varianten als Ersatz fir die Tramlinie 3 eine neue Busli-
nie im 10’-Takt vorgesehen.

Bahniibergange Koniz

Die Bahnlbergange in Koéniz und deren Zeitfenster mit geschlossener
Schranke resp. die Wartezeiten fiir andere Verkehrsteilnehmenden inkl.
Busse erfahren keine Veranderung gegeniiber dem geplanten Angebot gem.
Referenzfall.

Entlastungswirkung Raum Bahnhof Bern

Im Zusammenhang mit den neuen Tramlinien kann das Busangebot im Be-
reich des Bahnhofs Bern reduziert werden. Demgegeniber nimmt die Tra-
manzahl deutlich zu. Neben der Anzahl der Trams ist auch die Verknipfung
im Bereich Bubenbergplatz/Bahnhofplatz kritisch, da das Tramnetz mdg-
lichst so zu konzipieren ist, dass keine Linien am Bahnhof wenden. Bei die-
ser Variante ist eine zweite Tramachse eine Voraussetzung.

Erwartungswert Gesamtkosten (Investitionen Infrastruktur)
CHF 357 Mio.

Bus Schliern (mit Tram Insel)

Angebot und Infrastruktur S6 bis Schwarzenburg

In dieser Variante wird die S6 Bern — Schwarzenburg wie ohnehin geplant
angeboten. Dabei ist auf dem Streckenabschnitt bis Niederscherli ein 15’-
Takt vorgesehen und auf der restlichen Strecke wie heute ein 30’-Takt. Es
braucht keine zusétzlichen Infrastrukturausbauten.

Angebot und Infrastruktur Tram bis Giterbahnhof

Das neue Tram fuhrt ab dem Bahnhof Bern Uber die Laupenstrasse und die
Murtenstrasse bis zum Giterbahnhof. Die Endhaltestelle ist als Kehranlage
fur Zweirichtungsfahrzeuge in der Mitte der Murtenstrasse angeordnet. Die
Machbarkeit einer solchen Tramstrecke wurde im Rahmen der ZMB Insel
aufgezeigt.

Angebot Bus bis Kdniz und Schliern

Kdniz und Schliern werden weiterhin mit der Buslinie 10 erschlossen. Wie
im Referenzfall dargelegt, verkehren diese in der Hauptverkehrszeit kiinftig
im 7.5’-Takt mit einer Verdichtung ebenfalls im 7.5’-Takt bis Koniz Schloss.
Durch die Uberlagerung der beiden Takte resultiert ein 3.75’-Takt von Bahn-
hof Bern bis Kdniz Schloss in der Hauptverkehrszeit. Bei der Angebotspla-
nung ist die Annahme von dichteren Takten nicht sinnvoll, da die Betriebs-
qualitdt und auch die Nutzung der Fahrzeugkapazitaten nicht mehr gesichert
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A2.8

A2.9

sind. Fir das Szenario Basis wird gemass GVM das klinftige Angebot aus-
reichend sein. Fur das Szenario Dynamisch mit erhohter Nachfrage ist der
3.75’-Takt nicht mehr ausreichend.

Bahnibergange Koniz

Die Bahnlbergange in Koniz und deren Zeitfenster mit geschlossener
Schranke resp. die Wartezeiten fiir andere Verkehrsteilnehmenden inkl.
Busse erfahren keine Veranderung gegeniiber dem geplanten Angebot gem.
Referenzfall.

Entlastungswirkung Raum Bahnhof Bern

Im Zusammenhang mit der neuen Tramlinie nach Insel kann das Busangebot
im Bereich des Bahnhofs Bern reduziert werden. Neben der Anzahl der
Trams ist auch die Verknipfung im Bereich Bubenbergplatz/Bahnhofplatz
kritisch, da das Tramnetz moglichst so zu konzipieren ist, dass keine Linien
am Bahnhof wenden.

Erwartungswert Gesamtkosten (Investitionen Infrastruktur)
CHF 94 Mio.

Modul M1

In diesem Modul wird isoliert nur eine Tieflage der BLS in Koniz betrachtet
(keine Anderung beim Angebot). Das Trassee der BLS liegt in Kéniz in Tief-
lage, die Rampe Nord im Bereich Fischermaétteli und die Rampe Siid im Be-
reich Weiermatt. Im Abschnitt Vidmar — Weiermatt entspricht die Linien- und
Hohenlage der Variante RBS-Verlangerung, Tunnel lang. Die Bahnhofe Lie-
befeld und Kdniz sind auch in Tieflage. Dieses Modul kann zu den Varianten
«Tram Koniz (mit RBS Insel)» bis «Bus Schliern (mit Tram Insel)» als Ergén-
zung hinzugefiigt werden und kostet zusatzlich CHF 361 Mio. (Erwartungs-
wert Gesamtkosten Investition Infrastruktur).

Modul M2

Dieses Modul umfasst eine Fahrzeitverkiirzung der BLS bis Schwarzenburg
in Anlehnung an die RBS-Varianten. Fur die Fahrzeitverkirzung ist ein Dop-
pelspurabschnitt zwischen Schwarzwasserbriicke und Lanzenhdausern mit
einer Lange von rund 400 m notwendig. Im Weiteren sind wie bei den RBS-
Varianten héhere Weichengeschwindigkeiten und kirzere Haltezeiten vor-
gesehen. Die kirzeren Haltezeiten erfordern dabei den Einsatz von Ein-
stockziigen. Dieses Modul kann zum Referenzfall und zu den Varianten
«Tram Koniz (mit RBS Insel)» bis «Bus Schliern (mit Tram Insel)» als Ergén-
zung hinzugefugt werden und kostet zusatzlich ca. CHF 57 Mio. (Erwar-
tungswert Gesamtkosten Investitionen Infrastruktur).

Seite 14



ZMB OV Kéniz / Bern Siid / Synthesebericht - Anhangband

A3 Vor- und Nachteile der Varianten und Module,
Bewertung
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A3.1

RBS kurz (ohne Vidmar)

Fortsetzung nachste Seite

Vergleichswertanalyse: Szenario
Nr. Indikator Begrundung Basis| Dyn.
V1.1 [Kapazitatsreserven gem. Betriebskonzept Schaffung von sehr grossen Kapazitaten
2050 5.0 | 5.0
V1.1 [Kapazitdten bei maximaler Systemkapazitdt [Schaffung von sehr grossen Kapazitaten
" . 5.0 | 5.0
Uber 2050 hinaus
V1.1 [Nachfragegerechtigkeit Kapazitaten liegen deutlich Uber der optimalen Reserve -5.0 [ -5.0
V1.2 [Stammverkehr (Reisezeiten, Takte, Deutliche Verbesserungen OV-Angebot 12| 13
Umsteigedauer, Umsteigevorgéange) : ’
V1.2 |Zusatznachfrage/Mehrverkehr im OV Deutliche Verbesserungen OV-Angebot 1.1 ] 1.3
V1.2 |Komfort Fahrgaste (Auslastung Fahrzeuge in [Deutliche Verbesserungen OV-Angebot
HVZ) 3.0 | 3.0
V1.3 |Einpassung / Einbindung ins Netz Durchbindung Projektperimeter Schwarzenburg — Kéniz Richtung Norden, volle
Referenzfall inkl. Aufwartskompatibilitat Nutzung des neuen Tiefbahnhof. 3.0 [ 3.0
Verschlechterung Europaplatz
V1.4 |Netzredundanz im OV Erhéhung der Redundanz aufgrund durchgehender Doppelspur Bern-Koniz. 10| 1.0
Entfall BLS-Infrastruktur Fischermatteli - Koniz. ’ ’
V1.4 |OV-Betriebsstabilitat Reduzierte Wartezeiten fur Buslinie 17 durch Wegfall von A-Niveaulibergang
Konizstrasse bei Vidmarhalle.
RBS-Angebot erlaubt Reduktion des Busangebots und damit verminderte Paketbildung
Erhdhte Wartezeiten fir Buslinie 29 durch zusétzliche Sperrzeiten bei A- 10 | 1.0
Niveautibergangen Waldeggstrasse und Konizstrasse Brihlplatz und ggfs. Fur Buslinie | ™ ’
10 ggfs. Behinderungen durch verstarkte Riickstauproblematik von Ubergang
Stationsstrasse.
V1.4 [Qualitat MIV Taktverdichtung fuhrt zu zusétzlichen Sperrzeiten bei A-Niveaulibergangen
Waldeggstrasse, Stationsstrasse, Konizstrasse Briihlplatz. -2.0| -2.0
Reduktion Fahrtanzahl Bus und somit Reduktion Stérungen MIV.
V1.4 [Qualitat Fussverkehr Taktverdichtung fihrt zu zuséatzlichen Sperrzeiten bei A-Niveauubergangen
. - . -1.0] -1.0
Waldeggstrasse, Stationsstrasse, Konizstrasse Briihlplatz.
V1.4 |Qualitat Veloverkehr Taktverdichtung fihrt zu zusétzlichen Sperrzeiten bei A-Niveaulibergéngen 10l 1.0
Waldeggstrasse, Stationsstrasse, Kodnizstrasse Briihlplatz. ’ ’
V1.4 [Qualitt der intermodalen Transportketten Europaplatz als relevanter zukiinftiger intermodaler Umsteigepunkt ist von
Schwarzenburg — Kdniz nicht mehr direkt mit der Bahn erreichbar. -1.0] -1.0
Neuer Hub RBS Insel.
S2.1 |Vernetzung Siedlungsschwerpunkte nach Verbesserte Vernetzung der meisten ESP und Siedlungsschwerpunkte aufgrund des
innen und aussen (inkl. ESP) besseren Bahnangebots und Durchbindung der S-Bahn durch den Bahnhof Bern
Richtung Norden. 30 | 30
Im Vergleich zu anderen Varianten keine Verbesserung fiir Vidmarhallen. : :
Verschlechterung der Vernetzung Schwarzenburg/Koniz mit dem ESP Europaplatz
aufgrund Umsteigen in den Bus.
S2.2  |Vertraglichkeit Rampenbauwerk bei den Vidmarhallen. 40| -40
Verschiebung der Haltestelle in Moos. : :
S2.2 |Schaffung stadtebaulicher Potentiale und Inselareal: Unterirdische Haltestelle Inselpromenade.
ausgewogene Nutzung des Fischermatteli Quartier: Entfallendes oberirdisches Bahntrasse. 20| 20
Gesamtverkehrsraumes
S2.2  [Trennwirkung Fischermétteli Quartier: Entfallendes oberirdisches Bahntrasse.
Rampenbauwerk bei den Vidmarhallen. -1.0] -1.0
Zusatzliche Sperrzeiten aufgrund dichteren Taktes.
U3.1 |Larmbelastung Tiefere Larmbelastung bzw. Wegfall Bahnlarm entlang bestehender Bahnstrecke S6
Bern - Vidmar aufgrund neuer Streckenfiihrung mit Tunnel.
Tiefere Larmbelastung im Korridor Bern Bhf. - Giiterbhf. aufgrund Reduktion
oberirisches OV-Angebot (Bus). 10| 10
Hohere Larmbelastung entlang Abschnitt Vidmar - Kéniz aufgrund Takterhéhung Bahn. : ’
Hohere Larmbelastung entlang neuer Buslinie Kéniz Bhf - Europaplatz.
U3.1 |Belastung durch Erschitterungen Erschitterungen kénnen unter- und oberirdisch entlang der neuen Bahnstrecke und
aufgrund von Taktverdichtungen auftreten. Y L
U3.1 |Luft- und Schadstoffbelastung Keine wesentlichen Veranderungen. 0.0 | 0.0
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Fortsetzung
Vergleichswertanalyse: Szenario
Nr. Indikator Begriindung Basis| Dyn.
U3.2 |Treibhausgasemissionen (Bau und Betrieb) |CO2-Emissionen aufgrund Tunnelbau (entsprechend heutigem Kenntnisstand) 20| 20
U3.2 |Energieverbrauch Zunahme Energieverbrauch -0.8 | -0.7
U3.3 |Flachenbeanspruchung Zusétzlicher Flachenbedarf -0.1]-0.1
U3.3 |Beeintrachtigung von Lebensrdumen und Potenzielle Beeintrachtigung von kommunalen Naturschutzobjekten oder
) - N . . h -1.0( -1.0
Schutzgebieten schitzenswerten Lebensrdumen im Projektperimeter.
U3.3 |Beeintrachtigung des Landschaftsbildes Potenzielle Beeintréchtigung von kommunalen Landschaftsschutzobjekten oder des 10| -1.0
(ausserhalb des Siedlungsgebiets) Landschaftsbildes im Projektperimeter. ’ ’
U3.3 |Einwirkung auf Gewasser / Risiko Potenzielle Beeintrachtigung Grundwasser im Gewasserschutzbereich Au durch
Grundwasser Tunnelbau (ca. 1'300 m Bern — Insel + ca. 1'800 m ab Insel). 4.0 -4.0
G1.1 |Subjektives Sicherheitsempfinden unterirdische Haltestelle Insel 10| -1.0
G1.2 |Objektive Verkehrssicherheit Erhéhung Verkehrssicherheit 03 [ 04
W4.1 [Investitionskosten Investitionskosten: CHF 1'020 Mio. -4.0 [ -4.0
W4.2 |Betriebs- und Unterhaltskosten Infrastruktur  |Zuséatzliche Betriebs- und Unterhaltskosten Infrastruktur 06| -06
W4.2 [Betriebskosten Angebot (inkl. Fahrzeuge) Zusétzliche Betriebskosten Angebot (inkl. Fahrzeuge) 0.0 | -0.1
R5.1 |Machbarkeit, Baurisiken Kritische Unterquerung der Geb&ude im Bereich Fischermétteli und Insel (insbesondere
im Bereich Anna-Seiler-Haus aufgrund sehr grossem Tunnelquerschnitt, welcher
umfangreiche Bauhilfsmasshahmen erfordert).
Anspruchsvolle Geologie (Lockergestein mit Grundwasser) in den bergméannischen 20| 2.0
Tunnelabschnitten im Bereich Fischermatteli und Bern-Insel (inkl. Kehrgleisanlage). ’ :
Tunnel liegt potentiell im Grundwasser im Grundwasserschutzbereich Au, womit
gewisse Auflagen zu erfillen sind.
R5.2 |Implikationen Bauphase Bahnbetrieb zwischen Fischermatteli und Kéniz (teilweise) eingestellt. 20| 20
Bahnersatzangebot erforderlich. : .
R5.2 |Prozess- / und Umsetzungsrisiken; Hohe Kosten und grosse Konkurrenz um Bundesmittel.
Gesellschaftliche Vorbelastung Investition Schmalspurnetz aber leichter begriindbar. . 30| 3.0
Geringe Akzeptanz, da erhebliche Investitionen aber kaum Vorteile fur nicht OV- : :
Nutzende: A-Niveau-Ubergénge bleiben grossteils bestehen.
R5.3 |Bauliche Etappierbarkeit RBS-Etappe nur bis Insel 10| 1.0
Kosten-Wirksamkeits-Analyse:
Wirksamkeits-Kosten-Verhéltnis 0.01]0.01
Kosten-Nutzen-Analyse:
Nutzen-Kosten-Differenz -20 | -18
Nutzen-Kosten-Verhaltnis 03] 03
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A3.2

RBS lang (mit Vidmar)

Fortsetzung néachste Seite

Vergleichswertanalyse: Szenario
Nr. Indikator Beschreibung Basis| Dyn.
V1.1 [Kapazitétsreserven gem. Betriebskonzept Schaffung von sehr grossen Kapazitaten
2050 5.0 | 5.0
V1.1 |Kapazitaten bei maximaler Systemkapazitdt |Schaffung von sehr grossen Kapazitaten
. ) 50 | 5.0
Uber 2050 hinaus
V1.1 |Nachfragegerechtigkeit Kapazitdten liegen deutlich liber der optimalen Reserve -5.0 [ -5.0
V1.2 [Stammverkehr (Reisezeiten, Takte, Deutliche Verbesserungen OV-Angebot 10| 10
Umsteigedauer, Umsteigevorgange) ’ ’
V1.2 |Zusatznachfrage/Mehrverkehr im OV Deutliche Verbesserungen OV-Angebot 09 [ 11
V1.2 |Komfort Fahrgéste (Auslastung Fahrzeuge in |Deutliche Verbesserungen OV-Angebot
HVZ) 3.0 | 3.0
V1.3 |Einpassung / Einbindung ins Netz Durchbindung Projektperimeter Schwarzenburg — Koniz - Richtung Norden, volle
Referenzfall inkl. Aufwartskompatibilitat Nutzung des neuen Tiefbahnhof. 3.0 [ 3.0
Verschlechterung Europaplatz.
V1.4 [Netzredundanz im OV Erhéhung der Redundanz aufgrund durchgehender Doppelspur Bern-Koniz. 10 | 10
Entfall BLS-Infrastruktur Fischermétteli - Koniz. ’ ’
V1.4 |OV-Betriebsstabilitat Reduzierte Wartezeiten fur Buslinie 17 durch Wegfall von A-Niveauubergang
Koénizstrasse bei Vidmarhalle.
Reduzierte Wartezeiten fiir Buslinie 29 durch Wegfall von A-Niveauiibergang
. N 40 | 40
Waldeggstrasse, Konizstrasse Brihlplatz.
RBS-Angebot erlaubt Reduktion des Busangebots und damit verminderte Paketbildung.
V1.4 [Qualitat MIV Aufhebung der A-Niveaulibergénge Konizstrasse bei Vidmarhallen, Waldeggstrasse,
Stationsstrasse, Konizstrasse Brihlplatz und Landorfstrasse reduziert die Wartezeiten.
Reduktion Fahrtanzahl Bus und somit Reduktion Stérungen MIV. 4.0 | 4.0
V1.4 [Qualitét Fussverkehr Aufhebung der A-Niveaulibergénge Konizstrasse bei Vidmarhallen, Waldeggstrasse,
Stationsstrasse, Konizstrasse Bruhlplatz und Landorfstrasse reduziert die Wartezeiten
M@glichkeiten fir neue Querungen ausserhalb heutiger Bahniibergénge. 20| 20
Keine bessere Beurteilung aufgrund verlangerten Zugangs zu unterirdischer Haltestelle.
V1.4 |Qualitat Veloverkehr Aufhebung der A-Niveauiibergénge Konizstrasse bei Vidmarhallen, Waldeggstrasse,
Stationsstrasse, Kdnizstrasse Brihlplatz, Gartenstadtstrasse und Landorfstrasse
reduziert die Wartezeiten. 30| 30
Umnutzung Bahntrasse als Veloweg entsprechend kantonalem Richtplan moglich.
V1.4 [Qualitat der intermodalen Transportketten Potential fiir neuen intermodalen Umsteigepunkt bei Haltestelle Vidmar.
Europaplatz als relevanter zukinftiger intermodaler Umsteigepunkt ist von
Schwarzenburg — Kdniz nicht mehr direkt mit der Bahn erreichbar. L e
Neue Hubs RBS Haltestellen.
S2.1 |Vernetzung Siedlungsschwerpunkte nach Verbesserte Vernetzung der meisten ESP und Siedlungsschwerpunkte aufgrund des
innen und aussen (inkl. ESP) besseren Bahnangebots und Durchbindung der S-Bahn durch den Bahnhof Bern
Richtung Norden.
Im Vergleich zu anderen Varianten Verbesserung fiir Vidmarhallen. 40140
Verschlechterung der Vernetzung Schwarzenburg/Kéniz mit dem ESP Europaplatz
aufgrund Umsteigen in den Bus.
S2.2  [Vertraglichkeit Rampenbauwerk in Weiermatt -3.0 [ -3.0
S2.2 |Schaffung stadtebaulicher Potentiale und Inselareal: Unterirdische Haltestelle Inselpromenade.
ausgewogene Nutzung des Fischermatteli Quartier: Entfallendes oberirdisches Bahntrasse.
Gesamtverkehrsraumes Vidmarhallen, Liebefeld: Mdglicher Platz mit unterirdischer Haltestelle RBS/BLS. 50 | 5.0
Liebefeld und Kéniz: Entfallendes oberirdisches Bahntrasse.
Bahnhof K&niz: Einfluss durch unterirdische Haltestelle RBS/ BLS.
S2.2  |Trennwirkung Fischermatteli Quartier: Entfallendes oberirdisches Bahntrasse.
Liebefeld und Kéniz: Entfallendes oberirdisches Bahntrasse. 40 | 20
Bahnhof K&niz: Oberirdische Querungsmaglichkeit durch unterirdische RBS Haltestelle.| :
U3.1 |Larmbelastung Tiefere Larmbelastung bzw. Wegfall Bahnlarm entlang bestehender Bahnstrecke S6
Bern - Koéniz aufgrund neuer Streckenfiihrung mit Tunnel.
Tiefere Larmbelastung im Korridor Bern Bhf. - Giiterbhf. aufgrund Reduktion 20| 2.0
oberirisches OV-Angebot (Bus).
Héhere Larmbelastung entlang neuer Buslinie Koniz Bhf — Europaplatz.
U3.1 |Belastung durch Erschitterungen Erschitterungen kdnnen unter- und oberirdisch entlang der neuen Bahnstrecke und
aufgrund von Taktverdichtungen auftreten. -10]-10
U3.1 |Luft- und Schadstoffbelastung Keine wesentlichen Veranderungen 0.0 | 0.0
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Fortsetzung
Vergleichswertanalyse: Szenario
Nr. Indikator Beschreibung Basis| Dyn.
U3.2 |Treibhausgasemissionen (Bau und Betrieb) |CO2-Emissionen aufgrund Tunnelbau (entsprechend heutigem Kenntnisstand) 30| -30
U3.2 |Energieverbrauch Zunahme Energieverbrauch -0.2]-01
U3.3 |Flachenbeanspruchung Reduktion Flachenbedarf 03 | 03
U3.3 |Beeintrachtigung von Lebensrdumen und Potenzielle Beeintrachtigung der Wildtiervernetzung im Doppelspurabschnitt nérdlich
Schutzgebieten Moos. 20| 20
Potenzielle Beeintrachtigung von kommunalen Naturschutzobjekten oder : ’
schitzenswerten Lebensrdumen im Projektperimeter.
U3.3 |Beeintrachtigung des Landschaftsbildes Potenziell geringe Beeintrachtigung des BLN-Objekts Nr. 1320 «Schwarzenburgerland
(ausserhalb des Siedlungsgebiets) mit Sense und Schwarzwasserschlucht» (Perimetergrenze).
Potenziell geringe Beeintrachtigung von Landschaftsschongebieten in den -3.0| -3.0
Doppelspurabschnitten nérdlich Moos und nérdlich Mittelh&usern.
U3.3 |Einwirkung auf Gewasser / Risiko Potenzielle Beeintrachtigung Grundwasser im Gewasserschutzbereich Au durch
Grundwasser Tunnelbau (ca. 1'300 m Bern — Insel + ca. 3’400 m ab Insel). 50| 50
Potenziell geringfligige Beeintrachtigung Butzenbach im Doppelspurabschnitt ndrdlich ' '
Mittelhdusern (eingedolter Abschnitt).
G1.1 |[Subjektives Sicherheitsempfinden unterirdische Haltestelle Insel
unterirdische Haltestelle Vidmar 20| 20
unterirdische Haltestelle Liebefeld ' '
unterirdische Haltestelle Kéniz
G1.2 [Objektive Verkehrssicherheit Erhéhung Verkehrssicherheit 0.3 [ 0.3
W4.1 |Investitionskosten Investitionskosten: CHF 1'285 Mio. -5.0 [ -5.0
W4.2 [Betriebs- und Unterhaltskosten Infrastruktur — [Zuséatzliche Betriebs- und Unterhaltskosten Infrastruktur 08| 08
W4.2 [Betriebskosten Angebot (inkl. Fahrzeuge) Einsparung Betriebskosten Angebot (inkl. Fahrzeuge) 04 | 03
R5.1 |Machbarkeit, Baurisiken Kritische Unterquerung der Geb&ude im Bereich Fischermétteli und Insel (insbesondere
im Bereich Anna-Seiler-Haus aufgrund sehr grossem Tunnelquerschnitt, welcher
umfangreiche Bauhilfsmassnahmen erfordert).
Anspruchsvolle Geologie (Lockergestein mit Grund-wasser) in den bergmé&nnischen 30| -30
Tunnelabschnitten im Bereich Fischermétteli und Bern-Insel (inkl. Kehrgleisanlage). ' '
Tunnel liegt potentiell im Grundwasser im Grundwas-serschutzbereich Au, womit
gewisse Auflagen zu erfillen sind.
Aufgrund Tunnelldnge héhere Risiken als in Variante V1.1/2.
R5.2 |Implikationen Bauphase Bahnbetrieb zwischen Fischermétteli und Koniz (teilweise) eingestellt.
: -2.0( -2.0
Bahnersatzangebot erforderlich.
R5.2 |Prozess- / und Umsetzungsrisiken; Hohe Kosten und grosse Konkurrenz um Bundesmittel.
Gesellschaftliche Vorbelastung Investition Schmalspurnetz aber leichter begrundbar.
Unterbruch der Buslinie 17 in Kéniz grosses politisches Risiko. =158|8=1"5
Haltestelle Vidmar pro Argument. Aufhebung A-Niveau-Ubergénge, Potenzial zur
Nutzung Bahntrasse.
R5.3 |Bauliche Etappierbarkeit RBS-Etappe nur bis Insel 1.0 ] 1.0
Kosten-Wirksamkeits-Analyse:
Wirksamkeits-Kosten-Verhéltnis 0.04 | 0.04
Kosten-Nutzen-Analyse:
Nutzen-Kosten-Differenz -28 | -26
Nutzen-Kosten-Verhaltnis 0.2 [ 0.2
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A3.3 RBS lang (ohne Vidmar)

Fortsetzung nédchste Seite

Vergleichswertanalyse: Szenario
Nr. Indikator Beschreibung Basis| Dyn.
V1.1 |Kapazitatsreserven gem. Betriebskonzept Schaffung von sehr grossen Kapazitaten
2050 5.0 | 5.0
V1.1 |Kapazitéaten bei maximaler Systemkapazitdt [Schaffung von sehr grossen Kapazitaten
. ) 5.0 | 5.0
Uber 2050 hinaus
V1.1 |Nachfragegerechtigkeit Kapazitéaten liegen deutlich tber der optimalen Reserve -5.0| -5.0
V1.2 |Stammverkehr (Reisezeiten, Takte, Deutliche Verbesserungen OV-Angebot 12| 13
Umsteigedauer, Umsteigevorgange) ’ ’
V1.2 |zZusatznachfrage/Mehrverkehr im OV Deutliche Verbesserungen OV-Angebot 11 | 1.3
V1.2 [Komfort Fahrgaste (Auslastung Fahrzeuge in |Deutliche Verbesserungen OV-Angebot
HVZ) 3.0 | 3.0
V1.3 |Einpassung / Einbindung ins Netz Durchbindung Projektperimeter Schwarzenburg — Koniz - Richtung Norden, volle
Referenzfall inkl. Aufwartskompatibilitét Nutzung des neuen Tiefbahnhof. 3.0 | 3.0
Verschlechterung Europaplatz.
V1.4 [Netzredundanz im OV Erhdhung der Redundanz aufgrund durchgehender Doppelspur Bern-Koniz. 10| 1.0
Entfall BLS-Infrastruktur Fischermétteli - Koniz. ’ ’
V1.4 [OV-Betriebsstabilitat Reduzierte Wartezeiten fur Buslinie 17 durch Wegfall von A-Niveauiibergang
Konizstrasse bei Vidmarhalle.
Reduzierte Wartezeiten fur Buslinie 29 durch Wegfall von A-Niveautibergang 40 | 4.0
Waldeggstrasse, Konizstrasse Brihlplatz.
RBS-Angebot erlaubt Reduktion des Busangebots und damit verminderte Paketbildung.
V1.4 |Qualitat MIV Aufhebung der A-Niveauubergénge Konizstrasse bei Vidmarhallen, Waldeggstrasse,
Stationsstrasse, Konizstrasse Bruhlplatz und Landorfstrasse reduziert die Wartezeiten. 20 | 40
Reduktion Fahrtanzahl Bus und somit Reduktion Stérungen MIV. ’ :
V1.4 |Qualitat Fussverkehr Aufhebung der A-Niveauibergénge Konizstrasse bei Vidmarhallen, Waldeggstrasse,
Stationsstrasse, Konizstrasse Bruhlplatz und Landorfstrasse reduziert die Wartezeiten.
Méglichkeiten fur neue Querungen ausserhalb heutiger Bahnlbergange. 20 | 20
Keine bessere Beurteilung aufgrund verlangerten Zugangs zu unterirdischer Haltestelle.] = :
V1.4 |Qualitat Veloverkehr Aufhebung der A-Niveauiibergénge Konizstrasse bei Vidmarhallen, Waldeggstrasse,
Stationsstrasse, Kénizstrasse Bruhlplatz, Gartenstadtstrasse und Landorfstrasse
) ) ) 3.0 | 3.0
reduziert die Wartezeiten.
Umnutzung Bahntrasse als Veloweg entsprechend kantonalem Richtplan méglich.
V1.4 |Qualitat der intermodalen Transportketten Europaplatz als relevanter zukiinftiger intermodaler Umsteigepunkt ist von
Schwarzenburg — Kéniz nicht mehr direkt mit der Bahn erreichbar.
Potenzial fur verbesserten intermodalen Umsteigepunkt durch Neugestaltung des 0.0 [ 0.0
Bahnhof Kéniz.
Neuer Hub RBS Insel.
S2.1 [Vernetzung Siedlungsschwerpunkte nach Verbesserte Vernetzung der meisten ESP und Siedlungsschwerpunkte aufgrund des
innen und aussen (inkl. ESP) besseren Bahnangebots und Durchbindung der S-Bahn durch den Bahnhof Bern
Richtung Norden.
Im Vergleich zu anderen Varianten keine Verbesserung fiir Vidmarhallen. Sl el
Verschlechterung der Vernetzung Schwarzenburg/Kéniz mit dem ESP Europaplatz
aufgrund Umsteigen in den Bus.
S2.2 |Vertraglichkeit Rampenbauwerk in Weiermatt -3.0] -3.0
S2.2 [Schaffung stadtebaulicher Potentiale und Inselareal: Einfluss durch unterirdische Haltestelle Inselpromenade.
ausgewogene Nutzung des Fischermatteli Quartier: Einfluss durch entfallendes oberirdisches Bahntrasse.
Gesamtverkehrsraumes Vidmarhallen, Liebefeld: Entstehender Platz ohne unterirdischer Haltestelle RBS/BLS. 40 | 4.0
Liebefeld und Kéniz: Einfluss durch entfallendes oberirdisches Bahntrasse.
Bahnhof Kéniz: Einfluss durch unterirdische Haltestelle RBS/ BLS.
S2.2  [Trennwirkung Fischermétteli Quartier: Entfallendes oberirdisches Bahntrasse.
Liebefeld und Kdniz: Entfallendes oberirdisches Bahntrasse. 20 | 40
Bahnhof Kdniz: Oberirdische Querungsmaoglichkeit durch unterirdische RBS Haltestelle.| ™ :
U3.1 |Larmbelastung Tiefere Larmbelastung bzw. Wegfall Bahnlarm entlang bestehender Bahnstrecke S6
Bern - Kdniz aufgrund neuer Streckenfiihrung mit Tunnel.
Tiefere Larmbelastung im Korridor Bern Bhf. - Guterbhf. aufgrund Reduktion 20| 2.0
oberirisches OV-Angebot.
Hohere Larmbelastung entlang neuer Buslinie Koniz Bhf - Europaplatz.
U3.1 |Belastung durch Erschitterungen Erschiitterungen kénnen unter- und oberirdisch entlang der neuen Bahnstrecke und
aufgrund von Taktverdichtungen auftreten. | Ly
U3.1 |Luft- und Schadstoffbelastung Keine wesentlichen Veranderungen 0.0 | 0.0
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Fortsetzung
Vergleichswertanalyse: Szenario
Nr. Indikator Beschreibung Basis| Dyn.
U3.2 |Treibhausgasemissionen (Bau und Betrieb) |CO2-Emissionen aufgrund Tunnelbau (entsprechend heutigem Kenntnisstand) 30| -30
U3.2 |Energieverbrauch Zunahme Energieverbrauch -0.8 | -0.7
U3.3 |Flachenbeanspruchung Reduktion Flachenbedarf 10| 1.0
U3.3 |Beeintrachtigung von Lebensrdumen und Potenzielle Beeintrachtigung von kommunalen Naturschutzobjekten oder
) - N . . h -1.0 [ -1.0
Schutzgebieten schitzenswerten Lebensrdumen im Projektperimeter.
U3.3 |Beeintrachtigung des Landschaftsbildes Potenzielle Beeintrachtigung von kommunalen Landschaftsschutzobjekten oder des 10| -10
(ausserhalb des Siedlungsgebiets) Landschaftsbildes im Projektperimeter. ’ ’
U3.3 |Einwirkung auf Gewasser / Risiko Potenzielle Beeintrachtigung Grundwasser im Gewasserschutzbereich Au durch 50| 50
Grundwasser Tunnelbau (ca. 1'300 m Bern — Insel + ca. 3'400 m ab Insel). . '
G1.1 |[Subjektives Sicherheitsempfinden unterirdische Haltestelle Insel
unterirdische Haltestelle Liebefeld -20| -2.0
unterirdische Haltestelle Koniz
G1.2 |Objektive Verkehrssicherheit Erhéhung Verkehrssicherheit 03| 04
W4.1 [Investitionskosten Investitionskosten: CHF 1'259 Mio. -49 [ -4.9
W4.2 |Betriebs- und Unterhaltskosten Infrastruktur  |Zuséatzliche Betriebs- und Unterhaltskosten Infrastruktur 08| -08
W4.2 |Betriebskosten Angebot (inkl. Fahrzeuge) Zusétzliche Betriebskosten Angebot (inkl. Fahrzeuge) 0.0 | -0.1
R5.1 |Machbarkeit, Baurisiken Kritische Unterquerung der Gebaude im Bereich Fischermatteli und Insel (insbesondere
im Bereich Anna-Seiler-Haus aufgrund sehr grossem Tunnelquerschnitt, welcher
umfangreiche Bauhilfsmassnahmen erfordert).
Anspruchsvolle Geologie (Lockergestein mit Grundwasser) in den bergmannischen
Tunnelabschnitten im Bereich Fischermatteli und Bern-Insel (inkl. Kehrgleisanlage). 5050
Tunnel liegt potentiell im Grundwasser im Grundwas-serschutzbereich Au, womit
gewisse Auflagen zu erfiillen sind.
Aufgrund Tunnelldange héhere Risiken als in Variante V1.1/2.
R5.2  |Implikationen Bauphase Bahnbetrieb zwischen Fischermatteli und Koniz (teilweise) eingestellt 20| 20
Bahnersatzangebot erforderlich : :
R5.2 |Prozess- / und Umsetzungsrisiken; Hohe Kosten und grosse Konkurrenz um Bundesmittel.
Gesellschaftliche Vorbelastung Investition Schmalspurnetz aber leichter begriindbar.
Chance, da Verbesserungen fiir OV-Nutzende und fiir weitere Teile der Bevélkerung 0.0 [ 0.0
(Lokal keine negativen Auswirkungen. Aufhebung A-Niveau-Ubergénge; Potential zur
Nutzung Bahntrasse).
R5.3 |Bauliche Etappierbarkeit RBS-Etappe nur bis Insel 10| 1.0
Kosten-Wirksamkeits-Analyse:
Wirksamkeits-Kosten-Verhéltnis 0.03] 0.03
Kosten-Nutzen-Analyse:
Nutzen-Kosten-Differenz -28 | -25
Nutzen-Kosten-Verhaltnis 0.2 ]| 0.2
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A3.4  Tram Koniz (mit RBS Insel)

Fortsetzung néchste Seite

Vergleichswertanalyse: Szenario
Nr. Indikator Beschreibung Basis| Dyn.
V1.1 [Kapazitétsreserven gem. Betriebskonzept Schaffung von grossen Kapazitaten
2050 3.0 | 3.0
V1.1 |Kapazitaten bei maximaler Systemkapazitdt |Schaffung von grossen Kapazitéten
. ) 40 | 40
Uber 2050 hinaus
V1.1 |Nachfragegerechtigkeit Kapazitdten liegen uber der optimalen Reserve 20| -10
V1.2 [Stammverkehr (Reisezeiten, Takte, Keine wesentlichen Veranderungen 03| -03
Umsteigedauer, Umsteigevorgange) ’ ’
V1.2 |Zusatznachfrage/Mehrverkehr im OV Keine wesentlichen Veranderungen 0.2 [ 05
V1.2 [Komfort Fahrgéaste (Auslastung Fahrzeuge in [Keine wesentlichen Veranderungen
HVZ) 10| 2.0
V1.3 [Einpassung / Einbindung ins Netz Durchbindung RBS Bahnhof Bern - Richtung Insel. 20 | 20
Referenzfall inkl. Aufwartskompatibilitét Durchbindung Tram K&niz am Bahnhof Bern. : :
V1.4 |Netzredundanz im OV Erhéhung der Redundanz durch neue Infrastruktur im Bereich Bern — Insel (Erganzung
zu oberirdischer Infrastruktur) auf einem kurzen Abschnitt Projektperimeter.
Tram hat mehr Kapazitat als Bus und erhéht somit Redundanz. 0.0 | 0.0
Tram anfélliger als Bus bei Stérungen, da keine Ausweichmdglichkeit bei Hindernissen
besteht.
V1.4 |OV-Betriebsstabilitat RBS/Tram erlaubt Reduktion des Busangebots und grossere Taktintervalle in HVZ bei
. ; : 20| 2.0
Tram, damit verminderte Paketbildung.
V1.4 |Qualitat MIV Keine Anderung der A-Niveauiibergénge.
Buslinie wird teilweise durch Tram ersetzt. RBS-Verlangerung bei Insel ermdglicht 20 | 20
Reduktion Busanagebot. Dadurch Reduktion OV-Fahrtanzahl und somit Reduktion ’ ’
Stérungen MIV.
V1.4 [Qualitat Fussverkehr Trams sind fiir Fussgénger vorhersehbarer beim Ubergueren von Strassen. 10| 1.0
V1.4 [Qualitét Veloverkehr Gefahrenpotential fir Velofahrer durch zusétzliche Tramgleise im Bereich Koniz. -1.0| -10
V1.4 [Qualitét der intermodalen Transportketten Potenzial Tramhalte als Hub. Neuer Hub RBS Insel. 10| 1.0
S2.1 |Vernetzung Siedlungsschwerpunkte nach Verbesserte Vernetzung Insel und Koniz aufgrund der Durchbindung der S-Bahn und
innen und aussen (inkl. ESP) des Trams am Bahnhof Bern Richtung Norden. 10| 1.0
Verschlechterung fiir Schliern, da keine direkte Verbindung mehr nach Bern.
S2.2 |Vertraglichkeit Kehranlage im Bereich Schloss / Kreisel Schwarzenburgstrasse — Muhlernstrasse. 20| 20
S2.2 |Schaffung stadtebaulicher Potentiale und Inselareal: Einfluss durch unterirdische Haltestelle Inselpromenade.
ausgewogene Nutzung des Tramlinie 3 neu in Liebefeld & Koniz: Generelle stadtebauliche Entwicklungsimpulse 3.0 [ 3.0
Gesamtverkehrsraumes durch Tramlinie.
S2.2 |Trennwirkung Keine Veranderung der Nutzungsdurchmischung. 0.0 [ 0.0
U3.1 |Larmbelastung Tiefere Larmbelastung im Korridor Bern Bhf. - Giterbhf. aufgrund Reduktion
oberirisches OV-Angebot (Bus).
Hoéhere Larmbelastung im Korridor Eigerplatz - Kéniz Schloss (Verlangerung Tramlinie 00 | 0.0
3 und Aufhebung Buslinie 10). : :
Tiefere Larmbelastung im Korridor Eigerplatz - Weissenbuhl (neue Buslinie und
Aufhebung Tramlinie 3).
U3.1 |Belastung durch Erschitterungen Erschitterungen kdnnen unter- und oberirdisch entlang der neuen Bahn- und 10| -10
Tramstrecke auftreten. ’ ’
U3.1 |Luft- und Schadstoffbelastung Keine wesentlichen Veranderungen 0.0 [ 0.0
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Fortsetzung
Vergleichswertanalyse: Szenario
Nr. Indikator Beschreibung Basis| Dyn.
U3.2 |Treibhausgasemissionen (Bau und Betrieb) |CO2-Emissionen aufgrund Tunnelbau (entsprechend heutigem Kenntnisstand) 20| 20
U3.2 |Energieverbrauch Zunahme Energieverbrauch -1.0( -1.1
U3.3 |Flachenbeanspruchung Zunahme Flachenbedarf -0.2 | -0.2
U3.3 |Beeintrachtigung von Lebensrdumen und Potenzielle Beeintrachtigung von kommunalen Naturschutzobjekten oder 10l 10
Schutzgebieten schitzenswerten Lebensrdumen im Projektperimeter. ' '
U3.3 |Beeintrachtigung des Landschaftsbildes Keine Beeintréachtigung des Landschaftsbildes
} : 0.0 | 0.0
(ausserhalb des Siedlungsgebiets)
U3.3 |Einwirkung auf Gewasser / Risiko Potenzielle Beeintrachtigung Grundwasser im Gewasserschutzbereich Au durch
, -3.0 [ -3.0
Grundwasser Tunnelbau (ca. 1’300 m Bern — Insel).
G1.1 [Subjektives Sicherheitsempfinden unterirdische Haltestelle Insel -1.0| -1.0
G1.2 |Objektive Verkehrssicherheit Keine wesentlichen Veranderungen 0.0 [ 0.0
W4.1 [Investitionskosten Investitionskosten: CHF 648 Mio. -25| -25
W4.2 [Betriebs- und Unterhaltskosten Infrastruktur  [Zuséatzliche Betriebs- und Unterhaltskosten Infrastruktur 05| -05
W4.2 [Betriebskosten Angebot (inkl. Fahrzeuge) Zusatzliche Betriebskosten Angebot (inkl. Fahrzeuge) -0.1 ] -0.1
R5.1 |Machbarkeit, Baurisiken Beim Bauen im Strassenbereich (Tramtrassee) sind Konflikte mit Werkleitungen und
dergleichen nicht ausgeschlossen.
Anspruchsvolle Geologie (Lockergestein mit Grundwasser) im bergmannischen 20| -2.0
Tunnelabschnitt Bern-Insel.
Kritische Unterquerung der Geb&ude im Bereich Insel.
R5.2 |Implikationen Bauphase Einschrénkungen durch Strassensperrungen und -umleitungen aufgrund Bau des 10| 10
Tramtrassees. ' '
R5.2 |Prozess- / und Umsetzungsrisiken; Mischfinanzierung Kanton und Gemeinden hohes Risiko, da Beitrage aller Beteiligten
Gesellschatftliche Vorbelastung fraglich.
Direkte Busverbindung von Schliern — Bhf. Bern entfallt. -45| -45
Akzeptanz neue Tramlinie gering, auch aufgrund gesellschaftlicher Vorbelastung.
Abhéngigkeit von 2. Tramachse.
R5.3 |Bauliche Etappierbarkeit Nur RBS bis Insel oder nur Tram bis Koniz. 10| 1.0
Kosten-Wirksamkeits-Analyse:
Wirksamkeits-Kosten-Verhaltnis 0.02] 0.02
Kosten-Nutzen-Analyse:
Nutzen-Kosten-Differenz -24 | -25
Nutzen-Kosten-Verhaltnis -04 ] -04
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A3.5 Tram Koniz (mit Tram Insel)

Vergleichswertanalyse: Szenario
Nr. Indikator Beschreibung Basis| Dyn.
V1.1 |Kapazitétsreserven gem. Betriebskonzept Keine wesentlichen Veranderungen
2050 0.0 | 1.0
V1.1 [Kapazitaten bei maximaler Systemkapazitat |Schaffung von Kapazitétsreserven bei maximaler Systemkapazitat 20 | 20
Uber 2050 hinaus : :
V1.1 |Nachfragegerechtigkeit Schaffung von Kapazitdten nahe optimaler Reserve 20| 3.0
V1.2 [Stammverkehr (Reisezeiten, Takte, Keine wesentlichen Veranderungen 06 | -06
Umsteigedauer, Umsteigevorgénge) ' ’
V1.2 |zZusatznachfrage/Mehrverkehr im OV Keine wesentlichen Veranderungen -0.2 | 0.1
V1.2 [Komfort Fahrgéste (Auslastung Fahrzeuge in |Keine wesentlichen Veranderungen
HVZ) 0.0 | 1.0
V1.3 |Einpassung / Einbindung ins Netz Durchbindung Tram Insel am Bahnhof Bern. 20 | 20
Referenzfall inkl. Aufwéartskompatibilitat Durchbindung Tram Koniz am Bahnhof Bern. : :
V1.4 |Netzredundanz im OV Tram hat mehr Kapazitat als Bus und erhoht somit Redundanz.
Tram anfélliger als Bus bei Stérungen, da keine Ausweichmdglichkeit bei Hindernissen | 0.0 | 0.0
besteht.
V1.4 |OV-Betriebsstabilitat Tram erlaubt Reduktion des Busangebots und gréssere Taktintervalle in HVZ bei Tram, 20| 2.0
damit verminderte Paketbildung. : :
V1.4 |Qualitat MIV Keine Anderung der A-Niveauiibergange.
Buslinie wird teilweise durch Tram ersetzt. Dadurch Reduktion OV-Fahrtanzahl und 20| 2.0
somit Reduktion Stérungen MIV.
V1.4 |Qualitat Fussverkehr Trams sind fiir Fussgénger vorhersehbarer beim Uberqueren von Strassen. 1.0 | 1.0
V1.4 |Qualitat Veloverkehr Gefahrenpotential fur Velofahrer durch zuséatzliche Tramgleise im Bereich Koniz und -2.0 | -2.0
V1.4 |Qualitat der intermodalen Transportketten Potenzial Tramhalte als Hub 1.0 | 1.0
S2.1 |Vernetzung Siedlungsschwerpunkte nach Verbesserte Vernetzung Insel und Kdniz aufgrund der Durchbindung des Trams am
innen und aussen (inkl. ESP) Bahnhof Bern Richtung Norden. 1.0 | 1.0
Verschlechterung fiir Schliern, da keine direkte Verbindung mehr nach Bern.
S2.2 |Vertraglichkeit Kehranlage im Bereich Schloss / Kreisel Schwarzenburgstrasse — Muhlernstrasse. -2.0 | -2.0
S2.2  [Schaffung stédtebaulicher Potentiale und Tramlinie Bern Bf-Guter-Bf: Generelle stadtebauliche Entwicklungsimpulse durch
ausgewogene Nutzung des Tramlinie. 30 | 3.0
Gesamtverkehrsraumes Tramlinie 3 neu in Liebefeld & Koniz: Generelle stadtebauliche Entwicklungsimpulse ’ :
durch Tramlinie.
S2.2  |Trennwirkung Keine Veranderung der Nutzungsdurchmischung. 0.0 [ 0.0
U3.1 [Larmbelastung Hohere Larmbelastung entlang neuer Tramlinie Bern Bhf - Glterbhf.
Hohere Larmbelastung im Korridor Eigerplatz - Koniz Schloss (Verlangerung Tramlinie
3 und Aufhebung Buslinie 10). -2.0] -2.0
Tiefere Larmbelastung im Korridor Eigerplatz - Weissenbuihl (neue Buslinie und
Aufhebung Tramlinie 3).
U3.1 |Belastung durch Erschitterungen Erschiitterungen kénnen entlang der neuen Tramstrecken auftreten. -1.0 | -1.0
U3.1 |Luft- und Schadstoffbelastung Keine wesentlichen Veranderungen 0.0 | 0.0
U3.2 |Treibhausgasemissionen (Bau und Betrieb) |Zusatzliche Treibhausgasemissionen aufgrund Bau Tram (entsprechend heutigem 10| 1.0
Kenntnisstand) ’ :
U3.2 |Energieverbrauch Zunahme Energieverbrauch -0.8 | -0.9
U3.3 |Flachenbeanspruchung Zunahme Flachenbedarf -0.2 | -0.2
U3.3 |Beeintrachtigung von Lebensrdumen und Potenzielle Beeintrachtigung von kommunalen Naturschutzobjekten oder
) N N ) . . -1.0 | -1.0
Schutzgebieten schiitzenswerten Lebensrdumen im Projektperimeter.
U3.3 |Beeintrachtigung des Landschaftsbildes Keine Beeintrachtigung des Landschaftsbildes
R X 0.0 | 0.0
(ausserhalb des Siedlungsgebiets)
U3.3 |Einwirkung auf Gewasser / Risiko Keine Auswirkungen auf Gewasser 0.0 | 0.0
G1.1 |Subjektives Sicherheitsempfinden keine neuen unterirdischen Haltestellen 0.0 [ 0.0
G1.2 |Objektive Verkehrssicherheit Reduktion Verkehrssicherheit -0.2 | -0.2
W4.1 |Investitionskosten Investitionskosten: CHF 268 Mio. -1.0 | -1.0
W4.2 [Betriebs- und Unterhaltskosten Infrastruktur  |Zusétzliche Betriebs- und Unterhaltskosten Infrastruktur -0.3 | -0.3
W4.2 |Betriebskosten Angebot (inkl. Fahrzeuge) Zusatzliche Betriebskosten Angebot (inkl. Fahrzeuge) -0.2 | -0.3
R5.1 |Machbarkeit, Baurisiken Beim Bauen im Strassenbereich (Tramtrassee) sind Konflikte mit Werkleitungen und 1.0 -1.0
dergleichen nicht ausgeschlossen. ’ :
R5.2 |Implikationen Bauphase Einschréankungen durch Strassensperrungen und -umleitungen aufgrund Bau des 10| -1.0
Tramtrassees. ’ :
R5.2 |Prozess- / und Umsetzungsrisiken; Mischfinanzierung Kanton und Gemeinden hohes Risiko, da Beitréage aller Beteiligten
Gesellschaftliche Vorbelastung fraglich.
Direkte Busverbindung von Schliern — Bhf. Bern entfallt. -45| -4.5
Akzeptanz neue Tramlinie gering, auch aufgrund gesellschaftlicher Vorbelastung.
Abhé&ngigkeit von 2. Tramachse.
R5.3 |Bauliche Etappierbarkeit Nur Tram bis Guterbahnhof oder nur Tram bis Koniz. 1.0 ] 1.0
Kosten-Wirksamkeits-Analyse:
Wirksamkeits-Kosten-Verhéltnis 0.03 ] 0.04
Kosten-Nutzen-Analyse:
Nutzen-Kosten-Differenz -16 | -17
Nutzen-Kosten-Verhaltnis -1.2 ] -1.4
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A3.6 Tram Schliern (mit Tram Insel)

Fortsetzung nédchste Seite

Vergleichswertanalyse: Szenario
Nr. Indikator Beschreibung Basis| Dyn.
V1.1 [Kapazitatsreserven gem. Betriebskonzept Keine wesentlichen Veranderungen
2050 00 | 1.0
V1.1 [Kapazitaten bei maximaler Systemkapazitédt |Schaffung von Kapazitatsreserven bei maximaler Systemkapazitat 20 | 20
Uber 2050 hinaus : :
V1.1 |Nachfragegerechtigkeit Schaffung von Kapazitdten nahe optimaler Reserve 20| 3.0
V1.2 [Stammverkehr (Reisezeiten, Takte, Keine wesentlichen Veranderungen
) ) « 05 | 05
Umsteigedauer, Umsteigevorgange)
V1.2 |zusatznachfrage/Mehrverkehr im OV Keine wesentlichen Veranderungen 0.2 ]| 05
V1.2 [Komfort Fahrgéste (Auslastung Fahrzeuge in |Keine wesentlichen Veranderungen
HVZ) 0.0 | 1.0
V1.3 |Einpassung / Einbindung ins Netz Durchbindung Tram Insel am Bahnhof Bern. 20 | 20
Referenzfall inkl. Aufwértskompatibilitét Durchbindung Tram K&niz am Bahnhof Bern. : :
V1.4 |Netzredundanz im OV Tram hat mehr Kapazitat als Bus und erhéht somit Redundanz.
Tram anfélliger als Bus bei Stérungen, da keine Ausweichmdglichkeit bei Hindernissen | 0.0 | 0.0
besteht.
V1.4 |OV-Betriebsstabilitat Tram erlaubt Reduktion des Busangebots und gréssere Taktintervalle in HVZ bei Tram,
; - - 20| 20
damit verminderte Paketbildung.
V1.4 [Qualitat MIV Keine Anderung der A-Niveauiiberginge.
Buslinie wird teilweise durch Tram ersetzt. Dadurch Reduktion OV-Fahrtanzahl und 20 ] 20
somit Reduktion Stérungen MIV.
V1.4 |Qualitat Fussverkehr Trams sind fiir Fussganger vorhersehbarer beim Uberqueren von Strassen. 1.0 | 1.0
V1.4 [Qualitat Veloverkehr Gefahrenpotential fur Velofahrer durch zusétzliche Tramgleise im Bereich Kéniz und 20| 20
Insel. ’ :
V1.4 |Qualitat der intermodalen Transportketten Potenzial Tramhalte als Hub 1.0 | 1.0
S2.1 |Vernetzung Siedlungsschwerpunkte nach Verbesserte Vernetzung Insel, Koniz und Schliern aufgrund der Durchbindung des 20 | 2.0
innen und aussen (inkl. ESP) Trams am Bahnhof Bern Richtung Norden. ' :
S2.2  |Vertréglichkeit Kehranlage in Schliern -1.0| -1.0
S2.2 |Schaffung stadtebaulicher Potentiale und Tramlinie Bern Bf-Guter-Bf: Generelle stédtebauliche Entwicklungsimpulse.
ausgewogene Nutzung des Tramlinie 3 neu in Liebefeld & Kdniz und Schliern: Generelle stadtebauliche 3.0 30
Gesamtverkehrsraumes Entwicklungsimpulse durch Tramlinie.
S2.2  |Trennwirkung Keine Veranderung der Nutzungsdurchmischung. 0.0 | 0.0
U3.1 [Larmbelastung Hohere Larmbelastung entlang neuer Tramlinie Bern Bhf - Giterbhf.
Hohere Larmbelastung im Korridor Eigerplatz - Kéniz Schloss (Verlangerung Tramlinie
3 und Aufhebung Buslinie 10).
Tiefere Larmbelastung im Korridor Eigerplatz - Weissenbuhl (neue Buslinie und 20| -2.0
Aufhebung Tramlinie 3).
Héhere Larmbelastung im Korridor Kéniz Schloss - Schliern (Verlangerung Tramlinie 3
und Aufhebung Buslinie 10).
U3.1 |Belastung durch Erschiitterungen Erschitterungen kdnnen entlang der neuen Tramstrecken auftreten. -1.0| -1.0
U3.1 [Luft- und Schadstoffbelastung Keine wesentlichen Veranderungen 0.0 | 0.0
U3.2 |Treibhausgasemissionen (Bau und Betrieb) [Zusétzliche Treibhausgasemissionen aufgrund Bau Tram (entsprechend heutigem 10| -1.0
Kenntnisstand) ’ ’
U3.2 [Energieverbrauch Zunahme Energieverbrauch -0.6 | -0.7
U3.3 [Flachenbeanspruchung Zunahme Flachenbedarf -0.2 ] -0.2
U3.3 [Beeintrachtigung von Lebensraumen und Potenzielle Beeintrachtigung von kommunalen Naturschutzobjekten oder
) = x ) ) ) -1.0] -1.0
Schutzgebieten schitzenswerten Lebensrdumen im Projektperimeter.
U3.3 [Beeintrachtigung des Landschaftsbildes Keine Beeintrachtigung des Landschaftsbildes
; ) 0.0 | 0.0
(ausserhalb des Siedlungsgebiets)
U3.3 [Einwirkung auf Gewasser / Risiko Keine Auswirkungen auf Gewdasser 00 | 0.0
Grundwasser ' '
G1.1 |Subjektives Sicherheitsempfinden keine neuen unterirdischen Haltestellen 0.0 | 0.0
G1.2 |Objektive Verkehrssicherheit Erhéhung Verkehrssicherheit 0.1] 01
W4.1 |Investitionskosten Investitionskosten: CHF 357 Mio. -14]-14
W4.2 |Betriebs- und Unterhaltskosten Infrastruktur  |Zusétzliche Betriebs- und Unterhaltskosten Infrastruktur -04 | -0.4
W4.2 |Betriebskosten Angebot (inkl. Fahrzeuge) Zusatzliche Betriebskosten Angebot (inkl. Fahrzeuge) -0.2 | -0.2
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Fortsetzung

Vergleichswertanalyse: Szenario
Nr. Indikator Beschreibung Basis| Dyn.
R5.1 |Machbarkeit, Baurisiken Beim Bauen im Strassenbereich (Tramtrassee) sind Konflikte mit Werkleitungen und 10| 1.0
dergleichen nicht ausgeschlossen. ’ ’
R5.2 |Implikationen Bauphase Einschrénkungen durch Strassensperrungen und -umleitungen aufgrund Bau des 10| 1.0
Tramtrassees. ’ ’
R5.2 |Prozess- / und Umsetzungsrisiken; Mischfinanzierung Kanton und Gemeinden hohes Risiko, da Beitrage aller Beteiligten
Gesellschaftliche Vorbelastung fraglich.
Vorbelastung aufgrund verlorener Abstimmung bedeutet auch héheres
Finanzierungsrisiko. 45| -45
Direkte Verbindung Schliern — Bhf. Bern bleibt bestehen.
Akzeptanz neue Tramlinie gering, auch aufgrund gesellschaftlicher Vorbelastung.
Abhéangigkeit von 2. Tramachse.
R5.3 |Bauliche Etappierbarkeit Nur Tram bis Guterbahnhof oder nur Tram bis Schliern.
. ISP 20| 2.0
Tram Schliern nur bis Koniz.
Kosten-Wirksamkeits-Analyse:
Wirksamkeits-Kosten-Verhaltnis 0.04 | 0.05
Kosten-Nutzen-Analyse:
Nutzen-Kosten-Differenz -9 -9
Nutzen-Kosten-Verhaltnis 00| 01
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A3.7

Bus Schliern (mit Tram Insel)

Vergleichswertanalyse: Szenario
Nr. Indikator Beschreibung Basis| Dyn.
V1.1 |Kapazitatsreserven gem. Betriebskonzept Keine wesentlichen Veranderungen
2050 0.0 | 0.0
V1.1 |Kapazitédten bei maximaler Systemkapazitdt |Schaffung von Kapazitétsreserven bei maximaler Systemkapazitat 10| 10
Uber 2050 hinaus : ’
V1.1 |Nachfragegerechtigkeit Im Szenario Basis: Schaffung von Kapazitaten nahe optimaler Reserve
Im Szenario Dynamisch: Kapazitatsengpass wird nicht geldst 20
V1.2 |Stammverkehr (Reisezeiten, Takte, Keine wesentlichen Veranderungen
. ) u 01| 0.1
Umsteigedauer, Umsteigevorgénge)
V1.2 |Zusatznachfrage/Mehrverkehr im OV Keine wesentlichen Veranderungen 0.1] 01
V1.2 |Komfort Fahrgaste (Auslastung Fahrzeuge in [Keine wesentlichen Veranderungen
HVZ) 0.0 | 0.0
V1.3 |Einpassung / Einbindung ins Netz Lediglich Durchbindung Tram Insel am Bahnhof Bern. Ansonsten entspricht Variante
Referenzfall inkl. Aufwéartskompatibilitat aus Sicht der Einbindung/Einpassung ins Netz mehrheitlich Referenzfall. Somit keine 0.0 | 0.0
relevanten Auswirkungen in Bezug auf gesamten Projektperimeter
V1.4 [Netzredundanz im OV Variante entspricht aus Sicht der Redundanz mehrheitlich Referenzfall. Somit keine
relevanten Auswirkungen. 0.0 | 00
V1.4 |OV-Betriebsstabilitét Variante entspricht aus Sicht der OV-Betriebsstabilitat mehrheitlich Referenzfall. Somit
keine relevanten Auswirkungen (Tram bis Giterbahnhof nur kurze Strecke im 00| 0.0
Projektperimeter).
V1.4 |Qualitat MIV Variante entspricht aus Sicht des MIV mehrheitlich Referenzfall. Somit keine relevanten 00 | 0.0
Auswirkungen. ’ '
V1.4 |Qualitat Fussverkehr Variante entspricht aus Sicht der Fussganger mehrheitlich Referenzfall. Somit keine 00 | 0.0
relevanten Auswirkungen. : ’
V1.4 |Qualitat Veloverkehr Gefahrenpotential fur Velofahrer durch zusétzliche Tramgleise im Bereich Insel. 0.0 | 0.0
V1.4 |Qualitat der intermodalen Transportketten Potenzial Tramhalte als Hub 1.0 | 1.0
S2.1 [Vernetzung Siedlungsschwerpunkte nach Lediglich verbesserte Vernetzung Insel; Keine deutliche Veranderung gegeniiber dem 00 | 0.0
innen und aussen (inkl. ESP) Referenzfall. : ’
S2.2  [Vertraglichkeit keine negativen Einflisse auf relevante Orte 0.0 | 0.0
S2.2 [Schaffung stadtebaulicher Potentiale und Tramlinie Bern Bf-Guter-Bf: Generelle stadtebauliche Entwicklungsimpulse durch
ausgewogene Nutzung des Tramlinie. 10| 1.0
Gesamtverkehrsraumes
S2.2  [Trennwirkung Keine Veranderung der Nutzungsdurchmischung. 0.0 | 0.0
U3.1 [Larmbelastung Hohere Larmbelastung entlang neuer Tramlinie Bern Bhf - Giiterbhf. -1.0] -1.0
U3.1 |Belastung durch Erschitterungen Erschiitterungen kénnen entlang der neuen Tramstrecken auftreten. -1.0| -1.0
U3.1 |Luft- und Schadstoffbelastung Keine wesentlichen Veranderungen 0.0 | 0.0
U3.2 |Treibhausgasemissionen (Bau und Betrieb) |Geringe zusatzliche Treibhausgasemissionen (Bau Tram Insel) (entsprechend 00 | 00
heutigem Kenntnisstand) : ’
U3.2 |Energieverbrauch Zunahme Energieverbrauch -0.3 | -0.3
U3.3 |Flachenbeanspruchung Keine wesentlichen Veranderungen 0.0 | 0.0
U3.3 |Beeintrachtigung von Lebensrdumen und Potenzielle Beeintréachtigung von kommunalen Naturschutzobjekten oder
Schutzgebieten schitzenswerten Lebensrdumen im Projektperimeter. -1.0 | -1.0
U3.3 |Beeintrachtigung des Landschaftsbildes Keine Beeintrachtigung des Landschaftsbildes
R X 0.0 | 0.0
(ausserhalb des Siedlungsgebiets)
U3.3 [Einwirkung auf Gewésser / Risiko Keine Auswirkungen auf Gewasser 00 | 0.0
Grundwasser ’ '
G1.1 [Subjektives Sicherheitsempfinden keine neuen unterirdischen Haltestellen 0.0 | 0.0
G1.2 [Objektive Verkehrssicherheit Keine wesentlichen Veranderungen 0.0 | 0.0
W4.1 |Investitionskosten Investitionskosten: CHF 94 Mio. (Tram Insel) -04 | -04
W4.2 |Betriebs- und Unterhaltskosten Infrastruktur  [Zuséatzliche Betriebs- und Unterhaltskosten Infrastruktur -0.1 ] -0.1
W4.2 |Betriebskosten Angebot (inkl. Fahrzeuge) Zusatzliche Betriebskosten Angebot (inkl. Fahrzeuge) -0.1(-0.1
R5.1 |Machbarkeit, Baurisiken Beim Bauen im Strassenbereich (Tramtrassee) sind Konflikte mit Werkleitungen und 10|10
dergleichen nicht ausgeschlossen. ’ :
R5.2 |Implikationen Bauphase Einschrankungen durch Strassensperrungen und -umleitungen aufgrund Bau des 10| 10
Tramtrassees. ’ :
R5.2 |Prozess- / und Umsetzungsrisiken; Wenig zuséatzliche Finanzen bendtigt gegenliber Referenzfall und bei Tram weniger
Gesellschaftliche Vorbelastung Beteiligte. 05 | 05
Hohe gesellschaftliche Akzeptanz, da keine «Verlierer» (aber auch nur wenig : '
«Gewinner»).
R5.3 |Bauliche Etappierbarkeit Keine Etappierung 0.0 | 0.0
Kosten-Wirksamkeits-Analyse:
Wirksamkeits-Kosten-Verhaltnis 0.05|-0.04
Kosten-Nutzen-Analyse:
Nutzen-Kosten-Differenz -3 -2
Nutzen-Kosten-Verhaltnis -0.1| 0.0
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A3.8 Modul M1

Fortsetzung néachste Seite

Vergleichswertanalyse: Szenario
Nr. Indikator Beschreibung Basis| Dyn.
V1.1 [Kapazitatsreserven gem. Betriebskonzept Keine wesentlichen Veréanderungen
2050 00100
V1.1 |Kapazitaten bei maximaler Systemkapazitat |Keine wesentlichen Veréanderungen
. . 0.0 | 0.0
Uber 2050 hinaus
V1.1 [Nachfragegerechtigkeit Keine wesentlichen Verédnderungen 0.0 | 0.0
V1.2 [Stammverkehr (Reisezeiten, Takte, Keine wesentlichen Veréanderungen 00 | 00
Umsteigedauer, Umsteigevorgénge) ’ ’
V1.2 |Zusatznachfrage/Mehrverkehr im OV Keine wesentlichen Veréanderungen 0.0 [ 0.0
V1.2 [Komfort Fahrgaste (Auslastung Fahrzeuge in [Keine wesentlichen Veranderungen
HVZ) 0.0 | 0.0
V1.3 |Einpassung / Einbindung ins Netz Variante entspricht aus Sicht der Einbindung/Einpassung ins Netz mehrheitlich 00 | 0.0
Referenzfall inkl. Aufwartskompatibilitét Referenzfall. Somit keine relevanten Auswirkungen. ’ ’
V1.4 |Netzredundanz im OV Erhéhung der Redundanz durch neue Infrastruktur. 1.0 | 1.0
V1.4 |OV-Betriebsstabilitat Reduzierte Wartezeiten fir Buslinie 17 durch Wegfall von A-Niveautibergang
Konizstrasse bei Vidmarhalle. 20 | 20
Reduzierte Wartezeiten fir Buslinie 29 durch Wegfall von A-Niveautibergang : :
Waldeggstrasse, Konizstrasse Briihlplatz.
V1.4 [Qualitat MIV Aufhebung der A-Niveaulbergange Konizstrasse bei Vidmarhallen, Waldeggstrasse, 40 | 40
Stationsstrasse, Konizstrasse Brihlplatz und Landorfstrasse reduziert die Wartezeiten. . .
V1.4 [Qualitat Fussverkehr Aufhebung der A-Niveaulbergange Konizstrasse bei Vidmarhallen, Waldeggstrasse,
Stationsstrasse, Konizstrasse Brihlplatz und Landorfstrasse reduziert die Wartezeiten.
Madglichkeiten fir neue Querungen ausserhalb heutiger Bahniibergange. e
Keine bessere Beurteilung aufgrund verlangerten Zugangs zu unterirdischer Haltestelle.
V1.4 [Qualitat Veloverkehr Aufhebung der A-Niveaulibergange Konizstrasse bei Vidmarhallen, Waldeggstrasse,
Stationsstrasse, Konizstrasse Briihlplatz, Gartenstadtstrasse und Landorfstrasse
reduziert die Wartezeiten. 3.0 | 3.0
Umnutzung Bahntrasse als Veloweg entsprechend kantonalem Richtplan méglich.
V1.4 |Qualitét der intermodalen Transportketten Potenzial fir Neugestaltung des Bahnhof Kéniz. 10| 1.0
S2.1 |Vernetzung Siedlungsschwerpunkte nach Keine deutliche Veranderung gegeniuber dem Referenzfall. 00 | 00
innen und aussen (inkl. ESP) ’ ’
S2.2 |Vertraglichkeit Rampenbauwerk bei den Vidmarhallen.
. } -5.0 [ -5.0
Rampenbauwerk in Weiermatt.
S2.2 |Schaffung stadtebaulicher Potentiale und Vidmarhallen, Liebefeld: Entstehender Platz ohne unterirdische Haltestelle.
ausgewogene Nutzung des Liebefeld und Koniz: Einfluss durch entfallendes oberirdisches Bahntrasse. 3.0 [ 3.0
Gesamtverkehrsraumes Bahnhof Koniz: Einfluss durch unterirdische Haltestelle RBS/ BLS.
S2.2  [Trennwirkung Liebefeld und Koniz: Entfallendes oberirdisches Bahntrasse.
Bahnhof Koniz: Oberirdische Querungsmaglichkeit durch unterirdische RBS Haltestelle. | 2.0 | 2.0
Rampenbauwerk bei den Vidmarhallen.
U3.1 |Larmbelastung Tiefere Larmbelastung bzw. Wegfall Bahnlarm entlang Bahnstrecke S6 Bern
. el Lo N . 20| 2.0
Fischermatteli — Koniz aufgrund neuer Streckenfiihrung mit Tunnel.
U3.1 |Belastung durch Erschitterungen Erschitterungen kénnen unter- und oberirdisch entlang der neuen Bahnstrecke und 10| <10
aufgrund von Taktverdichtungen auftreten. ' ’
U3.1 |Luft- und Schadstoffbelastung Keine wesentlichen Veréanderungen 0.0 [ 0.0
U3.2 |Treibhausgasemissionen (Bau und Betrieb) |CO2-Emissionen aufgrund Tunnelbau (entsprechend heutigem Kenntnisstand) 20| 2.0
U3.2 _|Energieverbrauch Keine wesentlichen Veranderungen 0.0 | 0.0
U3.3 |Flachenbeanspruchung Reduktion Flachenbedarf 13| 13
U3.3 |Beeintrachtigung von Lebensrdaumen und Potenzielle Beeintrachtigung von kommunalen Naturschutzobjekten oder
. - N . . ) -1.0( -1.0
Schutzgebieten schitzenswerten Lebensrdumen im Projektperimeter.
U3.3 |Beeintrachtigung des Landschaftsbildes Keine Beeintrachtigung des Landschaftsbildes
; : 0.0 | 0.0
(ausserhalb des Siedlungsgebiets)
U3.3 |Einwirkung auf Gewasser / Risiko Potenzielle Beeintrachtigung Grundwasser im Gewasserschutzbereich Au durch 40| 40
Grundwasser Tunnelbau (ca. 2'600 m Fischermétteli — K6niz). : :
G1.1 [Subjektives Sicherheitsempfinden unterirdische Haltestelle Liebefeld
- L -1.0] -1.0
unterirdische Haltestelle Kéniz
G1.2 |Objektive Verkehrssicherheit Keine wesentlichen Verédnderungen 0.0 | 0.0
W4.1 [Investitionskosten Investitionskosten: CHF 361 Mio. 14 -14
W4.2 [Betriebs- und Unterhaltskosten Infrastruktur  |Zusétzliche Betriebs- und Unterhaltskosten Infrastruktur 03| -03
W4.2 [Betriebskosten Angebot (inkl. Fahrzeuge) Keine wesentlichen Verénderungen 0.0 | 0.0
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Fortsetzung
Vergleichswertanalyse: Szenario
Nr. Indikator Beschreibung Basis| Dyn.
R5.1 |Machbarkeit, Baurisiken Tunnel liegt potenziell im Grundwasser im Grundwasserschutzbereich Au, womit 10|10
gewisse Auflagen zu erfiillen sind. ’ ’
R5.2 |Implikationen Bauphase Bahnbetrieb zwischen Fischermatteli und Koniz (teilweise) eingestellt. 10l 10
Bahnersatzangebot erforderlich. : :
R5.2 |Prozess- / und Umsetzungsrisiken; Hohe Kosten und grosse Konkurrenz um Bundesmittel.
Gesellschaftliche Vorbelastung Investition Normalspurnetz schwerer begriindbar.
Chance, da Verbesserungen fur weite Teile der Bevolkerung (Lokal keine negativen -05( -0.5
Auswirkungen. Aufhebung A-Niveau-Ubergénge; Potential zur Nutzung Bahntrasse).
R5.3 |Bauliche Etappierbarkeit Keine Etappierung 0.0 [ 0.0
Kosten-Wirksamkeits-Analyse:
Wirksamkeits-Kosten-Verhaltnis 0.02] 0.02
Kosten-Nutzen-Analyse:
Nutzen-Kosten-Differenz -12 | -12
Nutzen-Kosten-Verhéltnis -0.2 | -0.2
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A3.9

Modul M2

Vergleichswertanalyse: Szenario
Nr. Indikator Beschreibung Basis|Dyn.
V1.1 |Kapazitatsreserven gem. Betriebskonzept Keine wesentlichen Veranderungen
2050 0.0 | 0.0
V1.1 [Kapazitdaten bei maximaler Systemkapazitat |Keine wesentlichen Veranderungen
. . 0.0 | 0.0
Gber 2050 hinaus
V1.1 [Nachfragegerechtigkeit Keine wesentlichen Veranderungen 0.0 [ 0.0
V1.2 [Stammverkehr (Reisezeiten, Takte, Verbesserung OV-Angebot Bern — Schwarzenburg 03| 03
Umsteigedauer, Umsteigevorgénge) ' '
V1.2 |Zusatznachfrage/Mehrverkehr im OV Verbesserung OV-Angebot Bern — Schwarzenburg 05| 05
V1.2 [Komfort Fahrgéaste (Auslastung Fahrzeuge in |Keine wesentlichen Veréanderungen
HVZ) 0.0 | 0.0
V1.3 |Einpassung / Einbindung ins Netz Mehr Flexibilitat bei der Fahrplangestaltung und somit der Netzintegration.
. N — 10| 1.0
Referenzfall inkl. Aufwartskompatibilitat
V1.4 [Netzredundanz im OV Erhéhung der Redundanz durch neue Infrastruktur. 10| 1.0
V1.4 |OV-Betriebsstabilitét Variante entspricht aus Sicht der OV-Betriebsstabilitat mehrheitlich Referenzfall. Somit 00 | 00
keine relevanten Auswirkungen. ’ ’
V1.4 |Qualitat MIV Variante entspricht aus Sicht des MIV mehrheitlich Referenzfall. Somit keine relevanten 00 | 0.0
Auswirkungen. ’ ’
V1.4 [Qualitat Fussverkehr Variante entspricht aus Sicht der Fussganger mehrheitlich Referenzfall. Somit keine 00 | 0.0
relevanten Auswirkungen. : :
V1.4 [Qualitat Veloverkehr Variante entspricht aus Sicht der Velofahrer mehrheitlich Referenzfall. Somit keine 00 | 00
relevanten Auswirkungen. ’ ’
V1.4 [Qualitét der intermodalen Transportketten Keine Veranderung gegeniiber Referenz 0.0 [ 0.0
S2.1 |Vernetzung Siedlungsschwerpunkte nach Keine deutliche Veranderung gegeniber dem Referenzfall 00 | 00
innen und aussen (inkl. ESP) ’ ’
S2.2[Vertraglichkeit Keine negativen Einfliisse auf relevante Orte 0.0 | 0.0
S2.2 |Schaffung stadtebaulicher Potentiale und Keine Auswirkungen auf relevante Orte
ausgewogene Nutzung des 0.0 | 0.0
Gesamtverkehrsraumes
S2.2 |Trennwirkung Keine Veranderung der Nutzungsdurchmischung 0.0 | 0.0
U3.1 |Larmbelastung Keine Auswirkungen 0.0 | 0.0
U3.1 |Belastung durch Erschitterungen Keine wesentlichen Veranderungen 0.0 | 0.0
U3.1 |Luft- und Schadstoffbelastung Keine wesentlichen Veranderungen 0.0 ] 0.0
U3.2 |Treibhausgasemissionen (Bau und Betrieb) [Keine wesentlichen Veréanderungen 00| 0o
U3.2 |Energieverbrauch Reduktion Energieverbrauch 02 ] 0.2
U3.3 |Flachenbeanspruchung Erhéhung Flachenbedarf -0.2 ] -0.2
U3.3 |Beeintrachtigung von Lebensraumen und Potenzielle Beeintrachtigung eines Trockenwiese und -weide-Objekts von regionaler
Schutzgebieten Bedeutung im Doppelspurabschnitt Schwarzwasser — Lanzenh&usern.
Potenzielle Beeintrachtigung von kommunalen Naturschutzobjekten oder -3.0| -3.0
schutzenswerten Lebensrdumen im Projektperimeter.
U3.3 |Beeintrachtigung des Landschaftsbildes Potenziell geringe Beeintrachtigung eines Landschaftsschongebiets im
) : - i -2.0]| -2.0
(ausserhalb des Siedlungsgebiets) Doppelspurabschnitt Schwarzwasser — Lanzenh&usern.
U3.3 |Einwirkung auf Gewasser / Risiko Potenzielle Beeintrachtigung Studegrabe im Doppelspurabschnitt Schwarzwasser —
x ; > -1.0| -1.0
Grundwasser Lanzenh&usern durch Erweiterung Uberdeckung.
G1.1 |Subjektives Sicherheitsempfinden Keine neuen unterirdischen Haltestellen 0.0 | 0.0
G1.2 |Objektive Verkehrssicherheit Keine wesentlichen Veranderungen 0.0 ] 0.0
W4.1 [Investitionskosten Investitionskosten: CHF 57 Mio. -0.2|-0.2
W4.2 |[Betriebs- und Unterhaltskosten Infrastruktur ~ |Keine wesentlichen Veranderungen 00 | 00
W4.2 |Betriebskosten Angebot (inkl. Fahrzeuge) Einsparung Betriebskosten Angebot (inkl. Fahrzeuge) 01] 01
R5.1 |Machbarkeit, Baurisiken Wenig bauliche Anpassungen gegeniiber Referenzsituation, keine besonderen Risiken.| 0.0 [ 0.0
R5.2 |Implikationen Bauphase Wenig bauliche Anpassungen gegeniiber Referenzsituation, keine besonderen Risiken.| 0.0 [ 0.0
R5.2 |Prozess- / und Umsetzungsrisiken; Geringe Kosten.
Gesellschaftliche Vorbelastung Investition in Normalspurnetz schwerer begr[‘mdbar.ﬂ 00 | 0.0
Chance dank verkirzter Fahrzeit ohne wesentliche Anderungen in der Referenz. ' '
R5.3 |Bauliche Etappierbarkeit Keine Etappierung 0.0 | 0.0
Kosten-Wirksamkeits-Analyse:
Wirksamkeits-Kosten-Verhéltnis 0.05]-0.05
Kosten-Nutzen-Analyse:
Nutzen-Kosten-Differenz 2 2
Nutzen-Kosten-Verhaltnis 2.02 | 2.39
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