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Parlamentssitzung vom 12. Februar 2024 Traktandum 6

Wabern, Seftigenstrasse, Neugestaltung Morillon-Sandrain (SEFT 3), Projektierung und
Realisierung
Kredit; Direktion Planung und Verkehr

1. Ausgangslage

Die Sanierung der Seftigenstrasse zwischen Morillon und Kleinwabern ist in drei Projekte geglie-
dert: Die beiden Projekte SEFT 1 «Tram Kleinwabern» und SEFT 2 «Sanierung Zentrum Wa-
bern» befinden sich aktuell in der Bewilligungsphase. Die Plangenehmigung wird Ende 2024 er-
wartet. Der vorliegende Bericht betrifft das Projekt SEFT 3 «Neugestaltung Morillon-Sandrain»
und umfasst den entsprechenden Strassenabschnitt, welcher westlich an SEFT 2 angrenzt.

Das Projekt SEFT 3 ist eng koordiniert mit den Projekten SEFT 1 und 2. Es wird wie bereits die
ersten zwei Projekte durch das Tiefbauamt des Kantons Bern zusammen mit BERNMOBIL, der
Stadt Bern und der Gemeinde Koéniz geplant und umgesetzt. Gemass Terminplan ist die Reali-
sierung ab 2028 vorgesehen.

Die Gesamtkosten flir das Projekt SEFT 3 «Neugestaltung Morillon-Sandrain» belaufen sich auf
knapp CHF 60 Millionen (exkl. Fernwarme-Projekt, Beilage 1). Den Grossteil der Kosten tragen
der Kanton Bern sowie Bernmobil. Auf die Gemeinde Koniz entfallen Kosten in der Héhe von
CHF knapp 3.5 Millionen, dies entspricht knapp sechs Prozent der Gesamtkosten (Beilage 2).

Fir die Projektierung und die Realisierung des Gemeindeanteils am Projekt SEFT 3 «Neugestal-
tung Morillon-Sandrain» beantragt der Gemeinderat dem Parlament einen Kredit in der Hohe von
CHF 3'439'900. Der Beschluss untersteht dem fakultativen Referendum.

2. Das Projekt SEFT 3 «Neugestaltung Morillon-Sandrain»

Die Tramgleise an der Seftigenstrasse erreichen in einigen Jahren das Ende ihrer Lebensdauer
und missen ersetzt werden. Das Sanierungsprojekt «Neugestaltung Morillon-Sandrain» wird ge-
nutzt, um auf beiden Strassenseiten abgesetzte Velowege zu schaffen. Gleichzeitig wird die Si-
tuation fir Fussgangerinnen und Fussganger verbessert. Dafiir ist eine Neuanordnung des Stras-
senraums notwendig. Um Platz fir den Velo- und Fussverkehr zu schaffen, soll das Tram in
Stadtrichtung neu im Mischverkehr geflihrt werden. Die Kapazitaten fiir das Tram und den Indivi-
dualverkehr kdnnen dank «intelligenter» Lichtsignalanlagen beibehalten werden.
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Die Umgestaltung der Seftigenstrasse zwischen Morillon und Sandrain generiert mit seinen Mas-
snahmen versiegelte Flachen. Diese sind nétig fur mehr Sicherheit im Fuss- und Veloverkehr, fur
durchgehende Velowege und die Betriebswendeschlaufe. Mit der Begriinung der Betriebswen-
deschlaufe, der Bepflanzung des Grinstreifens, im Strassenraum angeordneten Grunflachen und
hitzemindernden Materialien kann einem Hitzeinseleffekt entgegengewirkt werden.

Eine Informationsveranstaltung fur die Bevdlkerung fand am 17. Oktober 2023 in Wabern statt.
Die Bevdlkerung hatte bis Mitte November 2023 Gelegenheit, sich im Rahmen der Mitwirkung
einzubringen. Ausfihrliche Informationen zum Projekt sowie zu den weiteren Projekten der Sa-
nierung der Seftigenstrasse sind auf der Website www.seftigenstrasse.be verfugbar.

3. Neue Fuss-/Veloverbindung und Gestaltungsmassnahmen der Gemeinde Koéniz

Die Gemeinde Kdniz ist mit mehreren Themen ins Projekt involviert: So muss die Gemeinde wie
Ublich bei Sanierungen von Kantonsstrassen gemass Strassengesetz die betroffenen Anschlisse
der Gemeindestrassen anpassen. Ebenso sind die 6ffentliche Beleuchtung sowie die Erstellung
von gewissen Infrastrukturen an OV-Haltestellen Aufgaben der Gemeinde. Diese Kosten miissen
fur die neue Betriebswendeschlaufe (BWS) im Sandrain dbernommen werden. Die BWS wird
bendtigt, damit das Tram im Fall von grésseren Verspatungen, Stérungen im Zentrum Wabern
oder Pannen eines Fahrzeugs wenden und damit der Betrieb aufrechterhalten werden kann.

Fir die Gemeinde Koniz bietet sich mit dem Neubau der Betriebswendeschlaufe die Gelegenheit,
die Fuss- und Velo-Verbindungen in diesem sich entwickelnden Gebiet zu optimieren. So plant
die Gemeinde Koniz eine direkte Veloverbindung zwischen der Bondelistrasse und dem Sandrain
sowie einen hindernisfreien Aufgang zur Bondelistrasse.

Auch die Gestaltung des inneren Bereichs der Betriebswendeschlaufe liegt in der Verantwortung
der Gemeinde Koéniz, da die Betriebswendeschlaufe nach der Fertigstellung vollstandig ins Ei-
gentum der Gemeinde Ubergeht. Hier sieht das Projekt eine Begriinung vor und realisiert zum
Beispiel mit Baumpflanzungen Massnahmen zur Anpassung an den Klimawandel oder auch ein-
zelne Mulden zur Versickerung des anfallenden Regenwassers.

4. Kostentragung durch Gemeinde

Gemass Strassengesetz sind Standortgemeinden verpflichtet, sich an Strassensanierungen in
Knotenbereichen finanziell zu beteiligten. Die Gemeinde muss wie Ublich bei Sanierungen von
Kantonsstrassen die betroffenen Anschlisse der Gemeindestrassen anpassen (Beilage 3).
Ebenso ist die Gemeinde verpflichtet, gewisse Infrastrukturkosten fiir Werkleitungen zu tUberneh-
men (Beilage 4). Zu den Aufgaben der Gemeinde gehéren auch die Erstellung der 6ffentlichen
Beleuchtung sowie gewisser Infrastrukturen von OV-Haltestellen wie zum Beispiel Zugangswege
oder Wartehallen (Beilage 5).

Die Kosten fiur die verbesserte Erschliessung und die hindernisfreie Gestaltung fir Zufussge-
hende und Velofahrende bei der neuen BWS sowie die Massnahmen fiir Anpassungen an den
Klimawandel (Baumpflanzungen) sind mehrheitlich durch die Gemeinde zu tragen.

Neben den anteilmassigen Baukosten muss sich die Gemeinde Kdniz auch anteilmassig an den
Honoraren, Nebenkosten sowie den Risiken des Projekts beteiligen. Weiter fallen Kosten an fur
Land- und Rechtserwerb. Eine Kostenzusammenstellung ist in der Beilage 2 ersichtlich.

Nachfolgend sind die finanziellen Verpflichtungen der Gemeinde und die gemeindeeigenen Pro-
jekte im Gesamtprojekt dargestellt.

4.1 Anschliisse der Gemeindestrassen, -infrastrukturen, Werkleitungen und 6ffentliche
Beleuchtung

Gemass der Richtlinie "Kostentragung an Kantonsstrassenknoten mit Gemeinden- und Pri-
vatstrassen im Gemeingebrauch" des Kanton Bern (Beilage 3), basierend auf dem Strassenge-
setz, ist die Standortgemeinde Koniz dazu verpflichtet, sich in den Knotenbereichen an den Kos-
ten zu beteiligen. In Bereichen, bei welchen Kantons- und Gemeindestrassen zusammentreffen,
haben beide Eigentiimer ein gemeinsames Interesse an werterhaltenden Massnahmen mit einer
langen Lebensdauer.
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Im Zuge der Sanierungsarbeiten werden deshalb die angrenzenden Randabschliisse sowie die
Einmindungsbereiche auf einer Lange von ca. 5 m zu den anschliessenden Gemeindestrassen
erneuert. Dort sollen zudem die Abdeckungen der Strassenentwasserungen erneuert werden. So
kénnen spatere Werterhaltungsarbeiten auf den Gemeindestrassen ohne bauliche Beeintrachti-
gungen der Kantonsstrasse ausgefihrt werden. Im Projekt SEFT 3 betrifft das vor allem die Ein-
miindung der Bondelistrasse sowie die Lichtsignalanlage in den Knoten Schénegg und Sandrain.

Auch zur finanziellen Beteiligung und Sanierung der Werkleitungen gibt es eine Richtlinie des
Kantons (Beilage 4). Im vorliegenden Projekt ist Gberdies die 6ffentliche Beleuchtung ein mass-
geblicher Kostenteil: Die Beleuchtung der Betriebswendeschlaufe tragt zur Sicherheit und zum
Sicherheitsempfinden der Bevdlkerung bei und ist Aufgabe der Gemeinde. Die jeweiligen Betrage
sind in der Zusammenstellung "Kostenanteile Gemeinde Koniz" (Beilage 2) ersichtlich.

4.2 Massnahmen im Zusammenhang mit der Betriebswendeschlaufe

Im Rahmen des Projekts erstellt BERNMOBIL beim Knoten Sandrain eine neue Betriebswende-
schlaufe. Die Gemeinde Koniz will dabei Synergien nutzen und das sich entwickelnde Gebiet gut
und attraktiv erschliessen. Die Gemeinde Koniz plant dort eine direkte Veloverbindung (Bonde-
listrasse-Sandrain) und einen hindernisfreien Aufgang zur Bondelistrasse. Weiter soll das Innere
der BWS einen 6kologischen Wert darstellen. Der Raum wird damit flirs Quartier aufgewertet.

Veloverbindung

Die neue Veloverbindung ist direkt an die Seftigenstrasse angebunden und stellt das geregelte
Uberqueren in Richtung Landolt-/Sandrainstrasse sicher. Die Anbindung an die Bondelistrasse
kann am Knoten entsprechend der Wunschlinien der Gemeinde Koniz realisiert werden. Die Li-
nienfihrung wurde so optimiert, dass Baume maoglichst erhalten werden kénnen. Die Verbindung
ist abgestimmt mit dem Projekt der Schulhauserweiterung und der zusatzlichen Sportflachen.

Gestaltung des Innenbereichs

Der Innenbereich der BWS obliegt der Verantwortung der Gemeinde Kdniz. Asphaltierte Flachen
werden soweit mdglich minimiert. Das eigentliche Tramtrasse muss jedoch asphaltiert werden,
um die BWS im Bedarfsfall auch mit (Ersatz-)Bussen befahren zu kénnen. Der Innenbereich wird
begrint. Es werden Baume gepflanzt, welche den Innenbereich sowohl gestalterisch wie auch
Okologisch und stadtklimatisch aufwerten. Eine spatere Nutzung mit Quartierinfrastruktur bleibt
maoglich.
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4.3 Weitere Massnahmen im Gesamtprojekt

An der Bondelistrasse ist je Strassenseite eine Bushaltestelle vorgesehen, die bei Trambetriebs-
unterbruch bedient werden kann. Diese werden minimal ausgerustet. Die beiden in Richtung
stadtauswarts gelegenen Haltestellen Schénegg und Sandrain werden mit der Grundinfrastruktur
wie Sitzbank und Abfallbehalter ausgeristet. Vorerst werden dort keine Wartehallen bewilligt oder
erstellt. Hingegen werden Vorbereitungsarbeiten realisiert, um bei steigenden Zahlen von Ein-
steigenden eine Wartehalle erstellen zu kénnen.

Die Haltestelle in der Betriebswendeschlaufe wird zum Ausstieg im Falle eines Betriebsunter-
bruchs verwendet. Entsprechend wird sie nur minimal ausgeristet. Der Einstieg erfolgt an der
regularen Haltestelle Sandrain stadteinwarts, welche auf Boden der Stadt Bern liegt.

Weiter sind Veloabstellplatze im Umfeld der Betriebswendeschlaufe (Seftigenstrasse und Bon-
delistrasse) geplant. Fur die bestehende Recyclingsammelstelle Bondelistrasse ist ein Ersatz vor-
gesehen. Die Ersatzsammelstelle ist nicht Teil des aktuellen Projekts und liegt nicht innerhalb
des Projektperimeters, jedoch im Umfeld des heutigen Standorts.

Aus Kostengrinden hat die Gemeinde auf verschiedene, urspriinglich angedachte Elemente ver-
zichtet: so werden etwa zwei Treppen nicht realisiert, die nicht zwingend nétig sind. Verzichtet
wurde auch auf héherwertige Gelander. Zur Verzichtsplanung gehért auch, dass die Gemeinde
an den Haltestellen stadtauswarts vorerst keine Wartehallen realisiert.

5. Drittprojekte

Nachfolgend sind wesentliche Drittprojekte aufgefihrt, die im Projektperimeter liegen, eng koor-
diniert, jedoch nicht Gegenstand dieses Antrags sind.

Schulhauserweiterung Morillon

Die Gemeinde plant auf dem Areal der Schule Morillon die Erweiterung des Schulraums, neuer
Turnhallen und Sportanlagen. Baustart und Inbetriebnahme sind voraussichtlich vor der Realisie-
rung der neuen Betriebswendeschlaufe. Die Koordination der beiden Projekte ist sichergestellt.

Geplante Uberbauung Morillonmatte

Die kunftige Entwicklung der Morillonmatte wurde mitberlcksichtigt. Namentlich wurden die Er-
schliessung und die Landschaftsgestaltung entlang des Bebauungsgebiets Morillonmatte einge-
plant. SEFT 3 entstehen daraus keine Kosten, die durch die Gemeinde Kéniz zu finanzieren sind.

Fernwdrmeprojekt EWB

Energie Wasser Bern (ewb) plant einen Warmeverbund Wabern Bern, hat aber bisher noch kei-
nen definitiven Realisierungsentscheid gefallt. Die Projekte Seftigenstrasse wiirden ewb die Még-
lichkeit bieten, die Transportleitungen parallel zu den SEFT-Projekten zu bauen. Die Projektver-
antwortlichen stehen im Austausch, um bei einer Realisierung Synergien zu nutzen. Allféllige
Kosten aus dem Fernwarmeprojekt beeinflussen den vorliegend beantragten Kredit nicht.

Abwasser
Ein Reinabwasserkanal wird von der Abteilung Gemeindebetriebe im Umfeld der Betriebswende-
schlaufe geplant. Dieser wird dem Parlament in einem separaten Kredit beantragt.

6. Finanzen

Die Kosten des Gesamtprojekts belaufen sich auf CHF 59'741'800 (gerundet, inkl. MwSt.). Der
Anteil der Gemeinde Koéniz daran belauft sich auf 5.76 Prozent. Darin bertcksichtigt ist die neue
Fuss- und Veloverbindung. Der beantragte Kredit fur das Projekt SEFT 3 «Neugestaltung Moril-
lon-Sandrain» betragt somit CHF 3'439°900. Er umfasst die Projektierung sowie die Realisierung
der Kosten, die fur die Gemeinde Kdniz anfallen (Beilage 2).

Im Gesamtbetrag enthalten sind die anfallenden Kosten und Verpflichtungen der Gemeinde fur
die Anschlisse der Gemeindestrassen und Werkleitungen (Beleuchtung) sowie die Verpflichtun-
gen der Gemeinde an den Planungs- und Projektierungskosten des Gesamtprojekts. Diese Kos-
ten sind fur die Gemeinde mehrheitlich verpflichtend. Der Gesamtbetrag teilt sich wie folgt auf:
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(Alle Betrage gerundet, in CHF) Anteil Gemeinde Koniz Gesamtprojekt
Baukosten 2'063'200 36'212'400
Honorare 480’800 8'233°200
Baunebenkosten 22’400 457’800
Larmschutz- und Ersatzmassnahmen 13'200 200'000
Land- und Rechtserwerb 113'500 1'723'000
Risiko 489100 8'438'900
Mehrwertsteuer 8.1 % 257'700 4'476°500
Total 3'439°900 59'741°800

Weitere Angaben siehe Beilage 2. Die bisher fir die Projektphase "31 Vorprojekt" seit Projektbe-
ginn angefallenen Kostenanteile der Gemeinde Koniz wurden bislang durch den Kanton Bern und
Bernmobil vorfinanziert (CHF 92633, siehe Position B2 der Beilage 2). Sie werden nach Geneh-
migung des Kredits in Rechnung gestellt. Die in Kapitel 4 genannten Arbeiten sind im Gesamt-
projekt enthalten und werden in diesem Rahmen mitausgeschrieben und ausgefihrt. Die Rech-
nungsstellung erfolgt durch den Unternehmer zuhanden des Gesamtprojekts. Aufgrund der pro-
jektibergreifenden Ausfiihrung und Rechnungstellung werden auch die eigentlich gebundenen
Ausgaben fir Strassenanschliisse, Werkleitungsarbeiten und 6V-Ausristungen nicht separat ge-
fuhrt, sondern im Rahmen des Kredites mitbeantragt.

Kostenteiler

Die Gemeinde Koniz beteiligt sich mit 5.76 % an den gesamten Projektkosten. Dabei handelt es
sich um einen Durchschnittswert. Bei zahlreichen einzelnen Positionen wurden individuelle Kos-
tenteiler angewendet, abhdngig vom Verursacher der Kosten und dem kiinftigen Nutzen. Die je-
weiligen Kostenteiler unterscheiden sich somit je nach Position. So ist der Anteil der Gemeinde
Koniz an den Baumeisterkosten der BWS (namentlich Tiefbauarbeiten) mit rund 45 % deutlich
hoher als der Durchschnittswert. In dieser Position fallen die Baumeisterarbeiten fur den Fuss-
und Veloweg an, welcher mehrheitlich im Interesse der Gemeinde Koéniz erstellt wird. Anderer-
seits beteiligt sich die Gemeinde Koniz praktisch nicht an den Kosten der Verkehrsumleitungs-
massnahmen, da diese kaum aufgrund von Konizer Arbeiten nétig sind. Vielfach ergibt sich der
Kostenteiler aus den Vorgaben und Richtlinien des Kantons zur Kostentragung. Gewisse Eigen-
leistungen, die von der 6ffentlichen Beleuchtung der Gemeinde Koniz ausgeflihrt werden, werden
der Gemeinde angerechnet.

Anteil Fuss- und Veloweg

Wie erwahnt sind ein Grossteil der Kostenanteile der Gemeinde faktisch gebundene oder kaum
vom Projekt trennbare Beitrage (Strassenanpassungen, Werkleitungen, Beleuchtung und Aus-
ristung 6V-Haltestellen). Ein gewisser Handlungsspielraum besteht beim Element Fuss- und Ve-
loweg mit einem Anteil von knapp einem Fiinftel an den Gesamtkosten der Gemeinde (rund CHF
665'000). Auch bei einem Verzicht wiirden jedoch gewisse zusatzliche Kosten fiir die Umplanung
anfallen, die durch die Gemeinde zu tragen wéaren.

IAFP

Im IAFP sind fir dieses Projekt bisher CHF 700'000 eingestellt, wovon mehr als die Halfte fir das
Jahr 2029 eingestellt ist, also deutlich zu wenig namentlich fiir die Umsetzungsjahre ab 2028.
Selbstkritisch muss angemerkt werden, dass vor Ausarbeitung des Vorprojekts im IAFP insbe-
sondere die fiir die Gemeinde anfallenden Kosten aufgrund der Abhangigkeit zwischen der neuen
Betriebswendeschlaufe und der Erweiterung der Schulanlage Morillon unterschatzt wurden.

Der grossere Teil der Investitionen wird in den Jahren 2028 und 2029 anfallen. Die entsprechen-
den Betrage werden in den IAFP 2025 aufgenommen. Im Betrachtungshorizont bis Ende 2025
belauft sich die Differenz im IAFP auf CHF 50'000 zwischen eingestelltem Betrag und Bedarf.

IAFP 2023 | 2024| 2025| 2026 2027| 2028 2029 2030| Total
eingestellt (in Tausend) 100| 100 0 0 0| 100| 400 0 700
Bedarf (in Tausend) 0| 150| 100| 100| 100| 1'200| 1'300| 489.9| 3'439.9
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7. Termine /| Weiteres Vorgehen

Aktuell wird fur das Projekt SEFT 3 die Offentliche Mitwirkung ausgewertet. Anschliessend wird
das Bauprojekt erarbeitet, welches fur ein kantonales Strassenplanverfahren eingereicht wird.
Die Realisierung von SEFT 3 ist fir die Jahre 2028/2029 geplant.

8. Folgen bei Ablehnung

Wie an der Seftigenstrasse in Wabern ist die Gemeinde gemass Strassenverkehrsgesetz und
den entsprechenden Verordnungen verpflichtet, die Strassenanschlisse an die Kantonsstrasse
sowie verschiedene Infrastrukturen wie die 6ffentliche Beleuchtung zu sanieren. Bei einer Ableh-
nung des Kredits wirde wohl der Kanton Bern in einem ersten Schritt den Gemeinderat dahinge-
hend informieren, dass die Gemeinde in dieser Sache uber keinen Handlungsspielraum verfugt.
Weiter wirde argumentiert, dass die Standortgemeinde seine Anliegen stets im Projekt einbrin-
gen konnte und diese weitgehend beriicksichtigt wurden.

Fir die gemeindeeigenen Projekte im Umfeld der Betriebswendeschlaufe und die Betriebswen-
deschlaufe selbst wiirde eine Ablehnung des Kredits bedeuten, dass die Betriebswendeschlaufe
nur mit der absolut zwingenden Infrastruktur gebaut wiirde. Die Gemeinde Kdniz hatte keine Mog-
lichkeit, den Anschluss und die Verbindungen ins Quartier optimiert zu gestalten und das Gebiet
weiterzuentwickeln. Bei einer Ablehnung des Fuss-/Velowegs und der dbrigen Optimierungs-
massnahmen wiirden beim Gesamtprojekt zusatzliche Projektierungskosten fiir die Anderung der
Plangrundlagen anfallen.

Antrag
Der Gemeinderat beantragt dem Parlament, folgenden Beschluss zu fassen:

Fir das Projekt SEFT 3 «Neugestaltung Morillon-Sandrain», Projektierung und Realisierung, wird
ein Kredit von CHF 3'439'900 (inkl. MwSt. zuzlglich allfélliger Teuerung) zu Lasten Konto Konto
2420.5640.0303, Wabern, SEFT 3, Neugestaltung Morillon-Sandrain - Projektierung und Reali-
sierung, Gemeindeanteil bewilligt. Dieser Beschluss unterliegt dem fakultativen Referendum.

Koniz, 20. Dezember 2023

Der Gemeinderat

Beilagen

1) Technischer Bericht, Sanierung Seftigenstrasse, Projekt 3, Vorprojekt (21.9.2023)

2) Kostenvoranschlag, Zusammenstellung Kostenanteile Gemeinde Koniz

3) Kantonale Richtlinie Kostentragung Kantonsstrassenknoten

4) Kantonale Richtlinie Kostentragung Werkleitungen

5) Kantonale Richtlinie Zustandigkeiten bei der Finanzierung von Investitionen im 6ffentlichen
Verkehr, Beschluss des Regierungsrates

6) Folgekostentabelle
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Abbildung 1: Situation 1:25'000 mit Drittprojekten; Situation Projektperimeter 1:2'500 (Orthofoto)

Die Sanierung der Seftigenstrasse wird in drei Projekte (Abbildung 1) gegliedert. Der vorliegende Bericht
befasst sich mit dem Abschnitt zwischen Morillon und Sandrain (SEFT-3).

Der Projektperimeter reicht vom Knoten Morillonstrasse — Seftigenstrasse bis zur Schnittstelle SEFT-2 im
Bereich der Aarblhlstrasse. Der Abschnitt ist knapp einen Kilometer lang.

Der Betrachtungsperimeter umfasst in etwa die erste Hauserzeile (1. Bautiefe) entlang des Projektperime-
ters sowie die Zulaufstrecken. Angrenzende Drittprojekte werden ebenfalls einbezogen.
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Zusammenfassung

Die Seftigenstrasse stellt eine zentrale Verkehrsachse im Verkehrssystem der Agglomeration Bern und im
Siedlungsgebiet der Standortgemeinden Koéniz und Bern dar. Im Abschnitt zwischen dem Knoten Monbi-
joustrasse und der Tramwendeschlaufe Wabern bestehen mehrere Bedlirfnisse bzgl. Tram- und Strassen-
anlage. Gleisanlagen miissen abnutzungsbedingt ersetzt und die Haltestellen auf das BehiG angepasst
werden. Des Weiteren ist eine neue Betriebswendeschlaufe (BWS) bei der Haltestelle Sandrain durch die
BERNMOBIL geplant. Gleichzeitig sollen die Schwachstellen auf der Kantonsstrasse behoben werden —
insbesondere eine Verbesserung der Sicherheit und Nutzbarkeit fir den Fuss- / Veloverkehr (FVV) sowie
die Abstimmung der Siedlungsentwicklung mit der Strassenraumgestaltung erzielt werden. Zusatzlich plant
die ewb den Ausbau des Fernwarmenetzes.

Die Massnahmen an der Kantonsstrasse stehen im direkten Zusammenhang mit der spateren Siedlungs-
entwicklung (Uberbauung Morillongut). Zur Sicherstellung eines verkehrssicheren Ein- und Abbiegens in
die / von der Seftigenstrasse wird punktuell ein mittiger Mehrzweckstreifen erstellt. Kiinftig dirfte der Pe-
rimeter von wesentlich mehr Velofahrenden, auch unter Beriicksichtigung der geplanten Uberbauung, fre-
quentiert werden. Der mittige Mehrzweckstreifen bei den Zufahrtsstrassen ist sowohl fiir Velofahrende als
auch fir den MIV als Abbiegehilfe und Aufstellflache erforderlich, um keinen Rickstau auf der Sefti-
genstrasse zu generieren.

Der kantonale Standard kann mit dem vorliegenden Vorprojekt in allen Bereichen erreicht werden. Die
Erganzung der durchgehenden Radstreifen / Radwege, auch bei Haltestellen, die hindernisfreien Ausge-
staltung der Haltestellen und Querungshilfen erfiillen sowohl die Vorgaben der Richtplane, der Fuss- und
Veloverbindung, hinsichtlich Hindernisfreiheit und Sicherheitsempfingen. Mit dem Einbau von larmarmen
Beldgen und der Temporeduktion im Abschnitt 2 kdnnen die Larmemissionsgrenzwerte eingehalten wer-
den. Bei zwei Liegenschaften in Abschnitt 3 und 4 werden die IGW (berschritten.

Im Abschnitt Morillonstrasse-Monbijoustrasse werden Tram und MIV im Mischverkehr geflihrt. Durch die
Anordnung von beidseitigen Radstreifen von je 2.20 m wird der Strassenquerschnitt verbreitert. Zufussge-
hende werden je Strassenseite gefiihrt. Im Knotenbereich Monbijoustrasse folgt der Ubergang von Rad-
streifen auf vertikal abgesetzte Radwege.

Mit Ausnahme des Haltestellenbereichs Schénegg stadtauswarts wird das Tram im Abschnitt Monbi-
joustrasse - Schonegg im Mischverkehr mit dem MIV gefliihrt. Zur Larmminderung wird die signalisierte
Geschwindigkeit auf 30 km/h reduziert. Mit der Verschiebung des Strassenraums wird einerseits sudlich
der Seftigenstrasse mehr Land beansprucht, andererseits entsteht vor den Liegenschaften Nr. 93-99 mehr
Vorraum, der stadtebaulich aufgewertet werden kann. Um die Haltestellenbereiche sind 1.80 m breite Ve-
loumfahrungen vorgesehen. Der siidliche Gehweg wird mit einem 2.00 m breiten Griinstreifen vom Rad-
weg getrennt, der neben der Bepflanzung von Baumen auch dem «Schwammstadtprinzip» dient.

Zwischen dem Knoten Schdnegg und Knoten Sandrain wird das Tram stadteinwarts im Mischverkehr ge-
fuhrt, stadtauswarts erhalt es ein Eigentrassee. Die Veloflihrung erfolgt wiederum mit beidseitigen Radwe-
gen von je 2.50 m Breite. Der siidliche Gehweg wird neu an die Bondelistrasse angebunden und von dort
Uber ein neues Trottoir an die BWS gefiihrt. Der Knoten Schénegg wird mit einer Lichtsignalanlage gere-
gelt.

Im Bereich Knoten Sandrain wird stdlich die neue BWS von BERNMOBIL erstellt, deshalb wird der Knoten
Sandrain stadteinwarts verschoben. Die Fahrbeziehungen der Seitenaste bleiben analog dem Bestand
erhalten. Auf der Hauptrichtung wird die Linksabbiegespur stadtauswarts zu Gunsten aller Verkehrsteil-
nehmenden (Knotensteuerung, LSA, Tramspur, etc.) aufgehoben. Der gesamte Knoten inkl. Veloquerung
wird wie der Knoten Schdonegg mit einer Lichtsignalanlage geregelt.

In enger Zusammenarbeit mit der Stadt Bern wurden die Breiten der Radstreifen (1.80 m) und Radwege
(2.20 - 2.50 m) definiert. Die Gemeinde Koéniz plant eine direkte Veloverbindung (Bondelistrasse-Sandrain)
in der neuen BWS sowie einen behindertengerechten Aufgang zur Bondelistrasse.
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Das Vorprojekt generiert mit seinen Massnahmen eine Zunahme des Versiegelungsgrades, zu Gunsten
der Sicherheit des Fuss- und Veloverkehrs, den durchgehenden Velowegen und der Betriebswende-
schlaufe. Mit gezielter Bepflanzung (Baume) des Grlinstreifens, im Strassenraum angeordnete Grinfla-
chen (z.B. entsiegelter Mittelstreifen ausserhalb von Einmindungen) und hitzemindernden Materialien
kann dem Hitzeinseleffekt entgegengewirkt werden.

Die Realisierung des vorliegenden Projekts dauert knapp zwei Jahre und ist in verschiedene Phasen auf-
geteilt. Elementar fur die Dauer der Ausflhrung ist einerseits die entsprechende Verkehrsfiihrung und der
damit verfligbare Platz innerhalb der Baustelle und andererseits die vorgesehenen Bauleistungen. Grund-
satzlich sind vier Hauptbauphasen, eine Vorphase und drei Intensivbauphasen vorgesehen.

Wahrend der Vorphase und Fertigstellungsarbeiten wird der MIV, OV, Fuss- und Veloverkehr nur gering
tangiert. In den Hauptphasen ist der Trambetrieb unterbrochen und wird mittels Bussen abgehandelt. Der
MIV/OV/Veloverkehr stadtauswarts wird via Verkehrsprovisorium auf der Morillonmatte umgeleitet, stadt-
einwarts auf der Seftigenstrasse gefihrt. Zufussgehende werden einseitig der Seftigenstrasse, vom Ver-
kehr getrennt, gefiihrt. Die Intensivbauphasen tangieren den Verkehr massiv. Der Verkehr wird wie in den
Hauptphasen gefiihrt, jedoch sind einige Fahrbeziehungen nicht mdglich.

Die Sanierung der Seftigenstrasse, Knoten Seftigen- /Morillonstr. bis Sandrain ist Teil des Agglomerati-
onsprogramms der 4. Generation (ARE-Code 0351.4.004). Die Massnahme ist in der A-Liste aufgefiihrt
und wir durch den Bund mitfinanziert.

Die Bau- und Planungskosten fiir die Sanierung der Seftigenstrasse ohne die Kosten der Fernwarme be-
laufen sich insgesamt auf 59.56 Mio. CHF.
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1. Einleitung

11 Auftrag

Die Seftigenstrasse stellt eine zentrale Verkehrsachse im Verkehrssystem der Agglomeration Bern und im
Siedlungsgebiet der Standortgemeinden Kéniz und Bern dar. Im Abschnitt zwischen dem Knoten Monbi-
joustrasse und der Tramwendeschlaufe Wabern bestehen mehrere Bedirfnisse bzgl. Tram- und Strassen-
anlage. Gleisanlagen miissen abnutzungsbedingt ersetzt und die Haltestellen auf das BehiG angepasst
werden. Des Weiteren ist eine neue Betriebswendeschlaufe (BWS) bei der Haltestelle Sandrain durch die
BERNMOBIL geplant. Gleichzeitig sollen die Schwachstellen auf der Kantonsstrasse behoben werden —
insbesondere eine Verbesserung der Sicherheit und Nutzbarkeit fir den Fuss- / Veloverkehr (FVV) sowie
die Abstimmung der Siedlungsentwicklung mit der Strassenraumgestaltung erzielt werden. Mit der Frei-
gabe des konsolidierten Betriebs- und Gestaltungskonzept konnte die Vorstudie Mitte 2020 abgeschlossen
werden. Darauf basierend wurde das vorliegende Vorprojekt erarbeitet.

Das Tiefbauamt des Kantons Bern (OIK II) und BERNMOBIL haben die Planergemeinschaft «<kEB3W» be-
stehend aus der Emch+Berger AG Bern, Emch+Berger AG Verkehrsplanung AG, Weber+Brénimann Bau-
ingenieure AG und Weber+Bronimann Landschaftsarchitekten AG im Oktober 2020 mit dem Gesamtlei-
tungsmandat (SIA Phasen 31 bis und mit 53) beauftragt.

Hinsichtlich der materiellen Abgrenzung enthalt das Projekt Anteile der Substanzerhaltung und des Neu-
baus.

Auftraggeber

Tiefbauamt des Kantons Bern BERNMOBIL
Oberingenieurkreis Il

Schermenweg 11, Postfach Eigerplatz 3, Postfach
3001 Bern 3001 Bern
Auftragsdatum: 16. Oktober 2020

Planervertrag: 05. Marz 2021

1.2 Vorgehen

1.21 Projektorganisation

Ubergeordnete Organisation

Das OIK Il des Kantons Bern (Federfihrend) und BERNMOBIL bilden eine Bauherrengemeinschaft und
entwickeln gemeinsam das Projekt. Die Projektorganisation ist mit einer strategischen Ebene (Lenkungs-
ausschuss) und einer operativen Ebene (Projektkoordination sowie Projektteam Planung) aufgebaut (An-
hang A-1).

Bestellende: OIK Il und BERNMOBIL
Subventionsgeber: AQV
Beratende Standortgemeinden: Koniz und Stadt Bern
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Projektorganisation ausgeschriebenes Mandat
Die Emch+Berger AG Bern agiert als Gesamtplaner und koordiniert sowohl mit der operativen Ebene als
auch mit seinen Spezialisten, Fachplanern und der Bauleitung (Anhang A-2).

1.2.2 Planungsprozess

Der Planungsprozess wird im untenstehenden Grobterminplan mit seinen Meilensteinen abgebildet:

I.  Abschluss Vorprojekt 1. Quartal 2023

Il.  Offentliche Mitwirkung 4. Quartal 2023
lll.  Abschluss Bauprojekt 4. Quartal 2024
IV.  Plangenehmigungsverfahren 1. Quartal 2025 — 2. Quartal 2026
V.  Ausflhrungsprojekt / Ausschreibung 2. Quartal 2026 — 1. Quartal 2028
VI.  Realisierung 2. Quartal 2028 — 4. Quartal 2029

a. Vorphase
b. Intensivphase
VIl.  Abschluss 1. Quartal 2030

13 Grundlagenverzeichnis

[1 SEFT 3, Betriebs.- und Gestaltungskonzept (25.06.2020)

[2] Arbeitshilfe, Standards Kantonsstrassen, BVE / TBA, rev. Ausgabe 2017

[3] Projektierungsrichtlinie BERNMOBIL (Stand 2021)

[4] Kantonaler Sachplan Veloverkehr (, 2014/2023)

[5] Agglomerationsprogramm der 4. Generation, Massnahme 0351.4.004 (01.09.2021)

[6] Regionale Velonetzplanung gemass RGSK |l
[7 Larmsanierungsprojekt Seftigenstrasse (12.07.2017)
[8] Nutzungsplan und Schutzplan der Gemeinde Kéniz

[9] rechtsgultige UeO Morillongut vom 10.06.2006
[10]  Technischer Bericht SEFT 2 und Plangrundlagen (01.09.2021)
[11] VM Wabern — Bern Siud, (RGSK NM-VM 1.2)

14 Gesetzes- und Normenverzeichnis

Die massgebenden VSS-Normen sowie die Normalien, bautechnischen Details und Arbeitshilfen des Tief-
bauamtes des Kantons Bern («Planerkoffer») wurden flr die Projektierung bertcksichtigt.
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2. Grundlagen und Randbedingungen

2.1 Ubergeordnete Planung

Sachplan Veloverkehr

Der Sachplan Veloverkehr des Kantons Bern weist die Seftigenstrasse als Veloalltagsroute (Hauptverbin-
dung) aus. Im Projektperimeter liegt jedoch keine Veloroute.

Gemass Velonetzplan der Stadt Bern und Teilplan Veloverkehr der Gemeinde Koéniz soll die Hauptverbin-
dung verbessert werden.

Sachplan Wanderroutennetz

Es befindet sich kein Wanderroutennetz im Projektperimeter. Gemass Richt- / und Teilplan Fussverkehr
der Standortgemeinden Bern und Koniz existiert ein bestehendes Basisnetz an Fusswegen.

Agglomerationsprogramm

Das Agglomerationsprogramm der 4. Generation sieht die Massnahme 0351.4.004: Stadt Bern und Koniz
Sanierung der Seftigenstrasse, Knoten Seftigen-/Morillonstrasse bis Sandrain als hohe Dringlichkeit an,
um eine siedlungsvertragliche Ausgestaltung des Strassenraums erreichen zu kdnnen. Damit soll auch
eine starke Verbesserung der Velosicherheit und die Koexistenz des motorisierten Individualverkehrs
(MIV), 6ffentlichem Verkehr (OV) und dem Fuss- und Veloverkehr (FVV) erfolgen.

Kantonaler Richtplan

Die Seftigenstrasse gehort zu dem urbanen Kerngebiet der Agglomerationen und soll als Entwicklungs-
motor gestarkt werden.

Richtplan verkehrsintensive Standorte

Es liegen keine verkehrsintensiven Standorte an der Seftigenstrasse. Die am nachsten gelegene ViV-
Anlage liegt in Belp (Schonbriinnen bei der Migros).

Planung betroffener / beteiligter Dritter
Folgende Drittprojekt befinden sich im Umfeld des vorliegenden Projektes:

SEFT-2 Projektentwicklung resp. Bewilligung lauft.  Kanton Bern / BERN-  momentaner Wissenstand wird in-
Bei Realisierung SEFT-3 bestehend MOBIL formativ dargestellt.
Darstellung als Drittprojekt
Fokusraum Morillon / Konzeptentwicklung Grossraum Morillon/  Regionalkonferenz Stufe Vorprojekt
Weissenbhl Weissenbuhl Mittelland nicht berticksichtigt
Koordination Grossbau-  Aufgestartet; Ziel: Freihalterouten in der Stadt Bern Stufe Vorprojekt
stellen Stadt Bern Region Bern nicht beriicksichtigt
Zukunft Bahnhof Bern Projektstart im Bereich Hirschengra- Stadt Bern Stufe Vorprojekt
(ZBB) ben/Bubenbergplatz frihstens 2027 — nicht beriicksichtigt

mogliche Auswirkungen bei Bauphasen
resp. der Verfligbarkeit des Tramersatzes

BGK Morillonstrasse Sistiert Stadt Bern Stufe Vorprojekt
nicht beriicksichtigt
Sandrainstrasse Uberlegungen seitens Stadt Bern laufen Stadt Bern Stufe Vorprojekt
(keine abgeschlossene Projektstufe ver- nicht beriicksichtigt
fugbar)
Arealentwicklung finale Disposition der Haupterschliessun- Gemeinde Koniz momentaner Wissenstand wird in-
Morillongut gen inkl. deren Projektchronologie stehen formativ dargestellt.
noch aus. Keine Darstellung als Drittprojekt
Ausbau Schulstandort Projektentwicklung lauft; Baustart Anfang Gemeinde Koniz Stufe Vorprojekt
Morillon 2024 Koordination Schnittstelle BWS-
Schulraum mit Beriicksichtigung der
Raumgestaltung.
Umlegung Reinabwas- Projektentwicklung lauft; Idee: Realisie- Gemeinde Koniz Darstellung als Drittprojekt
serleitung rung parallel mit SEFT-3
(Gurtenbach)
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Ausbau Fernwarme- Projektentwicklung lauft, Linienflhrung in ewb Stufe Vorprojekt zwei Linienfiihrun-

netz Fahrbahn / Radweg gen untersucht.
Darstellung Linienfiihrung in Fahr-
bahn / Radweg

Fernwarmezentrale Projektentwicklung lauft; definitiver Stand- ewb / Gemeinde Ko6- Stufe Vorprojekt

ort pendent niz nicht berticksichtigt

(Ausnahme: Leitungen im Bereich
der BWS)

Tabelle 1: Ubersicht Drittprojekte

Die Projekte Seftigenstrasse (v.a. SEFT-2) sowie die Arealentwicklung Morillongut (abhangig von deren
Terminplanung) sind als Projektschnittstellen zu verstehen und erfordern dementsprechend intensivere
Koordination. Das Drittprojekt Gesamtsanierung Monbijoustrasse wurde im Friihling 2023 fertiggestellt.
Die Anpassung im Knoten Seftigen-/Monbijoustrasse ist aber Bestandteil vom hier beschriebenen Projekt.

Schutzgebiete
Es liegen keine Schutzgebiete (Geoportal des Kantons Bern) im Perimeter der Seftigenstrasse.
Grundlagen Wasserbau / Hochwasserschutz

Gemass der Gefahrdungskarte des Oberflachenabflusses (swisstopo®©, BAFU) liegen drei potenziell ge-
fahrliche Bereiche (h = 0.25m Fliesstiefe) im Projektperimeter.

= Parkplatz SIXT: Zufluss Hangwasser und Tiefpunkt Strassenzug
= Parzelle 9689: Zufluss Hangwasser und Tiefpunkt Strassenzug
= Knoten bei Haltestelle Schénegg: Tiefpunkt im Strassenzug

22 Abstimmung Verkehrs- und Siedlungsplanung

Die Massnahmen an der Kantonsstrasse stehen in einem direkten Zusammenhang mit der spateren Sied-
lungsentwicklung (Uberbauung Morillongut). Zur Sicherstellung eines verkehrssicheren Ein- und Abbie-
gens in die / von der Kantonsstrasse muss ein mittiger Mehrzweckstreifen erstellt werden. Im Vergleich zu
heute dirfte der Perimeter von wesentlich mehr Velofahrenden (v.a. auch zukinftige Bewohner der Uber-
bauung Morillongut) frequentiert werden. Insbesondere flir die Velofahrenden ist der mittige Mehrzweck-
streifen (Abbiegehilfe) erforderlich.

23 Verkehrliche Situation

231 Verkehrsmengen

Die Ermittlung der Verkehrsmengen erfolgte durch Rudolf Keller und Partner (RK&P) im Rahmen eines
separaten Auftrages. Als Resultat liegen Belastungsplane der Morgen- und Abendspitzenstunde (MSP /
ASP) fir den Ist-Zustand 2017 und den Prognosezustand 2030 vor. Fir die Verkehrsmengen des durch-
schnittlichen Werktagsverkehrs (DWV) liegen Dauerzahlstellen der Stadt Bern im Bereich Knoten Seftigen-
/Monbijoustrasse und das Belastungsdiagramm von swisstopo®© vor. (Anhang B)

Ist-Zustand 2017 / 2021

Auf der Seftigenstrasse sind heute je nach Abschnitt zwischen 9’000 und 13’900 Mfz/d (DWV) zu verzeich-
nen, mit einem Schwerlastanteil von 7% tagsiber und rund 6% nachts.

Die MSP zwischen 6:45 und 07:45 Uhr liegt bei etwa 550 Fahrzeugen, in der ASP zwischen 17:30 und
18:30 Uhr sind knapp 730 Fahrzeuge verzeichnet.

Die unterschiedlichen Messungen sind im Anhang B aufgefiihrt.

21_SEFT3_TB.docx 11/69



Kanton Bern
Canton de Berne

Verkehrsentwicklung 2030

Nach aktueller Entwicklung wird der motorisierte Individualverkehr (MIV) bis 2030 nicht zunehmen, einzige
Ausnahme ist die Verkehrszunahme infolge der Uberbauung Morillongut.

Der Veloverkehr wird sich dank der Innenentwicklung, Férderung des Veloverkehrs und der Velooffensive
in etwa verdoppeln, der Fussverkehr erhalt eine Zunahme von 20%.
OV-Belastung

Auf dem Streckenabschnitt verkehrt die Tramlinie Nr. 9 im 6-Minuten-Takt sowie der Moonliner M19 (Bern-
Belp-Gurzelen), die Buslinie Nr. 19 befahrt den Knoten Seftigen-/Morillonstrasse.

23.2 Unfalle

In den vergangenen 10 Jahren ereigneten sich im Projektperimeter 26 Unfalle mit Personenschéaden, die
meisten davon in den Knotenbereichen. Es ist seit 2011 nur ein Unfall mit Fussgangerbeteiligung datiert.

Trotz eines héheren Unfallrisikos, gehdrt die Seftigenstrasse inkl. aller Knoten exkl. Knoten Monbi-
joustrasse nach VSS-641 724 nicht zu einem Unfallschwerpunkt. Unter Berlicksichtigung der letzten drei
Jahre (2021-2019) handelt es sich bei der Einmindung Monbijoustrasse um einen Unfallschwerpunkt
(1 Unfall mit Schwerverletzten, 3 Unféalle mit Leichtverletzten).

R \'(" y : X % > 1 == Unfalityp - Type d'accident - Tipo d'incidente - Type of accident

B @ A 0 Schleuder- oder Seibstunfall 0 Inci. sbandam. o colpa prop.
0 Dérap. ou perte de maitrise 0 Accident with skidding or self-accident

A 1 Uberholunf,, Fahrstreifenw. 1 Inci. sorpas. o camb. corsia

EE 1 Dépas. ou chang. de voie 1 Acc. when overtaking or chang. lanes
EE A 2 Aufizhrunfall 2 Inci. di tamponamento

2 Tamponnement 2 Accident with rear-end collision

3 Abbiegeunfall 3 Inci. lasciando la careggiata

B0 A 3 Acc. en quittantune route 3 Accident when tumning left or right

B m A 4 Einbiegeunfall 4 Inci. enfrando sulla came.
4 Acc. en s'eng. sur une route 4 Accident when turning-into main road

A Uberqueren der Fahrbahn 5 Inci. nellatiraversare la came

B B A 5 acc enlraversantune route 5 Accident when crossing the lane(s)
m O a 8 Fontakolison 6 Collisione frontale
6 Collision frontale 6 Accident with head-on collision
@ O A ] Paernal 7 Inci. nel parcheggiare
7 Acc. en parquant 7 Accident when parking
B0 A 8 Fussgangerunfall . 8 Inci. con pedone
B Acc. impliquant des piétons 8 Accident involving pedestrian(s)
9 Tewnal 9 Inci. con animale
B @ A g acc impliquant des animaux 9 Accident involving animal(s)
o 00 Altri incidenti
- . . 00 Autres 00 Other accident

Abbildung 2: Luftbild Projektperimeter mit «Unféllen mit Personenbeteiligung» von 2011-2021 (swisstopo®)
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233 Aktuelle betriebliche Situation

MIVv

Das Verkehrssystem auf der Seftigenstrasse funktioniert grundsatzlich, ist aber gesattigt. Die signalisierte
Hoéchstgeschwindigkeit betragt 50 km/h. Dies entspricht der Ublichen Geschwindigkeit innerorts. Die vor-
handen Trassierungselemente (Kurvenradien) lassen eine Befahrung mit 50 km/h gut zu.

Die drei grossen Knoten (Morillon, Schénegg und Sandrain) sind durch eine Lichtsignalanlage geregelt.
Der Knoten Monbijou weist eine LSA zur Trambevorzugung auf, ansonsten ist die LSA abgeschaltet. Ne-
benstrassen des untergeordneten Strassennetzes sind mittels «kein Vortritt» an die Seftigenstrasse ange-
schlossen.

ov

Das Tram fahrt bis zum Knoten Monbijou und ab Knoten Sandrain im Mischverkehr. Dazwischen werden
die Trams im Eigentrassee auf Seite Gemeinde Koniz geflhrt. Das Eigentrassee ist weitgehend begrint.

Velo

Velofahrende werden von Knoten Morillon bis Monbijou auf beidseitig markierten Radstreifen mit einer
Breite von ca. 1.50 m gefiihrt. Beim Knoten Morillon gibt es, im Gegensatz zu den anderen Kreuzungen,
Veloaufstellbereiche und Zonen fiir das indirekte Abbiegen. Vom Knoten Monbijou bis Sandrain existieren
keine Radstreifen, ausser Uber den Knotenbereich Sandrain mit reduzierten Breiten von ca. 1.20 m.

234 Ubergeordnetes Verkehrsmanagement

Um einen stabilen Fahrplan des Trambetriebs auf der Seftigenstrasse (SEFT 1-3) in Wabern zu
gewabhrleisten ist ein grossrdumiges Verkehrsmanagement nétig. In den drei Zellen Weissensteinstrasse,
Seftigenstrasse (SEFT 1-3) und Kehrsatz wird dieses Verkehrsmanagement mit- bzw. untereinander
koordiniert gesteuert.

-
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Abbildung 3: Perimeter mit Zelleneinteilung und Massnahmen [11]

In der Zelle Seftigenstrasse und damit im SEFT 1-3-Perimeter befinden sich permanente und periodische
Zahlstellen des Kanton Bern und zwei bestehende Dosieranlagen (ZS-1 und ZS-2). Beide sind fiir das VM
Wabern-Bern Sid anzupassen. Zusatzlich werden in den Projekten SEFT 1-3 strategische Schleifen
installiert, die weitere Mengen- und Geschwindigkeitsangaben erfassen kdnnen bzw. auch Belegungs- und
Zeitlickenmuster.

Innerhalb des Teilprojektes SEFT 1 liegt die Dosierstelle stadtauswarts zur Entlastung des Zentrums
Wabern. Dabei besteht die Dosierstelle genau genommen aus zwei getrennten Strecken, welche aber
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beide Teile der bestehenden LSA K126 (3000-042 Sandrain) sind. Sie werden beide iber ein Steuergerat
gesteuert, das an den Ubergeordneten Rechner angeschlossen ist.

Auf einer Lange von ca. 350 m (Dosierstelle ZS-2 Seftigenstrasse) respektive ca. 250 m (Dosierstelle ZS-
2 Sandrainstrasse) kdnnen insgesamt 100 Fahrzeuge aufgestellt werden.

Es handelt sich bei den Dosierungsmassnahmen um eine Bemessung bzw. Begrenzung der Grlinzeiten
entsprechend der eingestellten Verkehrsmenge.

Die Ausstattung besteht aus Zahlschlaufen im Abfluss der Stauflachen sowie Stauschlaufen am Rand der
Stauflachen im Zufluss. Der Stauraum wird durch die Stauschlaufen tberwacht und ein Uberstauen
verhindert. Fir die Sandrainstrasse wird eine funkgesteuerte Anbindung der Zahl-/Stauschleifen
vorgesehen.

Die Dosierfunktionen werden an der heute bestehenden Lichtsignalanlage implementiert. Die genauen
Funktionsweisen werden in den kommenden Projektphase definiert.

24 Baulicher Zustand der Strassenanlage

Der bauliche Zustand der Anlage liegt gemass LOGO (Referenzjahr 2027) im ausreichend bis schlechten
Bereich. Primar die Knoten sind in einem eher schlechten Zustand. Die Auszige und dazugehdrige Foto-
dokumentation sind im Anhang C aufgefihrt.

Das Strassenwasser erfolgt via Einlaufschachte und Schlammsammler und wird in die Mischwasserlei-
tung der Stadt Bern geleitet. Lediglich der Abschnitt Sandrain bis Schnittstelle SEFT 2 gelangt in einen
Vorfluter.

25 Ortsbild / landschaftsbildliche Situation

Gebietstyp

Die Situation zeigt eine teilbebaute Agglomerationsstruktur mit unterschiedlichen Gebaudestellungen ge-
genuber der stadtischen Einfallsachse. Gesamtanlagebebauungen eines Altersheimes und einer Hotelan-
lage sind ebenso prasent wie quergestellte Wohnbauten unterschiedlicher Dimension.

Auf der slidlichen Strassenseite liegt Bauerwartungsland, wo mittelfristig die Realisierung einer stadtische
Wohniiberbauung geplant ist und eine entsprechende Uberbauungsordnung zugrunde liegt. (Regionaler
Wohnschwerpunkt)

Entlang der Einfallsachse pragen bereichsweise begrinte Larmschutzwénde und grossgewachsene
Baumheckenstrukturen die Seitenbereiche.

Umfeldnutzungen

Die Seitenbereiche zur Strasse sind durch eine Trottoirnutzung begleitet, weisen private Vorlandbereiche
sowie bepflanzte Griinbereiche auf.

Strassen- und Landschaftsraum

Der Strassenraum ist zurzeit sehr stark kanalisiert und wird durch das bereichsweise einseitige Eigentras-
see vom Tram noch mehr eingeschnurt, raumlich verschmalert, ohne jegliche Wechselwirkung in die um-
liegenden Bereiche.

Der Landschaftsraum zwischen zwei unterschiedlichen Stadtbebauungsbereichen an einer topografisch
ausgezeichneten Lage wirkt als Grenze und trennt die Umgebungsflachen stark auf.

Geschiitze Objekte

Gemass Bauinventar (Geoportal des Kantons Bern) weist die Seftigenstrasse keine schitzenswerte Sub-
stanz auf. Die Reihenmietshauser Friedheimweg 47-53 (erste Bautiefe) zahlen zu den erhaltenswerten,
das Altersheim (Seftigenstrasse 111) zu den schitzenswerten Objekten.
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Wahrend der Bauphase ist besonderes Augenmerk auf historische Bausubstanz und Umgebungselemente
entlang der historischen Verkehrswege zu legen. Die Steinmauern entlang des nationalen historischen
Verkehrswegs Nr. 10.3.10 sind gemass Auskunft von Eicke Knauer, Tiefbauamt des Kantons Bern, OIK II,
schitzenswert. Auf Basis des Bauprojekts muss, falls Steinmauern durch das Vorhaben tangiert werden,
in Absprache mit der Fachstelle Via Storia geklart werden, wie die Mauern geschitzt oder wiederhergestellt
werden kdnnen.

Die Baume entlang der sidlichen Seite der Seftigenstrasse missen fir die Neugestaltung teilweise gefallt
werden. Nach Abschluss der Bauphase werden neue Baume gepflanzt, sodass der Allee-artige Charakter
der Seftigenstrasse im Abschnitt Schénegg — Sandrain bestehen bleibt.

Kulturland

Gemass Hinweiskarte Kulturland (Geoportal des Kantons Bern) gibt es im Projektperimeter keine Frucht-
folgeflachen.

Die Morillonmatte und die Parzelle der zukiinftigen Betriebswendeschlaufe (BWS) gehéren zur Nutzflache
«Ackerflache», die Grinflache zwischen Bondeli- und Seftigenstrasse zahlt zu den Biodiversitatsforderfla-
chen (BFF).

Im Rahmen des vorliegenden Projekts wird eine Bodenflache von insgesamt rund 19’870 m? temporar und
3’270 m2 definitiv beansprucht.

Im Abschnitt Morillon-Schénegg wird durch die Strassenverbreiterung nur der Heckenbereich definitiv be-
ansprucht. Die temporare Umfahrung Morillonmatte sowie die der Zwischenlager und der Installationsplatz
werden Uber einem Vlies direkt auf den gewachsenen Boden geschittet. Nach Abschluss der Bauarbeiten
werden die Flachen gemass ihrem Ausgangszustand wiederhergestellt.

Im Abschnitt Schénegg-Sandrain und beim Knoten Sandrain werden hauptsachlich nicht landwirtschaftlich
genutzte Grinflachen tangiert (Zwischenlagerplatz / Depots). Gemass dem Geoportal des Kantons Bern
(Stand: Marz 2023) sind nur Flachen innerhalb von Bauzonen und entsprechend keine FFF tangiert.

Archéaologie

Die inventarisierten Objekte des Bauinventares sind vom Vorhaben nur indirekt betroffen. Die Gesamtwir-
kung der Objekte kann erhalten bleiben. Die historische Substanz der Verkehrswege wird vor Baubeginn
dokumentiert. Die historischen Mauerabschnitte kdnnen voraussichtlich ungeschmalert erhalten bleiben.
Allfallige kleine Eingriffe werden gleichwertig wiederhergestellt.

26 Naturgefahren

Gemass Naturgefahrenkarte und Ereigniskataster der Naturgefahren (Geoportal des Kantons Bern) gibt
es im Projektperimeter keine Gefahren. Die Gefahrenanalyse der Gemeinde weist die Seftigenstrasse bei
den Wassergefahren als sehr grosses Risiko (Ausmass: sehr gross; Haufigkeit 1x in 10-100 Jahren) aus.

27 Umweltaspekte

Bei der Seftigenstrasse handelt es sich um eine Kantonsstrasse Kategorie B. Sie entspricht dem Anlagetyp
Hochleistungs- und Hauptverkehrsstrassen gemass Anhang UVPV Ziffer 11.3 und ist damit eine beste-
hende UVP-pflichtige Anlage. Anpassungen an der Seftigenstrasse stellen Anderungen von bestehenden
UVP-pflichtigen Anlagen dar und sind der UVP-Pflicht unterstellt, wenn die geplanten Anderungen als we-
sentlich anzusehen sind.

Die Sanierung des Strassenabschnitts Morillon — Sandrain (SEFT 3) wurde in Riicksprache mit dem kan-
tonalen Amt fiir Umweltkoordination und Energie (AUE) als wesentliche Anderung eingestuft. Somit ist das
Projekt UVP-pflichtig.

Der Bericht zur UVP-Voruntersuchung mit Pflichtenheft fir die Hauptuntersuchung ist im Anhang D zu
finden.
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In den folgenden Kapiteln sind die wichtigsten Aspekte aus der UVP-Voruntersuchung kurz erlautert.

2741 Storfall

Gemass Anhang D-1 liegt der Projektperimeter im kantonalen Standard und halt somit die gesetzlichen
Vorschriften zum Gewasserschutz und Stérfall ein. Im Rahmen der UVP-Voruntersuchung wurde ein Stor-
fall-Screening erstellt. Gemass dem Kurzbericht sind im Zusammenhang mit der Seftigenstrasse mdgliche
storfallrelevante Auswirkungen auf die Bevdlkerung im akzeptablen Bereich. Es sind daher auch keine
storfallrelevanten Auswirkungen des Vorhabens zu erwarten.

27.2 Strassenlarm

Gemass Larmsanierungsprojekt (Stand Oktober 2020) werden heute die Immissionsgrenzwerte (IGW) bei
23 Gebauden im Projektperimeter iberschritten. Unter Berlicksichtigung des Projekts mit den geplanten
Massnahmen im Jahr 2035 wird bei 2 Gebauden der IGW Uberschritten sein (Anhang D-2).

273 Luftreinhaltung/Klimaschutz

Die Auswirkungen wahrend der verschiedenen Bauphasen auf die Luftqualitat in der unmittelbaren Umge-
bung der Baustellen sind relevant. Wahrend der Bauarbeiten ist értlich mit der Erhéhung von Luftschad-
stoffen zu rechnen. Die lokale Zunahme des Schwebestaubs infolge der Bauarbeiten und -transporte wird
trotz Reduktionsmassnahmen nicht zu verhindern sein. Durch die temporaren Umleitungen des Durch-
gangsverkehrs kommt es zudem zu einer Verlagerung der durch den Verkehr verursachten Schadstof-
femissionen in die umliegenden Quartiere. Diese sind jedoch nur temporar. Mit Einhaltung der Massnah-
men gemass BauRLL kénnen die Auswirkungen der Baumaschinen und -gerate reduziert werden.
Wahrend der Betriebsphase sind keine negativen Auswirkungen auf den Bereich Luftreinhaltung zu erwar-
ten, da die Verkehrszahlen sich nicht verandern.

274 Erschiitterung

In der Bauphase ist nur kurzzeitig wahrend der Abbrucharbeiten mit Erschitterungen zu rechnen. Deshalb
sind keine Massnahmen erforderlich.

In der Betriebsphase ist nicht mit zusatzlichen Erschitterungen zu rechnen. Es sind daher keine weiteren
Massnahmen notwendig.

275 Flora und Fauna

Entlang der Seftigenstrasse steht eine kantonal geschiitzte Hecke (NSchG Art. 27). Gemass Natur- und
Landschaftsschutzkarten sowie Flora und Fauna (swisstopo) liegen keine Waldgebiete, Lebensraume oder
Schutzgebiete im Projektperimeter. Des Weiteren sind keine Standorte von Problempflanzen (Geoportal
des Kantons Bern) bekannt.

276 Bodenschutz

Der Untersuchungsbericht der Bodenproben inkl. Planunterlagen findet sich im Anhang der UVP-Vorun-
tersuchung (Anhang D).
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Samtliche bodenrelevanten Arbeiten werden von einer Bodenkundlichen Baubegleitung (BBB) begleitet.
Die Fachperson wird bereits bei der Detailplanung inkl. Ausschreibung (Submission) und Ausflihrungspla-
nung einbezogen. Allfallige noch nicht kartierte Bodenflachen sind durch die BBB vor Baubeginn boden-
kundlich aufzunehmen.

277 Oberflachengewdsser

Es befinden sich keine Oberflachengewasser im Projektperimeter. Eine Reinabwasserleitung verlauft ent-
lang der Parzellengrenze 9691 (BWS) und quert den Knoten Sandrain.

278 Grundwasser

Es ist kein Grundwasservorkommen oder Grundwasserschutzgebiet im Projektperimeter vorhanden (Ge-
oportal des Kantons Bern).

279 Abfalle, Altlasten

Gemass Kataster der belasteten Standorte (Geoportal des Kantons Bern) sind im Projektperimeter keine
Altlasten aufgeflihrt. Bei einer Projektverlangerung stadteinwarts kdnnte bei der Seftigenstrasse 58 eine
Bodenverschmutzung auftreten.

Uber den ganzen Abschnitt ist mit PAK-haltigen Asphaltbeldgen zu rechnen. In der nachsten Projektphase
sind Bauschadstoffuntersuchungen zu erstellen, um den PAK-Gehalt bestimmen zu kénnen.

238 Geologie/Baugrund

Der Untergrund im Projektperimeter weist gemass swisstopo®© hauptsachlich Schotter auf, wobei in der

neuen Betriebswendeschlaufe mit Bachschuttkegel zu rechnen ist. Gemass Bohrprofilen kann von einer
10 m machtigen Schicht aus Kies, Sand und Steinen ausgegangen werden.
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29 Werkleitungen

Gas

Werkeigentiimerin der bestehenden Gasleitungen im Projektperimeter ist die Energie Wasser Bern AG
(ewb).

Eine Gasleitung verlauft vom Knoten Morillonstrasse bis zum Domizil Schénegg im Gehweg auf Seite
Koniz. Eine Hochdruckleitung HD 200 quert die Seftigenstrasse auf Hohe SIXT und fihrt Gber die Moril-
lonmatte. Eine weitere Hochdruckleitung lauft bis oberhalb der neuen Betriebswendeschlauf in der Bon-
delistrasse. Am Knoten Sandrain quert eine weitere Leitung von der Bondelistrasse Richtung Landolt- und
Sandrainstrasse die Seftigenstrasse und lauft ebenfalls weiter Richtung Wabern.

Wasser
Werkeigentiimerin der bestehenden Wasserleitungen im Projektperimeter ist die ewb.

Das bestehende Trassee lauft in der Fahrbahn auf Seite Bern bis kurz vor den Knoten Sandrain, quert die
bestehende Larmschutzwand und schliesst via Seftigenstrasse 113 an die Landoltstrasse (Knoten Sand-
rain) an.

Die Leitungsquerung tber den Knoten Sandrain (DN 600) liegt im Eigentum des WVRB.
Elektro
Werkeigentimerinnen der betroffenen Leitungen im Projektperimeter sind die BKW und ewb.

Am Knoten Sandrain quert eine bestehende Mittelspannungsleitung DN 150 der BKW. Des Weiteren fihrt
eine BKW-Freileitung von SIXT zum Knoten Schénegg und quert danach die Morillonmatte Richtung Ké-
niz. Die Weichen Monbijou und Sandrain mit ihren Steuergeraten sind Uber Elektroleitungen der ewb er-
schlossen.

Das bestehende Elektrotrasse der ewb liegt im Gehweg auf Seite Bern.
Offentliche Beleuchtung (6B)

Die Kandelaber im Projektperimeter liegen im Eigentum des Tiefbauamtes des Kantons Bern. Die Versor-
gung erfolgt durch die ewb.

LSA

Werkeigentimer der bestehenden Leitungen ist der Kanton Bern.

Kommunikation

Werkeigentimerinnen der Kommunikationsleitungen sind die Swisscom und Sunrise.

Das bestehende Swisscom-Trassee verlauft im Rasengleis der BERNMOBIL bis zum Knoten Schénegg,
danach via Frischingweg in die Bondelistrasse. Im Bereich der neuen BWS quert die Hauptleitung, mit
teilweise sehr sensiblen Diensten des VBS, die neue Gleisanlage und verlauft anschliessend im siidlichen
Gehweg der Seftigenstrasse Richtung Wabern.

Eine bestehende Sunrise-Leitung quert die kiinftige BWS.
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210 GEP, Siedlungsentwasserung

Strassenentwasserung

Werkeigentiimer der betroffenen Leitungen im Projektperimeter ist der Kanton und die Stadt Bern.

Das Strassenwasser wird bis zum Knoten Sandrain an die bestehende Mischwasserleitung der Stadt Bern
angeschlossen. Die Strassenentwasserung vom Knoten Sandrain bis zur Schnittstelle SEFT 2 via beste-
hende Anlage der Stadt Bern in den Vorfluter geleitet.

Beim Knoten Schdnegg liegt ein Regeniberlaufbecken, dessen Leitung (SBR 2500) die Seftigenstrasse
quert.

Die Weichen- und Gleisentwasserung von BERNMOBIL schliesst zudem an der Mischwasserleitung resp.
an die Anlage der Stadt Bern an.

Kanalisation

Werkeigentiimerin der betroffenen Leitungen ist die Stadt Bern.

Bei den Knoten Morillonstrasse, Friedheimweg, Schonegg und Sandrain queren bestehende Mischwas-
serleitungen die Seftigenstrasse.

Werkeigentimerin des querenden Mischwasserkanals BPR 1000 beim Regenuberlaufbecken (Knoten
Schonegg) ist die Gemeinde Koniz.
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3. Nutzungsanforderungen

Wie in den vorangehenden Kapiteln beschrieben, ist die Sanierung der Seftigenstrasse aufgrund verschie-
dener Nutzungsbediirfnisse notwendig, insbesondere die Anforderungen an das BehiG sowie die Verbes-
serungen der Fuss- und Veloverbindungen.

31 Motorisierter Individualverkehr (MIV)

Keine gesteigerten Nutzungsanforderungen auf der Seftigenstrasse.

3.2 Offentlicher Verkehr (OV)

Keine gesteigerten Nutzungsanforderungen. Mit der Aufhebung des Eigentrassee stadteinwarts muss die
bestehende Leistungsfahigkeit gewahrleistet sein.

Grundsétzlich soll die neue Gleisanlage im Mischverkehr keine Uberhdhung ((i=0) aufweisen. Die Eigen-
trasseeabschnitte sowie die BWS miissen die geometrischen und baulichen Anforderungen des Busver-
kehrs erfiillen (Tramersatz, allfallige Verdichtungskurse mit Bus, Moonliner).

33 Fuss- und Veloverkehr (FVV)

Auf der Seftigenstrasse besteht heute kein durchgehendes sicheres Angebot fiir die Velofahrenden. Dank
der Aufhebung des Eigentrassee entsteht genligend Platz, um sichere, durchgehende Radwege in beide
Richtungen zu erstellen. Die Radwege sollen im Bereich von Haltestellen nicht unterbrochen werden. Zeit-
gleich sollen die Haltestellen nach dem Behindertengleichstellungsgesetzt umgebaut werden.

34 IVS-, Wander-, SFG-Wege

Keine IVS-, Wander-, SFG-Wege im Projektperimeter (vgl. Kapitel 2.1).

3.5 Bahn

Nicht tangiert.

3.6 Versorgungs-/Panzerrouten

Die Versorgungsroute Typ Il (Nr. 3.8) erfordert das folgende Lichtraumprofil:
Durchfahrtsbreite:  4.50 m

Lichte Hohe: 4.80m
Gesamtgewicht: 90t
37 Schutzziele gegen Naturgefahren

Keine Naturgefahren im Projektperimeter (vgl. Kapitel 2.6).
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3.8 Stadtebau / Orts- und Landschaftsbild

Die Grundvoraussetzung fur eine attraktive Stadteinfallsachse muss betrieblichen, stadtebaulichen und
gestalterischen Aspekten genlgen. So sind die betrieblichen Aspekte fiir alle Nutzerinnen optimal sicher-
gestellt. Der Strassenraum weist neu einen quartierverbindenden Charakter auf und kann mit den kiinftigen
baulichen Entwicklungen zu einem qualitativ wertvollen Stadtraum werden. Die Erscheinung des Stras-
senraumes bildet von Fassade zu Fassade eine Stadtebene mit unterschiedlichen Materialien fiir verschie-
dene Nutzungsbedirfnisse.

Die verschiedenen ortsbezogenen Gestaltungsansatzen sind konzeptbestimmend und reagieren auf die
unterschiedlichen Strassenabschnitte, Einmindungen, Vorlandbereiche und Gebaudepragungen.
Mit bewussten, auf die Quertierverbindungen abgestimmten Querungen kann das Strassen-/ Wegsystem
komplettiert werden. Mit zahlreichen Baumpflanzungen und Griinbereichen werden die vorhandenen seit-
lichen Bepflanzungen erganzt und somit die 6kologische Vernetzung bestmaoglich gesichert.

Die heutige lineare Pragung vom Strassenraum wird bewusst in die Breite entwickelt, damit ein Stadtraum
entsteht, welcher durch seine Raumtiefe eine hohere Aufenthaltsqualitat aufweist.

Die Dimension der Strassenbreite erlaubt es, die klinftigen Bauberieche mit einer héheren Dichte vorzu-
sehen und dadurch stadtische Quartierstrukturen zu realisieren.

39 Umwelt

Die Nutzungsanforderungen sind in der UVP-Voruntersuchung aufgefiihrt.

3.9.1 Larm

Bei den 2 Liegenschaften, bei denen der Immissionsgrenzwert im Sanierungshorizont 2035 tberschritten
sein wird, ist der Kanton sanierungspflichtig.
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4, Handlungsbedarf bis Vorprojekt

41 Handlungsbedarf und Referenzstandard

Zur Beurteilung des Handlungsbedarfs wird der Projektperimeter in die Abschnitte «Morillonstrasse-Sché-
negg» und «Schonegg-Sandrainy» unterteilt. Die Abschnitte unterscheiden sich bei ihrer stadtebaulichen
Integration. Bis zum Knoten Schénegg hat der Abschnitt einen innerstadtischen Charakter mit angrenzen-
den Hauserfassaden und Einmindungen. Auf der ndrdlichen Seite zwischen Schénegg und Sandrain ste-
hen Larmschutzwande, auf der stdlichen Strassenseite eine Hecke.

Abschnitt Morillonstrasse — Knoten Schonegg

1.1 Richtplane/Sachpldne/andere

3 -

6.1 Integration 2.1 MIV Knoten

5.2 Storfall, Strassenabwasser e e 2.2 MIV Strecke

5.1 Strasseniarm n “\‘ 2.3 Offentlicher Verkehr

2.4 Velofahrende langs

4.4 Beleuchtung F—\‘_\*\
4_3 Einhaltung Hochstgeschwindigkeit V’—*’M

R

a

2.5 Velofahrende guer

'V

4.2 Sicherheitsempfinden \'-\‘ ,."' 2.6 Zufussgehende langs
4 1 Unfallgeschehen iy il ) e { 2.7 Zufussgehende quer DOBEWERTUNG
BSTAMDARD
3.3 Homogenitat - 3.1 Baulicher Zustand ETMANIMUM

3.2 Hindernisfreiheit T MINIMUNM

Abbildung 3: Ubersicht Handlungsbedarf Abschnitt Morillonstrasse bis Knoten Schénegg

Das Fehlen eines Veloangebots wirkt sich stark negativ auf die Veloflihrung und das Sicherheitsempfinden
aus, so dass Velofahrende die Fahrbahn meiden und den Gehweg benitzen. Die Hindernisfreiheit bei der
Haltestelle Schénegg ist weitgehend eingehalten, wobei die Fussgangerschutzinseln oder die angrenzen-
den Trottoirs bei Fussgangerstreifen ungenligend ausgestaltet sind. Dies hat Auswirkungen auf die que-
renden Zufussgehenden. Zudem werden die Immissionsgrenzwerte (Strassenlarm) tiberschritten.

Grosser Handlungsbedarf entsteht mit der Uberbauung Morillongut beziiglich Integration in die stadtebau-
lichen Strukturen. Der Strassenraum ist zurzeit sehr stark kanalisiert und wird durch das bereichsweise
einseitige Eigentrassee vom Tram noch mehr eingeschnirt, ohne jegliche Wechselwirkung in die umlie-
genden Bereiche.
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Abschnitt Knoten Schonegg — Projektgrenze SEFT2

1.1 Richtplane/Sachplane/andere

6.1 Integration 37 2.1 MIV Knoten

5.2 Storfall, Strassenabwasser Nt 2.2 MIV Strecke
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41 Unfaligeschehen iy — 2.7 Zufussgehende quer OBEWERTUNG

BSTANDARD

3.3 Homogenitat 3.1 Baulicher Zustand SIMAXIMUM

3.2 Hindemisfreiheit aMINIMUM

Abbildung 4: Ubersicht Handlungsbedarf Abschnitt Knoten Schénegg bis Schnittstelle SEFT 2

Das fehlende Veloangebot zahlt auch im zweiten Abschnitt zum gréssten Handlungsbedarf, was direkte
Auswirkungen beim Sicherheitsempfinden erzeugt. Die Haltestelle Sandrain entspricht nicht dem Aus-
baustandard der Hindernisfreiheit.

Der Strassenraum ist wenig in den Stadtraum integriert. Der Handlungsbedarf ist im Gegensatz zum Ab-
schnitt 1 kleiner, da sich keine Hauseingange oder Einmiindung entlang des Abschnitts befinden.

4.2 Projektziele

Die folgenden Projektziele resultieren aus dem Handlungsbedarf sowie nach Vorgaben der Bauherrenge-
meinschaft:

= Durchgehendes sicheres Angebot fir Velofahrende (auch an Haltestellen)

= Sanierung des Strassenraums (Belagserneuerung)

= Knotenumgestaltungen Schénegg und Sandrain infolge Anordnung Haltestellen mit Bevorzugung
Tram und Bus (LSA)

= Gleisersatz und Optimierung Gleisgeometrie im gesamten Abschnitt

* neue Betriebswendeschlaufe im Bereich Sandrain

= Behindertengerechte Ausgestaltung der Haltestellen Schénegg und Sandrain und des Strassenraums
gemass Behindertengleichstellungsgesetzt (BehiG)

= Hochwertige Fussverbindung und Verbesserung Querungsmaéglichkeiten (inkl. Anbindung an Drittpro-
jekte)

= Reduktion Trennwirkung im Strassenraum unter Berlcksichtigung bestehender Wegnetze sowie beim
Wegnetz geplanter Arealentwicklungen

= Larmreduktion

= Hitzeminderung im Strassenraum durch gezielte Bepflanzungen und o6rtlichen Versickerungsmaglich-
keiten.
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= Sorgfaltiger Umgang mit der bestehenden Begriinung (Baume und Hecken) trotz Mehrbreite des Stras-

senraums

= Sanierung und Erneuerung diverser Werkleitungen
» Integration ewb-Fernwarmeprojekt Wabern (nur Leitungen in Seftigenstrasse)

43

Verkehrs-, Betriebs- und Gestaltungskonzept

Der gewlinschte Standard von Kantonsstrassen kann mit dem BGK aus der Vorstudie exkl. der Larmbe-
lastung im Abschnitt Morillonstrasse-Knoten Schénegg erreicht werden. Mit der teilweisen Aufhebung des
Eigentrassee des Trams kann Platz fir beidseitige Velowege zur Verfiigung gestellt werden, die den Stan-
dard fiir die Veloalltagsroute erflllen. Mit dem libergeordneten Verkehrsmanagement kann der Betrieb des
offentlichen Verkehrs und der Verkehrsfluss des MIV auch in Spitzenzeiten gewahrleistet werden. Das im
BGK vorgesehene Geschwindigkeitsregime von 50 km/h entspricht dem Ist-Zustand.

Abbildung 5: Gestaltungsplan aus BGK (metron)

Wirkungsnachweis 1:

5.2 Storfal, Strassenabwasser

5.1 Strasseniam

4.4 Beleuchtung

4.3 Einnaltung Hochstgeschwindiokeit

4.2 Sicherheitsempfinden

4.1 Unfaligescheher

.1 Integration

33 Homogenitat

1.1 Richiplane/Sachplane/andere:

3.2 Hindemisfreineit

2.1 MIV Knoten

3.1 Baulicher Zustand

2.2 MIV Sirecke

2.3 Offenticher Verkehr

24 Velofanrende langs

25 Velofahrende quer

26 Zufussgehende Langs

2.7 Zufussgehende quer OeEwERTUNG

osTANDAS £
SMAXMUM
SMINMUM
Listzustend

5.2 Strlll, Strassensbwasser

5.1 Strasseniarm

4.4 Balsuchtung

43 Einhsltung Hechstgeschwindigkeit

4.2 Sicherneitsempfinden

4.1 Unfaligeschehen

&1 Integration

3.3 Homogenitat

1.1 Richtplane/Sschpiane/anders

3.2 Hindemistraineit

2.1 MV Knoten

27

22 MIV Stracke

2.3 Offenticher Verkshr

2.5 Velofahrande quer

2.6 Zufussgehende lings

2.4 Velofehrands langs.

3.1 Baulicher Zustand

OSTANDARD
MAXIMUM
SMINMUM
CistZustang

Abbildung 6: Wirkungsnachweis 1; Abschnitt Morillonstrasse-Knoten Schoénegg (links); Abschnitt Knoten Schénegg-Sandrain

(rechts)

44

Ergebnisse des Vorprojekts

Das Vorprojekt wurde auf Basis des BGKSs erstellt und optimiert. Die im BGK verworfene Reduktion des
Temporegimes wurde nochmals untersucht. Des Weiteren wurde die Ausgestaltung des Knoten Sandrains
Uberprift und die Lage der Betriebswendeschlaufe entsprechend feinjustiert.
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Untersuchte Varianten

Abschnitt Morillonstrasse — Knoten Schonegg

Optimierung Linienflihrung Morillon-/Seftigenstrasse fiir Verbesserung Fahrdynamik

Die Verbreiterung des Radstreifens (Morillon-/Monbijoustrasse) auf 1.80 m fiihrt zum Wegfall der be-
stehenden Hecke. Die daraus resultierenden Ersatzmassnahmen werden, wenn moglich, im Projekt-
perimeter kompensiert.

Einflhrung Tempo 30 im Abschnitt Monbijoustrasse - Knoten Schdnegg zur Reduktion der Larmemis-
sionen inkl. Einbau larmarmer Belag (SDA 4) im ganzen Projektperimeter.

Abbildung 7: Einfihrung Tempo 30 zur Larmreduktion inkl. Standort der bestehenden Larmschutzwand bei Tempo 50 km/h

Querschnittsreduktion infolge Tempo 30. Der hohe DWYV fordert trotz Temporeduktion einen abgesetz-
ten Radweg.

Die Anbindung Morillongut wurde in einer separaten Planungsstudie untersucht. Da die UeO nicht
abschliessend erstellt ist, kann kein definitiver Entscheid zur Lage der Anbindung gefallt werden.

Knoten Monbijoustrasse

Es wurden verschiedene Veloflihrungen lber den Knoten Monbijou betrachtet, primar zu Verbesse-
rung der Querungswinkel der Gleise Richtung Weissenbuhl. Die Varianten sind im Anhang E-2 abge-
legt.

Knoten Schonegg

Die Umgestaltung des Knotens wurde in einer separaten Planungsstudie untersucht:

o Die Zusammenlegung der Geradeaus- und Rechtsabbiegefahrstreifen in Fahrtrichtung Wabern
Rechtsabbiegestreifen in Frischingweg separat zum Geradeausfahrenden, jedoch lber die Tramhal-
testelle. Die zwei betrachteten Varianten und die Entscheidungsfindung sind im Anhang E-1 dokumen-
tiert.

Das Knotenlayout gemass BGK ist unbedingt beizubehalten. Die stadtebaulichen Vorteile kénnen die
Verschlechterung der Betriebsqualitat nicht rechtfertigen.

Abschnitt Knoten Schénegg — Knoten Sandrain

Ein Versetzen der Fusswegflihrung via Frischingweg in die Bondelistrasse hatte deutlich mehr Land-
erwerb zur Folge, was sich negativ auf die Wirtschaftlichkeit und Verhaltnismassigkeit auswirkt.
Stattdessen wird der Gehweg nach dem Regenriickhaltebecken entlang der Seftigenstrasse in die
Bondelistrasse geflihrt und mit einem neuen Gehweg an der BWS angebunden.
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Knoten Sandrain

= Um einen Querbezug von Fassade zu Fassade zu erreichen und somit ein offener Bereich vom Quar-
tier zur Aare entsteht, soll die Baumallee gedffnet werden.

Abbildung 8: Querbezug Fassade-Fassade durch angepasste Bepflanzung und offene Gestaltung im Bereich Knoten Sandrain

= Die Betriebswendeschlaufe (BWS) wird aufgrund des Werkleitungskorridors und der Veloverbindung
(Bondeli- / Seftigen- / Sandrainstrasse) leicht stadteinwarts verschoben.

= Zur Gewabhrleistung einer behindertengerechten Anbindung des FVV an die Bondelistrasse werden
Rampen erstellt. Die Veloverbindung wird baulich getrennt zur Fussgangerfiihrung erstellt.

= Die Umgestaltung des Knoten Sandrain ist abhangig seiner Seitenaste und der Lage der BWS

Bepflanzung / Baumstandorte

= Im Rahmen des Begriinungskonzepts werden zwei Varianten untersucht:
o Madglichst regelmassige Baumreihen (Allee) vom Knoten Morillon bis Schénegg mit unterschiedli-
chen Baumarten, ab Knoten Schénegg bis Sandrain aufgeléste Baumgruppen.
o Baumgruppenpflanzungen (Cluster) von unterschiedlichen Arten (ber den gesamten Projektperi-
meter als Einheit und mit der Flexibilitdt im Umgang mit Unterbrechungen und Zasuren.

Entwasserungsvarianten

= Zur Entlastung der Oberflachenentwasserung (Versiegelung Eigentrassee Tram) werden folgende Va-

rianten (Anhang N) untersucht:

o Versickerung (dezentrale Entwasserung) tiber die Schulter von Velostreifen und Gehweg slidseitig
in Grinstreifen.

o Versickerung des gesamten Strassenquerschnitts in Versickerungsbecken (Standort im Bereich
Frischingweg).

o Einleitung in Vorfluter nach Behandlung in Strassenabwasserbehandlungsanlage (SABA) vom
Oberflachenwasser des gesamten Strassenquerschnitts.

o Totale Einleitung des anfallenden Wassers via Mischwasserleitung. Das benétigte Retentionsvolu-
men wird entweder durch Becken oder durch einen Speicherkanal gedrosselt.

Fernwdrme

= Fir die Linienfihrung der neuen Fernwarmeleitung werden folgende Varianten untersucht:
o Vom Knoten Morillonstrasse bis Monbijoustrasse liegt die neue Fernwarmeleitung in der Fahrbahn-
mitte, danach wird sie im Radweg Fahrtrichtung Stadt bis zum Zusammenschluss im Knoten Sché-
negg gefiihrt.
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o Die FW-Leitung liegt ab Knoten Morillonstrasse durchgehend im stidlichen Gehweg bis zum Knoten
Schonegg, wo sie die Fahrbahn quert.

4.6 Herleitung des Entscheids und Begriindung der Bestvariante

Die Bestvariante setzt sich aus den Entscheiden der einzelnen Gremien und in Absprache mit dem Pro-
jektteam aus den Projektteamsitzungen zusammen.

Die Bestvariante aus dem BGK wird mit folgenden Anderungen aus den untersuchten Varianten optimiert:
Abschnitt Morillonstrasse — Monbijoustrasse

= Die vertikale Linienflihrung der Morillonstrasse Uber die Seftigenstrasse wird optimiert, damit Busse
oder grossere LKWs nicht mehr aufschlagen. Dies wird erzielt, indem die bestehende Geometrie
(Wanne-Kuppe) abgeflacht wird.

= Radstreifenbreite Morillon- / Monbijoustrasse 1.80 m

= Verzicht auf Grinstreifen zwischen Radstreifen und Gehweg zum Schutz der bestehenden Hecke und
Baume auf Morillongut

= Verlangerung Abbiegespur Morillonstrasse stadteinwarts

Knoten Monbijoustrasse

= Von der Fahrbahn getrennter Radstreifen (Seftigenstrasse-Monbijoustrasse stadteinwarts)
= Aufhebung Eigentrassee Tram stadtauswarts mit separater Abbiegespur fiir Velofahrende
= Mindestradius Tramgleise (R = 50 m) zur Verbesserung Querungswinkel Velofahrende

= Entsiegelung Mittelstreifen

Abschnitt Monbijoustrasse - Schonegg

= Ergénzung Grinstreifen zwischen Radstreifen / Radweg und Gehweg

=  Temporeduktion von 50 km/ auf 30 km/h

= Baumgruppenstandorte (Cluster) fiir flexiblere Anordnung und mehr Baume
= Entsiegelung Mittelstreifen

Knoten Schoénegg

= Reduktion Gehwegbreite Seite Morillongut auf 2.00 m zur Reduktion Landerwerb
= Entsiegelung Mittelstreifen

Abschnitt Schénegg - Sandrain

= Sidliche Fussgangerfiihrung ab Knoten Schoénegg bis zu bestehenden Fussverbindung entlang der
Seftigenstrasse, dann in der Bondelistrasse bis an die BWS.
= Ergénzung Sickermulde hinter stidlichem Veloweg im Prinzip Schwammstadt

Knoten Sandrain mit BWS

= Erganzung provisorische Bushaltestelle flir den Tramersatzbetrieb in der Bondelistrasse

= Verschiebung BWS stadteinwarts zur Sicherung bestehender und Erstellung neuer Werkleitungen so-
wie der Veloverbindung

= Erstellung Rampen mit max. 6% Steigung fiir Anbindung an Bondelistrasse inkl. neuem Fuss-/Veloweg
Bondeli- / Seftigenstrasse

= Direkte Veloverbindung von Veloweg BWS in Seitenaste Landolt-/Sandrainstrasse

= Umgestaltung Knoten Sandrain inkl. Knotenaste mit Fussgangerschutzinsel

= Entsiegelung Mittelstreifen
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Wirkungsnachweis 2 (Bestvariante):

6.1 Integration

5.2 Storfall, Strassenabwasser

5.1 Strassenlarm

4.4 Beleuchtung

4 3 Einhaltung Hochstgeschwindigkeit

4 2 Sicherheitsempfinden

4.1 Unfaligeschehen

3.3 Homogenitat

1.1 Richtplane/Sachplane/andere
3 —mi

S

3.2 Hindernisfreiheit

2.1 MIV Knoten

2.2 MIV Strecke

2.3 Offentlicher Verkehr

2 4 Velofahrende langs

F 2.5 Velofahrende quer

2.6 Zufussgehende langs

2.7 Zufussgehende quer

3.1 Baulicher Zustand

Abbildung 9: Wirkungsnachweis 2 (Vorprojekt); Abschnitt Morillonstrasse bis Schnittstelle SEFT 2

BOBEWERTUNG
BSTANDARD
fiMAXIMUM

o MINIMUM

€ Ist-Zustand
tst-Zustand2

Der kantonale Standard kann mit dem vorliegenden Vorprojekt in allen Bereichen erreicht werden. Die
Erganzung der durchgehenden Radstreifen / Radwege, der hindernisfreien Ausgestaltung der Haltestellen
und Querungsstellen erflillen sowohl die Vorgaben der Richtplane, der Fuss- und Veloverbindung, der
Hindernisfreiheit und dem Sicherheitsempfinden. Mit dem Einbau von larmarmen Belagen und der Tem-
poreduktion im Abschnitt 2 kdnnen die Larmemissionsgrenzwerte eingehalten werden. Bei zwei Liegen-
schaften in Abschnitt 3 und 4 werden die IGW Uberschritten.
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4.7 Ergebnisse der Mitwirkung

Mitwirkung ist noch nicht erfolgt.
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5. Bauprojekt (Strassenplan) — Stand Vorprojekt

Die Seftigenstrasse wird in drei Abschnitte unterteilt, wobei die Knoten Schénegg und Sandrain separat
betrachtet werden:

= Abschnitt 1: Morillonstrasse bis Monbijoustrasse
Abschnitt 2: Monbijoustrasse bis Knoten Schénegg
Abschnitt 3: Knoten Schénegg bis Knoten Sandrain

Knoten Schonegg Knoten Sandrain \\v\
inkl. BWS

Seftigenstrasse

i .
%iKnote? Bonldelistrasse [

|
i I | I
I | | I
| | | |

Abschnitt 1 Abschnitt 2 Abschnitt 3

Abbildung 10: Abschnittsbildung Seftigenstrasse inkl. Knoten

51 Strassenanlage

511 Strassengeometrie

Die dazugehdrigen Plane (1101-1104) sind im Inhaltsverzeichnis aufgefiihrt.
Abschnitt 1

Abbildung 11: Abschnitt 1 - Morillonstrasse bis Knoten Monbijoustrasse
Tram und MIV werden in diesem Abschnitt im Mischverkehr gefiihrt. Durch die Anordnung von durchge-

hend 1.80 m breiten Radstreifen wird der heutige Strassenquerschnitt verbreitert. Die Zufussgehenden
werden auf dem ndrdlichen und sidlichen Gehweg, parallel zu den Radstreifen gefiihrt. Beide Knoten
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werden durch eine Lichtsignalanlage mit Trambevorzugung geregelt. Die Lichtsignalanlage am Knoten
Monbijou dient lediglich der Tramsicherung und ist im Grundzustand dunkel.

Im Knotenbereich erfolgt der Ubergang von den markierten Radstreifen auf 2.20 m breite, vertikal abge-
setzte Radwege. Der stidliche Radweg wird zudem mit einem 2.00 m breiten Griinstreifen vom Gehweg
getrennt. Seitenbereiche der Fussgangerschutzinsel sowie andere Verkehrsinsel werden entsiegelt.

Abschnitt 2

Abbildung 12: Abschnitt 2 - Monbijoustrasse bis Knoten Schénegg

Mit Ausnahme des Haltestellenbereichs Schénegg in Fahrtrichtung stadtauswarts werden auch hier Tram
und MIV im Mischverkehr gefiihrt. Stadtauswarts fahrt das Tram in einer Geraden in die in Seitenlage
angeordnete Haltestelle Schénegg, stadteinwarts durchgehend im Mischverkehr. Durch die Verschiebung
des Strassenraums entsteht vor den Gebauden 93-99 mehr Vorraum, der stadtebaulich aufgewertet wird
(Kapitel 5.3).

Die Velofiihrung erfolgt auf offener Strecke mit vertikal abgesetzten 2.20 m breiten Radwegen. Im Halte-
stellenbereich ist eine 1.80 m breite Veloumfahrung vorgesehen, damit die Fahrgeschwindigkeit gedrosselt
wird und kurze, sichere Fussverbindungen entstehen. Der Radweg stadtauswarts ist vom Gehweg mit
einem 2.00 m breiten Griinstreifen getrennt.

Als Querungs- und Abbiegehilfe wird ein 2.00 m breiter Mehrzweckstreifen im Bereich von Einmiindungen
erstellt. Zwischen den Einmindungen wird der Mittelstreifen entsiegelt. Die Einmindungen nérdlich der
Seftigenstrasse werden redimensioniert und als Trottoirliberfahrten ausgebildet, damit die Zufussgehen-
den in jedem Fall Vortritt haben. Sie werden auf beidseitig gefihrten Gehwegen entlang der Sefti-
genstrasse gefiihrt. Randbereiche werden womdglich entsiegelt.

Zur Verkleinerung der Larmbelastung wird die signalisierte Geschwindigkeit bis vor den Knoten Schénegg
auf 30 km/h reduziert. Die Signalisation der Hochstgeschwindigkeit ist als Tempo 30 vorgesehen.

Abbildung 13: Abschnitt 2 - Monbijoustrasse bis Knoten Schénegg, Signalisation Tempo 30
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Knoten Schonegg

Die Spuraufteilung wird mit der neuen Veloflihrung erganzt. Ansonsten bleibt der Knoten analog dem Be-
stand und wird auch kiinftig mit einer Lichtsignalanlage betrieben. Das Linksabbiegen fiir Velofahrende
von der Seftigenstrasse in die Wabernstrasse und in den Frischingweg kann neu auch indirekt erfolgen.

Abbildung 14: Knoten Schénegg und Zufahrt zu Parkplatz Uberlaufbecken mit Schleppkurve (PW)

Mit der Verschiebung des Strassenraums, diverser LSA-Masten und der Aufhebung bestehender Stiitz-
mauern vor dem Uberlaufbecken (Gemeinde Koniz) verbessert sich die Zufahrt zum Unterhaltsparkplatz.

Abschnitt 3

Abbildung 15: Abschnitt 3 - Knoten Schénegg bis Knoten Sandrain

Das Tram stadteinwarts wird wie in Abschnitt 2 im Mischverkehr gefiihrt. Stadtauswarts fahrt es auf einem
Eigentrassee, das bei Tramersatz oder Verstarkungsbetrieb auch von Bussen genutzt werden kann.

Die Velofiihrung erfolgt hier mit 2.50 m breiten vertikal abgesetzten Radwegen, die im Haltestellebereich
Sandrain auf 1.80 m reduziert werden. Im Grunstreifen auf der Seite Bondelistrasse wird zur Entlastung
der Strassenentwasserung eine Sickermulde erstellt, die das Oberflachenwasser des Radstreifens versi-
ckert.

Der sudliche Gehweg wird neu an die Bondelistrasse angebunden, womit der Gehweg stidlich der Sefti-
genstrasse entfallt. Die Bondelistrasse wird redimensioniert, damit ein 2.00 m breiter Gehweg erstellt wer-
den kann, der bis zur Betriebswendeschlaufe Sandrain lauft.
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Knoten Sandrain

Abbildung 16: Knoten Sandrain inkl. Betriebswendeschlaufe BERNMOBIL

Der Knoten Sandrain Nord wird aufgrund der Anbindung an die Betriebswendeschlaufe stadteinwéarts ver-
schoben und die Seitenaste entsprechend angepasst. Die Fahrbeziehungen der Seitenaste (fir MIV) blei-
ben wie im Ist-Zustand. Zudem wird das Knotenlayout angepasst und dem Veloverkehr mehr Beachtung
geschenkt. Restflachen werden weitgehend entsiegelt.

Auf der Hauptrichtung wird die Linksabbiegespur stadtauswarts (Richtung Sandrainstrasse und Lan-
doltstrasse) aufgehoben. Dies ermdéglicht eine wesentlich flexiblere Knotensteuerung, womit die Wartezei-
ten fir alle Verkehrsteilnehmenden reduziert werden. Beispielsweise kann wahrend der Einfahrt des Trams
in die Haltestelle (stadtauswarts) eine Querphase fir den Langsamverkehr geschaltet werden, was bei
einer Fuhrung im Mischverkehr nicht méglich ware (detaillierte Begrindung siehe Anhang E-3).

Die neue Velofihrung der Gemeinde Koéniz zwischen der Bondelistrasse und BWS wird an die Sefti-
genstrasse angebunden inklusive geregelter Querungsmoglichkeit Richtung Landoltstrasse beziehungs-
weise Sandrainstrasse. Die neue 4.00 m breite Veloanbindung an die Bondelistrasse der Gemeinde Koniz
kann am Knoten entsprechend der Wunschlinien gefiihrt werden. Die Fussgangersteifen werden mit einer
2.00 m breiten Fussgangerschutzinsel ausgebildet.

Der gesamte Knoten inklusive Veloquerung wird mit einer Lichtsignalanlage geregelt.

5111 Haltestellen

Samtliche Tramhaltestellen an der Seftigenstrasse werden als Kaphaltestellen ausgebildet, wobei die Ve-
lofahrenden die Perrons riickwartig umfahren kénnen. Die Haltekannten haben auf der ganzen Lange die
BehiG-gerechte Anschlaghdéhe von 27 cm Uber Schienenoberkante. Die Absenkung zum Strassenniveau
erfolgt Gber Rampen mit einem Gefélle von maximal 6 %. Der Gleisachsabstand betragt konstant 1.22 m
zur Haltekannte.

Schénegg stadteinwarts Haltestelle in einer Geraden mit vor- und nachgelagertem Radius (R se = 47 m
200 m; Rsa=72m)

Schénegg stadtauswarts Haltestelle in einer Geraden 47 m
Sandrain stadteinwarts Haltestelle in einer Geraden 45 m
Sandrain stadtauswarts Haltestelle in einer Geraden mit vor- und nachgelagertem Radius (R se = 45 m

30 m; Rsa =150 m)

Perron BWS Haltestelle in einer Geraden mit nachgelagertem Radius (R sa =20 m) 43 m

Tabelle 2: Tramhaltestellen in der Seftigenstrasse inkl. Geometrie
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51.2 Gleisbau

5121 Geometrie

In den Bereichen, in denen das Tram im Mischverkehr gefiihrt wird, betragt die Fahrspur mindestens
3.00 m. Das Eigentrassee und die Tramspur im Perronbereich verfligen tber eine Breite von 3.25 m.

Sowohl im Bereich des Eigentrasses als auch der Tramspuren bei Haltestellen wird eine Asphaltdeck-
schicht eingebaut, damit die sie multifunktional bleiben und beim Einsatz von Ersatz- bzw. Verstarkungs-
bussen verwendet werden kénnen.

Die vertikale und horizontale Linienflhrung ist den Situationspldnen Nr. 1201-1204 und den Langenprofilen
Nr. 1211-1213 zu entnehmen. Die Unterschreitungen der minimalen Trassierungswerte wurden vorgangig
mit der BERNMOBIL besprochen.

5122 Gleisoberbausystem

Das Gleisoberbausystem wird nach der Projektierungsrichtlinie von BERNMOBIL geplant.
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Notwendigkeit nach R mit dem Tiefb: der Stadt Bern
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Negativbeton (25, COv30, AG2) St 18-19 cm Oberbeton C25/30, XF3, Dmax=16 mm
Winkelelement 30/40 cm 23 cm Unterbeton C25/30, XC2 (mit Abbindebeschleuniger je nach Bauablauf)
min_10.cou Planiekies (a2 mm) ———————— L 7.5 cm Schutzbeton (z.B. C 25/30, XC2)
L Matte PUR, Eigenfrequenz < 27 Hz
Matte PUR, Eigenfrequenz < 27 Hz —— (Sylomer SR55 (2.5 cm) oder gemass
(Sylomer SR55 (2.5 cm) oder gemass Angaben BERNMOBIL)
Angaben BERNMOBIL) Alle Sylomerfugen sind dicht abzukleben

Alle Sylomerfugen sind dicht abzukleben

Abbildung 17: Auszug aus Normalprofil Gleisoberbausystem

Durch die Verwendung der PUR-Matte geméasse Abbildung 17 ist der notwendige Erschitterungsschutz
gewabhrleistet. Zudem garantiert der Aufbau gemass Normalprofil den Streustromschutz.

51.3 Fahrleitungen

Das Fahrleitungsprojekt wird durch den Fahrleitungsplaner Enotrac AG in enger Koordination mit den
Planerteams erarbeitet.

Als Basis fur die Planung der Fahrleitungen (FL) werden die Strassenbau- und Werkleitungsplane verwen-
det. Die Positionierung der Masten sind mit der Gleistrassierung, Lage der Haltestellen, Gehwegen und
Baume abgestimmt.
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5.1.31 Fahrleitungssystem

Die Projektierung erfolgt geméass der BERNMOBIL Projektierungsrichtlinie Fahrstrom + Sicherungsanla-
gen, Version 2.0 vom 07.05.2021.

Im Projektperimeter SEFT3 kommen drei unterschiedliche Fahrleitungssysteme zum Einsatz:
Einfachfahrleitung, nicht nachgespannt:

Fahrdraht: BC107, CuSNO,1, 107 mm2
Zugkraft: 9.4 kN bei -20°C

Einfachfahrleitung, nachgespannt:
Fahrdraht: BC107, CuSNO,1, 107 mm2

Zugkraft: 7.5 kN, konstant nachgespannt mittels TENSOREX
Feeder: 2x 120 mm2 Cu
Zugkraft: 9.4 kN bei -20°C

Kettenwerkfahrleitung, halb-nachgespannt (Hochkette):
Fahrdraht: BC107, CuSNO,1, 107 mm2

Zugkraft: 7.5kN, konstant nachgespannt mittels TENSOREX
Tragseil: 1x 120 mm2 Cu
Zugkraft: 9.4 kN bei -20°C

Systemhohe: 150 cm

5132 Kettenwerkeinteilung und Schnittstellen

Die bestehende FL-Anlage auf dem Projektperimeter wird komplett zuriickgebaut.

Der Ubergang auf die bestehende Anlage auf der Seftigenstrasse stadteinwarts erfolgt zwischen der Kreu-
zung Morillonstrasse/Seftigenstrasse und der Einmindung Monbijoustrasse in die Seftigenstrasse. Hier
wird zwischen den Tragwerken 008-07-101/102 bis 008-07-107/108 ein Ubergabefeld realisiert, wo der
FL-Systemwechsel von nicht-nachgespannter Einfachfahrleitung auf die halb-nachgespannte Kettenwerk-
fahrleitung erfolgt.

Die Einbindung der nicht-nachgespannten Einfachfahrleitung aus der Monbijoustrasse erfolgt im Bereich
der Einmindung Monbijoustrasse in die Seftigenstrasse.

Zwischen den Haltestellen Schénegg und Sandrain wird ein weiteres Ubergabefeld zwischen den Trag-
werken 008-07-147/148 bis 008-07-153/154 errichtet, wo infolge der maximalen Nachspannlangen ein
Drahtwechsel vorgenommen wird.

Zwischen den Einmindungen Sandrainstrasse und Aarbiihistrasse erfolgt der FL-Systemiibergang von
halbnachgespannter Kettenwerkfahrleitung auf eine nachgespannte Einfachfahrleitung, welche dann wei-
ter in den Projektperimeter SEFT 2 fiihrt. Das Ubergabefeld liegt im Bereich der Tragwerke 009-07-001/002
bis 009-07-007/008.

Die neue Betriebswendeschlaufe Sandrain wird mit einer nicht-nachgespannten Einfachfahrleitung reali-
siert.
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51.3.3 Tragwerke und Fundamente

Als Tragwerke kommen im Projektperimeter hauptsachlich mehrschiissige Rundmasten gemass BERN-
MOBIL-Standard zum Einsatz. Die Fundamente werden als Kécherfundament gemass BERNMOBIL-Nor-
malien ausgefiihrt.

Die Fahrleitungsaufhangung erfolgt mehrheitlich mittels gerader, oder Y-Querspannern, ausgefihrt als Seil
Fe 50 mm2. Beim System Einfachfahrleitung wird ein Querspanner pro Tragwerk montiert, welcher direkt
die Fahrdrahte tragt. Beim System Hochkette werden zwei Querspanner im Abstand von ca. 150 cm ver-
tikal Gbereinander pro Tragwerk montiert. Der untere Querspanner tragt die Fahrdrahte, der obere die
Tragseile.

Masten mit Ausleger sind in der momentan Projektphase nicht vorgesehen. Mauerbozen sind nur im Be-
reich der Liegenschaften Nr. 186-194 (Ubergangsbereich Sandrain — SEFT-2) vorgesehen, um die beste-
henden Parkplatze entlang der Seftigenstrasse nicht zu tangieren.

Die Fahrleitungsmasten werden teilweise auch als Befestigungspunkt der Strassenbeleuchtung und der
Lichtsignalanlagen verwendet.

Die Lage der Fahrleitungstragwerke sind in den Situationspl&nen Fahrleitung (Dok. Nr. 32-33) dargestellt.

51.34 Lichtraumprofil

Es wird das Lichtraumprofil C gemass AB-EBV (Art. 18, Blatt 15M) sowie das Stromabnehmerprofil EBV
S4 gemass AB-EBV (Art. 18, Blatt 21N) angewendet.

Die Fahrdrahthéhe an den Aufhangepunkten betragt 6.00 m tber Schienenoberkante.

51.35 Speisekonzept uns Sektionierung

Die Betriebsnennspannung betragt 600 V DC.

Die Einspeisung in die Tramfahrleitung des Projektperimeters SEFT 3 erfolgt ab den bestehenden Gleich-
richtern Weissenblihl und Sandrain. Die technische Schnittstelle zwischen Gleichrichteranlage und Fahr-
leitung befindet sich bei den Speisekasten (BERNMOBIL-Standard) an den Einspeisemasten der Fahrlei-
tung. Die FL-Einspeisung lasst sich bei den Speisekasten pro Sektor manuell trennen.

Die Einspeisung in die FL-Sektoren 008 und 009 beim Gleichrichter Sandrain erfolgen richtungsgetrennt
auf dem Tragwerk 009-07-001/002, wo auch die entsprechenden Streckentrenner installiert werden.

Im Abschnitt der Kettenwerkfahrleitung werden keine Feeder installiert, da die Querschnitte der Fahrleitung
ausreichend sind. Die bestehenden Feeder, die in den Perimeter SEFT 3 flihren, werden an den Schnitt-
stellen eingebunden.

5.1.36 Isolation und Beriihrungsschutz

Das generelle Isolationsniveau der Fahrleitungsanlage betragt 1'500 V.

Die Seiltragwerke weisen eine dreifache Isolation, die Tragwerke mit Ausleger eine zweifache Isolation
auf, wobei der Abstand zwischen den einzelnen Isolationen mindestens 1.75 m betragt.

Bei den Einspeisungen der Gleichrichterstationen in die Fahrleitung, werden Uberspannungsableiter vor-
gesehen.

Die Vorgaben der EN 50122-1 hinsichtlich Bertihrungsschutz vor spannungsfiihrenden Teilen werden ein-
gehalten.
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5.1.3.7 Leitungskreuzungen
Im Projektperimeter sind keine Kreuzungen, oder Parallelfihrungen mit Freileitungen (Ortsnetz) vorhan-
den.

5.1.3.8 Provisorien
Im Projektperimeter sind keine Provisoren notwendig. Davon ausgenommen sind durch den Bauablauf
verursachte, kurzfristige Zwischenzustande.

5.1.39 Rickleitung, Potentialausgleich und Erdung
Die Umsetzung der Massnahmen zur Stromrickleitung, zum Potentialausgleich und zur Erdung erfolgen
anhand des Standard-Erdungskonzeptes von BERNMOBIL.

5.1.3.10 Beleuchtungskorper an Fahrleitungstragwerken

Beleuchtungskdrper an separaten Tragseilen Uber der Fahrleitungsanlage werden wie folgt installiert:

. mit Leuchten sonderisoliert (Schutzklasse 1)
. ohne PE-Leiter, erdfrei
. Kabel fir Seilhangeleuchten, Priifspannung 3.5 kV
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514 Kunstbauten

Im ganzen Projektperimeter sind zwei Stitzbauwerke im Bereich der neuen BWS vorgesehen, um den
Niveauunterschied zwischen Bondeli- und Seftigenstrasse zu berbriicken.

Stiitzmauer BWS

Die Stiutzmauer erstreckt sich Uber die ganze Lange der BWS. Sie wird erstellt, um einerseits den Gelan-
desprung zu Uberbricken und anderseits einen BehiG-gerechten Zugang zur Bondelistrasse zu gewahr-
leisten.

Haltestelle Sandrain

=
gy~

4 w;% : ”%,a;;;
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Abbildung 18: Neue Stitzmauer BWS (Plan 30: SEFT3_42_1401_si)

Im &stlichen Bereich (stadteinwarts) liegt eine behindertengerechte Rampe mit 6.0 % Gefalle. An dieser
Stelle lauft die Stitzmauer gegen Null aus.

Etwa in der Mitte der Stiitzmauer befindet sich das Perron der BWS. Zur Gewahrleistung méglichst direkter
Fusswege wird am westlichen Ende der Stitzmauer eine Treppe erstellen, um einen zweiten Personen-
aufgang zu ermdglichen.

Im Haltestellenbereich wird stirnseitig ein Vordach an die Stitzmauer angebracht werden, damit Fahrgaste
einen gedeckten Unterstand haben. Die Ausfiihrungsdetails werden in der nachsten Projektstufe definiert.

Stiitzmauer Veloweg

Aufgrund eines seitlichen Zugangs zur Liegenschaft Nr. 186 kann die, durch den Veloweg entstehende,
Bdschung nicht verlangert werden. Der noch vorhandene Héhenunterschied wird mit einer Stitzmauer

Abbildung 19: Stutzmauer Veloweg inkl. Querschnitt F-F

Der Bereich zwischen Stitzmauer und Veloverbindung wird entsiegelt ausgestaltet.
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5141 Beleuchtung

Das Beleuchtungskonzept erfolgt auf den Grundlagen und Standards der jeweiligen Eigentimer (Kdniz,
Kanton Bern, EWB) und richtet sich an die gangigen Normen und Richtlinien. Die Details dazu sind dem
Beleuchtungsprojekt (Anhang F) zu entnehmen.

Die Hauptbeleuchtung erfolgt mittels Seilleuchten, deren Abspannungen grosstenteils an den Fahrlei-
tungsmasten befestigt werden. Dies unter Beriicksichtigung der entsprechenden Massnahmen gem. AB-
EBV. Punktuell werden diese mit Zusatzmasten erganzt, um eine normgerechte Ausleuchtung zu gewahr-
leisten. Dies unter anderem bei den Haltestellen und der Umgebung der Wendeschlaufe.

Die Treppe bei der Wendeschlaufe wird zudem mit einer Handlaufbeleuchtung erganzt.
Der Lichtemission wird dabei besondere Beachtung geschenkt.

51.5 Ausriistung

5151 Markierung

Die Strassenmarkierung ist in den Geometrie- und Werkleitungsplanen ersichtlich. Die genauen Bezeich-
nungen sowie die visuell taktilen Markierungen werden auf Stufe Bauprojekt erganzt.

5152 Moblierung Haltestellen

Die Tramhaltestellen stadteinwarts werden mit neuen Wartehallen ausgestattet. Stadtauswarts werden
Platzhalter ausgewiesen, damit bei spaterem Bedarf Wartehallen erstellt werden kénnen. Auf dem Perron
der BWS und an der provisorischen Bus-Haltestelle an der Bondelistrasse sind keine Wartehallen vorge-
sehen.

Alle Haltestellen an der Seftigenstrasse werden mit einem Billettautomat, Smart-Info und Abfalleimer aus-
gestattet. Die Smart-Info ist mittig zum Aufmerksamkeitsfeld ausgerichtet.

5153 Elemente der BWS
Im Bereich der Betriebswendeschlaufen sind folgende Elemente vorgesehen:

001 Veloverbindung Bondelistrasse — Sicherstellung einer Veloverbindung zwischen der Bondelistrasse und der
Seftigenstrasse Seftigenstrasse; ideale Querungsmaglichkeit Giber die Seftigenstrasse
Im Rahmen der Projektentwicklung Knoten Sandrain Nord wird auch die Velo-
anbindung auf der nérdlichen Seite der Seftigenstrasse verbessert.

002 BehiG-konforme Verbindung Bon-  Die Velofiihrung dient im oberen Teil auch als Fusswegverbindung, die fiir
delistrasse — Seftigenstrasse Kinderwagen und Rollstuhlfahrende befahrbar ist. Velo und Zufussgehende
werden daher in Mischverkehrsflache gefihrt.
Im westlichen Bereich der BWS entsteht eine BehiG-konforme Rampe mit
max. 6% Neigung.
102 PubliBike-Verleihstation Standorte fiir Veloabstellplatze werden im ganzen Bereich der Betriebswen-
deschlaufe definiert und ausgeschieden (,mdgliche Veloabstellplatze®).
Innerhalb dieser Flache kann bei Bedarf auch PubliBike-Verleihstationen an-
geordnet werden.
103 Veloabstellplatze Standorte fiir Veloabstellplatze werden im ganzen Bereich der Betriebswen-
Niveau Seftigenstrasse deschlaufe definiert und ausgeschieden (,mogliche Veloabstellplatze®).
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106 Wartehalle Die Wartehalle kann durch die fehlende Bauhohe der Stlitzmauer nicht inte-
griert werden. Somit ist eine Montage eines auskragenden Dachs vorgesehen
mit Sitzgelegenheiten und Abfalleimer.

203 Luftpumpe fiir Velos Standorte fur Veloabstellplatze werden im ganzen Bereich der Betriebswen-
(nahe der Veloabstellplatze) deschlaufe definiert und ausgeschieden (,mdgliche Veloabstellplatze®).
Innerhalb dieser Flache kann bei Bedarf auch Luftpumpen fiir Velos angeord-
net werden.
204  E-Bike-Ladestelle Standorte fur Veloabstellplatze werden im ganzen Bereich der Betriebswen-

deschlaufe definiert und ausgeschieden (,mdgliche Veloabstellplatze®).
Innerhalb dieser Flache kann bei Bedarf auch E-Bike-Ladestellen angeordnet

werden.
301 Bushaltestelle fiir Tramersatzbe- An der Bondelistrasse ist je Strassenseite eine Bushaltestelle vorgesehen,
trieb die bei Trambetriebsunterbruch bedient werden kénnen.

Die Haltekannte wird mit 16 cm Anschlag und beidseitigen 2.00 m breiten
Gehwegwegen ausgefiihrt

302 Veloabstellplitze Standorte fur Veloabstellplatze werden im ganzen Bereich der Betriebswen-
Niveau Bondelistrasse deschlaufe definiert und ausgeschieden (,mdgliche Veloabstellplatze®).

Tabelle 3: Ausristungselemente Betriebswendeschlaufe

Optional sind folgende Elemente zu einem spateren Zeitpunkt realisierbar und missen separat bewilligt
werden:

105 Betriebstoilette BERNMOBIL Allenfalls wird zu einem spéater Zeitpunkt (je nach Entwicklung der Be-
triebsablaufe) eine Betriebstoilette fir BERNMOBIL erforderlich. Einen mogli-
chen Standort ist im Planwerk ausgewiesen («Option Betriebstoilette BERN-
MOBIL»). Eingeplante Abmessung 3 x 3m.

304  Kiosk Eine mogliche Platzierung eines Kiosks («Option Kiosk») ist im Planwerk aus-
gewiesen. Eingeplante Abmessung 6 x 3m.

Tabelle 4: Optionale Ausristungselemente Betriebswendeschlaufe
Folgende Drittprojekte sind im Bereich der Betriebswendeschlaufe tangiert:

901 Fernwarmezentrale Das ewb plant im Perimeter der Betriebswendeschlaufe eine
Warmepumpenzentrale. Im Moment werden folgende Varianten betrachtet:

. Plan A: WP-Zentrale innerhalb der bestehenden Heizzentrale Morillon.

. Plan B: Unterhalb des Sportplatzes Parzelle 9691,

L] Plan C: Realisierung der Heizzentrale im Bereich der Betriebswende-
schlaufe Sandrain vor.

Der Variantenentscheid ist pendent, jedoch kann Plan B und C fast ausge-
schlossen werden. Deshalb wird die neue FW-Zentrale nicht berticksichtigt.

902 Erneuerung Reinabwasserka- Vorprojekt seitens Gemeinde Koniz liegt vor. Realisierung idealerweise pa-
nal rallel mit der Betriebswendeschlaufe.

903 Koordination mit dem Schul- Das Vorprojekt sollte per Ende Mai 2023 im Entwurf vorliegen. Die Treppe
hausprojekt Morillon in der Béschung des Velowegs wird als Drittprojekt dargestellt.

904 Ersatz fiir die Recyclingsam- Die Gemeinde Koniz will einen Ersatz fir die bestehend oberirdische Ent-
melstelle Bondelistrasse sorgungsanlage (5 Container & je 1.5 x 1.5 m). Im ndheren Umkreis der

BWS wird ein neuer Standort erstellt.

Tabelle 5: Drittprojekte Betriebswendeschlaufe

516 Schnittstellen

Am ostlichen Projektperimeter besteht die Schnittstelle zum Sanierungsprojekt SEFT 2. Ansonsten
schliesst das Projekt am Bestand an.

Schnittstellen mit Drittprojekten im Bereich der Betriebswendeeschlaufe sind im vorangehenden Kapitel
aufgefiihrt. Weitere Drittprojekte sind in der Tabelle 1: Ubersicht Drittprojekte aufgefiihrt.
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517 Baulinien

Die Seftigenstrasse hat gemass Geoportal des Kantons Bern keine eigenen Baulinien. Die Baulinien der
angrenzenden Parzellen werden auf Stufe Bauprojekt in den Landerwerbsplanen (Plan Nr. 1031-1032)
dargestellt und im Rahmen des definitiven Erwerbs zuriickversetzt.

5.2 Landerwerb und Landbedarf

Die genauen Flachenaufteilungen sind aus den Planen 1031 und 1032 zu entnehmen.

5.21 Definitiver Landerwerb

Durch die Verbreiterung des Strassenraums ist auf der ganzen Lange der Seftigenstrasse Landerwerb
nétig. Der definitive Landerwerb im Projektperimeter betragt ca. 5'832 m2. Von den zu erwerbenden Fla-
chen flr die Sicherung des Strassenraums sind 97% in Privatbesitz, 1.3% der Stadt Bern und 1.7% der
Gemeinde Kdniz.

Die Parzelle der neuen BWS von BERNMOBIL bleibt im Eigentum der Gemeinde Koniz.

522 Voriibergehender Landerwerb

Die voribergehende Landbeanspruchung im Projektperimeter betragt ca. 26’593 m2. Von dem temporaren
Landerwerb sind 64% in Privatbesitz.

Hauptverursacher des temporaren Landerwerbs ist die geplante temporare Verkehrsflihrung tber die Mo-
rillonmatte und die erforderlichen Installations- und Lagerflachen im Bauzustand.

5.23 Dienstbarkeiten

Im Projektperimeter sind diverse neue Dienstbarkeiten zu beantragen und genehmigen. Alle Dienstbarkei-
ten werden ab Stufe Bauprojekt berlicksichtigt und in der dazugehdérigen Landerwerbstabelle erganzt.

524 Zuteilung

Allfallige Zuteilungen werden ab Stufe Bauprojekt berlicksichtigt und in der dazugehdrigen Landerwerbst-
abelle erganzt.
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53 Ortsbild und landschaftliche Aspekte

Die Seftigenstrasse mit der neuen Verkehrsfiihrung soll als stadtische Einfallsachse und lGbergeordnete
Route erkennbar sein und eine durchgehende gestalterische Pragung erhalten.

Neu soll die Strasse nicht mehr quartiertrennend wirken, sondern mit den verschiedenen lateralen Berei-
chen und Vorlandzonen zu einem stadtisch gefassten Strassenraum flr alle Benutzerlnnen werden.
Durch die Abspannungen der Fahrleitungen in Kombination mit den Beleuchtungselementen entsteht in
der linearen Strassenraumperspektive eine raumliche Fassung. Diese technischen Elemente werden von
einer sldseitigen Baumreihe mit unterschiedlichen Pflanzabstdnden und Baumarten unterstiitzt.
Trotz der heterogenen stdlichen Seitenbereichen gelingt es, eine wiederkehrende, erkennbare Grund-
struktur der Griingestaltung zu erreichen.

Gestalterisch wird der Strassenraum durch die Platzausweitungen der Tramhaltestellen mit den entspre-
chenden Ausstattungen kompartimentiert. Dort befinden sich auch die Zugange in die Quartiere, mogliche
Nutzungsflachen von 6ffentlichem Interesse und entsprechend die Hauptquerungen der Seftigenstrasse.
Auch die Betriebswendeschlaufe bei der Haltestelle Sandrain kann zu einem Platz ausgebildet werden,
der Quartierverbindungen sicherstellt, unterschiedliche Quartierinfrastrukturen aufnimmt und einen 6kolo-
gischen Wert darstellt. Hier finden sich auch weitere Baumpflanzungen, welche Orte auszeichnen, diese
gestalterisch aufwerten und zur einer 6kologischen, wie auch stadtklimatischen Aufwertung flihren.

Die Gestaltung nimmt Riicksicht auf die bereits bestehenden Seitenbereiche und erganzt diese sinnbrin-
gend mit Gehbereichen, Griinelementen oder Ausstattungen. Entlang vom Bebauungsgebiet Morillon-
matte wurde ein gesamtheitlicher Konzeptvorschlag erarbeiten, der den Strassenrand und den kiinftigen
Vorlandbereich der Liegenschaften als eine Einheit vorsieht, die in mehreren Etappen entstehen kann. Der
bewusste Umgang mit der Strassenraum Materialisierung hat zum Ziel, auch Belagsarten zu verwenden,
die durch die Fugenbildung das Oberflachenwasser teilweise versickern lassen oder offenporige Struktu-
ren aufweisen.

Die bestehenden 6kologischen Werte der Heckenbereiche werden zu Baumhecken aufgeschnitten und
weiterentwickelt, damit der Stadtraum als rdumlich durchfliessende Ebene erlebbar gemacht werden kann.
Entsprechende weitere dkologische Ersatzmassnahmen sind andernorts vorgesehen.

Die Strassenraumentwasserung wird, wo es der Verschmutzungsgrad des Meteorwassers zulasst, im
“Schwammstadtprinzip” entlang der Baumreihe in ein lineares Gesamtsystem eingeleitet und so zeitver-
zbgert der natirlichen Versickerung zugeflhrt.

54 Trassierungselemente

Die Ausbaugeschwindigkeit entspricht der signalisierten Hochstgeschwindigkeit von 50 km/h. Im Bereich
der Temporeduktion werden die Kurvenradien weitgehend im Bestand gelassen. Die Fahrspurbreiten wer-
den von 3.25 m auf 3.00 m reduziert.

Die neue zulassige Hochstgeschwindigkeit kann in der Abbildung 20 entnommen werden.
% \
}‘; Knoten Sandrain ™

inkl. BWS

50 km/h 30 km/h 50 km/h 30 km/h

Abbildung 20: Veranderung der zulassigen Hochstgeschwindigkeit im Projektperimeter.
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541 Geometrisches Normalprofil

Die untenstehende Tabelle zeigt die Mindestbreiten der verschiedenen Verkehrsteilnehmenden. Der Si-
cherheitszuschlag kann ausserhalb des Strassenraums liegen, sofern keine Bauten diesen einschran-
ken.

S B GA B S G LRP S B GA B S G/2 LRP
Menschen 0.10 0.10 060 0.10 0.10 0.00 1.00 0.10 0.10 0.60 0.10 0.10 0.00 1.00

Menschen mit 0.10 0.10 0.80 0.10 0.10 0.00 1.20 0.10 0.10 0.80 0.10 0.10 0.00 1.20
Gepack

Velo 0.10 0.10 060 0.10 0.10 0.00 1.00 0.10 0.10 0.60 0.10 0.10 0.00 1.00
PW 0.20 0.10 1.8 0.10 0.20 0.00 2.40 0.20 0.20 1.80 0.20 0.20 0.15 2.75
LKW 0.30 0.10 250 0.10 0.30 0.00 3.30 0.30 0.20 250 0.20 0.30 0.15 3.65

GA = Grundabmessung | B = Bewegungsspielraum | S = Sicherheitszuschlag | G/2 = %2 Gegenverkehrszuschlag

Tabelle 6: Mindestbreiten geometrisches Normalprofil nach Geschwindigkeit

5.5 Dimensionierung

Die Dimensionierung des Unter- und Oberbaus erfolgt nach der Erstellung der geplanten Sondierungen.
Aktuell wird angenommen, dass im Bereich der heutigen Seftigenstrasse die bestehende Fundationssicht
bleibt und der Oberbau nach Normalprofil OIK Il erstellt wird. In den Bereichen der Verbreiterungen (z.B.
Knoten Schénegg) der Untergrund mittels Sondierungen untersucht wird und anhand der VSS der Ober-
und Unterbau dimensioniert wird.

5.6 Entwésserung

Das neue Entwasserungssystem Uber den gesamten Projektperimeter ist im Anhang N abgehandelt. Dar-
aus resultiert, dass die Entwasserung von Trottoir und Velostreifen ber die Schulter in den seitlichen
Grinstreifen resp. Sickermulde entwassert wird. Die restlichen befestigten Flachen werden konventionell
Uber die bestehende Anlage der Stadt Bern in die ARA geleitet. Um eine Uberlastung der bestehenden
Leitung zu verhindern, sind zwei Speicherkanale unter dem stidlichen Gehweg im Abschnitt Monbijou-
Schonegg projektiert. Im Bereich der geplanten Betriebswendeschlaufe am Knoten Sandrain wird das an-
fallende Wasser in zwei Versickerungsbecken an Ort versickert.

P - - N / X% >/
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Abbildung 21: Teileinzugsgebiete und Einleitungen in MW-Leitung Stadt // Vorfluter (gelb)

Die bestehende Gleis- und Weichenentwasserung wird im ganzen Projektperimeter erneuert.
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57 Werkleitungen

Die Leitungsfiihrungen und ihre Attribute sind den Planen 1301-1304 zu entnehmen.
Gas

Die bestehende Hochdruckleitung in der Bondelistrasse wird bis zum Knoten Schénegg verlangert
(HD 250). Die Leitungsfihrung verlauft im Gehweg der Bondelistrasse, quert den Frischingweg und ver-
lauft anschliessend im suidlichen Gehweg der Seftigenstrasse bis zum Zusammenschluss der bestehen-
den Leitung (HD 200) auf Hohe Autovermietung SIXT.

Die bestehende Gasleitung zwischen den Knoten Morillon und Schénegg wird verdrangt. Die Linienfihrung
wird angepasst und die Leitung entlang des Tramtrogs im Radstreifen, resp. Radweg angeordnet.

Die querende Gasleitung im Bereich der geplanten Betriebswendeschlaufe am Knoten Sandrain wird auf-
gehoben. Die geplante Leitung wird in der Veloverbindung angeordnet. Die Linienfiihrung entlang des
Tramtrogs am Knoten Sandrain wird angepasst.

Wasser

Die bestehende Wasserleitung PE 355 / 290 auf der Nordseite der Seftigenstrasse vom Friedheimweg
zum Knoten Schonegg wird teilweise durch geplante Baume und Fundamente der Fahrleitungsmasten
verdrangt. Die Linienfihrung wird in Abstimmung auf die weiteren Medien angepasst. Der bestehende
Hydrant vor dem Hotel Ambassador wird ersetzt.

Aufgrund des neuen Speicherkanals im stidlichen Gehweg wird die Wasserleitung PE 160/ 130.8 ab Kno-
ten Schonegg in den ndrdlichen Veloweg, bis zum Zusammenschluss an die bestehende Wasserleitung
(DN 125/102) auf H6he Domicil Schénegg, verschoben. Die Hydranten auf diesem Abschnitt werden er-
setzt.

Die bestehende Wasserleitung inkl. Hausanschluss Liegenschaft 111 in die Sandrainstrasse wird ersetzt.
Elektro

Es entsteht ein neuer Elektrorohrblock ewb (6 PE 120) im nérdlichen Trottoir zwischen den Knoten Morillon
und Monbijou. Ab H6he Friedheimweg zum bestehenden VK 3382 bis zum Zusammenschluss an den
Bestand nach dem Knoten Schonegg werden ein neuer Rohrblock inkl. Hausanschliisse (PE 80) und Plat-
tenschachte erstellt.

Auf der Nordseite des Knoten Sandrain wird das bestehende Elektrotrassee ewb durch einen neuen Rohr-
block ab dem best. Plattenschacht ersetzt.

Alle Haltestellen werden mit einem PE 80 Uber neue Elektroschachte (DN 600) durch ewb erschlossen.

Die bestehende Freileitung der BKW (Zuleitung Autovermietung SIXT) wird im Bereich der Haltestelle
Schonegg umgelegt und erdverlegt.

Die querende Mittelspannungsleitung der BKW im Bereich der geplanten Betriebswendeschlaufe am Kno-
ten Sandrain wird aufgehoben. Die geplante Leitung wird in der Veloverbindung angeordnet. Die Linien-
fihrung in Richtung Projektgrenze / Wabern wird ausserhalb des Tramtrogs angepasst.

Es entstehen neue Zuleitungen zwischen den vorgesehenen Weichen-Steuergeraten und LSA-Steuerge-
rat in den Bereichen Knoten Monbijou und Sandrain.

Die restlichen Elektroleitungen bleiben in Betreib und sind zu schitzen.
Offentliche Beleuchtung (6B)

Die Beleuchtung der Seftigenstrasse erfolgt mittels Seilleuchten. Diese sind an den Fahrleitungsmasten
abgespannt. Die Details zur Beleuchtung sind im Kapitel 5.1.4.1 ersichtlich.

Am Knoten Morillon erfolgt die Zuleitung der Beleuchtung Uber die bestehende Anlage. Die Leitungsfiih-
rung zu den Speisepunkten zwischen den Knoten Morillon und Schénegg erfolgt auf der Siidseite der

21_SEFT3_TB.docx 44/69



Kanton Bern
Canton de Berne

Seftigenstrasse. Zwischen dem Knoten Schénegg und der Projektgrenze Richtung Wabern ist die Linien-
fuhrung auf der Nordseite der Seftigenstrasse angeordnet.

An den Knoten Monbijou, Schénegg und Sandrain wird die Beleuchtung (u.a. Haltestellen und einzelne
Zusatzmasten) lber die Nord- und Sidseite erschlossen.

Die Beleuchtung im Bereich der geplanten Betriebswendeschlaufe erfolgt mit Einzelmasten. Diese und die
weiteren Elemente der Beleuchtung (u.a. Handlaufbeleuchtung der Treppenaufgangen) werden in den
Fuss- und Radwegen angeordnet.

An den Projektgrenzen wird jeweils auf den Bestand angeschlossen.

Die Versorgung auf der Strecke erfolgt durch ewb, im Bereich der geplanten BWS wird die Beleuchtung
durch die Gemeinde Koéniz versorgt.

LSA

Die gesamte Anlage wird im Projektperimeter erneuert.

An den Knoten werden jeweils Steuergerate mit quadratischem Vorschacht erstellt. Die Anlagen der Sef-
tigenstrasse werden am Kommunikationsnetz der Stadt Bern angeschlossen. Langs der Seftigenstrasse
sind jeweils drei Leerrohre, als Ortsverrohrung an den Knoten zwei Leerrohre, vorgesehen.

Auf dem Trassee des Kommunikationskabels der Stadt Bern werden Schachte DN 800/600, auf den rest-
lichen Strangen Schachte DN 600 realisiert.

Kommunikation

Die querende Kommunikationsleitung von Sunrise im Bereich der geplanten BWS am Knoten Sandrain
wird aufgehoben. Die geplante Leitung wird in der Veloverbindung angeordnet. Der Zusammenschluss
erfolgt mit dem bestehenden Hausanschluss der Liegenschaft 186 und in der Seftigenstrasse.

Ab dem Knoten Morillon verlauft die bestehende Kommunikationsleitung von Swisscom auf der Parzellen
Nr. 9689. In diesem Bereich besteht eine Dienstbarkeit, allenfalls wird die Leitungsfiihrung in der nachsten
Projektphase auch in diesem Bereich angepasst.

Die bestehende Kommunikationsleitung von Swisscom wird vor und nach dem Knoten Monbijou auf einer
Strecke von ca. 200 m verdrangt. Die bestehenden Kabel werden in diesem Bereich umgelegt. Wahrend
den Bauarbeiten bleiben die Kabel durchgehend in Betrieb.

Die bestehende Kommunikationsleitung von Swisscom wird infolge der geplanten BWS am Knoten Sand-
rain umgelegt und tiefer gelegt. Wahrend den Bauarbeiten bleiben die Kabel durchgehend in Betrieb.

Fernwarme

Die FW-Leitungen 2x DN 200 liegen ab Knoten Morillon bis Monbijou im Mittelstreifen der Seftigenstrasse.
Danach verlaufen sie auf der Nordseite der Seftigenstrasse bis zum Knoten Schonegg und via Schénegg-
Treppe in die Landoltstrasse. Im Rahmen der Sanierung Seftigenstrasse werden Anschlussmdéglichkeiten
in der Friedheim- und Roschistrasse erstellt (2x DN 80). Ausserdem erfolgt die Realisierung von An-
schlussmdglichkeiten in den Frischingweg (2x DN 200).

Von der Bondelistrasse queren die FW-Leitungen (2x DN 200) und die Zwischenkreislaufleitung (2x DN
450) via Veloweg den Knoten Sandrain. Die Fernwarmeleitungen werden in die Landoltstrasse, die Zwi-
schenkreislaufleitung in die Sandrainstrasse geflihrt.
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5.8 Fruchtfolgeflache, Kulturland und Boden

Als Kulturland (KL) gelten die landwirtschaftlichen Nutzflachen und als Teil davon die Fruchtfolgeflachen
(FFF). Boden i. S. des Umweltrechts ist die oberste unversiegelte Erdschicht, in der Pflanzen wachsen
kénnen.

Die Forderung nach einem schonungsvollen Umgang mit Kulturland richtet sich an Bund, Kanton, Regio-
nen, Gemeinden und Private, wenn sie im Rahmen von raumwirksamen Tatigkeiten KL beanspruchen. Die
Bestimmungen zum Schutz des KL sind sowohl im Planerlass- als auch im Bewilligungsverfahren zu be-
achten. Das gilt namentlich auch bei Strassenplanverfahren und bei allfalligen Ersatzaufforstungen.

Bei der Beanspruchung von FFF missen zusatzlich die Anforderungen der Bundesgesetzgebung erfullt
werden. Der Bund legt im Sachplan FFF einen Flachenanteil von mindestens 82°200 ha FFF aus, die der
Kanton Bern nachweisen und erhalten muss. Im Kanton Bern werden die FFF im Inventar der Fruchtfol-
geflachen ausgewiesen. Zum aktuellen Zeitpunkt erfiillt der Kanton Bern den Mindestumfang. Solange
dieser Mindestumfang gesichert ist, diirfen FFF unter gewissen Bedingungen flir Einzonungen und andere
bodenverandernde Nutzungen beansprucht werden.

Die Bodenfruchtbarkeit von abzutragendem und von temporar beanspruchtem Boden ist zu erhalten. Ab-
getragener Boden ist nach Massgabe seiner chemischen, physikalischen und biologischen Eignung mog-
lichst vollstandig zu verwerten.

Flachenbedarf

Der Flachenbedarf ist im Landerwerbsplan verortet und beziffert und betragt zusammenfassend:

Total Kulturflichen (KL) 3’269 m? 19’869 m?
Ackerflache 2'238 m? 15'882 m?
Biodiversitatsforderflache (BFF) 1'031 m? 3’986 m?

Davon Fruchtfolgeflache (FFF) Keine FFF vorhanden Keine FFF vorhanden

Beanspruchung von Kulturland ohne Fruchtfolgeflachen
Standortnachweis

Das vorliegende Strassenbauvorhaben ist ein Ausbau einer bestehenden Anlage innerhalb des Kantons-
strassennetzes. Das Kantonsstrassennetz ist historisch gewachsen und im kantonalen Strassennetzplan
behdrdenverbindlich festgelegt. (Das Vorhaben ist im Strassennetzplan enthalten, Sachplan Velo, Agglo-
merationsprogramm oder RGSK, ev. Bezug zum Entwicklungsschwerpunkt-Programm.) Die Verwirkli-
chung des 6ffentlichen Strassenbauvorhabens ist von kantonalem Interesse.

Mittels standardisierter Schwachstellenanalyse wurde der Handlungsbedarf nachgewiesen. Im Rahmen
der Projektentwicklung wurden mogliche Massnahmenvarianten verglichen und beurteilt. Das Projekt
wurde partizipativ entwickelt und es wird eine 6ffentliche Mitwirkung durchgefihrt.

Die umfassende Interessensabwagung und Priifung von Alternativen hat ergeben, dass die nachgewiese-

nen Defizite an der bestehenden Kantonsstrasse nicht ohne voriibergehende Beanspruchung von KL be-
hoben werden kdnnen.
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Optimale Nutzung

Durch den verkehrstrageribergreifenden (privater und o6ffentlicher Verkehr, motorisierter Verkehr und
Langsamverkehr) Projektentwicklungsansatz kann das Strassenvorhaben vielseitig genutzt werden. Das
Bauvorhaben ist verhaltnismassig und entspricht dem heutigen Stand der Technik. Das Bauvorhaben
wurde kompakt und flachensparend nach den einschlagigen Schweizer Normen dimensioniert. Bei Nor-
mabweichungen kénnen Gebrauchstauglichkeit (inkl. Verkehrssicherheit) und Tragfahigkeit des Bauvor-
habens nicht gewahrleistet werden.

Voriibergehende Beanspruchung

Ohne voriibergehende Beanspruchung von KL kann das Strassenbauvorhaben nicht umgesetzt werden.
Die Sicherheit der Arbeitenden, die Geréatschaften, das Bauen unter Betrieb und die Baubereiche selbst
erfordern Raum und deshalb eine vorliibergehende Beanspruchung von Kulturland. Der Erhalt bzw. die
Wiederherstellung der urspriinglichen Bodenfruchtbarkeit der temporar beanspruchten Flachen ist integ-
raler Projektinhalt (s. Kp. 4) und in der Kostenschatzung enthalten. Die jeweilige voribergehende Bean-
spruchung dauert weniger als funf Jahren (siehe Ziff. 6 Bauprogramm/Terminprogramm)
(Hinweis: sofern die gesamte Bauausfiihrung langer als 5 Jahre dauern sollte, ist die vorliibergehende
Beanspruchungszeit im Bauprogramm/Terminprogramm einzeln auszuweisen).

Boden

Die vorliegenden Untersuchungen haben gezeigt, dass das Vorhaben Auswirkungen auf den Umweltas-
pekt Boden aufgrund der Flache von ca. 23’140 m? hat. Dem Schutz des Bodens ist entsprechend bei der
weiteren Projektierung, bei den Bauvorbereitungen und bei der Ausfiihrung grosse Aufmerksamkeit bei-
zumessen. Aufgrund der Nahe zu den Verkehrswegen weisen die Bdden unterschiedliche chemische Vor-
belastungen auf, die bei der Wiederverwertung entsprechend berticksichtigt werden missen.

Samtliche bodenrelevanten Arbeiten sind von einer Bodenkundlichen Baubegleitung zu begleiten. Die
Fachperson wird bereits bei der Detailplanung inkl. Ausschreibung (Submission) und Ausflihrungsplanung
einbezogen.

59 Auswirkungen auf die Umwelt

Die Abklarungen im Rahmen der Voruntersuchung zum UVB haben erste Informationen zur Relevanz der
Umweltbereiche in Bezug auf die einzelnen Projektphasen geliefert.

Basierend auf den bisherigen Kenntnissen wurden in den einzelnen Fachkapiteln Massnahmen fiur die
weiteren Untersuchungen im Rahmen der Hauptuntersuchung UVB festgelegt (Pflichtenheft, siehe Kapi-
tel 7). Die UVB-Voruntersuchung ist im Anhang D zu finden.

Die Umweltbereiche Luftreinhaltung, Grundwasser, Entwasserung sowie Storfallvorsorge / Katastrophen-
schutz wurden bereits abschliessend untersucht.
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In der folgenden Tabelle 7 werden zur Ubersicht die relevanten Umweltbereiche von den als nicht relevant
beurteilten Umweltbereichen unterschieden. Die Begrindungen und die geplanten Massnahmen sind im
Bericht der UVP-Voruntersuchung beschrieben.

Luftreinhaltung L L L]
Klima O o) o)
Larm u u u
Erschutterungen / Abgestrahlter Kérperschall | [ | |
Nichtionisierende Strahlung (NIS) 'e) 'e) 'e)
Grundwasser L L] (]
Oberflachengewésser und aquatische Okosysteme O ') ')
Entwésserung L L L]
Boden u u u
Altlasten 'e) o) o)
Abfélle, umweltgefahrdende Stoffe 'e) u 'e)
Umweltgefahrdende Organismen 'e) 'e) 'e)
Stérfallvorsorge / Katastrophenschutz 'e) '®) 'e)
Wald O 'e) 'e)
Flora, Fauna, Lebensraume u u [ ]
Lichtemissionen u u [ ]
Landschaft und Ortsbild | | [ |
Kulturdenkmaéler / historische Verkehrswege / archéa- u | 0]

ologische Statten

Legende:

o irrelevant, keine oder vernachlassigbare Auswirkungen

[ Auswirkungen relevant, Umweltbereich wird in der UVB-Voruntersuchung abschliessend behandelt
] Auswirkungen relevant, Umweltbereich wird in der UVB-Hauptuntersuchung im Detail behandelt

Tabelle 7: Umweltrelevanzmatrix
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5.9.1 Larm

Die Seftigenstrasse wird bei der La&rmbetrachtung in die folgenden vier Abschnitte unterteilt:

7

Knoten Monbijou Knoten Schonegg Knoten Sandrain
inkl. BWS

Abschnitt 1 Abschnitt 2 Abschnitt 3 Abschnitt 4
Abbildung 22: Abschnittsunterteilung Larm

Das Larmsanierungsprojekt mit Massnahmen ist im Anhang D-2 dokumentiert.
Abschnitt 1

Mit dem Einbau eines larmarmen Belags (SDA 4) kdnnen alle Larmimmissionsgrenzwert-Uberschreitun-
gen behoben werden.

Abschnitt 2

Mit der Temporeduktion auf 30 km/h bis zum Knoten Schénegg und dem Einsatz von larmarmem Belag
(SDA 4) kdnnen alle Gebaude vollstandig geschiitzt werden (keine verbleibenden IGW-Uberschreitungen).

Anschnitt 3

Trotz Einbau eines larmarmen Belags kann bei einer Liegenschaft der IGW nicht eingehalten werden.

Zudem kam das Tempogutachten zum Schluss, dass die Einfiihrung von Tempo 30 insbesondere wegen
den zu erwartenden negativen Auswirkungen auf den 6ffentlichen Verkehr nicht verhdltnismassig ist. Zu-
dem sprechen auf diesem Abschnitt auch der Strassencharakter und die Bebauungssituation mit Larm-
schutzwanden gegen die Einfiihrung von Tempo 30. Entsprechend sieht das Projekt auf diesem Abschnitt
die Beibehaltung des aktuellen Temporegimes (Tempo 50) vor.

Abschnitt 4

Der larmarme Belag verbessert die heutige Situation bei Tempo 50 km/h. Die Temporeduktion von 50 km/h
auf 30 km/h verbessert die Situation zusatzlich. Dennoch wird bei einer Liegenschaft der IGW Uberschrit-
ten.

5.10 Angemessenes Projekt

Durch die friihzeitige Auseinandersetzung mit den zu erwartenden Umweltauswirkungen kdnnen die rele-
vanten Umweltkonflikte rechtzeitig erkannt und bei der Projektierung entsprechend berticksichtigt und ent-
scharft werden. Im Rahmen der UVB-Voruntersuchung wird ein Pflichtenheft erstellt, in welchem definiert
wird, welche Umweltbereiche in der nachsten Projektphase (UVB-Hauptuntersuchung) vertieft untersucht
werden missen. Als Resultat dieser Untersuchungen werden Massnahmen festgelegt, um die Auswirkun-
gen auf die Umwelt im vertraglichen Rahmen zu halten. Die Umsetzung der Massnahmen wird durch eine
Umweltbaubegleitung (UBB) kontrolliert.
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511 Veranderung Oberflachenbeschaffenheit

Die nachfolgenden Tabellen zeigen die Veranderung der Versiegelung vom Ist-Zustand zum Projekt. Damit
kann aufgezeigt werden, ob mit einer Zunahme von Hitzeinseln zu rechnen ist oder eine Verbesserung
zum Bestand erfolgt. Die Tabelle zeigt jedoch nicht, ob mehr oder weniger Oberflachenwasser abgefiihrt
wird oder die Hitzeminderung durch Bepflanzungen.

Seftigenstrasse

Bestand  Projekt Bestand Projekt schwarz grin

Fahrbahn 12°020 12’405 0 0 +385 -

Eigentrassee 1’520 2’130 3’160 0 +610 -3’160  Das neue Eigentrassee
wird versiegelt, damit es
multifunktional bleibt.

Velowege 0 3’308 0 0 +3’308 0

Gehweg 4’845 4’435 0 0 -410 0 Zunahme aufgrund neuer
Perrons und Schutzinseln

Boschungen + 0 0 2’730 3'647 0 +917  Neue Flachen priméar im

Griinflachen Strassenraum

Summe X 18’385 22’278 5’890 3’647 +3’893 -2'243

Tabelle 8: Veranderung Oberflachenbeschaffenheit — Seftigenstrasse

Durch die Erstellung von durchgehenden Velowegen und der Anordnung neuer beidseitigen Perrons (Auf-
hebung Eigentrasse Bestand) sind mehr versiegelte Flachen nétig. Der héhere Versiegelungsgrad bedeu-
tet jedoch nicht, dass eine ausgepragtere Hitzeinsel entlang der Seftigenstrasse entsteht, da die neuen
Baume zwischen Geh- und Radweg auch schattenspendend agieren. Zudem wird das meiste Oberfla-
chenwasser der beiden Trassen in den Grlnstreifen oder in die seitliche Sickermulde entwassert, was
einer zusatzlichen Kihlung des Strassenraums beitragt. Im Weiteren wird auch den Einsatz von hellen
Belagsoberflachen geprift, welche die Erhéhung des Rickstrahlvermégen ermdglicht.

BWS

Bestand  Projekt Bestand Projekt schwarz grin

Fahrbahn 175 - - -175

Eigentrassee - 558 - +558

Velowege - 315 - +315 Neue Veloverbindung der
Gemeinde Koéniz

Gehweg 265 887 - +622 Neue Zugénge von Bon-
deli-/Seftigenstrasse

Boschungen + - 4’780 2’144 -2'636

Grinflachen

Summe X 440 1’760 4’780 2’555 +1°320 -2’636

Tabelle 9: Veranderung Oberflachenbeschaffenheit - BWS

Durch die Erstellung der BWS mitsamt Fuss- und Velowegen auf einer griinen Flache erzeugt die grosste
Veranderung der Oberflachenbeschaffenheit. Zur Minderung des Hitzeinseleffekts kann der Einsatz ver-
schiedener Materialien eine Verbesserung erzielen. Mit der Einleitung des Oberflachenwassers in die vor-
gesehenen Versickerungsflachen, der Baumpflanzungen und neuer Griinflachen kann eine Hitzeminde-
rung erzielt werden. Die Baumaterialien (z.B. Eigentrassee) werden ab Stufe Bauprojekt definiert.
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6. Bauprogramm und Bauablauf

6.1 Bauprogramm

Die Realisierung des vorliegenden Projektes dauert knapp 2 Jahre und ist in verschiedene Phasen aufge-
teilt. Elementar fiir die Dauer der Realisierung ist einerseits die entsprechende Verkehrsfiihrung und der
damit verbundene verfligbare Platz innerhalb der Baustelle und anderseits die vorgesehenen Bauleistun-
gen.

Grundsatzlich ist das Bauprogramm gemass unterstehender Graphik vorgesehen:

]
| J | F ‘ M A M | J | J | A s m ‘ F I M | A M | J ‘ J | A | S o | N I D ‘
.Vorbereilunqsnrbeiten . i | | | | [ ‘ ‘
Beweissicherungen / AVOR _ .l
Rodung / Erstellen Provisorien _ !
Bauarbeiten I - mit Trambetrieb l
. Baubeginn . . .
Pl - Erstellung Ir ionsplatz / Umfahrung Morillionmatte . .l
. Bauphase 1 (Nordseite 1/2) l ii
Bauarbeiten Il - ohne T ieb (mit ieb mit . ..
- Intensivphase Knoten Morillion und Knoten Schonegg l . |
. Bauphase 2 (Nordseite 2/2) l
- Winterpause 2027 / 2028
. Intensivphase Knoten Monbijou .
. Bauphase 3 (Sudseite) il B
Bauarbeiten HI - mit Trambetrieb
. Fertigstellungsarbeiten . l'
_ Ausrustung / Bepflanzung / ev. Vollsperre Deckbelag . ..
. IBN Gesamtanlage l m. * * Il
Konzept i dnete iihrung | T N T (NN DTN R |

Abbildung 23: Bauprogramm schematisch

6.2 Bauablauf und Baustellenlogistik

Die Erstellung ist in insgesamt vier Haupt-Bauphasen, eine Vorphase und drei Intensivbauphasen (Knoten
Morillonstrasse, Monbijoustrasse, Schonegg) aufgeteilt. Fiir den Knoten Sandrain ist keine Intensivbau-
phase vorgesehen.

Generell wird angenommen, dass in den Haupt-Bauphasen ein 1-Schichtbetrieb herrscht, wahrend den
Intensivbauphasen mindestens ein 2-Schichtbetrieb.
6.2.1 Konzept iibergeordnete Verkehrsfiihrungen

Bezgl. Verkehrsflihrung wahrend der Realisierung sind im Wesentlichen drei Stufen vorgesehen:

| geringe Behinderung MIV/OV Trambetrieb / alle Fahrbeziehungen verflugbar
1l mittlere Behinderung MIV/OV Tramersatz mit Bussen / einzelne Fahrbeziehungen unterbrochen
]l grosse Behinderung MIV/OV Tramersatz mit Bussen / massgebende Fahrbeziehungen unterbrochen

Tabelle 10: Ubergeordnete Verkehrsfiihrungen wahrend Realisierung
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6.2.1.1 Verkehrsfiihrungen Stufe |

Die Verkehrsfilhrungen Stufe | tangieren weder den MIV noch gross den OV. Der Trambetrieb kann auf-
recht gehalten werden. Die bestehende Fuss- und Veloverbindungen bleiben in Stufe | erhalten.

Der Verkehr wird konzeptionell entweder auf der bestehenden Anlage oder auf dem Endzustand abgewi-
ckelt.

Stufe | wird fir die Vorbereitungs- und Fertigstellungsarbeiten zu Anwendung kommen.

Fir die Vorbereitungsarbeiten sind alle Fahrbeziehungen mdglich und die Tram in Betrieb. Allenfalls ent-
stehen kurze Unterbriiche fiir die Vorbereitungsarbeiten (nachts oder an Wochenenden).
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Abbildung 24: Verkehrssystem Bestand (Schema Stufe I)

6.21.2 Verkehrsfiihrungen Stufe Il

Die Verkehrsfiihrungen Stufe Il tangieren den MIV und den OV. Die Tramlinie Nr. 9 wird auf dem West-
ast mit Tramersatzbussen befahren. Der MIV/OV/Veloverkehr stadtauswarts wird via Verkehrsproviso-
rium Morillonmatte / Bondelistrasse, stadteinwarts auf der Seftigenstrasse innerhalb der Baustelle ge-
fuhrt. Zufussgehende werden via Verkehrsprovisorium zum Parkplatz SIXT geleitet und anschliessend
entlang des bestehenden Trottoirs bis zum Knoten Sandrain (Seite Gemeinde Kdniz)

Stufe Il wird fir die Hauptarbeiten an der Seftigenstrasse (Strecken zwischen Knoten) zur Anwendung
kommen.
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Fahrrichtung MIV/Veloverkehr / Tramersatz mit Bussen
mmmsm  Verkehrsprovisorium
— - = .« Fussverkehr einseitig (Seite Gemeinde Koniz

Abbildung 25: Verkehrssystem Bestand (Schema Stufe )
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6.2.1.3 Verkehrsfithrungen Stufe llI

Die Verkehrsfiihrungen Stufe 1l tangieren MIV und OV massiv. Die Tramlinie Nr. 9 wird auf dem Westast
mit Tramersatzbussen befahren. Der MIV/OV und Veloverkehr stadtauswérts wird via Verkehrsprovisorium
Morillonmatte / Bondelistrasse, stadteinwarts auf der Seftigenstrasse innerhalb der Baustelle geflihrt. Zu-
satzlich werden gewisse Fahrbeziehungen unterbrochen. Zufussgehende werden einseitig auf dem Geh-
weg Seite Stadt Bern vom Knoten Morillonstr.-Seftigenstrasse bis zum Knoten Sandrain gefiihrt. Eine
Querung beim Knoten Schénegg ermdglicht die Verbindung zur Bondelistrasse.

Stufe Il wird fiir die Intensivarbeiten an den Knoten der Seftigenstrasse (Morillon/Monbijou/Schénegg) zur
Anwendung kommen. Die beiden Knoten Morillon und Schénegg werden gleichzeitig, der Knoten Monbijou
separat umgebaut. Es ist keine explizite Intensivphase zur Umsetzung der Bauleistungen am Knoten Sand-
rain vorgesehen. Die Realisierung erfolgt mit den ordentlichen Bauphasen 2 und 3. Die Zufahrten resp.
Wegfahrten zu den Knoten werden jeweils auf einer Seite gesperrt.

Dorfstrasse

Bondelisirasse
S——

I fiirchstrasse

----- Tram nicht in Betrieb

Strassenraum
= Tramhaltestellen
_ Fahrrichtung MIV/Veloverkehr / Tramersatz mit Bussen
memssm  Verkehrsprovisorium
— - — . Fussverkehr einseitig [Seite Stadt Bern|]

Abbildung 26: Verkehrssystem Bestand (Schema Stufe Ill)

6.2.2 Bauphasen

6.22.1 Vorbereitungsarbeiten

Konzept: Verkehrsfiihrung Stufe | = Beweissicherungen/AVOR

Verkehrsfiihrung MIV: Verkehrsfiihrung * Rodung/ Erstellen Provisorien
analog Bestand

Verkehrsfuhrung Tram: Tram in Betrieb

Verkehrsfiihrung Fuss/Velo:  analog Bestand

Tabelle 11: Vorbereitungsarbeiten - AVOR / Rodungen

Zeitraum: Januar — Februar 2028
Dauer: ca. 2 Monate
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6222 Bauphase 0 - Vorphase

Konzept:
Verkehrsfuhrung MIV:

Verkehrsfiihrung Tram:
Verkehrsfiihrung Fuss/Velo:

Verkehrsfuhrung Stufe |
Verkehrsfihrung
analog Bestand

Tram in Betrieb

analog Bestand

Tabelle 12: Bauphase 0 - Verkehr / Bauleistungen

Zeitraum:
Dauer:

6.22.3 Bauphase 1

Konzept:
Verkehrsfuhrung MIV:

Verkehrsfuhrung Tram:
Verkehrsfuhrung Fuss/Velo:

Marz — Mai 2028
ca. 2.5 Monate

Verkehrsfiihrung Stufe
Verkehrsfuhrung stadtein-
warts auf ertichtigten Glei-
sen,

Verkehrsfiihrung stadtaus-
warts auf prov. Verkehrsfla-
che via Morillonmatte-Bonde-
listrasse

Tram in Betrieb
Zufussgehende via Ver-
kehrsprovisorium — SIXT-
Sandrain

Velo se / sa wie MIV

Tabelle 13: Bauphase 1 - Verkehr / Bauleistungen

Zeitraum:
Dauer:

21_SEFT3_TB.docx

Mai — September 2028
ca. 5 Monate

Erstellung Installationsplatz und Zwischenlager

Ertichtigung best. Rasengleis

Erstellung prov. Verkehrsprovisorium ber di
Morillonmatte

Erdarbeiten Betriebswendeschlaufe
Umlegungen Swisscom-Trassen in Betriebs-
wendeschlaufe

Erstellung Gasleitung in Bondelistrasse

Erstellung Tramtrog stadteinwarts
Erstellung Strassenraum Nordseite
Erstellung Betriebswendeschlaufe
Erstellung Fernwarme in Seftigenstrasse

e
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6.224 Bauphase 2

Konzept: Verkehrsfiihrung Stufe I = Erstellung Tramtrog stadteinwarts
Verkehrsfiihrung MIV: Verkehrsfiihrung se auf er- = Erstellung Strassenraum Nordseite
tiichtigten Gleisen, = Erstellung BWS
Verkehrsfilhrung sa auf prov. *  Erstellung Fernwarme in Seftigenstrasse
Verkehrsflache via Morillon- = Intensivphase Knoten Morillon
matte-Bondelistrasse = Intensivphase Knoten Schdnegg
Verkehrsfuhrung Tram: Tram nicht in Betrieb

Verkehrsfuhrung Fuss/Velo: Zufussgehende via Ver-
kehrsprovisorium — SIXT-
Sandrain
Velo stadtein- / stadtauswarts
wie MIV

Tabelle 14: Bauphase 2 - Verkehr / Bauleistungen

Fir die Umsetzung der Bauleistungen am Knoten Sandrain ist keine explizite Intensivphase geplant. Die
Realisierung des Knotens erfolgt in den ordentlichen Bauphasen 2 und 3 mit kurzen Sperrungen der Ne-
benaste Landolt- und Sandrainstrasse.

Zeitraum: Oktober — Dezember 2028
Dauer: ca. 2 Monate

6.2.25 Bauphase 3

Konzept: Verkehrsfiihrung Stufe [l = Erstellung Tramtrog stadtauswarts

Verkehrsfihrung MIV: Verkehrsfiihrung se in neu er- *  Erstellung Strassenraum Sudseite
stelltem Strassenraum = Erstellung Anschluss BWS

Verkehrsfilhrung sa auf prov. Verkehrsfliche via Morillon- * Intensivphase Knoten Monbijou
matte-Bondelistrasse

Verkehrsfuhrung Tram: Tram nicht in Betrieb

Verkehrsfiihrung Fuss/Velo: Zufussgehende einseitig auf
Gehweg Seite Stadt Bern
Velo se / sa wie MIV

Tabelle 15: Bauphase 3 - Verkehr / Bauleistungen

Fir die Umsetzung der Bauleistungen am Knoten Sandrain ist keine explizite Intensivphase geplant. Die
Realisierung des Knotens erfolgt in den ordentlichen Bauphasen 2 und 3 mit kurzen Sperrungen der Ne-
benaste Landolt- und Sandrainstrasse.

Zeitraum: Januar — Mai 2029
Dauer: 4.5 Monate
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6.22.6 Bauphase 4 — Fertigstellungsarbeiten

Kein Bauphasenplan vorhanden, da Primarverkehr und Tram im neu erstellten Strassenraum verkehren

und lediglich Abschlussarbeiten anstehen.

Konzept: Verkehrsfuhrung Stufe |

Verkehrsfuhrung MIV: Verkehrsfuhrung im Endzu-
stand

Verkehrsfiihrung Tram: Tram in Betrieb

Verkehrsfiihrung Fuss/Velo: Verkehrsfiihrung im Endzu-
stand

Tabelle 16: Bauphase 4 - Verkehr / Bauleistungen

Zeitraum: Juni — September 2029
Dauer: ca. 3 Monate

6.22.7 Intensivbauphase Knoten Morillon

Konzept: Verkehrsfihrung Stufe 11|
Verkehrsfihrung MIV: Morillonstrasse Sid gesperrt,
Verkehrsfuhrung se via Eiger-
platz; Verkehrsfihrung sa via
Umfahrung Morillongut; Er-
schliessung Steinhdlzli fur
Schwerverkehr via Schwarz-
burgstrasse-Hessstrasse-
Kirchstrasse
Verkehrsfuhrung Tram: Tram Nr. 9 in Betrieb, Dienst-
gleis ausser Betrieb, Bus Nr.
19 wird via Eigerplatz-Chut-
zenstrasse umgeleitet
Verkehrsfiihrung Fuss/Velo: Zufussgehende via Ver-
kehrsprovisorium — SIXT-
Sandrain
Velo se / sa wie MIV

Erstellung Gehweg Bondelistrasse
Fertigstellungsarbeiten

Ausrilistung

Definitive Signalisation und Markierung
Bepflanzung

Rickbau prov. Verkehrsflache Morillonmatte
Ruckbau Installationsplatze und Zwischenla-
ger

Strassenbau Nordseite

Tramtrog und Zusammenschluss West (Nord-
seite)

Tramtrog Sldseite

Werkleitungen Nordseite

Tabelle 17: Intensivbauphase Knoten Morillon Nordseite - Verkehr / Bauleistungen
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Konzept:
Verkehrsfiihrung MIV:

Verkehrsfuhrung Tram:

Verkehrsfiihrung Fuss/Velo:

Verkehrsfihrung Stufe 11|
Morillonstrasse Nord gesperrt,
Verkehrsfuihrung se via Eiger-
platz; Verkehrsfiihrung sa via
Seftigenstrasse; Erschlies-
sung Sulgenbach Ost flr
Schwerverkehr via Schwarz-
burgstrasse-Eigerstrasse-
Monbijoustrasse

Tram Nr. 9 in Betrieb, Dienst-
gleis ausser Betrieb, Bus Nr.
19 wird via Eigerplatz-Chut-
zenstrasse umgeleitet
Zufussgehende einseitig auf
Gehweg Seite Stadt Bern
Velo se / sa wie MIV

=  Strassenbau Sidseite

=  Tramtrog und Zusammenschluss West (Sud-

seite)
=  Tramtrog Sudseite
=  Werkleitungen Sidseite
= Fernwarme Sidwest

Tabelle 18: Intensivbauphase Knoten Morillon Siidseite - Verkehr / Bauleistungen

Zeitraum:
Dauer:

6.2.2.8

Konzept:
Verkehrsfiihrung MIV:

Verkehrsfiihrung Tram:
Verkehrsfiihrung Fuss/Velo:

Oktober 2028
ca. 2 Wochen

Intensivbauphase Knoten Monbijou

Verkehrsfihrung Stufe 11|
Monbijoustrasse gesperrt
Verkehrsfiihrung se / sa auf
Seftigenstrasse
Erschliessung Monbi-
joustrasse Sud via Moril-
lonstrasse-Monbijoustrasse
Tram Nr. 9 ausser Betrieb
Zufussgehende via Ver-
kehrsprovisorium — SIXT-
Sandrain

Velo se / sa wie MIV

= Strassenbau Nordseite

=  Tramtrog Nord- und Sudseite

=  Tramtrog und Zusammenschluss Monbi-
joustrasse

=  Werkleitungen Nordseite

= Fernwarme in Seftigenstrasse

Tabelle 19: Intensivbauphase Konten Monbijoustrasse Nordseite - Verkehr / Bauleistungen

Konzept:
Verkehrsfuhrung MIV:

Verkehrsfuhrung Tram:
Verkehrsfiihrung Fuss/Velo:

Verkehrsfihrung Stufe 11|
Verkehrsfiihrung se / sa auf
Seftigenstrasse

Tram Nr. 9 ausser Betrieb
Zufussgehende einseitig auf
Gehweg Seite Stadt Bern
Velo se / sa wie MIV

= Strassenbau Sidseite
= Tramtrog Sidseite
=  Werkleitungen Sudseite

Tabelle 20: Intensivbauphase Konten Monbijoustrasse Siidseite - Verkehr / Bauleistungen

Zeitraum:
Dauer:
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6.2.29 Intensivbauphase Knoten Schonegg

Konzept:
Verkehrsfuhrung MIV:

Verkehrsfiihrung Tram:

Verkehrsfuhrung Stufe Il
Wabernstrasse gesperrt
Verkehrsfiihrung se/sa auf Sefti-
genstrasse

Erschliessung Hotel via Wabern-
strasse-Landoltstrasse-Dorn-
gasse-Wabernstrasse oder Park-
madglichkeit auf IP

Tram Nr. 9 in Betrieb

= Strassenbau Nordseite

= Tramtrog Nordseite

=  Werkleitungen Nordseite

= Fernwarme in Seftigenstrasse

Tabelle 21: Intensivbauphase Knoten Schénegg Nordseite - Verkehr / Bauleistungen

Konzept:
Verkehrsfuhrung MIV:

Verkehrsfuhrung Tram:

Verkehrsfuhrung Stufe Il
Bondelistrasse gesperrt
Verkehrsfiihrung se/sa auf Sefti-
genstrasse

Erschliessung Bondelistrasse se
via Dorfstrasse-Kirchstrasse, sa
via Umfahrung Morillongut

Tram Nr. 9 in Betrieb

= Strassenbau Siudseite
= Tramtrog Sidseite
=  Werkleitungen Nordseite

Tabelle 22: Intensivbauphase Knoten Schénegg Siidseite - Verkehr / Bauleistungen

Zeitraum:
Dauer:
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7. Kosten
71 Grundlagen
Preisbasis

Die Preisbasis fir die untenstehende Kostenschatzung (KS) ist der 30. April 2023

Referenzprojekt
Als Referenzprojekte dienen primar die Kostenvoranschlage der Projekte SEFT 1 und 2 auf Stufe Baupro-

jekt unter Beriicksichtigung der Preisentwicklung gemass Baupreisindex der Schweiz.
7.2 Massnahmen zur Kostenminimierung

Die Optimierung der Kosten unter Berlcksichtigung der Risiken erfolgt im Bauprojekt.

7.3 Kostenschatzung Strasse

Die nachstehende Tabelle zeigt eine Zusammenfassung der Kosten in Mio. CHF (Genauigkeit £15%;
Preisstand April 2023). Kosten betreffend Leitungsbau sind nur solche eingerechnet, die die verschiede-
nen Kostentrager betreffen (Leitungsumlegungen infolge Projekt SEFT-3/BWS, LSA, 6B, Entwasserung).
Nicht enthalten sind die Kosten der Fernwarme.

A Baukosten 36.23
B Honorare inkl. Vorleistungen SIA-Phase 31 8.24
C Baunebenkosten und diverses 0.46
D Larmschutz / Ersatzmassnahmen 0.20
F Land- und Rechtserwerb 1.72
Total exkl. MwSt. 46.85
G Risikokosten 8.45
Total inkl. Risiken, exkl. MwSt. 55.3
MwSt. 4.26
Total veranschlagte Kosten inkl. MwSt. 59.56

Tabelle 23: Ubersicht Gesamtkosten

74 Betriebs- und Unterhaltskosten

Die Betriebs- und Unterhaltskosten werden ab Stufe Bauprojekt eingebunden.
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8. Auswirkungen, falls Projekt nicht realisiert wird

Das neue Betriebskonzept ermdglicht eine markante Verbesserung der OV-Betriebsstabilitat, der Aufent-
haltsqualitat, der Verkehrsfunktionen (insb. Velo), sowie der Verkehrssicherheit auf der Seftigenstrasse
und hat zudem auch eine grosse Wirkung auf das stark verkehrsbelastete Zentrum von Wabern. Nur mit

dem Projekt kénnen diese Verbesserungen umgesetzt werden.

Strassenzustand verschlechtert sich

Zustand Gleisanlage verschlechtert sich
Hoéhere Stauzeiten infolge Mehrverkehr

Ausbau nach BehiG bei Haltestellen / Strassen-
raum fehlt

Schliessung Netzllicke Velo nicht moglich
Stadtentwicklung «gegen innen» fehlt; starke
Trennwirkung durch Fahrbahn/Eigentrassee bleibt
BWS wird nicht realisiert

Uberschreitung Larm kann nicht behoben werden

Fernwarmenetz

Finanzierung

Grossere Unterhaltsarbeiten /-kosten ohne Mehrwert bzgl.
Verkehrssicherheit
Betriebsqualitat kann nicht gewahrleistet werden

Mehrbelastung Larm und Umwelt

Gesetzgebung kann nicht eingehalten werden,
Unattraktiver Strassenraum

Unsichere Velohauptverbindung, Unfallrisiko steigt, Velofor-
derung wird gebremst

Mehrwert fir Gesellschaft fehlt, Modal-Split kann nicht aus-
gebaut werden

Fahrbahnstabilitdt der Linie 9 nach Verlangerung nach
Kleinwabern ist nicht gewahrleistet.

Larmsanierung muss trotzdem umgesetzt werden, Syner-
gien kdnnen nicht genutzt werden.

Fernwarmenetz wird umgesetzt, Synergien kdnnen nicht ge-
nutzt werden.

Anteil Bund geht verloren

Tabelle 24: Auswirkungen auf Seftigenstrasse, wenn Projekt nicht realisiert wird
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W | Adrian Gugger Kanton Bern (OIK II) Reiner Gitzel Gemeinde Koniz (DUB) Erika Heiniger Gemeinde Kdniz (DPV)
g Christoph Mathys Gemeinde Koéniz (DPV) Adrian Castrischer Stadt Bern (VP) Rolf Fuchs Gemeinde Kéniz (DUB)
‘= | Reiner Gitzel Gemeinde Koéniz (DUB) Marco Erni BHU (TBF) Adrian Castrischer Stadt Bern (VP)
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g_ Christian Teuscher Emch & Berger
o

O
N

D Gemeinde
Kéniz

U

mnnn
N
Stadt Bern



2] nn
@‘ Kanton Bern Gemeinde
=

anton de Berne CICTsms N
ceendetens  3ERNMOBIL QD S

ORGANISATION PROJEKTE SEFTIGENSTRASSE BERN - KLEINWABERN (Phasen 31 — 33)

_____________________________________

Behtdrdendelegation
Siedlung + Verkehr

o |
% Kanton Bern, BVD I
o BERNMOBIL
L ! Gemeinde Koniz !
o 1 | Stadt Bern :
= | BLS Netz AG |
w i Kanton Bern, AGR !
= : i
o | :
o i Koordinationsgremium
S Lenkungsausschuss i Siedlung und Verkehr .
ﬁ i Kdniz i
° BERNMOBIL i BERNMOBIL i
< Kanton (OIK 1) i Kanton (OIK 1) .
v Kéniz 1 Kanton (AQV) !
5% Kanton (AOV) | Kanton (ERZ) :
© Stadt Bern (VP) 1 Kanton (AGR)
i RK-BM (beratend) } RICBM :
PL extern/BHU (beratend)  Stadt Bern :
| BLS Netz AG :
® Projektkoordination
q) . .
2 Kommunikation PL extern/BHU
g Kanton (OIK II) Saion (OIS 1
= ; BERNMOBIL : -
g Kanton (AOV) Kanton (AOV) Drittprojekte
O BERNMOBIL I
8’ Koniz N2
Stadt Bern (VP) giagt rlierr?d(\:P)F hplaner
Kommunikationsbiro absmandate Fachplane
BHU
Projekt 1: Projekt 2: Projekt 3:
Tram Kleinwabern Sanierung Seftigenstrstrasse Sanierung Seftigenstrasse Knoten
Sandrain — Wabern Seftigen-/Morillonstrasse -
PL extern (TBF + Partner AG) Kanton (OIK 1) Sandrain
EaErigrl:A((())?ILLll) BERNMOBIL Kanton (OIK 1)
-~ Koniz BERNMOBIL
Koniz . Stadt Bern (VP) e
i Sad B ()
P Generalplaner BHU
Generalplaner
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Organigramm Projektorganisation 1G EB3W

Oberingenieurkreis Il

Stand: 27.08.2020

Bauherr / Auftraggeber
operative Projektebene

Ausgeschriebenes Mandat

Kantonstrasse: Nr. 221 / Bern - Toffen
Sanierung Seftigenstrasse, Knoten Seftigen-/Morillonstr. bis Sandrain
(Projekt SEFT 3) inkl. Betriebswendeschlaufe Sandrain

Bauherrschaft

Projektleitung
Adrian Gugger
Projektleitung Stv.
Sergio Rizzoli

Kanton Bern, OIK Il

BERNMOBIL

Emch+
Bergel

Ubergeordnete Stabsstellen

Koordination Gestaltung
Kommunikation

Jurist

OBL

BHU / ext. GPL

UBB offen
TaskForce Verkehr

+

Ubergeordnete Fachplaner / Spezialisten/ Berater

Fahrleitungsplanung

Umwelt/ UBB

VM / Planung

W artehallenplanung
Koordination Bau und Verkehr
Vermessung
Beleuchtungsplanung

Drittprojekte

* Arealentwicklung Morillongut

* Projekt Gesamtsanierung Monbijoustrasse

¢ UVM Projektim VM Korridor Kéniz
Wabern- Bern Stid (NM-VM-1-d)0

IG EB3W
Projektleiter
Ch. Teuscher (EB) *
Stellvertretender Projektleiter
S. Zingg (EB) * fur Phasen 31 bis 33V
K. Hefti (WB) * fir Phasen 41 bis 531
Assistenz
S. Beeler (EB) Spezialisten, Experten
Umwelt / Natur:
PQM C. Labhart (EB) -> allenfalls auch UBB
K. Beglinger (EB) -> allenfalls auch BBB
Ch. De Gasparo (EB) Experte Bahn-/Trambau / Fahrleitungen:
N. Papé (EB)
Experte Verkehr:
F. Gadient (WB)
Fachplaner Bauleitung
Tiefbau Verkehrspl /
Strassen- und Trambau / v Erhe thPhaf_‘;"ESA Gestaltung Landschaft Ortliche Bauleitung
Werkleitungen elkelisteetniq( )
TPL: Chr. Teuscher (EB) * TPL: A. Kéanzig (EBVP) * TPL: P. Weber (WBL) * CBL: K. Hefti (WB) *
Stv.: S. Zingg (EB) * Stv.: J. Etter (EBVP) Stv.: D. Rochat (EB) Stv.: Th. Uhlmann (EB)
Strassenbau LSA Strassenbau
Ch. Teuscher (EB) / Th. Uhimann (EB)| | A. Kanzig (EBVP) K. Hefti (WB)/ T. Uhimann (EB)
Trambau Signalisation / Markierung Werkleitungsbau
S. Zingg (EB) A. Kénzig (EBVP) Th. Uhlmann (EB) / R. Haubi (EB)
Trassierung Bauzustand (Bauphasen/LSA/S+M) Spezialaufgaben (Nachtrags-
S. Beeler (EB) A. Kénzig (EBVP) management)
) ) U. Gotz (EB)
Strassenentwasserung Steuerung / Schnittstellen /
HP. Meier (EB) Verkehrsrechner LSA (Fachbauleitung)
A. Kanzig (EBVP anzi
Werkleitungen anzig ( ) A. Kénzig (EBVP)
Th. Uhlmann / S. Garcia (EB) Q-Check Verkehr: F. Gadient (WB)
Legende:
FETT Schlisselpersongem. Form C 3.2.1 bis 4
G EB3W -> in Hierarchie nur erste Nennung markiert
EB Emch+Berger AG Bern (Federftihrung) FETT Fa(_:hspenal@tgem. Form C2.2.1+2 }
WB Weber+Bronnimann Baingenieure -> in Hierarchie nur erste Nennung markiert
WBL Weber+Bronnimann
Landschaftsarchitekten * Mitglied Kernteam
EBVP Emch+Berger Verkehrsplanung AG
" P o] - 1) Phasenwechsel je nach Genehmigungsverfahren
322 3?;2::“;:{:?2;;&] :geg'e"“ng e LTS, -> bei eisenbahnrechtlichem Verfahren: Phase 33 @ St. Zingg
Fithrung -> bei Strassenplan - Verfahren: Phase 33 @ K. Hefti

Weber
Brénnimann

16.05.2022/ Teuscher
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Verkehrsdaten 2021
Permanente Messstelle MIV (Fahrzeugklassen)

Zahlstelle:

Ausgewerterter Zeitraum:

Richtung 1:
Richtung 2:
Bemerkungen:

0020 Seftigenstrasse 119 (Sud)
18.01.2021 - 02.01.2022

Wabern
Weissenbuhl

Verkehrsentwicklung der letzten Jahre

12°000
10°000
8’000
6’000
4’000
2000
0

Mfz | Tag

2017
DTV

2018 2019 2020

2021
9540

Murn

Tiefbauamt
Stadt Bern

Durchschnittliche Zahlwerte des Messzeitraums

Querschnitt Richtung 1 Richtung 2

[Mfz / Tag] [Mfz / Tag] [Mfz / Tag]
DTV 9’538 4626 4912
06:00-22:00 8'789 4257 4532
22:00-06:00 749 369 380
DWV 10’190 4929 5261
06:00-22:00 9'482 4’590 4'892
22:00-06:00 707 338 369

Durchschnittliche Tagesganglinie des Messzeitraums (Dienstag - Donnerstag)

1°000

800

600

Mfz / Stunde

400

200

Stunde

Querschnitt
Richtung 1
Richtung 2

1

49
31
18

2 3
30 17
19

11 8

4
27
12
15

5 6

7 8 9

10 11 12 13 14 15 16

17 118 19 20 21 22 23 24

58 196 577 686 613 575 592 604 570 650 672 704 792|747 660 450 319 271 219 113
20 55 198 268 265 263 289 309 285 313 339 357 404 370 365 244 172 148 124 70
38 141 379 418 348 312 303 295 284 337 333 347 388 377 295 206 148 123 96 42

Durchschnittliche Wochenganglinie

Durchschnittliche Jahresganglinie

12'000 12'000
10'000 10000
o 8’000 > 8’000
[
~ 6000 =) ) 3 S = 6000 o o o
8 g g8 3 & 2 g = s ¢ 2 8 8§ 8 B B 8 8 B g
= 4000 & 3 - = - S % S 4000 % 5 2 & & 9 8 S 8 ©° o 7
~
2'000 2'000
0 0
Mo Di Mi Do Fr Sa So Jan Feb Mar Apr Mai Jun Jul Aug Sep Okt Nov Dez
Durchschnittliche Spitzenstunden Durchschnittliche prozentuale Fahrzeuganteile
des Messzeitraums
Querschnitt | Richtung 1 Richtung 2
[Mfz/Std.] | [Mfz/Std] | [Mfz/Std] MR oW — | Liet | LW | LW+ | sz | Bus
MSP (DTV) 679 307 372 2.4% | 845% | 0.4% | 10.2% | 1.6% | 03% | 0.3% | 0.3%
ASP (DTV) 770 383 387 - sv
MSP (DWV) 734 314 420 0.0% 2.5%
ASP (DWV) 806 409 397
Legende

DTV: Durchschnittlicher taglicher Verkehr (Montag - Sonntag)
DWV: Durchschnittlicher taglicher Werktagsverkehr (Dienstag - Donnerstag)

MSP: Morgenspitzenstunde
ASP: Abendspitzenstunde

Alle Angaben ohne Gewahr

MR: Motorrader

PW: Personenwagen

PW+: Personenwagen mit Anhanger
Lief: Lieferwagen bis 3.5 t

LW: Lastwagen

LW+: Lastwagen mit Anhanger

SZ: Sattelziige

Bus: Busse und Cars

Andere: nicht klassifizierbare Fahrzeuge

SV: Schwerverkehrsanteil (LW, LW+, SZ und Bus)



Verkehrsdaten 2021
Permanente Messstelle MIV (Fahrzeugklassen)

Zahlstelle:

Ausgewerterter Zeitraum:

Richtung 1:
Richtung 2:
Bemerkungen:

0021 Sandrainstrasse 102

Marzili
Wabern

Verkehrsentwicklung der letzten Jahre

4’000
j=2)
(]
—

~ 2000
o
=

0

2017
DTV

2018 2019 2020

18.01.2021 - 02.01.2022

2021
2'830

Murn

Tiefbauamt
Stadt Bern

Durchschnittliche Zahlwerte des Messzeitraums

Querschnitt Richtung 1 Richtung 2

[Mfz / Tag] [Mfz / Tag] [Mfz / Tag]
DTV 2’829 1°467 1’362
06:00-22:00 2'650 1’383 1'267
22:00-06:00 179 84 95
DWV 3’165 1'644 1’521
06:00-22:00 2'999 1'564 1'435
22:00-06:00 167 80 86

Durchschnittliche Tagesganglinie des Messzeitraums (Dienstag - Donnerstag)

400
(]
=}
o
2
2 200
N
b
Stunde 1 2 3 4 5 6,7 8 9 1011 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22 23 24
Querschnitt| 11~ 7 4 | 6 | 9 41 185 260 212 170 170 187 178 192 192 206 254 269 218 139 93 75 59 30
Richtungl 4 4 | 2 4 7 | 31 137 185 147 107 94 89 86 108 98 95 102 111 86 57 36 27 21 9
Richtung2 7 4 | 2 1 3 10 48 75 65 63 76 98 92 84 94 111 152 157 132 83 57 47 39 21
Durchschnittliche Wochenganglinie Durchschnittliche Jahresganglinie
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Mo Di Mi Do Fr Sa So Jan Feb Mar Apr Mai Jun Jul Aug Sep Okt Nov Dez
Durchschnittliche Spitzenstunden Durchschnittliche prozentuale Fahrzeuganteile
des Messzeitraums
Querschnitt | Richtung 1 Richtung 2
[Mfz/Std.] | [Mfz/Std] | [Mfz/Std] MR oW PW+| Liet | LW | LW+ | sz | Bus
MSP (DTV) 239 150 89 39% | 86.3% | 02% | 87% | 09% | 0.0% | 0.0% | 0.0%
ASP (DTV) 248 107 141 Andere | sv
MSP (DWV) 284 185 99 0.0% 0.9%
ASP (DWV) 277 115 162
Legende

DTV: Durchschnittlicher taglicher Verkehr (Montag - Sonntag)
DWV: Durchschnittlicher taglicher Werktagsverkehr (Dienstag - Donnerstag)

MSP: Morgenspitzenstunde
ASP: Abendspitzenstunde

Alle Angaben ohne Gewahr

MR: Motorrader

PW: Personenwagen

PW+: Personenwagen mit Anhanger
Lief: Lieferwagen bis 3.5 t

LW: Lastwagen

LW+: Lastwagen mit Anhanger

SZ: Sattelziige

Bus: Busse und Cars

Andere: nicht klassifizierbare Fahrzeuge

SV: Schwerverkehrsanteil (LW, LW+, SZ und Bus)



Verkehrsdaten 2021

Permanente Messstelle MIV (Fahrzeugklassen)

Zahistelle: 0086 Seftigenstrasse 79
Ausgewerterter Zeitraum: 18.01.2021 - 02.01.2022
Richtung 1: Wabern

Richtung 2: Weissenbuhl
Bemerkungen:

Verkehrsentwicklung der letzten Jahre
10°000
8’000
6000
4’000

Mfz | Tag

2°000

0
2017 2018 2019 2020

DTV

2021
8290

Murn

Tiefbauamt
Stadt Bern

Durchschnittliche Zahlwerte des Messzeitraums

Querschnitt Richtung 1 Richtung 2

[Mfz / Tag] [Mfz / Tag] [Mfz / Tag]
DTV 8’293 3’560 4733
06:00-22:00 7667 3287 4’379
22:00-06:00 626 273 353
DWV 9°011 3’858 5153
06:00-22:00 8'408 3'601 4'807
22:00-06:00 603 257 346

Durchschnittliche Tagesganglinie des Messzeitraums (Dienstag - Donnerstag)
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Stunde 1 2 3 4 5 6

7 8 9

10 11 12 13 14 15 16

17 118 19 20 21 22 23 24
Querschnitt | 40 ' 21 | 15 | 21 50 167 502 612 550 507 518 529 496 560 579 609 730 728 583 389 281 235 189 99

Richtungl 21 12 7 8 15 46 170 225 210 202 221 230 213 239 256 274 336 330 273 181 131 111 94 53
Richtung2 19 9 8 13 35 120 332 387 340 305 298 299 282 320 323 335 394 398 310 208 150 124 96 46

Durchschnittliche Wochenganglinie

Durchschnittliche Jahresganglinie
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Mo Di Mi Do Fr Sa So Jan Feb Mar Apr Mai Jun Jul Aug Sep Okt Nov Dez
Durchschnittliche Spitzenstunden Durchschnittliche prozentuale Fahrzeuganteile
des Messzeitraums
Querschnitt | Richtung 1 Richtung 2
[Mfz/Std.] | [Mfz/Std] | [Mfz/Std] MR oW — | Liet | LW | LW+ | sz | Bus
MSP (DTV) 580 232 348 2.4% | 835% | 0.4% | 10.3% | 1.7% | 0.4% | 0.3% | 0.9%
ASP (DTV) 695 312 383 - sv
MSP (DWV) 634 243 391 0.1% 3.3%
ASP (DWV) 754 345 410
Legende

DTV: Durchschnittlicher taglicher Verkehr (Montag - Sonntag)

DWV: Durchschnittlicher taglicher Werktagsverkehr (Dienstag - Donnerstag)
MSP: Morgenspitzenstunde

ASP: Abendspitzenstunde

Alle Angaben ohne Gewahr

MR: Motorrader

PW: Personenwagen

PW+: Personenwagen mit Anhanger
Lief: Lieferwagen bis 3.5 t

LW: Lastwagen

LW+: Lastwagen mit Anhanger

SZ: Sattelziige

Bus: Busse und Cars

Andere: nicht klassifizierbare Fahrzeuge

SV: Schwerverkehrsanteil (LW, LW+, SZ und Bus)



Verkehrsdaten 2021

runn

Tiefbauamt
Stadt Bern

Permanente Messstelle MIV (Fahrzeugklassen)

Zahlstelle: 0088 Seftigenstrasse 83
Ausgewerterter Zeitraum: 15.03.2021 - 02.01.2022
Richtung 1: Wabern

Richtung 2: Weissenblihl
Bemerkungen: Januar — Marz: Datenausfall

Verkehrsentwicklung der letzten Jahre

12'000
10°000
8'000
6’000
4’000
2’000

Mfz / Tag

2017 2018 2019 2020 2021
DTV 10'940

Durchschnittliche Zahlwerte des Messzeitraums

Querschnitt Richtung 1 Richtung 2

[Mfz / Tag] [Mfz / Tag] [Mfz / Tag]
DTV 10°942 5°389 5°553
06:00-22:00 10'046 4’933 5113
22:00-06:00 896 456 441
DWV 11’754 5773 5'981
06:00-22:00 10'917 5'357 5'559
22:00-06:00 837 416 421

Durchschnittliche Tagesganglinie des Messzeitraums (Dienstag - Donnerstag)

1°000

800

600

400

Mfz / Stunde

200

0
Stunde 1 2 3 4 5 6 7 8 9

0 11 12 13 14 15

16

17

18 19 20 21 22 23 24

e Querschnitt 61 35 20 28 64 212 634 788 718 663 683 693 639 723 745 784 917 908 764 536 389 333 271 146
Richtung1 | 38 22 | 11 | 12 23 63 224 305 308 297 329 349 322 357 381 409 489 482 418 290 212 184 156 91
Richtung2 ' 23 13 | 9 | 15 42 149 410 483 411 366 354 344 317 366 363 376 428 426 346 246 177 149 115 55

Durchschnittliche Wochenganglinie
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Durchschnittliche prozentuale Fahrzeuganteile

des Messzeitraums

Querschnitt | Richtung 1 Richtung 2

[Mfz/Std] | [Mfz/Std.] | [Mfz/Std] - W PW+| Lief | w | LW+ | - | Bus
MSP (DTV) 775 346 430 24% | 84.0% | 0.4% | 10.6%| 1.8% | 0.3% | 0.2% | 0.3%
ASP (DTV) 885 460 425 Andere sv
MSP (DWV) 843 356 486 0.1% 2.6%
ASP (DWV) 945 502 443
Legende

DTV: Durchschnittlicher taglicher Verkehr (Montag - Sonntag)

DWV: Durchschnittlicher taglicher Werktagsverkehr (Dienstag - Donnerstag)
MSP: Morgenspitzenstunde

ASP: Abendspitzenstunde

Alle Angaben ohne Gewahr

MR: Motorrader

PW: Personenwagen

PW+: Personenwagen mit Anhanger
Lief: Lieferwagen bis 3.5t

LW: Lastwagen

LW+: Lastwagen mit Anhénger

SZ: Sattelziige

Bus: Busse und Cars

Andere: nicht klassifizierbare Fahrzeuge

SV: Schwerverkehrsanteil (LW, LW+, SZ und Bus)
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Anhang C: Baulicher Zustand
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Kanton Bern
Canton de Berne

Baulicher Zustand der Strassenanlage

Legende 11 Fahrbahnzustand: Prognose
1.1 - 2.0/ Mittel
2.1 - 3.0/ Ausreichend
B 3.1 -4.0/ Kritisch
B 41-50/Schlecht

LOGO Stand 2027

Knoten
Morillonstrasse

Diverse verfiillte Risse, Abnutzung BIa
/ Schachtdecken durch Aufschlagen Lini-

Knoten
Monbijoustrasse

enbus (Foto 16.06.2021)

Diverse verfillte Risse und Belagsfli-
cke, Ausmagerung der Belagsflache
(Foto 16.06.2021)

Anhang C: Baulicher Zustand Seftigenstrasse inkl. Fotodokumentation
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Kanton Bern
Canton de Berne

Einmiindung
Friedheimweg

Foto pendent

Einmiindung
Roschistrasse

Foto pendent

Knoten Schonegg

Diverse Risse in Eigentrassee BERN- 7
MOBIL, Belagsflicke und verfullte
Risse

Anhang C: Baulicher Zustand Seftigenstrasse inkl. Fotodokumentation 2/3



Kanton Bern
Canton de Berne

Knoten Sandrain

Leihte isse in Beg

Tabelle 1: Auszlige Uber den Fahrbahnzustand im Jahr 2027 aus dem Programm LOGO (geologix®) inkl. Fotos (2021)

Anhang C: Baulicher Zustand Seftigenstrasse inkl. Fotodokumentation 3/3



Kanton Bern
Canton de Berne

Anhang D: UVP - Voruntersuchung, mit Pflichtenheft fiir Hauptuntersuchung (Beilage 12)

Anhang D-1 Stoérfall (in Anhang UVP)

Anhang D-2 Larm (in Anhang UVP)
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Kanton Bern
Canton de Berne

Anhang E: Knoten Schénegg, Monbijou und Sandrain

Anhang E-1: Knoten Schonegg

Anhang E-2: Knoten Monbijou

Anhang E-3: Knoten Sandrain
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TBA Kt. BE / Bernmobil

VM Wabern - Bern Siud
Knoten Sandmattstrasse / Frischingweg
Beurteilung von Layoutvarianten

AUSGANGSLAGE

In der Bearbeitung des BGK SEFT 3 wurde aufgrund von gesamtheitlichen Analysen und Leistungs-
berechnungen das nachfolgend aufgezeigte Knotenlayout festgelegt.

7 X

Ja

N

1 BN e | .

Abbildung 1: Layout BGK SEFT 3

Mit der Bearbeitung des VM Wabern - Bern Sud wurde auf Anregung der Gemeinde Kéniz Uber-
prift, ob die separaten Geradeaus- und Rechtsabbiegefahrstreifen in Fahrtrichtung Wabern nicht
zusammengelegt beziehungsweise kombiniert werden kdnnen (vergleiche dazu die nachfolgende
Abbildung).

1o st =

Abbildung 2: VT Uberpriiftes Layout im VM Wabern - Bern Sud

EYRK&P

Rudolf Keller & Partner Verkehrsingenieure AG 874672.0000 / 874672A Knoten Frischingweg v01-00-00
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TBA Kt. BE / Bernmobil VM Wabern - Bern Sud Beurteilung von Layoutvarianten
Knoten Sandmattstrasse / Frischingweg Seite 2

Das Ergebnis der Untersuchungen lautete: nicht umsetzbar. Mit dieser Knotenmodifikation ware
der Knoten Schénegg wdhrend der Morgen- und der Abendspitzenstunde massiv Uberlastet. Und
zwar so sehr, dass eine Reduktion des Verkehrs durch die im VM ausgeloteten Dosierstellen keine
zufriedenstellende Situation schaffen kénnten. Oder anders: Die Dosierstellen reichen nicht aus,
um den nicht bewadltigbaren Verkehrs aufgrund der Kapazitatsreduktionen obiger Modifikation auf-
nehmen zu kdnnen. Weitere zur Kapazitatsiiberlast zusatzliche negativen Einfllisse dieser Modifika-
tion waren: eine starke Zunahme des OV-Einflusses (die zuvor getrennt geradeausfahrenden Fahr-
zeuge werden neu auch feindlich zum Tram), zusatzliche Verluste durch eine eigene Phase fiir Ve-
lofahrer Richtung Wabern (die abgesetzten Velofahrer dirfen aus sicherheitstechnischen Griinden
keine gleichzeitige Freigabe mit der kombinierten Fahrbeziehung erhalten; die Stadt Bern verbietet
solche Mischphasen), Reduktion der FG-Qualitdt am Ubergang Frischingweg.

NEUES LAYOUT

Im Rahmen der Berichtskonsultation VM Wabern - Bern Sid regte die Gemeinde Kbéniz an eine
weitere Variante zu prifen, um so den Bediirfnissen von zusatzlichen Siedlungsfldchen gerecht zu
werden. Deshalb entstand so die Layoutidee, den Rechtsabbieger zwar separat vom Geradeausfah-
renden zu fihren aber Uber die Tramhaltestelle. Emch und Berger hat dazu die nachfolgende Skizze
erstellt.

Abbildung 3: neues Layout mit RA Uiber Tramhaltestelle

Wie die Skizze aufzeigt, kdnnte so die stadtebaulich wichtige Platzgestaltung bestehen bleiben, der
Platz gar noch etwas mehr Raum gewinnen. Die Gleisgeometrie Fahrtrichtung Wabern kann gradli-
niger ausgestaltet werden. Das oben skizzierte Layout zeigt im Grundsatz keine grosse Abweichung
zur bestehenden Losung aus dem BGK SEFT 3.

Folgende Punkte werden nachfolgend, insbesondere mit Fokus Verkehrstechnik, tberpriift:

e Kapazitat MSP / ASP Gesamtknoten

e Beurteilung Anderung neues Layout zur BGK-L&sung je nach Verkehrstrager

e Beurteilung Abwicklung bei Einfahrt und Bedienung der Haltestelle

e Beurteilung FG-Ubergang iiber zwei Fahrstreifen im Bereich der Haltestelleneinfahrt (LSA Rege-
lung ja /nein)?

¢ Weitere verkehrstechnische Abhangigkeiten

Rudolf Keller & Partner 874672.0000 / 874672A Knoten Frischingweg v01-00-00
Verkehrsingenieure AG 15.07.2022 / Bae



TBA Kt. BE / Bernmobil VM Wabern - Bern Sud Beurteilung von Layoutvarianten
Knoten Sandmattstrasse / Frischingweg Seite 3

Kapazitit MSP / ASP Gesamtknoten

Die Berechnungen Uber die Stunde gesehen ergeben, dass eine Verkehrsqualitdat mit einem Level of
Service (LOS) von C gewéahrleistet werden kann. Uber die Stunde gesehen wére der Knoten auf-
grund der "allgemeinen Betrachtung" bzw. der Grundauslastung inkl. OeV-Eingriffen somit geni-
gend leistungsfahig. Nun gilt es jedoch die 6rtlichen Gegebenheiten und Abhangigkeiten - die aus
Erfahrung an Knoten mit Trameingriffen komplex sein kdnnen - genauer zu prifen. Daraus kénnen
zusatzliche Verluste entstehen, die oftmals an komplexen Situationen bei nur einer globalen Be-
trachtung / Einschatzung der Kapazitat, unterschatzt werden.

Nachfolgend wird auf diese Detailabldaufe bzw. Auf die Detailbetrachtung naher eingegangen.

Beurteilung Anderung neues Layout zur BGK-Lésung je nach Verkehrstriger
OeV

Mit der neuen Situation liegt die Haltestelle flir das Tram stadtauswérts auf dem Fahrstreifen fir
die Rechtsabbiegenden in den Frischingweg. Die Haltelinie fir den Fahrgastwechsel befindet sich
dabei ca. 6 Meter nach der Haltelinie des MIV. Damit das Tram seine Halteposition erreicht, muss
der Fahrstreifen fir die Rechtsabbiegenden immer ausgestossen werden, bis das Tram seine Hal-
teposition erreicht hat. Dies da sich noch unmittelbar vor dem Tram ein MIV-Fahrzeug befinden
kénnte.

Damit ein Tram ohne Verlust seine Haltestelle bedienen kann, muss das Ausstossen ca. 21 Sekun-
den vor dem Eintreffen angemeldet werden. Wird die Fahrlinie des Trams bertcksichtigt, muss sich
die Anmeldung ca. 200 Meter vor der Halteline befinden. Dies da im ungiinstigsten Fall der Fuss-
ganger Uber den Frischingweg bei einer Anmeldung gerade sein Freigabebeginn erhalten kann. Da
sich die Kreuzung der Monbijou- mit der Seftigenstrasse in einer Entfernung von ca. 250 Meter
befindet, kdnnte die Anmeldung zum Ausstossen rechtzeitig erfolgen.

Der Fahrgastwechsel an dieser Haltestelle ist auf 15 Sekunden definiert. Dies reicht fir das kurze
Schalten des Linksabbiegers in oder die Ausfahrt aus dem Frischingweg resp. flr eine Freigabe fur
die Fahrradfahrenden stadtauswarts. Ein Einschieben der Fussganger Uber die Seftigenstrasse oder
den Frischingweg wirde, bei einer Haltezeit von 15 Sekunden, zu einem Verlust des Trams von ca.
6 resp. 8 Sekunden flhren.

Bei der Ausfahrt des Trams aus der Haltestelle muss wieder gleichzeitig der Fahrstreifen fir die
Rechtsabbieger freigegeben werden. Das bedeutet, wie beim Ausstossen, eine Sperrung sowohl fir
die Fahrradfahrenden stadtauswarts als ebenfalls fir die Fussganger Uber die Seftigenstrasse und
den Frischingweg.

Im urspringlichen Projekt ist die 50 Meter von Knoten entfernte Fussgangerquerung als Querungs-
hilfe ohne Lichtsignal geplant. Dies ist mdglich, da diese nur einen Fahrstreifen Uberquert. Bei der
neuen Situation mussen bei dieser Querung zwei Fahrstreifen Gberquert werden. Durch diese neue
Situation muss diese Querung unter Licht genommen werden. Damit ein Tram diesen Ubergang
ohne Verlust passieren kann, muss eine Anmeldung ca. 20 Sekunden vor dem Eintreffen des Trams
erfolgen. Unter Beriicksichtigung der Fahrlinie kann beim Linienbetrieb aus der Monbijoustrasse,
mit einem Meldepunkt unmittelbar nach der Haltlinie der Anlage an der Monbijou-/Seftigenstrasse,
die Anmeldung genligend weit entfernt erfolgen. Dies ist durch die niedrige Tramgeschwindigkeit in
der Kurve bedingt. Bei einer Fahrt aus dem Dienstgleis der Seftigenstrasse ist, im unglinstigsten
Fall, mit einem leichten Verlust von max. 3 Sekunden zu rechnen.

Rudolf Keller & Partner 874672.0000 / 874672A Knoten Frischingweg v01-00-00
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Fuss- und Veloverkehr

Die Fahrradfahrenden stadtauswarts verkehren weiterhin hinter dem Wartebereich fiir die Trambe-
nitzer. Den Frischingweg kénnen diese parallel mit dem Tram und der Hauptrichtung tUberqueren.
Bei einer Tramanmeldung wird die Freigabe flir die Fahrradfahrenden von der Anmeldung flir das
Ausstossen bis zur Abmeldung gesperrt. Es ist davon auszugehen, dass dies im unglinstigsten Fall
zu einer zusatzlichen Wartezeit von ca. 40 Sekunden gegentlber der urspriinglichen Variante fuhrt.

Die Zufussgehenden Uber die Seftigenstrasse und den Frischingweg sind durch die neue Variante
feindlich zum Tram. Sowohl beim Ausstossen als auch bei der Tramausfahrt kénnen diesen Uber-
gangen keine Freigabe erteilt werden. Wird wahrend dem Fahrgastwechsel eines Trams eine Frei-
gabe ausgesteuert, bedeutet dies ein Verlust von 6 resp. 8 Sekunden. Wird auf das Einschieben
einer Fussgangerphase wahrend dem Fahrgastwechsel verzichtet, bedeutet dies eine zusatzliche
Wartezeit flir die Fussganger Uber die Seftigenstrasse resp. den Frischingweg von ca. 40 Sekunden.

Durch die neue Situation muss der 50 Meter von Knoten entfernte Fussgangeribergang unter Licht
genommen werden. Dies bedeutet fiir die Zufussgehende eine hdhere Sicherheit und bei dichtem
Verkehr kénnen die Wartezeiten gesteuert werden.

MIV

Fir den MIV in Fahrtrichtung stadtauswarts ist durch die neue Situation, ausser mit der zusatzli-
chen Haltelinie am entfernten Fussgangeriibergang, mit keinen Verdnderungen zu rechnen. Die
zusatzliche Halteline flhrt flr einzelne Fahrzeuge zu einem zusatzlichen Halt. Dieser sollte aber die
Verlustzeit nicht gross beeinflussen. Wichtig ist fiir die Geradeausrichtung, dass die nicht durch
zurickstauende Fahrzeuge des Rechtsabbiegers blockiert werden.

Steht kein Trameingriff an erfahren die Fahrzeuglenkenden, welche nach rechts in den Frisching-
weg abbiegen mdchten, mit der Variante und dem urspriinglichen Projekt praktisch keine Unter-
schiede. Auch hier besteht der Unterschied wieder in der neuen Haltelinie beim abgesetzten Fuss-
gangeribergang. Dieser fihrt auch hier vereinzelt zu einem zusatzlichen Halt aber nicht unbedingt
zu héheren Verlustzeiten.

Bei einem Trameingriff erfahren die rechtsabbiegenden Fahrzeuge beim Ausstossen einen Gewinn.
Wahrend dem Fahrgastwechsel missen die Fahrzeuge hinter dem Tram warten. Bei der Ausfahrt
des Trams erhalten die Rechtsabbieger zwar auch eine Freigabe, dies aber nur falls sich doch noch
ein Auto vor dem Tram befindet. Diese Freigabe werden die nach dem Tram wartenden Fahrzeuge
nicht mitverwenden kénnen. Im unglnstigsten Fall erfolgt die Freigabe, welche die Fahrzeuge nit-
zen kénnen, erst nach einem Umlauf. Flr diese betroffenen Fahrzeuge entstehen somit lange War-
tezeiten von Uber 90s.

Weitere verkehrstechnische Abhdngigkeiten

Als letzter Punkt wurde nochmals mit dem Verfasser des BGK Ricksprache genommen, vor allem
um sicherzustellen, dass die Koharenz zum BGK gewahrleistet ist.

Der Verfasser des BGK sieht stadtebauliches Potential im neuen Layout, vor allem dann, wenn in
Richtung Wabern die Achse wie im BGK mdglichst Gerade und ohne Gegenbogen belassen wird.
Das Schaffen von Platz auf der Nordseite flir Bepflanzungen wiirde ein grosser Mehrwert fiir den
Raum bringen.
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ftigy Seft 3, Haltestelle Schonegg
Skizze Rechtsabbieger mit Tram kombiniert
24.06.21, tvk

Abbildung 4: neues Layout mit RA (iber Tramhaltestelle, gerade Tramfiihrung Richtung Wabern

?xk d moglichst? Q \
Y ~ nach Siiden schieben

<~ 10
280 Dm

Tramachse moglichst gerade und ohne
Gegenbogen auch Monbijoustrasse

fig Seft 3, Haltestelle Schonegg
Skizze Rechtsabbieger mit Tram kombini
240621, tvk

Abbildung 5: neues Layout mit RA Uber Tramhaltestelle, Potential Gestaltung

Wird also der frei gewordene Raum der nordlichen Strassenseite zugeschlagen, kann
--> Dadurch Raum fir Bepflanzung geschaffen werden

--> die Tramgeometrie aus der Monbijoustrasse ohne Gegenbogen angeordnet werden
--> der Knick in der Linienflihrung der Strasse weniger storend ausgebildet werden

Rudolf Keller & Partner 874672.0000 / 874672A Knoten Frischingweg v01-00-00
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FAZIT

Die Losung mit den Rechtsabbiegern liber die Tramhaltestelle gefiihrt, zeigt aus gestalterischer Sicht
gewisse Potentiale auf. Aus verkehrstechnischer Sicht muss dieses neue Knotenlayout jedoch klar
abgelehnt werden. Griinde fir diese Beurteilung sind:

e Aufgrund dieser aufgezeigten starken Abhangigkeiten kann in der Spitzenviertelstunde zeitweise
grosse Uberlastungssituationen auftreten, die sich liber gréssere Zeitrdume halten kénnen, bis
sie wieder abgebaut sind. Die Tramlinie 9 ist die meistfrequentierte Linie auf dem gesamten Netz
von Bernmobil. Deshalb ist ein effizienter und stérungsfreier Betrieb - insbesondere zu den Zei-
ten mit den meisten Fahrgasten (also zu den Spitzenstunden) - zwingend zu gewahrleisten. Mit
dem neuen Knotenlayout mit Flihrung der Rechtsabbieger (ber die Tramhaltestelle ware dies
nicht gewéhrleistet. Insbesondere auch aufgrund des Wegfalls der separaten OV-Spur stadtein-
warts ist es wichtig, dass in der Gegenrichtung die Komplexitat gering gehalten werden kann.

e Sicherlich auftretende gleichzeitige Begegnungsfalle der Tramlinie 9 (von beiden Richtungen),
sind in den obigen Abhandlungen nicht aufgezeigt und tragen zusatzlich zu weiteren Anhangig-
keiten im Betrieb und damit zu weiteren Verlusten bei.

e Zudem wird der Fuss- und Veloverkehr wie dargelegt zusatzlich geschwacht. Gegenliber dem
BGK Layout wirden die Grinzeiten fir FG und Velofahrende massiv eingekirzt (rund 40 Sekun-
den!)). Aufgrund der postulierten Velooffensive der Stadt Bern, kann diese Situation in keiner
Weise gutgeheissen werden.

e Zudem flhren diese langen Wartzeiten zu Rotlichtmissachtungen beim Fuss- und Veloverkehr.
Die Akzeptanz des Layouts ware in Frage gestellt. Die Verkehrssicherheit respektive die Sicher-
heitsdefizite werden als kritisch beurteilt.

e Die Zugange zu den Haltestellen sind sehr wichtig. Insbesondere auch, dass der Fahrgastwech-
sel, inklusive Zu- (Zulauf) und Weggang der Fahrgaste, reibungslos funktioniert. Mit den oben
aufgezeigten Einschrankungen und Abhangigkeiten ist diese reibungslose Abwicklung sehr in
Frage gestellt. Eine spatere Optimierung z.B. durch eine Komforterhéhung der FG-
Haltestellenzugange, wiirde erfahrungsgemaéss unweigerlich zu einer Verschlechterung des OV in
beiden Richtungen flihren. Dieser Zustand wiirde der Wichtigkeit der Tramlinie 9 nicht gerecht.

e Fir die Erfillung der Aufgabe des Ubergeordneten Verkehrsmanagements - mehr Stabilitat durch
Bewirtschaftungsmaoglichkeiten des MIV - ist ein gut funktionierender Knoten, mit "raschen" Ein-
griffsmoéglichkeiten zwingend erforderlich. Mit all den gezeigten Abhangigkeiten muisste das Ver-
kehrsmanagement in Frage gestellt werden.

e Mit dem neuen Knotenlayout waren die Flexibilitaten flr kinftige Erschliessungen des Gebietes
"Morillongut" sehr eingeschrankt.

Aus diesen Uberlegungen, Analysen, Herleitungen und Begriindungen heraus ist das
Knotenlayout gemdss BGK SEFT (Abbildung 1) unbedingt beizubehalten. Ein anderes Lay-
out als dieses - mittels Zusammenlegen von Fahrstreifen oder gar Aufheben von Abbiegebeziehun-
gen (siehe auch verkehrstechnische Untersuchungen Erschliessung Morillongut, Konzeptstudie
RK&P vom 4.7.2022) - ist nicht méglich. Die stadtebaulichen Vorteile rechtfertigen die ungentigen-
de Verkehrssicherheit, Verschlechterung der Betriebsstabilitat vom 6V, sowie die langen Wartezei-
ten auf keinen Fall.
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MoOgliche Breiten flr FG-Inseln

1.80m /240 mund 2.30m/ 2.50 m

Lage Veloflhrung

Richtung Weissenbunhl \

Lichtraumprofil Tram

reduziert auf Minimal-Radius 50 m

Lage Veloflihrung
Richtung Zentrum

Y

Restbreite Trottoir ca. 1.80 m
(bei Engstelle)

Aufweitung auf 3 m fir Velos

Knoten Monbijoustrasse Optimierung Velofuhrung

Anpassung Gleisgeometrie und Rahmenbedingungen
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Beurteilung
+ Veloflhrung intuitiv (keine indirekten Fahrmandéver)
+ Geradeausfahrendes FR wird vom rechtsabbiegenden FZ gut erkannt

- Querungswinkel Tramgleis nicht ideal (unter 30 °)
- theoretisch kann Rotlicht von Velos umfahren werden
(nur Markierung wegen querenden Velos)

Regelung MIV und Velo

Richtung Weissenbuhl

Knoten Monbijoustrasse Optimierung Velofuhrung
Variante fur Vorprojekt
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Kanton Bern
OIK II

VERKEHRSMANAGEMENT KONIZ WABERN - BERN SUD
LSA K126 Seftigen-/Sandrainstrasse
Expertise optimiertes Knotenlayout

EXPERTISE VERKEHRLICH OPTIMIERTES KNOTENLAYOUT

Ausgangslage und Aufgabestellung

Aktuell durchlauft das geplante und betreffend Verkehrstechnik gepriifte Layout fiir den Knoten K126
Seftigen-/Sandrainstrasse eine Uberarbeitung. Bei dieser wurde beschlossen, den geplanten Links-
abbieger von der Seftigenstrasse in Richtung Sandrainstrasse aufzugeben. Durch diesen Verzicht
wird Flache im Strassenquerschnitt gewonnen, welche fiir weitere Nutzungen verwendet werden
kann. Im Vordergrund steht dabei ein Nutzen, welcher zu einer Minimierung der versiegelten Flache
fuhrt. Dies kann entweder durch eine Aufwertung des Mittelstreifens oder der Haltestelle erfolgen.

........

Abbildung 1: urspringlich geplante Anpassung Knotenlayout

Aus verkehrlicher Sicht ist es priifenswert diesen gewonnenen Raum fiir eine Entflechtung des OVs
und des MIVs im Bereich der Haltestelle Sandrain in Fahrtrichtung stadtauswarts zu nutzen. Das
optimierte Knotenlayout ist in der Abbildung 2 dargestellt. Durch die Entflechtung wird einerseits ein
separater Fahrstreifen fur den MIV bis zum Hauptknoten geschaffen und gleichzeitig liegt die Halte-
stelle stadtauswarts nun vollstandig im Eigentrassee. Mit dem neuen Layout wird flir den Gerade-
ausfahrstreifen des MIV die Geometrie verbessert das der Verschwenk im Haltestellenbereich weg-
fallt.

Rudolf Keller & Partner ist beauftragt worden das optimierte Knotenlayout verkehrstechnisch zu be-
urteilen. Das vorliegende Arbeitspapier gibt sowohl eine qualitative Betrachtung des Einzelknotens
als auch des Systems.

RK&P
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Teilknoten 1 Teilknoten 2

| H

Hst. Sandrai|

.......

Abbildung 2: verkehrstechnisch optimiertes Knotenlayout

Einzelknotenbetrachtung

Das neue Layout fiihrt zu einer Anderung der Verkehrsbeziehungen einerseits am Hauptknoten (Teil-
knoten 2) und andererseits am abgesetzten FG-Ubergang (Teilknoten 1). In diesem Kapitel wird die
LSA K126 als Einzelknoten betrachtet und davon ausgegangen, dass alle Knotenabfllisse genligen
und diese zu keinem Stau in den Knoten flihren.

Teilknoten 1: FG-Ubergang

Beim urspriinglich geplanten Knotenlayout des abgesetzten Uberganges (Abbildung 1) stehen der
motorisierte Individualverkehr (MIV), die Fahrzeuge des OVs und die Zufussgehenden in Fahrtrich-
tung stadtauswarts im Konflikt zueinander. Somit kann immer nur eine der drei Verkehrsarten eine
Freigabe erhalten. In diesem Fall spricht man von einem Dreiphasensystem. Mit dem neuen Layout
dndert sich dies. Neu kann der OeV gemeinsam mit dem MIV eine Freigabe erhalten und der Uber-
gang wird als Zweiphasensystem gesteuert. Fir die Betrachtung der Leistungsfahigkeit ist neu nur
noch die Belastung des MIV und der Zufussgehenden massgebend. Dies flihrt bei den geplanten 10
Trameingriffen pro Stunde in Richtung Kleinwabern fiir die neue Variante (Abbildung 2) zu einem
Leistungsgewinn am Teilknoten 1 von 5.5 %. Bei dieser Berechnung ist pro Tramphase ein Zeitverlust
von 20 s (15s Freigabe + 5s Zwischenzeit) bericksichtigt.

Wird die Wartezeit flir die querenden Zufussgehenden beurteilt, so wird diese bei der neuen Variante
niedriger ausfallen und somit der Komfort gesteigert. Im flir den Zufussgehenden unglinstigsten Fall
kann sich beim Zweiphasensystem das OV-Fahrzeug in der letzten Freigabesekunde des MIV anmel-
den und anschliessend die Phase bis zu seiner Abmeldung verlangern. Die maximalen Wartezeiten
werden generell etwas tiefer ausfallen, im Extremfall aber praktisch gleich beurteilt. Da der MIV
gleichzeitig mit dem OV abgearbeitet werden kann, kann neu mit einer tieferen Umlaufzeit gearbeitet
werden. Die Folge davon sind tiefere mittlere Wartezeiten seinerseits fliir den MIV andererseits fir
den querenden Zufussgehenden.

Gegenlber heute missen die Fahrgdste, welche aus dem Morillongebiet mit dem Tram stadteinwarts
verkehren, bei beiden Layouts neu beim FG-Ubergang die Seftigenstrasse queren. Um bei dieser
Situation einen zeitgemdssen Komfort fiir die Trameinsteiger zu realisieren, sollte bei einer FG-An-
meldung in Richtung Haltestelle und gleichzeitiger Trameinfahrt der Ubergang eine bevorzugte Frei-
gabe erhalten. Durch die gewonnene Flexibilitdt, aufgrund des Leistungsgewinns, wird der Komfort
fur die Zufussgehenden gesteigert.

Rudolf Keller & Partner 874672.0000 / 874672B K126_LayoutOpt v02-00-00
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Durch die neue Situation kann die Haltelinie sowohl von OV als auch dem MIV ca. 10 m in Richtung
Ubergang (also ndher zum FG-Streifen) geschoben werden. Durch die neue Situation mit der Halt-
elinie und der Beampelung unmittelbar vor dem Konflikt mit dem FG-Ubergang wird eine klarere
Situation geschaffen und die Sicherheit, vor allem flir die Zufussgehenden, erhéht. Das neue Kno-
tenlayout am Teilknoten 1 ist somit klarer und kompakter und dient somit der Ubersichtlichkeit aller
Verkehrsteilnehmenden.

Fokus: Zufussgehende und Velofahrende

Dadurch dass mit dem neuen Knotenlayout von einer Drei- in ein Zweiphasensteuerung gewechselt
werden kann (neu nur noch die Belastung des MIV und der Zufussgehenden massgebend), kann die
mittlere und maximale Wartezeit der Fussganger gesenkt werden, insbesondere vor und nach Tram-
eingriffen. Zudem kann durch diese Umstellung die Umlaufzeit gesenkt werden, was allen Verkehrs-
teilnehmenden zugutekommt und tiefere mittlere und maximale Wartezeiten bzw. eine schnellere
Beriicksichtigung am Knoten mit sich bringt. Insgesamt kann also festgehalten werden, dass das
neue Knotenlayout an diesem Teilknoten fiir den Zufussgehenden verkehrliche Verbesserungen,
Komfortsteigerungen und mehr Sicherheit bringt.

Der Velofahrende kann diesen Teilknoten bei beiden Layouts parallel zur Seftigenstrasse ungeregelt
passieren. Bedingt durch den Zebrastreifen muss der Velofahrende stadtauswérts die vortrittsbe-
rechtigten Zufussgehenden beachten, wahrend er stadteinwarts mit keiner Fussgangerquerung zu
rechnen hat.

Teilknoten 2: Hauptknoten

Beim urspringlichen Knotenlayout gemass Abbildung 1 befindet sich die Halteposition flr den Fahr-
gastwechsel der Trams in Fahrtrichtung Kleinwabern ca. 18 m hinter der Haltlinie fiir den Hauptkno-
ten. Bei der Einfahrt eines Trams in die Haltestelle muss somit durch die Steuerung immer sicherge-
stellt werden, dass sich nicht mehr als 2-3 Fahrzeuge im Bereich zwischen Haltelinie und Haltestelle
befinden. Dies kann einerseits erreicht werden, indem die Freigabe des MIV beim Teilknoten und
beim Hauptknoten koordiniert gesteuert wird. Durch die Distanz von 85 m zwischen den beiden
Haltelinien ist dabei ein Versatz von ca. 7 s auszusteuern. Mit dieser Strategie wird mit gewisser
Wahrscheinlichkeit erreicht, dass ein Tram seine Halteposition ohne Verlust erreicht. Diese Aussage
gilt jedoch nur fir ein System mit ungehindertem Knotenabfluss. Um absolute Sicherheit zu erhalten,
ist die Steuerung mit einer zusatzlichen Ausstossfunktion zu erganzen. Mit dieser wird bei einer An-
meldung eines Trams kontrolliert, ob mehr als 3 Fahrzeuge im Bereich zwischen den beiden Halteli-
nien detektiert sind und wenn ja wird dieser Bereich priorisiert ausgestossen. Das angestrebte An-
fahren der Halteposition ohne Verlust geht somit einerseits auf Kosten der Flexibilitdt und anderer-
seits flhrt jedes Ausstossen zu einem Leistungsverlust von ca. 1 % am Knoten. Wird vom wahrend
der Abendspitze realistischen Fall ausgegangen, dass ein Ausstossen bei 5 von 10 Tramziigen erfor-
derlich ist, betragt der resultierende Kapazitatsverlust rund 5% bis 10% pro Stunde.

Da sich das Tram und der MIV im Bereich der Haltestelle ein Fahrstreifen teilen, muss beim urspriing-
lichen Layout der MIV auf der Seftigenstrasse in Fahrtrichtung Kleinwabern, wahrend einem Fahr-
gastwechsel, zurtickgehalten werden. Fir den Hauptknoten bedeutet dies, dass entweder eine im
Konflikt stehende Phase oder der stadteinwarts fahrende MIV allein eine Freigabe erhalten. Ist die
Lastrichtung stadtauswarts massgebend, so fiihrt die zweite Variante bei 10 Tramzlgen pro Stunde
und einem realistischen durchschnittlichen Verlust von 10 s pro Tram zu einem Leistungsverlust von
ca. 3 %.

Mit dem neuen Layout gemass Abbildung 2 ist sowohl die Einfahrt in die Halteposition als auch der
Fahrgastwechsel selbst unabhangig vom restlichen Verkehr. Die Knotensteuerung muss diese beiden
Falle nicht beachten und kann wahrend dem Eintreffen des Trams flexibel und somit optimal Schal-
ten. Auch der zusatzliche Kapazitatsverlust fallt somit nicht an.
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Bei beiden Layouts erfolgt die Anmeldung am Hauptknoten nach dem Fahrgastwechsel. Hier sind
keine grossen Differenzen zwischen den Layouts zu erwarten. Bei der neuen Variante muss fir die
OV-Fahrzeuge eine zusatzliche Notanmeldung installiert werden. Dafir kann auf die aufwandig zu
realisierenden Detektionsmittel fiir den MIV zwischen den Gleisen verzichtet werden.

Beim neuen Layout kann ein OV-Fahrzeug auch beim seltenen Fall, bei welchem die LSA eine Stérung
aufweist und Stérungsblinken anzeigt, seinen Fahrgastwechsel ohne Verlust vollziehen. Der Wechsel
vom Eigentrasse in Mischverkehr muss bei beiden Varianten durch das OV-Fahrzeug realisiert wer-
den. Beim neuen Layout erfolgt dieser Wechsel jedoch aus dem Stand heraus und in einer Situation,
in welcher der MIV das OV-Fahrzeug vor sich sieht und zuerst iberholt.

Durch die reduzierten Abhdangigkeiten zwischen MIV und Tram resultiert durch das neue Layout wah-
rend der massgebenden Spitzenstunde ein Leistungsgewinn von ca. 8 -10 %. Durch diesen Gewinn
besteht die Méglichkeit am Knoten die Umlaufzeit zu verringern. Dadurch kdnnen die Verlustzeiten
sowohl fliir den MIV als ebenfalls flir den Langsamverkehr splrbar reduziert werden.

Fokus: Zufussgehende und Velofahrende

Wie im oberen Abschnitt beschrieben, verringern sich aufgrund der Mdéglichkeit, dass der Umlauf
gesenkt werden kann, die mittlere und maximale Wartezeit sowohl der Zufussgehenden als ebenfalls
der Velofahrenden. Weiter besteht aufgrund des Kapazitatsgewinnes die Méglichkeit sowohl den Zu-
fussgehenden als ebenfalls den Velofahrenden gezielt zusatzliche resp. langere Freigabezeiten aus-
zusteuern und somit zusatzliche Vorteile in Bezug auf die Wartezeit und den Komfort zu erzielen.
Durch das vorgesehene neue Knotenlayout steigt aufgrund der Massnahmen einerseits die Plausibi-
litdt und Akzeptanz fir die Fussganger und Velofahrenden und andererseits werden fiir beide Ver-
kehrsteilnehmer verkehrliche Verbesserungen und Komfortsteigerungen erzielt.

Systembetrachtung

Auf die LSA K126 folgt in der Seftigenstrasse stadtauswarts einerseits die beim FG-Ubergang auf
Hohe Sprengerweg geplante LSA und andererseits die LSA Dorfstrasse. Diese zweite LSA verfiligt
wahrend der Morgenspitze Uber eine genigende und wahrend der Abendspitzenstunde Uber eine
mangelhafte bis ungeniigende Leistungsfahigkeit (inkl. OV-Beriicksichtigung). Der massgebende Fall
fir die Systembetrachtung ist somit die Abendspitzenstunde. Wahrend dieser muss der Verkehr
stadtauswarts an der LSA K126 gesammelt und anschliessend pulkweise in Richtung LSA Dorfstrasse
geschickt werden. Die Machbarkeit des geplanten Layouts beziiglich Verkehrstechnik ist im Rahmen
des Berichtes Verkehrsmanagement Wabern Bern-Sid durch RK&P bestatigt worden. Alle darin ge-
machten Aussagen kénnen mit dem neuen Layout ebenfalls realisiert werden.

Zwischen der LSA K126 und der LSA Sprengerweg gibt es ein knapp 100 m langes Mischtrassee in
welchem der OV und der MIV gemeinsam verkehren. Anschliessend folgt 65 m vor der LSA Spren-
gerweg ein Eigentrasse. Dieses erstreckt sich bis zur LSA Dorfstrasse. Kurz nach Beginn des Eigen-
trassee wird auf dem MIV-Fahrstreifen eine Stauschlaufe realisiert. Diese hat den Zweck das Misch-
trassee freizuhalten und dem OV eine verlustfreie Durchfahrt zu garantieren. Durch das geplante
Layout wird der Verkehr bei einem erkannten Stau vor dem FG-Ubergang der LSA K126 zuriickge-
halten. Mit dem neuen Layout kann dieser Verkehr 85 m spater, bei der Haltelinie des Hauptknotens,
dosiert werden. Mit dieser Situation kann bei einem Stau viel schneller, gezielter und somit effektiver
reagiert werden. Dies da die sich der Verkehr zwischen der Erkennung von Stau und der Dosierstelle
anstatt in einem Bereich von 185 m in einem von nur 100 m aufhalten kann.

Durch das neue Layout verlangert sich der Aufstellbereich der Dosierstelle (ZS-2, Dosierstelle B,
Seftigenstrasse) zwischen der LSA K125 Seftigen-/Wabernstrasse und der LSA K126 um ca. 75 m.
Um diesen Wert zu erhalten, werden von der Gesamtdistanz 10 m fiir das Freihalten des FG-Uber-
ganges abgezogen. Somit wird der mdgliche Aufstellbereich dieser Dosierstelle von 350 m auf 425 m
verlangert. Dies bedeutet eine zusatzliche Verlangerung der Dosierstelle um 20%. Die LSA
Dorfstrasse und der Abfluss in Richtung Kleinwabern, Kreisel Eichholz sind in der Abendspitzenstunde
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im gesamten System die leistungskritischen Elemente. Mit dieser Verlangerung der Dosierstelle wird
somit an der richtigen Stelle zusatzlicher Raum geschaffen, der fiir das Funktionieren des Systems
eine grosse Wirkung hat. Denn der meiste Verkehr auf der Seftigenstrasse befdahrt den oben erwahn-
ten kritischen Bereich. Zudem kann mit dieser Dosierstelle ein stabiler und maoglichst verlustzeiten-
freier Betrieb auf der Seftigenstrasse gewdhrleistet werden.

Zudem ergeben sich zusatzliche Flexibilitaten mit dem Staumanagement der Kirchstrasse an der LSA
Dorfstrasse.

Bei der Einzelknotenbetrachtung haben wir gesehen, dass mit dem neuen Layout, wahrend dem
Fahrgastwechsel des OVs der MIV der Seftigenstrasse in Richtung Kleinwabern eine Freigabe erhalten
kann. Diese Flexibilitat kann wahrend den Spitzenstunden, aufgrund der kritischen Auslastung der
LSA Dorfstrasse, nur begrenzt resp. gezielt genutzt werden. Falls es der Flillgrad des separaten MIV-
Fahrstreifens erlaubt, kann einem einzelnen Pulk (4-5 Fahrzeuge), wéhrend einem OV-Fahrgast-
wechsel eine Freigabe erteilt werden. Durch das neue Layout und eine gezielte Pulksteuerung wird
somit bei einem OV-Eingriff ein stetigerer Verkehrsfluss in der Seftigenstrasse erreicht. Dies fiihrt
wiederum zu einem gleichmassigeren Knotenzufluss bei der LSA Dorfstrasse und somit zu einer
Rickstausituation, welche mit grésserer Wahrscheinlichkeit vorausgesagt werden kann. Dies wiede-
rum flhrt dazu, dass der Verkehr im Bereich zwischen der LSA K126 und der LSA Dorfstrasse eben-
falls flissiger abgewickelt werden kann.

Fokus: Zufussgehende und Velofahrende

Aufgrund der Méglichkeiten der Flexibilitdten im Staumanagement und der somit besseren Beherr-
schung des OV und des MIV bestehen mehr Flexibilitdten resp. Freiheiten im System, welche vor
allem fiir die Velofahrenden eingesetzt werden kénnen. Somit kdnnen Optimierungen, fiir die auf der
Seftigenstrasse langsfahrenden Velofahrenden, in Bezug auf die Halte vorgenommen werden. Die
Regelungen kénnen nun besser auf die Koordinationsbedurfnisse der Velofahrenden abgestimmt wer-
den. Somit werden fir diese die Anzahl Halte minimiert und das Ziel alle Anlagen ohne Halt zu
Durchfahren besser erreicht.
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Fazit

Durch das vorgeschlagene Layout gemass Abbildung 2 kann ein Tram in Fahrtrichtung stadtauswarts
seine Halteposition garantiert ohne Verlust erreichen und Uberquert anschliessend den Hauptknoten
in einem separaten Freigabefenster. Bei der urspriinglichen L6sung kann die mdglichst verlustfreie
Durchfahrt Gber die Steuerung fir ca. 80 - 90 % der Falle realisiert werden. Um dies zu erreichen,
muss eine zuverlassige Detektion der Fahrzeuge im Zwischenraum sowie eine zuverlassige Anmel-
dung der Tram vorhanden sein.

Beim urspriinglichen geplanten Layout erfolgt das Rdumen des Zwischenraumes bei einer OV-An-
meldung ca. 15 s vor der Einfahrt in die Haltestelle Sandrain. Unter Berlicksichtigung der Fahrzeit
bis zur Halteposition, dem Fahrgastwechsel, der Zeit bis zu Freigabe und der Beschleunigung bis zur
Abmeldung bedeutet dies fiir die Fahrzeuge, welche beim FG-Ubergang angehalten werden, einen
Verlust von mindestens 60 s. Mit dem neuen Layout kann wahrend den ersten 40 s dieses Ablaufs
den Fahrzeugen in der Seftigenstrasse stadtauswarts eine Freigabe erteilt werden. Dies erfolgt na-
tdrlich nur wenn dies die Belegung des Zwischenraumes zu LSA Dorfstrasse zuldsst. Dies zeigt, dass
mit dem neuen Layout, vor allem auch ausserhalb der Spitzenstunden ein stetiger und mit weniger
Verlust behafteter Verkehrsfluss in der Seftigenstrasse stadtauswarts erreicht werden kann (mit we-
niger unplausiblen oder grossen Verlustzeiten).

Durch das neue Layout wird der Ablauf der Knotensteuerung flexibler und es wird eine Leistungsge-
winn von 5 - 10% erreicht. Dieser Gewinn flihrt zu einer klirzeren Umlaufzeit am Knoten, was wie-
derum zu kiirzeren Wartezeiten sowohl beim MIV als auch dem Langsamverkehr flhrt. Zusatzlich
kann durch die Kombination von Gewinn und neuem Layout eine gezieltere Freigabe der Fussgan-
geriibergange bei einer Einfahrt eines Trams in die Haltestelle realisiert werden.

Aufgrund der Systembetrachtung resp. der kritischen Auslastung der LSA Dorfstrasse bringt die Leis-
tungssteigerung wahrend der Abendspitze zudem Vorteile des Verkehrsmanagements stadtauswarts.
Durch die klirzere Distanz zwischen dem Ende des separaten MIV-Fahrstreifens und der Dosierung
in der Seftigenstrasse kdnnen die Pulks gezielter bzw. dosierter in Richtung LSA Dorfstrasse gesendet
werden. Dadurch wird der Verkehr in der Seftigenstrasse im Abschnitt von der LSA K126 bis zur LSA
Dorfstrasse zusatzlich verflussigt.

Fur die Zufussgehenden und die Velofahrenden werden mit dem neuen Layout sowohl Lokal als auch
in der Systembetrachtung (diesbezlglich nur fir die Velos) verkehrliche Verbesserungen, Komfort-
steigerungen und mehr Sicherheit erzielt.

Aufgrund dieser Auslegeordnung empfehlen wir aus verkehrstechnischer Sicht die Umsetzung des
Layouts gemass Abbildung 2 vorzunehmen, da dieses flr alle Verkehrsteilnehmenden Vorteile bringt.
Inwieweit die Kriterien der gestalterischen Aspekte und des reduzierten Flachenverbrauchs in die
Variantenbewertung miteinbezogen werden, muss lGbergeordnet beurteilt werden.

Rudolf Keller & Partner 874672.0000 / 874672B K126_LayoutOpt v02-00-00
Verkehrsingenieure AG 26.04.2023 / Bae / pru
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Soneand

Luminum GmbH
Bernweg 101
3254 Messen

Ubersicht Resultate aus lichttechnischer Berechnung

www.luminum.ch
info@luminum.ch
031 765 63 63

Kunde:
Ort:

Strasse(n) / Bereich(e):

Projekt-Nr. Kunde / Luminum:

Version / Datum:

Bemerkungen:

Tiefbauamt des Kantons Bern
Bern/Kéniz
Perimeter SEFT3

V1.2

- Die Moblierung wurde bei der lichttechnischen Priifung nur bedingt beachtet.

/ -
/ 267
/ 15.09.2023

- Die Blendungsbewertungen (KS, GR, Tl) sind in der Momentanen Phase nur bedingt beurteilbar. Es sind grosse Abweichungen zur Realitét zu
erwarten und daher zurzeit nicht reprasentativ.

- Die Zuordnung der Messflachen bzw. derer Beschriftung sind dem Beleuchtungskonzept zu entnehmen.

Strassen:

X Soll lichttechnische Ergebnisse

Strasse / Bereich Bel. Klasse
Em Emin uo Em Emin uo

A-S SNR 13201-1; C2 20.00 - 0.40 27.00 - 0.43
B-S SNR 13201-1; C3 15.00 - 0.40 21.00 - 0.40
(&) SNR 13201-1; C2 20.00 - 0.40 22.00 - 0.42
D-S SNR 13201-1; C3 15.00 - 0.40 21.00 - 0.43
E-S SNR 13201-1; C2 20.00 - 0.40 25.00 - 0.40
F-S SNR 13201-1; C3 15.00 - 0.40 17.30 - 0.40
G-S SNR 13201-1; C2 20.00 - 0.40 24.00 - 0.41
Trottoir und Fusswege:

X Soll lichttechnische Ergebnisse

Strasse / Bereich Bel. Klasse
Em Emin uo Em Emin uo

A-T1 SNR 13201-1; P4 5.00 1.00 - 14.00 11.40 -
A-T2 SNR 13201-1; P4 5.00 1.00 - 14.50 6.46 -
A-T3 SNR 13201-1; P4 5.00 1.00 - 15.80 6.76 -
A-T4 SNR 13201-1; P4 5.00 1.00 - 17.00 8.06 -
B-T1 SNR 13201-1; P5 3.00 0.60 - 9.28 4.53 -
B-T2 SNR 13201-1; P5 3.00 0.60 - 14.20 5.65 -
CT1 SNR 13201-1; P4 5.00 1.00 - 11.10 3.36 -
C-T2 SNR 13201-1; P4 5.00 1.00 - 7.89 3.62 -
C-T3 SNR 13201-1; P4 5.00 1.00 - 11.40 4.79 -
D-T1 SNR 13201-1; P5 3.00 0.60 - 9.28 3.49 -
D-F1 SNR 13201-1; P5 3.00 0.60 - 15.60 6.06 -
D-T2 SNR 13201-1; P5 3.00 0.60 - 7.90 1.63 -
D-F2 SNR 13201-1; P5 3.00 0.60 - 13.40 3.90 -
F-T1 SNR 13201-1; P5 3.00 0.60 - 7.65 2.75 -
F-T2 SNR 13201-1; P5 3.00 0.60 - 8.80 4.20 -
F-T3 SNR 13201-1; P5 3.00 0.60 - 5.47 0.60 -
G-T1 SNR 13201-1; P4 5.00 1.00 - 14.30 5.90 -
G-T2 SNR 13201-1; P4 5.00 1.00 - 15.40 6.50 -
G-T3 SNR 13201-1; P4 5.00 1.00 - 7.95 3.99 -
G-T4 SNR 13201-1; P4 5.00 1.00 - 16.70 7.21 -
G-P1 EN 12464-2; Ref. 5.9.3 5.00 - 0.25 | 9.69 - 0.36
G-W1 SNR 13201-1; P5 3.00 0.60 - 10.10 4.40 -
G-W2 SNR 13201-1; P5 3.00 0.60 - 14.30 1.83 -
H-w1 SNR 13201-1; P5 3.00 0.60 - 9.63 0.75 -

267_Ergebnisse LB_V1.2_230915.xIsx
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Wendeschlaufe:

. Soll lichttechnische Ergebnisse
Strasse / Bereich Bel. Klasse
Em Emin uo Em Emin uo
H-R EN 12464-2; Ref. 5.12.9 20.00 - 0.30 | 25.60 0.34
H-P SNR 13201-1; P3 7.50 1.50 15.50 5.60 -
H-TP1 EN 12464-2; Ref. 5.12.15 50.00 - 0.40 | 50.00 - 0.82
Haltestelle:
. Soll lichttechnische Ergebnisse
Strasse / Bereich Bel. Klasse
Em Emin uo Em Emin uo
D-THA1 EN 12464-2; Ref. 5.12.9 20.00 - 0.30 | 30.00 - 0.41
D-THA2 EN 12464-2; Ref. 5.12.9 20.00 - 0.30 | 27.00 - 0.39
G-THA1 EN 12464-2; Ref. 5.12.9 20.00 - 0.30 | 27.00 - 0.31
G-THA2 EN 12464-2; Ref. 5.12.9 20.00 - 0.30 | 26.00 - 0.30
G-THA3 EN 12464-2; Ref. 5.12.9 20.00 - 0.30 | 37.00 - 0.46
G-THA4 EN 12464-2; Ref. 5.12.9 20.00 - 0.30 | 29.00 - 0.36
Fussgdngerstreifen:
. Soll lichttechnische Ergebnisse
Strasse / Bereich Bel. Klasse
Em Emin uo Em Emin uo
A-FG1 Links SNR 13201-1; EV5 - 5.00 - - 5.08 -
A-FG1 Rechts 11.60
A-FG2 Links SNR 13201-1; EV5 - 5.00 - - 6.47 -
A-FG2 Rechts SNR 13201-1; EV5 - 5.00 - - 6.95 -
A-FG3 Links 8.26
A-FG3 Rechts 11.30
A-FG4 Links 11.40
A-FG4 Rechts SNR 13201-1; EV5 - 5.00 - - 6.50 -
C-FG1.1 SNR 13201-1; EV5 - 5.00 - - 11.20 -
C-FG1.2 SNR 13201-1; EV5 - 5.00 - - 11.50 -
C-FG1.3 SNR 13201-1; EV5 - 5.00 - - 9.53 -
C-FG2.1 SNR 13201-1; EV5 - 5.00 - - 5.39 -
C-FG2.2 SNR 13201-1; EV5 - 5.00 - - 16.50 -
D-FG1.1 SNR 13201-1; EV5 - 5.00 - - 10.10 -
D-FG1.2 SNR 13201-1; EV5 - 5.00 - - 5.34 -
D-FG2.1 SNR 13201-1; EV5 - 5.00 - - 5.39 -
D-FG2.2 SNR 13201-1; EV5 - 5.00 - - 16.50 -
D-FG2.3 Tram Linie - - - - - 9.12 R
E-FG1.1 SNR 13201-1; EV5 - 5.00 - - 17.40 -
E-FG1.2 SNR 13201-1; EV5 - 5.00 - - 13.00 -
E-FG1.3 Tram Linie - - - - - 7.22 -
E-FG2.1 SNR 13201-1; EV5 - 5.00 - - 7.04 -
E-FG2.2 SNR 13201-1; EV5 - 5.00 - - 10.50 -
E-FG3 Links SNR 13201-1; EV5 - 5.00 - - 5.39 -
E-FG3 Rechts SNR 13201-1; EV5 - 5.00 - - 5.64 -
G-FG1.1 SNR 13201-1; EV5 - 5.00 - - 7.93 -
G-FG1.2 SNR 13201-1; EV5 - 5.00 - - 10.20 -
G-FG2.1 SNR 13201-1; EV5 - 5.00 - - 7.93 -
G-FG2.2 SNR 13201-1; EV5 - 5.00 - - 10.20 -
G-FG3.1 SNR 13201-1; EV5 - 5.00 - - 6.80 -
G-FG4.1 SNR 13201-1; EV5 - 5.00 - - 5.61 -
G-FG5.1 SNR 13201-1; EV5 - 5.00 - - 12.10 -
G-FG6.1 SNR 13201-1; EV5 - 5.00 - - 6.91 -
G-FG6.2 SNR 13201-1; EV5 - 5.00 - - 6.31 -
G-FG7.1 SNR 13201-1; EV5 - 5.00 - - 5.01 -
G-FG7.2 SNR 13201-1; EV5 - 5.00 - - 7.32 -
H-FG1 Links SNR 13201-1; EV5 - 5.00 - - 7.93 -
H-FG1 Rechts SNR 13201-1; EV5 - 5.00 - - 6.30 -
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Lichtemission gem. SLG 202:2021

Luminum GmbH
Bernweg 101
3254 Messen

Die Auswahl, welche Grundstiicke in die Bewertung ibernommen werden, erfolgt direkt in der
Lichtberechnung. Ist das Grundstiick mit dem Maximalwerte durch Hindernisse (z.B. Bdume und
Stréucher) bedeckt, wird das ndchst-schlechteste Grundstiick beurteilt.

Leuchtenseite Resultate
Fassade mit Maximalwert
1 (Dg) Abstand
| (DB) | (DF) Evmax
1 (D) | Fassade (m)
Haus 1 X 330 017  5.00
Haus 2 X 8.00 0.40 3.50
Haus 3 X 170 011  7.50
Haus 4 x 3.80 | 025  11.00
Haus 5 X 0.40 0.03  15.00
Haus 6 X 6.40 0.32 8.00
Bemerkung:
Lichtemission gem. Vollzugshilfe BAFU 2021
Soll Resultate
Hohe Beobachter
Beurteilungsort 0l k vor k nach |
Geltungs- | Geltungs-| ks
. . (cd)
zeit zeit
Haus 1 4 - - 61.5 115.0
Haus 1 1.5 - - 98.5 253.0
Haus 2 4 - - 274.7 657.0
Haus 2 1.5 - - 597.3 1916.0
Haus 3 4 - - 44.4 94.0
Haus 3 1.5 - - 73.8 212.0
Haus 4 4 - - 11.8 32.0
Haus 4 1.5 - - 94.7 286.0
Haus 5 4 - - 19.7 49.0
Haus 5 1.5 - - 39.2 131.0
Haus 6 4 - - 84.3 242.0
Haus 6 1.5 - - 327.0 941.0

267_Ergebnisse LB_V1.2_230915.xIsx

www.luminum.ch
info@luminum.ch
031 765 63 63

3von3



Stiickliste
Kunde: Tiefbauamt des Kantons Bern
Ort: Bern/Kéniz
Strasse(n) / Bereich(e): Perimeter SEFT3 /
Projekt-Nr. Kunde / Luminum: - / 267
Version / Datum: V1.2 / 15.09.2023
. " Lichtstrom . . . . . ., .

Nr. Produkttyp Perimeter Leuchtentyp Stiickzahl Brutto (Im) Leistung (W) | Lichtfarbe (K) | Grundniveau % Lichtstrom netto (Im) Leistung netto (W) Optik LpH (m) Ausleger Neigung (°) Bemerkung
A-S-01 Seilleuchte A Schréder, Dexo 1 10540 73 4000 90% 9486 65.7 5102 8.5 0°
A-S-02 Seilleuchte A Schréder, Dexo 1 10540 73 4000 70% 7378 51.1 5102 8.5 0°
A-S-03 Seilleuchte A Schréder, Dexo 1 10540 73 4000 70% 7378 51.1 5102 8.5 0°
A-S-04 Seilleuchte A Schréder, Dexo 1 10540 73 4000 90% 9486 65.7 5102 8.5 0°
A-S-05 Seilleuchte A Schréder, Dexo 1 10540 73 4000 70% 7378 51.1 5102 8.5 0°
A-S-06 Seilleuchte A Schréder, Dexo 1 10540 73 4000 90% 9486 65.7 5102 8.5 0°
A-S-07 Seilleuchte A Schréder, Dexo 1 10540 73 4000 90% 9486 65.7 5102 8.5 0°
A-T-01 Aufsatz/Ansatz A Siteco, SL21 1 6190 40 4000 30% 1857 12 ST1.0a 4 0.5 0°
A-T-02 Aufsatz/Ansatz A Siteco, SL21 1 6190 40 4000 30% 1857 12 ST1.0a 4 0.5 0°
B-S-01 Seilleuchte B Schréder, Dexo 1 10540 73 4000 10% 1054 7.3 5102 8.5 0°
B-S-02 Seilleuchte B Schréder, Dexo 1 10540 73 4000 10% 1054 7.3 5102 8.5 0°
B-S-03 Seilleuchte B Schréder, Dexo 1 10540 73 4000 10% 1054 7.3 5102 8.5 0°
B-T-01 Aufsatz/Ansatz B Siteco, SL21 1 6190 40 4000 30% 1857 12 ST1.0a 4 0.5 0°
B-T-02 Aufsatz/Ansatz B Siteco, SL21 1 6190 40 4000 30% 1857 12 ST1.0a 4 0.5 0°
C-S-01 Seilleuchte C Schréder, Dexo 1 10540 73 4000 100% 10540 73 5102 8.5 0°
C-S-02 Seilleuchte C Schréder, Dexo 1 10540 73 4000 100% 10540 73 5102 8.5 0°
C-S-03 Seilleuchte C Schréder, Dexo 1 10540 73 4000 100% 10540 73 5102 8.5 0°
C-S-04 Seilleuchte C Schréder, Dexo 1 10540 73 4000 100% 10540 73 5102 8.5 0°
C-S-05 Seilleuchte C Schréder, Dexo 1 10540 73 4000 100% 10540 73 5102 8.5 0°
C-T-01 Aufsatz/Ansatz C Siteco, SL21 1 6190 40 4000 30% 1857 12 ST1.0a 4 0.5 0°
C-T-02 Aufsatz/Ansatz C Siteco, SL21 1 6190 40 4000 30% 1857 12 ST1.0a 4 0.5 0°
D-S-01 Seilleuchte D Schréder, Dexo 1 10540 73 4000 100% 10540 73 5102 8.5 0°
D-S-02 Seilleuchte D Schréder, Dexo 1 10540 73 4000 100% 10540 73 5102 8.5 0°
D-S-03 Seilleuchte D Schréder, Dexo 1 10540 73 4000 100% 10540 73 5102 8.5 0°
D-S-04 Seilleuchte D Schréder, Dexo 1 10540 73 4000 100% 10540 73 5102 8.5 0°
D-S-05 Seilleuchte D Schréder, Dexo 1 10540 73 4000 100% 10540 73 5102 8.5 0°
D-S-06 Seilleuchte D Schréder, Dexo 1 10540 73 4000 100% 10540 73 5102 8.5 0°
D-S-07 Seilleuchte D Schréder, Dexo 1 10540 73 4000 80% 8432 58.4 5102 8.5 0°
D-S-08 Seilleuchte D Schréder, Dexo 1 10540 73 4000 80% 8432 58.4 5102 8.5 0°
D-S-09 Seilleuchte D Schréder, Dexo 1 10540 73 4000 80% 8432 58.4 5102 8.5 0°
D-S-10 Seilleuchte D Schréder, Dexo 1 10540 73 4000 80% 8432 58.4 5102 8.5 0°
D-S-11 Seilleuchte D Schréder, Dexo 1 10540 73 4000 80% 8432 58.4 5102 8.5 0°
D-S-12 Seilleuchte D Schréder, Dexo 1 10540 73 4000 80% 8432 58.4 5102 8.5 0°
D-S-13 Seilleuchte D Schréder, Dexo 1 10540 73 4000 80% 8432 58.4 5102 8.5 0°
D-T-01 Aufsatz/Ansatz D Siteco, SL21 1 6190 40 4000 30% 1857 12 ST1.0a 4 0.5 0°
D-T-02 Aufsatz/Ansatz D Siteco, SL21 1 6190 40 4000 30% 1857 12 ST1.0a 4 0.5 0°
D-T-03 Aufsatz/Ansatz D Siteco, SL21 1 6190 40 4000 30% 1857 12 ST1.0a 4 0.5 0°
D-T-04 Aufsatz/Ansatz D Siteco, SL21 1 6190 40 4000 30% 1857 12 ST1.0a 4 0.5 0°
D-T-05 Aufsatz/Ansatz D Siteco, SL21 1 6190 40 4000 30% 1857 12 ST1.0a 4 0.5 0°
D-T-06 Aufsatz/Ansatz D Siteco, SL21 1 6190 40 4000 30% 1857 12 ST1.0a 4 0.5 0°
D-T-07 Aufsatz/Ansatz D Siteco, SL21 1 6190 40 4000 30% 1857 12 ST1.0a 4 0.5 0°
D-T-08 Aufsatz/Ansatz D Siteco, SL21 1 6190 40 4000 30% 1857 12 ST1.0a 4 0.5 0°
D-T-09 Aufsatz/Ansatz D Siteco, SL21 1 6190 40 4000 30% 1857 12 ST1.0a 4 0.5 0°
D-T-10 Aufsatz/Ansatz D Siteco, SL21 1 6190 40 4000 30% 1857 12 ST1.0a 4 0.5 0°
D-M-01.1 Strahler D Olivio Piccolo, Spot 1 1800 19 3000 50% 900 9.5 S$X 962 11-9 4.5 15°-30°
D-M-01.2 Strahler D Olivio Piccolo, Spot 1 1800 19 3000 50% 900 9.5 S$X 962 11-9 5 15°-30°
D-M-02.1 Strahler D Olivio Piccolo, Spot 1 1800 19 3000 50% 900 9.5 S$X 962 11-9 4.5 15°-30°
D-M-02.2 Strahler D Olivio Piccolo, Spot 1 1800 19 3000 50% 900 9.5 S$X 962 11-9 5 15°-30°
D-M-03.1 Strahler D Olivio Piccolo, Spot 1 1800 19 3000 50% 900 9.5 S$X 962 11-9 4.5 15°-30°
D-M-03.2 Strahler D Olivio Piccolo, Spot 1 1800 19 3000 50% 900 9.5 S$X 962 11-9 5 15°-30°
D-M-04.1 Strahler D Olivio Piccolo, Spot 1 1800 19 3000 50% 900 9.5 S$X 962 11-9 4.5 15°-30°
D-M-04.2 Strahler D Olivio Piccolo, Spot 1 1800 19 3000 50% 900 9.5 S$X 962 11-9 5 15°-30°
D-M-01 Mast 5m D 1
D-M-02 Mast 5m D 1
D-M-03 Mast 5m D 1
D-M-04 Mast 5m D 1
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E-S-01 Seilleuchte E Schréder, Dexo 1 10540 73 4000 80% 8432 58.4 5102 8.5 0°
E-S-02 Seilleuchte E Schréder, Dexo 1 10540 73 4000 80% 8432 58.4 5102 8.5 0°
E-S-03 Seilleuchte E Schréder, Dexo 1 10540 73 4000 80% 8432 58.4 5102 8.5 0°
E-S-04 Seilleuchte E Schréder, Dexo 1 10540 73 4000 80% 8432 58.4 5102 8.5 0°
E-S-05 Seilleuchte E Schréder, Dexo 1 10540 73 4000 80% 8432 58.4 5102 8.5 0°
E-S-06 Seilleuchte E Schréder, Dexo 1 10540 73 4000 80% 8432 58.4 5102 8.5 0°
E-M-06 Mast 9m E 1

F-S-01 Seilleuchte F Schréder, Dexo 1 10540 73 4000 90% 9486 65.7 5102 8.5 0°
F-S-02 Seilleuchte F Schréder, Dexo 1 10540 73 4000 90% 9486 65.7 5102 8.5 0°
F-S-03 Seilleuchte F Schréder, Dexo 1 10540 73 4000 90% 9486 65.7 5102 8.5 0°
F-S-04 Seilleuchte F Schréder, Dexo 1 10540 73 4000 90% 9486 65.7 5102 8.5 0°
F-S-05 Seilleuchte F Schréder, Dexo 1 10540 73 4000 90% 9486 65.7 5102 8.5 0°
F-S-06 Seilleuchte F Schréder, Dexo 1 10540 73 4000 90% 9486 65.7 5102 8.5 0°
F-S-07 Seilleuchte F Schréder, Dexo 1 10540 73 4000 90% 9486 65.7 5102 8.5 0°
F-S-08 Seilleuchte F Schréder, Dexo 1 10540 73 4000 90% 9486 65.7 5102 8.5 0°
F-S-09 Seilleuchte F Schréder, Dexo 1 10540 73 4000 90% 9486 65.7 5102 8.5 0°
F-S-10 Seilleuchte F Schréder, Dexo 1 10540 73 4000 90% 9486 65.7 5102 8.5 0°
F-S-11 Seilleuchte F Schréder, Dexo 1 10540 73 4000 90% 9486 65.7 5102 8.5 0°
F-S-12 Seilleuchte F Schréder, Dexo 1 10540 73 4000 90% 9486 65.7 5102 8.5 0°
F-S-13 Seilleuchte F Schréder, Dexo 1 10540 73 4000 90% 9486 65.7 5102 8.5 0°
F-M-01.1  Aufsatz/Ansatz F Siteco, SL11 micro 1 1600 13 3000 50% 800 6.5 P1.0a 4 0°
F-M-02.1  Aufsatz/Ansatz F Siteco, SL11 micro 1 1600 13 3000 50% 800 6.5 P1.0a 4 0°
F-M-03.1  Aufsatz/Ansatz F Siteco, SL11 micro 1 1600 13 3000 50% 800 6.5 P1.0a 4 0°
F-M-04.1 Aufsatz/Ansatz F Siteco, SL11 micro 1 1600 13 3000 50% 800 6.5 P1.0a 4 0°
F-M-05.1  Aufsatz/Ansatz F Siteco, SL11 micro 1 1600 13 3000 50% 800 6.5 P1.0a 4 0°
F-M-01 Mast 5m F 1

F-M-02 Mast 5m F 1

F-M-03 Mast 5m F 1

F-M-04 Mast 5m F 1

F-M-05 Mast 5m F 1

G-5-01 Seilleuchte G Schréder, Dexo 1 10540 73 4000 100% 10540 73 5102 8.5 0°
G-5-02 Seilleuchte G Schréder, Dexo 1 10540 73 4000 100% 10540 73 5102 8.5 0°
G-5-03 Seilleuchte G Schréder, Dexo 1 10540 73 4000 100% 10540 73 5102 8.5 0°
G-5-04 Seilleuchte G Schréder, Dexo 1 10540 73 4000 100% 10540 73 5102 8.5 0°
G-S-05 Seilleuchte G Schréder, Dexo 1 10540 73 4000 70% 7378 51.1 5102 8.5 0°
G-5-06 Seilleuchte G Schréder, Dexo 1 10540 73 4000 70% 7378 51.1 5102 8.5 0°
G-S-07 Seilleuchte G Schréder, Dexo 1 10540 73 4000 70% 7378 51.1 5102 8.5 0°
G-5-08 Seilleuchte G Schréder, Dexo 1 10540 73 4000 70% 7378 51.1 5102 8.5 0°
G-S-09 Seilleuchte G Schréder, Dexo 1 10540 73 4000 70% 7378 51.1 5102 8.5 0°
G-5-10 Seilleuchte G Schréder, Dexo 1 10540 73 4000 70% 7378 51.1 5102 8.5 0°
G-S-11 Seilleuchte G Schréder, Dexo 1 10540 73 4000 70% 7378 51.1 5102 8.5 0°
G-S5-12 Seilleuchte G Schréder, Dexo 1 10540 73 4000 70% 7378 51.1 5102 8.5 0°
G-S-13 Seilleuchte G Schréder, Dexo 1 10540 73 4000 70% 7378 51.1 5102 8.5 0°
G-S-14 Seilleuchte G Schréder, Dexo 1 10540 73 4000 70% 7378 51.1 5102 8.5 0°
G-S-15 Seilleuchte G Schréder, Dexo 1 10540 73 4000 70% 7378 51.1 5102 8.5 0°
G-5-16 Seilleuchte G Schréder, Dexo 1 10540 73 4000 70% 7378 51.1 5102 8.5 0°
G-S-17 Seilleuchte G Schréder, Dexo 1 10540 73 4000 70% 7378 51.1 5102 8.5 0°
G-5-18 Seilleuchte G Schréder, Dexo 1 10540 73 4000 100% 10540 73 5102 8.5 0°
G-5-19 Seilleuchte G Schréder, Dexo 1 10540 73 4000 100% 10540 73 5102 8.5 0°
G-5-20 Seilleuchte G Schréder, Dexo 1 10540 73 4000 100% 10540 73 5102 8.5 0°
G-5-21 Seilleuchte G Schréder, Dexo 1 10540 73 4000 100% 10540 73 5102 8.5 0°
G-5-22 Seilleuchte G Schréder, Dexo 1 10540 73 4000 100% 10540 73 5102 8.5 0°
G-S-23 Seilleuchte G Schréder, Dexo 1 10540 73 4000 50% 5270 36.5 5102 8.5 0°
G-S-24 Seilleuchte G Schréder, Dexo 1 10540 73 4000 50% 5270 36.5 5102 8.5 0°
G-S-25 Seilleuchte G Schréder, Dexo 1 10540 73 4000 50% 5270 36.5 5102 8.5 0°
G-5-26 Seilleuchte G Schréder, Dexo 1 10540 73 4000 50% 5270 36.5 5102 8.5 0°
G-S-27 Seilleuchte G Schréder, Dexo 1 10540 73 4000 50% 5270 36.5 5102 8.5 0°
G-ST-01 Seilleuchte G Schréder, Dexo 1 10200 73 3000 100% 10200 73 5102 8.5 0°
G-ST-02 Seilleuchte G Schréder, Dexo 1 10200 73 3000 100% 10200 73 5102 8.5 0°
G-ST-03 Seilleuchte G Schréder, Dexo 1 10200 73 3000 100% 10200 73 5102 8.5 0°
G-ST-04 Seilleuchte G Schréder, Dexo 1 10200 73 3000 100% 10200 73 5102 8.5 0°
G-M-09.1 Aufsatz/Ansatz G Siteco, SL11 midi 1 9590 60 4000 70% 6713 42 ST1.2a 9 1.5 0°
G-M-09.2 Aufsatz/Ansatz G Siteco, SL11 midi 1 9590 60 4000 70% 6713 42 ST1.2a 9 1.5 0°
G-M-10.1 Aufsatz/Ansatz G Siteco, SL11 midi 1 9590 60 4000 70% 6713 42 ST1.2a 9 1.5 0°
G-M-10.2  Aufsatz/Ansatz G Siteco, SL11 midi 1 9590 60 4000 70% 6713 42 ST1.2a 9 1.5 0°
G-M-11.1 Aufsatz/Ansatz G Siteco, SL11 midi 1 9590 60 4000 100% 9590 60 ST1.2a 9 1.5 5°
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G-M-01.1 Strahler G Olivio Piccolo, Spot 1 1800 19 3000 50% 900 9.5 S$X 962 11-9 4.5 15°-30°
G-M-01.2 Strahler G Olivio Piccolo, Spot 1 1800 19 3000 50% 900 9.5 S$X 962 11-9 5 15°-30°
G-M-02.1 Strahler G Olivio Piccolo, Spot 1 1800 19 3000 50% 900 9.5 S$X 962 11-9 5 15°-30°
G-M-02.2 Strahler G Olivio Piccolo, Spot 1 1800 19 3000 50% 900 9.5 S$X 962 11-9 4.5 15°-30°
G-M-03.1 Strahler G Olivio Piccolo, Spot 1 1800 19 3000 50% 900 9.5 S$X 962 11-9 4.5 15°-30°
G-M-03.2 Strahler G Olivio Piccolo, Spot 1 1800 19 3000 50% 900 9.5 S$X 962 11-9 5 15°-30°
G-M-04.1 Strahler G Olivio Piccolo, Spot 1 1800 19 3000 50% 900 9.5 S$X 962 11-9 4.5 15°-30°
G-M-04.2 Strahler G Olivio Piccolo, Spot 1 1800 19 3000 50% 900 9.5 S$X 962 11-9 5 15°-30°
G-M-05.1 Strahler G Olivio Piccolo, Spot 1 1800 19 3000 50% 900 9.5 S$X 962 11-9 4.5 15°-30°
G-M-05.2 Strahler G Olivio Piccolo, Spot 1 1800 19 3000 50% 900 9.5 S$X 962 11-9 5 15°-30°
G-M-06.1 Strahler G Olivio Piccolo, Spot 1 1800 19 3000 50% 900 9.5 S$X 962 11-9 4.5 15°-30°
G-M-06.2 Strahler G Olivio Piccolo, Spot 1 1800 19 3000 50% 900 9.5 S$X 962 11-9 4.5 15°-30°
G-MP-01.1 Strahler G Olivio Piccolo, Spot 1 1800 19 3000 30% 540 9.5 S$X 962 11-9 4.5 15°-30°
G-MP-02.1 Strahler G Olivio Piccolo, Spot 1 1800 19 3000 30% 540 9.5 S$X 962 11-9 4.5 15°-30°
G-MP-03.1 Strahler G Olivio Piccolo, Spot 1 1800 19 3000 30% 540 9.5 S$X 962 11-9 4.5 15°-30°
G-MP-04.1 Strahler G Olivio Piccolo, Spot 1 1800 19 3000 30% 540 9.5 S$X 962 11-9 4.5 15°-30°
G-MP-05.1 Strahler G Olivio Piccolo, Spot 1 1800 19 3000 30% 540 9.5 S$X 962 11-9 4.5 15°-30°
G-MP-06.1 Strahler G Olivio Piccolo, Spot 1 1800 19 3000 30% 540 9.5 S$X 962 11-9 4.5 15°-30°
G-MP-07.1 Strahler G Olivio Piccolo, Spot 1 1800 19 3000 30% 540 9.5 S$X 962 11-9 4.5 15°-30°
G-MP-08.1 Strahler G Olivio Piccolo, Spot 1 1800 19 3000 30% 540 9.5 S$X 962 11-9 4.5 15°-30°
G-MP-09.1 Strahler G Olivio Piccolo, Spot 1 1800 19 3000 30% 540 9.5 S$X 962 11-9 4.5 15°-30°
G-MP-10.1 Strahler G Olivio Piccolo, Spot 1 1800 19 3000 30% 540 9.5 S$X 962 11-9 4.5 15°-30°
G-MP-01.2 Strahler G Olivio Piccolo, Medium 1 1500 16 3000 30% 450 9.5 S$X 962 13-9 4.5 15°-30°
G-MP-02.2 Strahler G Olivio Piccolo, Medium 1 1500 16 3000 30% 450 9.5 S$X 962 13-9 5 15°-30°
G-MP-03.2 Strahler G Olivio Piccolo, Medium 1 1500 16 3000 30% 450 9.5 S$X 962 13-9 5 15°-30°
G-MP-04.2 Strahler G Olivio Piccolo, Medium 1 1500 16 3000 30% 450 9.5 S$X 962 13-9 5 15°-30°
G-MP-05.2 Strahler G Olivio Piccolo, Medium 1 1500 16 3000 30% 450 9.5 S$X 962 13-9 5 15°-30°
G-MP-06.2 Strahler G Olivio Piccolo, Medium 1 1500 16 3000 30% 450 9.5 S$X 962 13-9 5 15°-30°
G-MP-07.2 Strahler G Olivio Piccolo, Medium 1 1500 16 3000 30% 450 9.5 S$X 962 13-9 5 15°-30°
G-MP-08.2 Strahler G Olivio Piccolo, Medium 1 1500 16 3000 30% 450 9.5 S$X 962 13-9 5 15°-30°
G-MP-09.2 Strahler G Olivio Piccolo, Medium 1 1500 16 3000 30% 450 9.5 S$X 962 13-9 5 15°-30°
G-MP-10.2 Strahler G Olivio Piccolo, Medium 1 1500 16 3000 30% 450 9.5 S$X 962 13-9 5 15°-30°
G-HL-01 Handlauf G EWO ID - 1xLED, 300mA 6 9.2 14 3000 100% 55.2 8.4 APO7 0.7

G-HL-02 Handlauf G EWO ID - 1xLED, 300mA 6 9.2 14 3000 100% 55.2 8.4 APO7 0.7

G-M-01 Mast 5m G 1

G-M-02 Mast 5m G 1

G-M-03 Mast 5m G 1

G-M-04 Mast 5m G 1

G-M-05 Mast 5m G 1

G-M-06 Mast 5m G 1

G-M-11 Mast 5m G 1

G-M-12 Mast 5m G 1

G-MP-01  Mast 5m G 1

G-MP-02  Mast 5m G 1

G-MP-03  Mast 5m G 1

G-MP-04  Mast 5m G 1

G-MP-05 Mast 5m G 1

G-MP-06  Mast 5m G 1

G-MP-07 Mast 5m G 1

G-MP-08 Mast 5m G 1

G-MP-09 Mast 9m G 1

G-MP-10  Mast 9m G 1
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Bernweg 101
3254 Messen
H-MR-01.1 Strahler H Olivio Piccolo, Spot 1 1800 19 3000 30% 540 9.5 SX 962 11-9 4.5 15°-30°
H-MR-02.1 Strahler H Olivio Piccolo, Spot 1 1800 19 3000 30% 540 9.5 SX 962 11-9 4.5 15°-30°
H-MR-03.1 Strahler H Olivio Piccolo, Spot 1 1800 19 3000 30% 540 9.5 SX 962 11-9 4.5 15°-30°
H-MT-01.1 Strahler H Olivio Piccolo, Spot 1 1800 19 3000 30% 540 9.5 SX 962 11-9 4.5 15°-30°
H-MT-02.1 Strahler H Olivio Piccolo, Spot 1 1800 19 3000 30% 540 9.5 SX 962 11-9 4.5 15°-30°
H-MR-01.2 Strahler H Olivio Piccolo, Medium 1 1500 16 3000 30% 450 9.5 SX 962 13-9 5 15°-30°
H-MR-02.2 Strahler H Olivio Piccolo, Medium 1 1500 16 3000 30% 450 9.5 SX 962 13-9 5 15°-30°
H-MR-03.2 Strahler H Olivio Piccolo, Medium 1 1500 16 3000 30% 450 9.5 SX 962 13-9 5 15°-30°
H-MT-01.2 Strahler H Olivio Piccolo, Medium 1 1500 16 3000 30% 450 9.5 SX 962 13-9 5 15°-30°
H-MT-02.2 Strahler H Olivio Piccolo, Medium 1 1500 16 3000 30% 450 9.5 SX 962 13-9 5 15°-30°
H-MP-01.1 Strahler H Olivio Piccolo, Medium 1 1500 16 3000 70% 1050 9.5 SX 962 13-9 4.5 15°-30°
H-MP-01.2 Strahler H Olivio Piccolo, Medium 1 1500 16 3000 70% 1050 9.5 SX 962 13-9 5 15°-30°
H-MP-02.1 Strahler H Olivio Piccolo, Medium 1 1500 16 3000 70% 1050 9.5 SX 962 13-9 4.5 15°-30°
H-MP-02.2 Strahler H Olivio Piccolo, Medium 1 1500 16 3000 70% 1050 9.5 SX 962 13-9 5 15°-30°
H-MR-01.3 Strahler H Olivio Piccolo, Medium 1 1500 16 3000 70% 1050 9.5 SX 962 13-9 4.8 15°-30°
H-MR-02.3 Strahler H Olivio Piccolo, Medium 1 1500 16 3000 70% 1050 9.5 SX 962 13-9 4.8 15°-30°
H-MR-03.3 Strahler H Olivio Piccolo, Medium 1 1500 16 3000 70% 1050 9.5 SX 962 13-9 4.8 15°-30°
H-MT-01  Mast 5m H 1
H-HR-01 Mast 5m H 1
H-HR-02 Mast 5m H 1
H-HR-03 Mast 5m H 1
H-MP-01  Mast 5m H 1
H-MP-02  Mast 5m H 1
H-MP-03  Mast 5m H 1
TOTAL MAST 5m 32
9m 3
TOTAL BELEUCHTUNG Schréder, Dexo 78

Siteco, SL21 16

Siteco, SL11 micro 5

Siteco, SL11 midi 5

Olivio Piccolo, Spot 35 n Leuchten P netto (W)

Olivio Piccolo, Medium 22

EWO ID Handlauf 12 TOTAL 173 5660.9
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Lichtplanung im Aussenraum

Beleuchtungsprojekt

267_Bern, SEFT 3
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Studie Perimeter | ) ﬁ

Aufnahmen UmituUnt

Lichtplanung im Aussenraum

Quelle: Google Earth
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Studie Perimeter A ) 3

Strassenverkehrsunfdlle (am Abend oder in der Nacht) Umitunt

Lichtplanung im Aussenraum

Quelle: Bundesamt fiir Strassen (ASTRA)
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Studie Perimeter
Situation Aktuell

Lichtplanung im Aussenraum

Aufnahme Tag vom 10.01.2022

Auswertung

e unbekanntes Alter der Masten

e vorwiegend Aluminiummasten

unterschiedliche Masthdéhen (8-10m)

e Teilweise mit Auslegern/Peitsche

e Risse in Sockelkranzen

e Perimeter bestliickt mit Aufsatz- und

Seilleuchten

e bereits LED-Leuchten
(Standardtyp Kanton bis 2021)

e Angrenzende Seil- und Aufsatzleuchten

mit Standardtypen EWB (LED)

e Verschattungen durch Baume

e Anzahl Seile 12 Stk., Anzahl Seil-
leuchten 12 Stk., Anzahl Masten 23
Stk., Anhahl Mastleuchten 24 Stk.

(1 Stk. an Fahrleitungsmast befestigt)




Studie Perimeter
Messungen Protokolle

Nachtaufnahme vom 10.01.2023, ca. um 21:30 Uhr - Leuchtdichtebilder
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Lichtplanung im Aussenraum




Studie Perimeter / ety

Einschatzung Bestand Fachplaner [ UMAAAUN

Lichtplanung im Aussenraum

e Beleuchtung entspricht nicht dem zukinftigen Nutzen

e Beleuchtungsanlage ist sanierungsbedurftig

e Aktuell schlechte Ausleuchtung von Gehwegen (Tramseitig)

e Ungleichmassige Ausleuchtung

e Ausleuchtung von Konfliktbereichen ist aktuell ungentigend

e Enthalt «Kunst am Bau»-Element «WVOBERNA>» von Hannes Vogel im Konfliktbereich Sandrain (Weiterfihrung aus SEFT2)

e Erhdhte Emissionen in den Strassenraum durch Werbereklamen ab Knoten Monbijoustrasse



Lichtkonzept / ey

Expertise und Ziele U Unt

Lichtplanung im Aussenraum

e Beleuchtungsniveau dem Nutzen angepasst (korrekte Beleuchtungsklasse)
e Normerflllung Strasse (Intensitat und Gleichmassigkeit)
e Normerflllung bei Fussgangerstreifen und Konfliktzonen

e optimierte Kandelaberstandorte in Abstimmung mit Gestaltung und Fahrleitung

| UniZiegler
_BiSS'und BeSiC

e klare Schnittstellen zwischen Kanton, Bernmobil, EWB und Koéniz

e Reduktion Lichtemission (Vorgaben Vollzugshilfe BAFU)

e Einheitliche Kandelaber (Definition Spezifikationen und Neubeschaffung)

e (gestalterische Aufwertung des Perimeters



Lichtkonzept
Produkte

Seilleuchten
Kantonsstrasse

T
Hersteller: Schréde

Produkt: Dexo

Auf- / Ansatzleuchten
Kantonsstrasse

Hersteller: Siteco
Produkt: Streetlight SL21

Seilleuchten

Eigentum Bern

Hersteller: Burri
Produkt: Loop

——

Lichtplanung im Aussenraum

Auf- / Ansatzleuchten

Eigentum Bern

Hersteller: Siteco
Produkt: Streetlight SL11

Auf- / Ansatzleuchten
Eigentum Koniz

Hersteller: Schréder
Produkt: Ampera




Lichtkonzept / e 3

Produkte [/ AUt

Lichtplanung im Aussenraum

Strahler fiir Umgebung Wendeschlaufe Auf- / Ansatzleuchten Kunst am Bau-Element
und Akzentuierung Haltestellen Kantonsstrasse (Wabernblock aus Konzept SEFT?2)

Analog Wendeschlaufe SEFT3 Hersteller: EWO

Hersteller: S?'UX Produkt: ID Standard
Produkt: Olivio

Kandelaber mit F

80 80 80 80 Abdeckung

berfundament F300D

@
2 mit Aussparung fiir

Ans.: 4cm (1:4) Ans.: 4cm (1:4) = Kandelaberfundament und Abdeckung

Fuge mit Bitumenband
L 150 L

2 | \ ‘ " Asphaltbelag
P _ 3% (
= 7 ————
| L
e N N e
— -

Abdeckung Kandelaberschutz
. .
it fiir
und Apdeckung
Betonelement bombiert, gefast 4cm schrag
L
3
q
o
o
o Xl
6
0
o
[
0
5
o
0
o

Ans.: 4cm (1:4) Ans.: 4cm (1:4)

Aufsicht

Mt 1:20 Schnitt B
Alle Masse in cm Mt 1:20

Alle Masse in cm
Abdeckung

‘ Kandelaber mit F

7 F3000

mit parung fiir
[E ‘ Kandelaberfundament und Abdeckung -
1{ ! — bombiert, gefast 4om schrag
=] | | |

B R R R LR, — Magernbeton |
o T B By R ¢ | f“”’f
SN e AN TS PO f Isometrie

: Lo ° L o RO o ‘ PR Q{‘ el e -~ Kofferung Abdeckung
v Nie, e E .. Kandalaberschutz
SR b Elektroleitung Mt:-

— Untergrund

10



Lichtkonzept | )5
Beurteilungsflachen und Anforderungen / euneetunt

Lichtplanung im Aussenraum

Beurteilung nach Norm SN EN 13201 und EN 12464-2

Legende und Anforderungen an die Beleuchtung

I Strasse [ Trottoir Parkplatz Bl Tram Haltestelle / Rampe Wendeschlaufe Platz Wendeschlaufe
nach Norm: SNR 13201-1; C2 nach Norm: SNR 13201-1; P4 nach Norm: EN 12464-2; Ref. 5.9.2 nach Norm: EN 12464-2; Ref. 5.12.9 nach Norm: SNR 13201-1; P3
Em(x) | Uo | Ra Em(x) | Uo | Emin(1x) Em(x) | Uo | ReL Em(x) | Uo | Ra Em(x) | Uo | Emin(1x)
20 | o040 | - 5 | - | 1 10 | 025 | 50 20 | 030 | 45 75 | - | 1.5
I Strasse [ Trottoir Fussweg B Treppe Fussgangerstreifen
nach Norm: SNR 13201-1; C3 nach Norm: SNR 13201-1; P5 nach Norm: SNR 13201-1; P5 nach Norm: EN 12464-2; Ref. 5.12.15 nach Norm: SNR 13201-1; EV5
Em(x) | Uo | Ra Em(x) | Uo | Emin(1x) Em(x) | Uo | Emin(1x) Em(x) | Uo | Ra Em(x) | Uo | Emin(1x)
15 | o040 | - 3| - | 0.6 3| - | 0.6 20 | 030 | 45 - - | 5
Definition
Em(Ix) -> Mittlere Beleuchtungsstarke (Wartungswert der Beleuchtungsstadrke) in lux (Ix)
Uo -> Gleichmassigkeit der Beleuchtungsstarke im Bereich der Sehaufgabe
Emin -> Minimale Beleuchtungsstarke (Wartungswert der Beleuchtungsstarke) in lux (Ix)
RGL -> Blendungsbeurteilung
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Lichtkonzept
Grauplan

Lichtplanung im Aussenraum




Lichtkonzept f ety

Grauplan - Wendeschlaufe Detail U tUuUnt

Lichtplanung im Aussenraum
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Lichtkonzept

Lichtberechnung Ergebnisse

Bemerkungen

Die Méblierung wurde bei der lichttechnischen Prifung nur bedingt beachtet.

Die Blendungsbewertungen (KS, GR, TI) sind in der Momentanen Phase nur bedingt beurteilbar.

Es sind grosse Abweichungen zur Realitat zu erwarten und daher zurzeit nicht reprasentativ.

Die Zuordnung der Messflachen bzw. derer Beschriftung sind dem Beleuchtungskonzept zu entnehmen.

Die Beleuchtungsniveaus werden in den weiteren Projektphasen feinjustiert.

Strassen:

. Soll lichttechnische Ergebnisse

Strasse / Bereich Bel. Klasse
Em Emin uo Em Emin uo

A-S SNR 13201-1; C2 20.00 - 0.40 27.00 - 0.43
B-S SNR 13201-1; C3 15.00 - 0.40 21.00 - 0.40
C-S SNR 13201-1; C2 20.00 - 0.40 22.00 - 0.42
D-S SNR 13201-1; C3 15.00 - 0.40 21.00 - 0.43
E-S SNR 13201-1; C2 20.00 - 0.40 25.00 - 0.40
F-S SNR 13201-1; C3 15.00 - 0.40 17.30 - 0.40
G-S SNR 13201-1; C2 20.00 - 0.40 24.00 - 0.41
Wendeschlaufe:
H-R EN 12464-2; Ref. 5.12.9 20.00 - 0.30 | 25.60 0.34
H-P SNR 13201-1; P3 7.50 1.50 15.50 5.60 -
H-TP1 EN 12464-2; Ref. 5.12.15 50.00 - 0.40 | 50.00 - 0.82
Haltestelle:

. Soll lichttechnische Ergebnisse

Strasse / Bereich Bel. Klasse
Em Emin uo Em Emin uo

D-THA1 EN 12464-2; Ref. 5.12.9 20.00 - 0.30 | 30.00 - 0.41
D-THA2 EN 12464-2; Ref. 5.12.9 20.00 - 0.30 | 27.00 - 0.39
G-THA1 EN 12464-2; Ref. 5.12.9 20.00 - 0.30 | 27.00 - 0.31
G-THA2 EN 12464-2; Ref. 5.12.9 20.00 - 0.30 | 26.00 - 0.30
G-THA3 EN 12464-2; Ref. 5.12.9 20.00 - 0.30 | 37.00 - 0.46
G-THA4 EN 12464-2; Ref. 5.12.9 20.00 - 0.30 | 29.00 - 0.36
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Lichtkonzept

Lichtberechnung Ergebnisse

Bemerkungen

Es sind grosse Abweichungen zur Realitat zu erwarten und daher zurzeit nicht reprasentativ.

Trottoir und Fusswege:

Die Méblierung wurde bei der lichttechnischen Prifung nur bedingt beachtet.

Die Beleuchtungsniveaus werden in den weiteren Projektphasen feinjustiert.

Die Blendungsbewertungen (KS, GR, TI) sind in der Momentanen Phase nur bedingt beurteilbar.

Die Zuordnung der Messflachen bzw. derer Beschriftung sind dem Beleuchtungskonzept zu entnehmen.

. Soll lichttechnische Ergebnisse
Strasse / Bereich Bel. Klasse
Em Emin uo Em Emin uo
A-T1 SNR 13201-1; P4 5.00 1.00 - 14.00 11.40 -
A-T2 SNR 13201-1; P4 5.00 1.00 - 14.50 6.46 -
A-T3 SNR 13201-1; P4 5.00 1.00 - 15.80 6.76 -
A-T4 SNR 13201-1; P4 5.00 1.00 - 17.00 8.06 -
B-T1 SNR 13201-1; P5 3.00 0.60 - 9.28 4.53 -
B-T2 SNR 13201-1; P5 3.00 0.60 - 14.20 5.65 -
C-Tl SNR 13201-1; P4 5.00 1.00 - 11.10 3.36 -
C-T2 SNR 13201-1; P4 5.00 1.00 - 7.89 3.62 -
C-T3 SNR 13201-1; P4 5.00 1.00 - 11.40 4.79 -
D-T1 SNR 13201-1; P5 3.00 0.60 - 9.28 3.49 -
D-F1 SNR 13201-1; P5 3.00 0.60 - 15.60 6.06 -
D-T2 SNR 13201-1; P5 3.00 0.60 - 7.90 1.63 -
D-F2 SNR 13201-1; P5 3.00 0.60 - 13.40 3.90 -
F-T1 SNR 13201-1; P5 3.00 0.60 - 7.65 2.75 -
F-T2 SNR 13201-1; P5 3.00 0.60 - 8.80 4.20 -
F-T3 SNR 13201-1; P5 3.00 0.60 - 5.47 0.60 -
G-T1 SNR 13201-1; P4 5.00 1.00 - 14.30 5.90 -
G-T2 SNR 13201-1; P4 5.00 1.00 - 15.40 6.50 -
G-T3 SNR 13201-1; P4 5.00 1.00 - 7.95 3.99 -
G-T4 SNR 13201-1; P4 5.00 1.00 - 16.70 7.21 -
G-P1 EN 12464-2; Ref. 5.9.3 5.00 - 0.25 | 9.69 - 0.36
G-W1 SNR 13201-1; P5 3.00 0.60 - 10.10 4.40 -
G-W2 SNR 13201-1; P5 3.00 0.60 - 14.30 1.83 -
H-W1 SNR 13201-1; P5 3.00 0.60 - 9.63 0.75 -
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Lichtkonzept
Lichtberechnung Ergebnisse

Fussgangerstreifen:

Soll lichttechnische Ergebnisse
Strasse / Bereich Bel. Klasse . -
Em Emin uo Em Emin uo

A-FG1 Links SNR 13201-1; EV5 - 5.00 - - 5.08 -
A-FG1 Rechts 11.60

A-FG2 Links SNR 13201-1; EV5 - 5.00 - - 6.47 -
A-FG2 Rechts SNR 13201-1; EV5 - 5.00 - - 6.95 -
A-FG3 Links 8.26

A-FG3 Rechts 11.30

A-FG4 Links 11.40

A-FG4 Rechts SNR 13201-1; EV5 - 5.00 - - 6.50 -
C-FG1.1 SNR 13201-1; EV5 - 5.00 - - 11.20 -
C-FG1.2 SNR 13201-1; EV5 - 5.00 - - 11.50 -
C-FG1.3 SNR 13201-1; EV5 - 5.00 - - 9.53 -
C-FG2.1 SNR 13201-1; EV5 - 5.00 - - 5.39 -
C-FG2.2 SNR 13201-1; EV5 - 5.00 - - 16.50 -
D-FG1.1 SNR 13201-1; EV5 - 5.00 - - 10.10 -
D-FG1.2 SNR 13201-1; EV5 - 5.00 - - 5.34 -
D-FG2.1 SNR 13201-1; EV5 - 5.00 - - 5.39 -
D-FG2.2 SNR 13201-1; EV5 - 5.00 - - 16.50 -
D-FG2.3 Tram Linie - - - - - 9.12 -
E-FG1.1 SNR 13201-1; EV5 - 5.00 - - 17.40 -
E-FG1.2 SNR 13201-1; EV5 - 5.00 - - 13.00 -
E-FG1.3 Tram Linie - - - - - 7.22 -
E-FG2.1 SNR 13201-1; EV5 - 5.00 - - 7.04 -
E-FG2.2 SNR 13201-1; EV5 - 5.00 - - 10.50 -
E-FG3 Links SNR 13201-1; EV5 - 5.00 - - 5.39 -
E-FG3 Rechts SNR 13201-1; EV5 - 5.00 - - 5.64 -
G-FG1.1 SNR 13201-1; EV5 - 5.00 - - 7.93 -
G-FG1.2 SNR 13201-1; EV5 - 5.00 - - 10.20 -
G-FG2.1 SNR 13201-1; EV5 - 5.00 - - 7.93 -
G-FG2.2 SNR 13201-1; EV5 - 5.00 - - 10.20 -
G-FG3.1 SNR 13201-1; EV5 - 5.00 - - 6.80 -
G-FG4.1 SNR 13201-1; EV5 - 5.00 - - 5.61 -
G-FG5.1 SNR 13201-1; EV5 - 5.00 - - 12.10 -
G-FG6.1 SNR 13201-1; EV5 - 5.00 - - 6.91 -
G-FG6.2 SNR 13201-1; EV5 - 5.00 - - 6.31 -
G-FG7.1 SNR 13201-1; EV5 - 5.00 - - 5.01 -
G-FG7.2 SNR 13201-1; EV5 - 5.00 - - 7.32 -
H-FG1 Links SNR 13201-1; EV5 - 5.00 - - 7.93 -
H-FG1 Rechts SNR 13201-1; EV5 - 5.00 - - 6.30 -

/“”"’"‘“f"‘

ety

16



Studie Lichtemission { 4 )}

Ausgangslage U tUuUnt

Lichtplanung im Aussenraum

Einleitung

e Seit Oktober 2021 ist sowohl das Kapitel 6 (Lichtemissionen) in der SLG 202, wie auch die Vollzugshilfe des BAFU, Empfehlungen zur Vermeidung von Lichtemissionen, publik.

Regelwerke, Normen, Richtlinien, Empfehlungen

e Norm SNR 13201-1: e SN EN 12464-2: e Richtlinie SLG 202:2021:
Auswahl der Beleuchtungsklassen Arbeitsplatze im Freien Erganzungen zu SNR 13201-1 und SN EN 13201-2 bis -5

e Umwelt-Vollzug BAFU:2021:
Erganzungen zur Vermeidung von Lichtemissionen

genutztes :
Licht =1

e —

e
7
S

\ 45/1’ i
V" Reflexion

© Luminum GmbH




Studie Lichtemission
Ausgangslage

Umweltzone

Umgebungszone (gemass Tabelle 4) Mittlere vertikale Beleuchtungsstarke Ey in Lux

EO, ganz dunkel: Dark-Sky-Parks, schitzenswerte Naturraume, Nationalparks etc. -

E1, dunkel: relativ unbewohnte l&ndliche Gebiete 0

E2, geringe Gebietshelligkeit: sparlich besiedelte Gebiete, reine Wohngebiete etc. 1

E3, mittlere Gebietshelligkeit: gut besiedelte landliche und stadtische Siedlungen 2

E4, hohe Gebietshelligkeit: Stadt- und Geschaftszentren 5
Relevanzmatrix

Ein wichtiger Indikator ist die Matrix des Relevanzindex von Lichtemissionen einer Anlage, mit welchem die
Dringlichkeit von Massnahmen zur Begrenzung der Emissionen gepruft wird. Im Falle dieses Projektes, ordnen wir den
Perimeter der Umweltzone E3 (mittlere Gebietshelligkeit) zu. Die Sensitivitat wird daher als «Tief» angesehen.

Die Emissionen stufen wir aufgrund der gewahlten Beleuchtungsklasse, als «Mittel» ein. Dadurch ergibt sich ein
Relevanzindex von 1 (gelber Kreis).

Beim Relevanzindex 1 ist im Einzelfall festzulegen, welche eingreifenden Massnahmen in Abhédngigkeit der Verhéltnis-
madéssigkeit anzuwenden sind. Die Funktion (z.B. korrekte Ausleuchtung des Perimeters) ist dabei héher zu gewichten.

Loencaind

Lichtplanung im Aussenraum

Emissionen und Immissionen Emission

Lichtemission in den Aussenraum

(vgl. Tabelle 3)

Genutztes Licht

Immission

Unnétiges Licht

Nach oben reflektiertes Licht

Direkt nach oben gerichtetes Licht

0
gering 0 1 2
>
0 1 2
tief mittel hoch

Sensitivitdt der Umgebung
(vgl. Tabelle 4)
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SLG 202 - Beleuchtungsstirke-Index _Z

UmituUnt

Lichtplanung im Aussenraum

Definition

Immissions-Ort A Immissions-Ort B
Der Beleuchtungsstarke-Index in Abhangigkeit der Distanz (D) berechnet sich aus dem Quotienten der vertikalen e s

' Strassenleuchte
Beleuchtungsstarke, auf der Fassade am Immissionsort und des Soll-Wertes der mittleren horizontalen

Beleuchtungsstarke der definierten Beleuchtungsklasse C oder P.

Ev
En,med (Cx, Px)

(D)=

Legende

Ev ist die berechnete oder gemessene vertikale Beleuchtungsstarke am Immissionsort, in Richtung der Beleuchtungsanlage
Eh,med (Cx,Px) ist der Anforderungswert als Wartungswert der Beleuchtungsanlage, in Abhangigkeit der zugehdérenden Beleuchtungsklasse Cx oder Px nach SN 13201-2
Cx, Px sind Beleuchtungsklassen, wobei x stellvertretend als Zahl 1 - 6 flir die C- oder P Beleuchtungsklassen nach SN EN 13201-2 steht

D ist die Distanz vom Immissions-Ort zur Ebene der Leuchtenposition bzw. der Bewertungsflache der Beleuchtungsanlage, im rechten Winkel von der Strasse gemessen

Index B ist fir die Fassade mit Leuchte

Index F ist flir die Fassade ohne Leuchte

EV B EV F
I(Ds)= : I(Df)= :
Eh,med (Cx, Px) Eh,med (Cx, Px)
Beleuchtungsstidrke-Index auf der Seite mit Leuchte Q Beleuchtungsstidrke-Index auf der Seite ohne Leuchte o
0 0

1 Fassade mit Leuchten Geometrie 1 Fassade ohne Leuchten

Strassenleuchte

Beleuchtungsstarke-Index
© Cooooo
RGBT’
Beleuchtungsstdrke-Index
© COoooO0
| G833

2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22 23 24 25 26 27 28 29 30 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22 23 24 25 26 27 28 29 30

Abstand der Fassade von den Bewertungsfliche (m) Abstand der Fassade von den Bewertungsfldche (m)
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SLG 202 - Lichtberechnung Ergebnisse

Lichtplanung im Aussenraum

Beleuchtungsstarke-Index auf der Seite mit Leuchte 1%

Beleuchtungsstidrke-Index auf der Seite mit Leuchte Q Beleuchtungsstarke-Index auf der Seite mit Leuchte Q
10 10 10
8 8 8
4 4 4
3 3 3
2 2 2
1 1 1
b3 EI§ 13 Eg b3 gs
v oS (OB () k]
'E 0.4 'g 0.4 'g 0.4
|.I| 0.3 'T. 0.3 |_I| 0.3
g 0.2 g 0.2 g 0.2
% 5 ® Ve
] 049 ] 039 7 039
& E:g? & §:§§ s §:§§
c i3 c 68 c 88
3 0.04 3 0.04 3 0.04
- - e
= 0.03 = 0.03 K= 0.03
Q Q o
= 0.02 = 0.02 3 0.02
9 k2 9
g 0.01 g 0.01 g 0.01
X 0.009 0.009
4 885 089
L W L
0.004 0.004 0.004
0.003 0.003 0.003
0.002 0.002 0.002
0.001 0.001 0.001
2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22 23 24 25 26 27 28 29 30 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22 23 24 25 26 27 28 29 30 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22 23 24 25 26 27 28 29 30
Haus 1_De Abstand der Fassade von den Bewertungsfldche (m) Haus 2_DF Abstand der Fassade von den Bewertungsfldche (m) Haus 3_DF Abstand der Fassade von den Bewertungsfldche (m)
Beleuchtungsstarke-Index auf der Seite mit Leuchte Q Beleuchtungsstarke-Index auf der Seite mit Leuchte Q Beleuchtungsstirke-Index auf der Seite mit Leuchte Q
10 10 10
é % §
5 5
4 4 4
3 3 3
2 2 2
1 1 1
x g? x Eé D) gg
38 3 0 3 0
E .4 4
.IE 0.3 E 0.3 E 0.3 .
1 1
g 0.2 g 0.2 g 0.2
P [ A
:"‘3 0.1 ‘E 0.1 ‘g 0.1
& i 2 i & il
£ 005 c 868 c 88
3 0.04 3 0.04 3 0.04
- ) -
= o003 = o003 o = o003
Q Q o
3 0.02 = 0.02 3 0.02
9 9 9
a 01 @ [}
@ 28 @ 88 @ 88
i a8 gl
0.005 0.005 0.005
0.004 0.004 0.004
0.003 0.003 0.003
0.002 0.002 0.002
0.001 0.001 0.001
2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22 23 24 25 26 27 28 29 30 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22 23 24 25 26 27 28 29 30 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22 23 24 25 26 27 28 29 30
Haus 4_DF Abstand der Fassade von den Bewertungsflache (m) Haus 5_DF

Abstand der Fassade von den Bewertungsfldche (m) Haus 6_DF Abstand der Fassade von den Bewertungsfldche (m)
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Studie Lichtemission
Vollzugsghilfe BAFU - K-Werte (Direktblendung)

Lichtplanung im Aussenraum

Definition Tabelle 15: Proportionalitédtsfaktor k zur Bestimmung der maximal zuldssigen Leuchtdichte von techni-
schen Lichtquellen wahrend der Dunkelstunden auf Basis der Umweltzonen EO bis E4 (geméss Ta-

Die einzuhaltende maximale Lichtstérke steht in Abh&ngigkeit von Beobachterposition und der leuchtenden sichtbaren Flache. P ¢7der CE50:2017)

Umgebungszone Proportionalitdtsfaktor k
Pre-curfew Post-curfew
Zur Beurteilung der beldstigenden Blendung wird bei Sportanlagen die Lichtstarke der Leuchtquelle in Candela herangezogen. | dor ot (ach Golingesey)
. . . ) . o . ) ) Intrinsically dark — UNESCO Starlight Reserves, 0 0
Fur alle anderen Situationen wird der Proportionalitatsfaktor k flir eine Beurteilung verwendet. IE14 Diartc Sky P, Malor opfical cheervatories
E1
. . . . . " . . 1 : ] 32 0
Der ,k-Wert" steht in Abhangigkeit der Leuchtdichte der stérenden Lichtquelle, der Umgebungsleuchtdichte und des Dark - Relatively uninhabited rural areas
E2
Raumwinkels der Beobachterposition. Low district brightness — Sparsely inhabited rural 64 32
areas
E3
Medium district brightness — Well inhabited rural 96 32
and urban settlements
E4
High district brightness — Town and city centres 160 32
and other commercial areas

Bemerkung - Relux Ergebnisse - Blendungsbewertung Lichtemissionen

Ergebnisse

Ergebnisse Eigenschaften

Die tabellarischen Ergebnisse aus Lichtberechnungen sind als Richtwerte zu verstehen und stimmen nur bedingt mit der Ergebisse

Ep=r ey

Realitat Uberein. Einerseits kénnen Werte aufgrund unterschiedlicher Vermessungsart der Leuchten verfalscht werden und

CHESEFEEEE

andererseits kann die Umgebungsleuchtdichte und weitere Lichtquellen im Sichtfeld nicht definiert bzw. miteinbezogen

werden.

Ein wichtiger, nicht berechenbarer Einflussparameter auf die Blendung ist auch die Lichtfarbe der Leuchten. Die

quantizierbare Energiedeffizienz (ca.10% weniger Energie bei 4000K), steht einer angenehmeren Gesamtwirkung aufgrund

ERRTRRZEERGE REpRREAGEE

des geringeren Blauanteils bei 3000K oder tiefer gegeniber. Die subjektive Wahrnehmung erscheint im Regelfall bei 3000K

angenehmer als 4000K.

e 12
e 12
ot

i
i

Messung

In der Praxis haben die Umgebungselemente einen starken Einfluss auf die Absolutwerte. Dies sind unter Anderem:

e die Mdbilierung und die Signalethik innerhalb des Strassenraums

e die Lichtfarben oder Farben der Umgebungselemente

e Samtliche sich im Sichtfeld befindenden Lichtquellen (weitere Strassenleuchten, Privatleuchten, Werbeschilder, etc.)
e die Farbe, Materialisierung und Reflexiongsrad der Fassaden

e die Dynamik der Programierung

Wir empfehlen flr die Bestimmung des k-Wertes zwingend eine Messung. Dies z.B. mit einer Leuchtdichtebildkamera
(LMK mobile air od. ahnlich)
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k-Werte - Ergebnisse Lichtberechnung

Lichtplanung im Aussenraum

Haus 1 - k-Wert bei H=1.5m Haus 2 - k-Wert bei H=1.5m Haus 3 - k-Wert bei H=1.5m

Haus 4 - k-Wert bei H=1.5m Haus 5

k-Wert bei H=1.5m Haus 6 - k-Wert bei H=1.5m 22
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7-Punkte Plan

Loencaind

Lichtplanung im Aussenraum

NOTWENDIGKEIT

Braucht es eine Beleuchtung?

Eine Beleuchtung ist fir den vorgegebenen Perimeter notwendig. Dies gestitzt auf das 6ffentliche Interesse
und Vorschriften.

INTENSITAT / HELLIGKEIT

Wie hell muss es beleuchtet sein?

Die Beleuchtung entspricht den Vorgaben aus der SN13201 und der EN12464.
Eine Uberbeleuchtung wird konsequent vermieden.

LICHTSPEKTRUM /LICHTFARBE

Ist das Lichtspektrum richtig gewahlt?

Bei den Kantonsstrassen wird die vorgegebene Lichtfarbe von 4'000K verwendet.
Alle weiteren Perimeter (Bernmobil, Kéniz, Bern) werden mit 3'000K beleuchtet.
Das Spektrum wird nicht ausgewahlt und ergibt sich durch die Standardbestlickung des Lieferanten.

AUSWAHL UND PLATZIERUNG DER LEUCHTEN

Ist der passende Leuchtentyp gewahlt und geeignet

Die Produkte richten sich vorwiegend an die Standards von Kanton, Kéniz und dem EWB.
Wo kein Standardprodukt verfligbar ist, werden Produkte aus ahnlichen Situationen Gibernommen

platziert? (z.B. Strahler aus SEFT3).

Die Detailspezifikationen wurden detailliert berechnet und evaluiert.

Die Platzierung der Leuchten erfolgt ebenfalls anhand der Lichtberechnungsdaten.
AUSRICHTUNG

Sind die Leuchten optimal ausgerichtet?

Die LVK der Leuchte ist so gewahlt, dass kein Licht nach oben abstrahlt und gezielt auf den definierten
Perimeter gerichtet ist. Die Neigungseinstellungen sind der Stlckliste zu entnehmen.

ZEITMANAGEMENT / STEUERUNG

Wann braucht es welche Beleuchtung und kann diese
zeitweise ausgeschaltet oder reduziert werden?

Die Beleuchtung wird auf die erforderlichen Werte einreguliert.
Dies erfolgt Uber eine entsprechende Funk-Steuerung.
Die Beleuchtung wird bei tieferer Frequenz reduziert.

ABSCHIRMUNG

Sind Abschirmungen vorzusehen?

Die Emissions und Immissionswerte sind gut, weshalb aktuell auf zusatzliche Massnahmen verzichtet werden
kann.

Punktuelle Stérwirkungen kénnen mit Entblendungsmassnahmen (z.B. interne oder externe Blendschutze)
reduziert werden. Ebenfalls kann das Niveau lber die Steuerung feinjustiert werden, sofern dies keine
negativen Auswirkungen auf die Normwerte der weiteren Flachen hat.
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Lichtplanung im Aussenraum

Durch die mehrheitliche Vorgabe der Leuchtentypen entfallen Méglichkeiten zu einer detaillierten Produktevaluation und deren Vergleich.

Es wird stark darauf geachtet, dass die Strassen nicht Gberbeleuchtet sind und nur soviel Licht wie notwendig, aber nicht mehr als nétig vorhanden ist.

Die Lichtemission ist stark abhangig von der ganzen Umgebung im Sichtfeld, welche bei allfalligen Stérungsfallen detaillierter analysert werden muss.

Die Ausleuchtung richtet sich prazise auf den Nutzungsperimeter. So werden erhéhte Fassadenaufhellungen vermieden.

Mit den vorhandenen Mdglichkeiten wurde die Lichtemission und Lichtimmission in diesem Projekt auf ein Minimum reduziert.

e Die Emissionswerte gem. SLG202 sind gut. Punktuell kdnnen leicht erhéhte Werte auftreten, welche vor allem im Bereich der Haltestellen liegen und ohne Normunterschreitung nicht

reduziert werden kénnen. Entsprechende Massnahmen werden im Einzelfall beurteilt.

Bildsammlung zur Veranschaulichung des Nutzens und von negativen Auswirkungen einer 6ffentlichen Beleuchtungsanlage:

Tageslicht Nacht mit Licht Nacht ohne Licht

I — -
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Lichtplanung im Aussenraum

Ihr Ansprechpartner

Luminum GmbH
Philipp Hert - Geschaftsfihrer / Inhaber
Liviana Suditu - Lichtdesignerin / Projektleiterin

Adresse: Bernweg 101, 3254 Messen
Tel. +41 31 765 63 63

E-Mail: info@luminum.ch

Website: www.luminum.ch
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1  Einleitung, Ubersicht

1.1  Ubersicht Ist-Zustand

Die bestehende Entwasserung des Strassenabwassers im Projektperimeter kann in die fol-
genden Teileinzugsgebiete (TEZG) eingeteilt werden [siehe Abbildung 1, Anhang 1}:
e TEZG 0: Abfluss via Regenabwasserkanal in Sandrainstrasse (Aare)
e TEZG 1: Abfluss via Mischabwasserkanal durch Quartier Schénegg und Einleitung
in Mischabwasserkanal Sandrainstrasse (ARA)
e TEZG 2: Abfluss via Mischabwasserkanal in Friedheimweg [ARA)
e TEZG 3: Abfluss via Mischabwasserkanal in Monbijoustrasse (ARA)

Die vier Teileinzugsgebiete und eine Abschatzung der verkehrlichen Belastung der Sefti-
genstrasse sind grosser auch im Anhang 1 dargestellt.
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Abfluss via Regenabwasserkanal

4 {Ableitung in Aare) in Sandrainstrasse |

oy

: [\M AN

VAR | Arharma st 8 S
Qmax fir ein Ereignis mit WiederkehrperioN\ 3 2
von 5 Jahren A L N

Abbildung 1. Ubersicht bestehende Entwésserung

1.2 Ubersicht Anderung zum Bestand

Durch das Projekt «Seftigenstrasse» wird der Abfluss des TEZG 1 signifikant erhoht. Die Ab-
flisse der anderen drei TEZG sind nur geringflgig betroffen. Grund daftr sind die Versiege-
lung des bisher bestehenden Rasenschotterabschnitts des Tramtrassees und die Erstel-
lung der Tramwendeschlaufe (nach Gestaltungskonzept des 28.03.2022). Die folgende Ta-
belle 1 zeigt die mit einer Wiederkehrperiode von 5 Jahren (basierend auf dem GEP-Modell-
Regen - Bern 1969) zu erwartenden Abflisse und die Veranderung der Abfliisse gegenlber
dem Bestand fir die vier TEZG.
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Tabelle 1. Reduzierte Fldche, Abfluss fir eine Wiederkehrperiode von 5 Jahren (GEP -Regen)] so-
wie die Verdnderung des Abflusses zum Bestand.

TEZG Red. Flache Plan [m?]  Omax(z=5) Plan [l/s] Veranderung zum Bestand [l/s]

0 3'040 82 0
1 15650 428 +229
2 1'460 44 -10
3 3’160 92 +3

Die oben angegebenen Werte der reduzierten Fldche und des Abflusses gelten fir den derzeitigen Planstand
und sind als Worst-Case Szenario zu betrachten.

2 Grundlagen und Vorgaben

2.1 Grundwasserschutz / Boden

Die Seftigenstrasse befindet sich im betrachteten Abschnitt durchgehend im Gewasser-
schutzbereich «ubriger Bereich». Das Grundwasser liegt im gesamten Projektperimeter ent-
sprechend allen vorliegenden Bohrungen tiefer als 10m unter Terrain (map.apps.be.ch).
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L Gewasserschutzbereich Au :ﬁw
EUONC\TRER T = S LB AN N
Abbildung 2. Grundwasserschutzzonen (www.map.a

Der Boden kann gemass allen vorliegenden Bohrungen als Kies-Sand mit sich dndernden
Anteilen an Silt und Steinen charakterisiert werden.
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2.2 Vorgaben GEP Stadt Bern / Gemeinde Kdniz 2. Einleitung in ein oberirdisches Gew&sser

Durch das Projekt soll keine verstéarkte hydraulische Belastung im Leitungsnetz der Stadt 3. Ableitung in die Mischabwasserkanalisation

Bern geschehen. Somit sollte an den Abgabestellen in die Mischwasserkanalisation kein
zusétzlicher Abfluss erzeugt werden. Fir die Abgabestelle des TEZG 1 bedeutet dies im _ . o - o
Besonderen, dass auf der Haltung zwischen den Schachten 7207006 und 7207004 fur den evaluiert. Die Klassifizierung fur Strassenabwasser wird in der folgenden Tabelle aufge-
GEP-Modellregen (Bern 1969) maximal rund 200 |/s durchfliessen. zeigt [2]:

Die Bedingungen fir die Entwasserung von Strassen wird anhand der Belastungsklasse

Klassierung Summe der Punkte Belastungsklasse

Der Bereich zwischen Morillonstrasse und Wabernstrasse sowie Abschnitte anliegender P ————— p—
Strassen unterstehen dem Risiko von verstarktem Oberflachenabfluss bei Starkregenereig- " bei Strassen wird wie falgt in :
nissen (siehe Abbildung 3). Um diesem Problem entgegenzuwirken, soll die Entwésserung | delastingsldassen umgeseret
in diesem Bereich auf Ereignisse mit einer Wiederkehrperiode von 20 Jahren ausgelegt wer-

5-14 Punkte * mittel

> 14 Punkte : hoch

Belastung von Niederschlagsabwasser von Strassenflichen

d en. ¢ Setzt sich wie folgt zusammen Grundbelastung + ¥ (BP-Kriterien) : Belastungspunkte [BF]

1. Grundbelastung - Belastungspunkte [BP] Bemerkungen

Verkehrsfrequenz Grundbelastung = DTV/1000 fir Planungshorizont DTV (= durch-
schnittlicher taglicher Verkehr)

2. Kriterien * Belastungspunkte [BP] Bemerkungen

| Anteil Schwerverkehr 1 fir Anteil 4-3% fiur Planungshorizont
2 fur Anteil > 3%

. Steigung 1, falls Steigung > 8% : fior Planungshorizont
| Strassenabschnitt innerorts 1 :
: Strassenreinigung Abzug der Anzahl maschineller

Reinigungen pro Monat

Die Zulassigkeit der Versickerung lasst sich anhand der folgenden Tabelle evaluieren [2]:

Legende
0 < h <= 0.1 Fliesstiefe in [m]
B 0.1 <h <=0.25 Fliesstiefe in [m]
Bl 0.25 <= h Fliesstiefe in [m] ﬁv Y
Gletscher AN \\

2.3  VSA Strassenabwasserentsorgung

Bei der Strassenentwéasserung gelten die folgenden Prioritdten [2]:
1. Versickerung
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hutzbereich - Bod Art der zu entwdssernden Fliche ;
Ay, 51-53, 8, 5, B (Aufbauge- | pach-und Fassadenflichen  ©  Platz- und Verkehrsflichen |
schutzkarte Kap. 1.3) : Belastungsklasse des Niederschlagsabwassers
: gemass Tabelle B6 : gemiss Tabelle B und B3
i gering mittel hoch | gering | mittel hach
iibrige Bereiche 0B mit . + . + +2 + . + +2
ohne : + ! + i Borhane ] [ ] B.randara Brnan:
Bereich Ay mit i + + PO + : + +*
ohne + i Buandara® I Bemnomt i Baandars® | Butandara | Berhome
53,5, Sm mit : :
ohne
Schutzareal/S2/51 nicht relevant
Legende
+ : Versickerung zulassig

nazra . Versickerung zulassig mit Behandlung in Anlage der Anforderungsstufe «standard» oder «erhoht»

B_.oe | Versickerung zulassig mit Behandlung in Anlage der Anforderungsstufe «erhghts

_ Versickerung nicht zulassig

Informationen zu Behandlungsanlagen und Anforderungsstufen siehe Kap. 7 im vorliegenden Modul.

? Bei der Versickerung von hoch Nieder kann die Fachstelle gen, dass dieses nach der Boden-
passage gefasst wird, um die Reinigungsieistung kontrollieren zu kénnen. In diesem Fall handelt es sich nicht mehr um eine Versicke-
rungsanlage, sondern um eine Behandlungsanlage. Siehe hierzu die Ausfihrungen in Kapitel 4.1.2.

Die Zulassigkeit der Einleitung in ein Oberflachengewasser ldsst sich anhand der folgen-

den Tabelle evaluieren [2]:

Einleitung in oberirdische Gewasser —stoffliche Belastung (Behandlung)

Gewassertyp : spezifisches Art der zu entwassernden Flache
 Einleit- Dach- und Fassadenflachen Platz- und Verkehrsflachen
. werhéltnis | el
: V= V-f, Belastun des Niederschlagsat
: gemass Tabelle gemiss Tabelle B6 gemass Tabelle B7 und B8
P B12 © gering ; mittel ; hoch gering : mittel ©  hoch
Fliessgewasser V>l + i +  tandand + + [ ——
V=1 + * + | — Behom
stehende Gewasser ; nicht definiert + : + : Bitandard + : + ; Betandard
Legende
+ i Einleitung zuldssig

. E,um,m Einleitung zuldssig mit Behandlung in Anlage der Anforderungsstufe estandard» oder eerhdhts

Bernone | Einleitung zuldssig mit Behandlung in Anlage der Anforderungsstufe serhdhts

Informationen zu Behandlungsaniagen und Anforderungsstufen siehe Kap. 7 im verliegenden Modul.

# Fihrt die Erfillung der Anforderung: zu unverhdltnismassigen kinnen in Absprache mit der zustandigen
Behérde Behandlungsn 1 der Anforder werleichterts pepriift/bewilligt werden.

? Die Behandlung dient dem Schutz von sensiblen und/oder Gkologisch wertvollen Gewdssern. Filhrt diese u unverhdltnismassigem Auf-
wand, kinnen die Behandlungsanforderungen in Ricksprache mit der kantonalen Gewasserschutzfachstelle gesenkt oder &s kann gaf.
auf eine Behandlung verzichtet werden.
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3  Zulassigkeit

Im Folgenden werden die Zuléssigkeiten der Entwasserung des Strassenabwassers der
Seftigenstrasse uber Versickerung oder Einleitung in ein Oberfldchengewasser beschrie-
ben:

3.1  Versickerung

Die TEZG 0, 1 und 2 sind unter Unkenntnis des Anteils an Schwerverkehr und der Regelmés-
sigkeit der Strassenreinigung der Belastungsklasse der Belastungsklasse «mittel» bis
«hoch» zuzuschreiben. Fur die folgenden Erwdgungen wird fur diese TEZG die Belastungs-
klasse «hoch» angenommen. Das TEZG 3 kann der Belastungsklasse «mittel» zugeschrie-
ben werden.

Die Seftigenstrasse befindet sind im Gewasserschutzbereich «ibriger Bereich». Somit gilt
fur alle Abschnitte, dass die Versickerung Uber eine Oberbodenpassage [biologisch aktive
Schicht) zulassig ist, jedoch die Versickerung ohne Oberbodenpassage nur dann zuldssig
ist, wenn zuvor eine Behandlung vorgenommen wurde. Im Falle der Belastungsklasse
«hoch» (TEZG 0, 1 und 2] bedarf es einer Anlage der Anforderungsstufe «erhdht» [2]. Dies
kann durch eine Strassenabwasser-Behandlungsanlage (SABA] des Typs bewachsener
Sandfilter erreicht werden [1].

3.2 Einleitung in ein Oberflachengewasser

Als Oberflachengewasser kommt in diesem Projekt nur die Aare in Frage, in die bisher das
TEZG 0 entwassert wurde. TEZG 2 und 3 kdnnten unbehandelt in die Aare entwéassert wer-
den. TEZG 0 und 1 durfen nur mit einer Behandlung eingeleitet werden. [2]

4 Massgebende Vorgaben

Aus den Vorgaben der Stadt (keine zusatzliche hydraulische Belastung] und den Zulassig-
keiten der Entwasserung ergeben sich die folgenden massgebenden Vargaben fur die kinf-
tige Strassenentwasserung des Projekts Seftigenstrasse:

e Die Entwasserung von TEZG 0, welches im Bestand ohne Behandlung in die Aare
entwédssert wird, ist so nicht mehr zuléssig.

e Die Zunahme von Abfluss des TEZG 1 muss gedrosselt werden, sodass beim GEP-
Modellregen (Bern 1969 in der Leitung zwischen den Schachten 7207006 und
7207004 maximal 200 |/s abfliessen.

e Die Entwasserung soll die Ideen der sog. «Schwammstadt» zukunftsorientiert so-
weit moglich berlcksichtigen
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) Losungsansatze

Im Folgenden werden verschiedene Losungsansatze gem. Reihenfolge der Prioritat fur die
Entwasserung der Seftigenstrasse beschrieben und evaluiert:

5.1 Prioritat 1 - Versickerung (Dezentrale Entwasserung): Entwés-
serung uber die Schulter

Die dezentrale Versickerung Uber die Schulter ist zulassig, wenn:
o die Versickerungsflache nicht als «Anlage» gilt (d.h. die Einzugsgebietflache ist
weniger als 5 mal so gross als die Versickerungsflache)
o die Einleitung zur Versickerungsflache linienférmig (d.h. nicht punktuell] ge-
schieht

511 Velostreifen, Trottoir siidseitig

Wo dies maglich ist, kann Uber die Schulter versickert werden. Dies ist insbesondere fir
den 2.0 m breiten Grinstreifen im TEZG2 und 3 [Abschnitt Morillonstr.-Wabernstr.) stdseitig
anzustreben und bietet sich fur das Trottoir und die Velostreifen an. Die Flache im Griin-
streifen ist ausreichend gross (Aes:Avs < 5:1), ohne als «Anlage» zu gelten.
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Normalprofil 2 1:50

(Abschnitt Monbijou - Wabernstrasse)
km 3+250

. Uber Schulter

Abbildung 4. Entwéasserung Uber Schulter in Griinstreifen [Abschnitt Morillonstr.-Wabernstr.)

Mit dieser Teil-Entwadsserung kdnnen ca. 25% der befestigen Flache vom TEZG 2 ber die
Schulter entwassert werden (4.0m?/m befestigte Flache von total 16.45m?/m).

Im TEZG1 ist die Entwéasserung Uber die Schulter fur das Trottoir méglich, auch bzgl. Lan-
genprofil mit 1.75% Langsgefalle ist die Versickerung machbar.
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Normalprofil 3 1:50
(Abschnitt Wabernstrasse-Sandrain)
km 3+580
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Sniiatls Schulter?

Schalensien Typ 15

[Korsiapritung mit
Werkiafungan 2 x 1.45 m)

Abbildung 5. Entwésserung Uber Schulter in Griinstreifen [Abschnitt Wabernstr.-Sandrainstr.)

51.2 Velostreifen, Trottoir nordseitig, Fahrspuren

Die dezentrale Versickerung in einem Grinstreifen ist fir die Fahrspuren von Tram/MIV so-
wie die nordseitige Velaspur nicht realistisch oder infolge fehlender geeigneter Flachen in
dffentlichem Eigentum und der bestehenden Mauern nicht mdglich.

Die notige Ableitung mit Unterquerung des Gleistroges und die Querung der Werkleitungen
wirde eine ca. 1 m tiefe Mulde erfordern. Aus Gestaltungs- und Sicherheitsaspekten fir die
Versickerung resp. fUr die notige Versickerungsmulde wird diese Variante nicht weiterver-
folgt.
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Abbildung 6. Entwéasserung mit Vers/ckeruﬁgsmulde, kombiniert mit «ber Schulter»

513 Versickerung (Zentrale Entwésserung]: Versickerungsbecken

Eine Moglichkeit fur die Versickerung des Strassenabwassers wirde sich nur im Bereich der
Abzweigung zum Frischingweg (Terrain ca. 536.5 m.u.M.) beim Tiefpunkt im Projektperimeter
anbieten.

Insbesondere die Parzellen 9689 und 8734 wirden sich (noch) aufgrund freier Flachen fir
ein Versickerungsbecken eignen, wobei bei Parz. 8734 (Terrain ca. 539.0 m.t.M.) und bei der
Tramwendeschlaufe (Terrain ca. 545.0 m.i.M.) der Einsatz von Pumpen nétig ist. Bei Parzelle
9689 (Terrain ca. 534.8 m.U.M.] kann eine Versickerung/Behandlung im Freispiegel knapp
funktionieren.

Im Sinne des Schwammstadtkonzepts wirde sich unter Umstanden eine Mehrfachnutzung
der Versickerungsflachen anbieten.
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Tabelle 2. Mégliche Fldchen fir Versickerungsbecken und Strassenabwasserbehandlungsanla-
gen

Standort Eigentlimer Anmerkungen
Parzelle 9689 Mobiliar Ver- o Entfallt, da nicht gewlinscht
sicherung
Parzelle 8734  Privat e Entfallt, da nicht gewtinscht
Parzelle 9691 Gem. Koniz e Mdglichkeit der Nutzung der Flache innerhalb der

Tramwendeschlaufe vs. Platzgestaltung
e Pumpen zwingend (Ausnahme Bereich Velo- und
Fusswegverbindung)
e Mdoglichkeit der Nutzung der bestehenden Aarelei-
tung bei Sandrainstrasse (fur SABA)
e Kombination mit 5.1.1 und 5.1.2 méglich

bderSABAs} B ' ’ o Grinstreifen  Stadt Bern e Bedingt Strassenquerungen und tiefe Mulde, da

3 Mdglicher Standort Pumpwerk
Abbildung 7. Migliche Standorte fiir zentrale VS-Anlagen |

. , o ) o o o (Bereich NP 2 Strassenneigung gegen Norden, wenn flr ganze
Die zentrale Versickerung mit einer Bodenpassage ist grundsétzlich zuléssig. Es gilt jedoch und 3| Verkehrswegeflache

zu beachten, dass die konzentrierte Versickerung oben an der «Aarebdschungskante» zu
Verndssungen unterhalb fiihren kann (d.h. im Bereich Hotel Ambassador, Schoneggtreppe,
Altersheim). Dies misste durch einen Hydrogeologen beurteilt werden.

Die Behorde kann bei hoch belastetem Strassenabwasser eine Abdichtung des Beckens var
Versickerung oder Ableitung in einen Vorfluter zur Reinigungskontrolle verlangen. Dies
wurde auch der allfélligen Verndssung entgegenwirken.

e Mindestens 1m tief (nOtiges Retentionsvolumen,
Strassenquerungen, Leitungsquerungen), Zaun o.A.
notwendig

e Hohere Komplexitdt des Systems (div. Mulden als
Kaskade, Strassenquerungen, Drosselungen)

Zur Entlastung der dezentralen Lésung kann der sidlich und nérdlich an der Strasse anlie- 5.2 Prioritat 2 - Einleitung in Vorfluter nach Behandlung in SABA
gende Grinstreifen fur die Entwésserung (siehe Kap. 5.1.1 und Kap. 5.1.2) mitberGcksichtigt o o . . S
werden Die Einleitung in die Aare ist nach einer Behandlung des Strassenabwassers zuldssig. Die

maglichen Flachen flr die SABA sind dieselben, wie fiir das Versickerungsbecken (siehe
Tabelle 2], wenn auch ein mit Schilf bewachsener Sandfilter kompakter realisiert werden

Der Untergrund der beiden Parzellen ist kiesig-sandiger Natur und hat somit eine Infiltrati- )
ann.

onskapazitat von ca. 0.5-2 |/min/m?, determiniert durch die Durchlassigkeit des Oberbo-
dens (map.apps.be.ch] [2]. Das notwendige Retentionsvolumen ist abhangig von der be-
reitgestellten Infiltrationsflache. Bei einem humusierten Versickerungsbecken ist fir die
TEZG 0, und 1 eine Filterflache von ca. 600 m? erforderlich (oder ca. 20 m x 30 m).
Weitere Anmerkungen zu den Flachen sind in der folgenden Tabelle angegeben:
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Abbildung 8. Bsp. fiir bewachsenen Sandfilter (ca. 2 Jah

Den Flachenbedarf eines bewachsenen Sandfilters ldsst sich grob mit 1 m2 pro ca. 50 bis
100 m?*angeschlossener reduzierter Flache abschatzen. Um die gesamte Flache der TEZG 0
und 1, also rund 20'000 m? reduzierter Flache, zu behandeln, wird ein bewachsener Sand-
filter mit einer Flache von rund 400 m?benttigt.

Mit einem vorgeschalteten Absetzbecken [notig als Vorbehandlung) und zusatzlicher Rest-
flache fiir Unterhalt ist so von einer maximalen Flache von 1000 m? auszugehen. Da der
bewachsene Sandfilter mit freier Oberflache betrieben wird und nur ca. 1 m eingestaut wer-
den sollte, sollte dieser auf maglichst flachem Geldnde gebaut werden. Eine Mehrfachnut-
zung ware bei einer SABA nicht mdglich resp. die SABA miisste aus Sicherheitsgrinden um-
zaunt werden.

Nur das Abwasser der TEZG 0 zu behandeln und einzuleiten ware auch denkbar. Hierfir
wlrde aufgrund der kleineren Flache sinnvollerweise nur ein Absetzbecken im Dauerstau
als SABA-Typ in Frage kommen. Die Behandlung ware thearetisch ochne Pumpen und im Be-
reich der neuen Tramwendeschlaufe moglich, dies misste jedoch noch genauer betrachtet
werden (div. Leitungsquerungen, Umlegungen notwendig, Einpflegung ins Konzept der We-
denschlaufe]. Da es sich nur um einen kleinen Teil (0.3 ha) des totalen Einzugsgebiets han-
delt, wiirde aber die Grundproblematik (zu viel Abfluss) weiterhin bestehen.
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Eine grobe Bewertung von Nutzen/Aufwand gem. SABA-Richtlinie ASTRA (siehe Anhang 3
und Anhang 4) wurde fir die beiden folgenden Falle betrachtet:

e Bau eines bewachsenen Sandfilters fir die Behandlung des Strassenabwassers
aller TEZG zeigt ein Nutzen/Aufwand-Verhaltnis von 0.9. Somit ist der Aufwand des
Baus der Anlage nicht klar durch den Nutzen gedeckt.

e Bau eines Absetzbeckens im Dauerstau fir die Behandlung des Strassenabwas-
sers des TEZG 0 zeigt ein Nutzen/Aufwand-Verhaltnis von 0.8. Somit ist der Auf-
wand des Baus der Anlage nicht klar durch den Nutzen gedeckt.

Die Varianten sind bzgl. Nutzen/Aufwand naher zu untersuchen. Es ist insbesondere noch
mit erhdhten Kosten durch Landerwerb zu rechnen.

5.3 Prioritat 3 - Einleitung Mischabwasserkanalisation

53.1 Hydraulik

Die «letzte» Option bzgl. Strassenabwasserentsorgung ist die Einleitung in die Mischwas-
serkanalisation. Hierbei wiirde das Gefélle der Seftigenstrasse anbieten, dass das TEZG 0
gemeinsam mit dem TEZG 1 via Mischabwasserkanal durch das Quartier Schonegg entwas-
sert wird.

Diese Option wurde mittels des hydrodynamischen Madells MIKE simuliert. Beim Anschluss
des Abflusses des TEZG 0 an das TEZG 1 wird ohne Drosselung fur den GEP-Modellregen bei
der Haltung zwischen den Schachten 7207006 und 7207004 ein Abfluss von rund 450 /s
entstehen. Die Vorgabe des GEP Stadt Bern ohne Drosselung nicht eingehalten.

Das bendtigte Retentionsvolumen kdnnte entweder durch ein Retentionsbecken oder ei-
nen Speicherkanal bereitgestellt werden.

5.3.2 Retention durch Becken

Die Retention durch ein Becken kann auch unterirdisch und bei unstetem Terrain gebaut
werden kann und somit sind weitere Standorte moglich. Nebst den mdglichen Standorten
fur eine VS-Becken oder eine SABA ware ein Retentionbecken auch auf den folgenden Par-
zellen denkbar (Anhang 2J:

e Parzelle 1099, Stadt Bern

e Parzelle 4114 bzw. 4066, Stadt Bern
Beide Parzellen weisen ein starkes Gefalle von rund 20-25% auf. Zusatzlich ist die Parzelle
1099 zum Teil stark bewachsen (Bdume, Gebtisch].

Die Sohlenkote des Schachts 7207006 befindet sich bei ca. 533.0. Die Sohlenkote des Aus-
laufs bei der Ubergabestelle an die Mischabwasserkanalisation bei Schacht 7207004
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befindet sich bei ca. 528.0. In einer ersten Betrachtung scheint es moglich allféllige Re-
tentionsbecken im Freispiegel an diesen Schacht anzuschliessen. Dies gilt es jedoch in
einer ndheren Betrachtung zu verifizieren.

5.3.3 Retention durch Speicherkanal

Das bendtigte Retentionsvolumen, um eine Brosselung auf 200 |/s zu erreichen kann alter-
nativ auch durch Speicherkanale sichergestellt werden [siehe Anhang 5 und Abbildung 9)
Der Schacht 7207006 befindet sich am Tiefpunkt der Seftigenstrasse im Projektperimeter
und wird durch zwei Strange gespiesen, wobei der von Osten kommende Stang bedeutend
langer ist und fur diese Betrachtung ebenfalls das TEZG 0 einschliesst. Der totale gemein-
same Abfluss soll 200 |/s nicht Ubersteigen. Fur die folgenden Erwdgungen wird eine Dros-
selung des Abflusses des westlichen Stranges auf 50 |/s und des &stlichen Stranges auf
150 l/s vorgeschlagen.

‘ L
Normalprofil 2 1:50
(Abschnitt Monbijou - Wabernstrasse)
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Abbildung 9. Speicherkanal DN1500
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Abbildung 10. Hauptleitungen Ost + West (mit Speicherfunktion)
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Fur die Erwagungen der Dimensionierung der Speicherkanéle sowie die hydrodynamische
MIKE Simulation gilt es die folgenden Punkte zu beachten:
e Die vorgeschlagenen Varianten sowie die Aufteilung der Drosselung sind exemp-
larisch gewahlt worden, um eine erste Intuition der Dimensionen zu erhalten.
e Die Simulation wurde basierend auf dem Bestand an Leitungen in der Sefti-
genstrasse gemacht.
e Die Speicherkanale wurden flr Ereignisse mit einer Wiederkehrperiode von 20 Jah-
ren ausgelegt.

Die Drosselung auf 50 |/s auf dem westlichen Stang kann wie im Anhang 6 dargestellt durch
einen Speicherkanal BN1500 von rund 70m Lange erreicht werden. Bei einer Teil-Entwéasse-
rung Uber die Schulter kann das notige Speichervalumen je Hauptleitung entsprechend um
ca. 15% (westl. Strang] bis 25% (0stl. Strang) reduziert werden.

Fir den westlichen Stang bieten sich zwei Varianten an:

- Erstens kann das Speichervolumen durch einen einzelnen langen Speicherkanal
bereitgestellt werden. Da die Seftigenstrasse durchschnittlich ein Gefalle von
knapp 2% aufweist und die Speicherkanale mit einem relativ kleinen Eigengefalle
ausgebildet werden sollten, wird jedoch mit zunehmender Lange auch der Kanal
immer tiefer was zu hoheren Kosten und zu einem hoheren hydrostatischen Druck
auf die Drosselstelle fihrt.
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- Als zweite Variante wird deshalb eine Kaskade von Speicherkanalen (siehe Anhang
6) vorgeschlagen. Bei einem einzelnen Speicherkanal kann das bendtigte Volumen
durch eine rund 100m langen Kanal mit DN1500 bereitgestellt werden. Bei einer
Kaskade von Speicherkanalen (fUr die Simulation zwei Speicherkanale) ldsst sich
das Volumen aufteilen, wodurch die Lange bzw. der Durchmesser der einzelnen
Kanéale reduziert werden kann.

Eine erste Betrachtung der Platzverhaltnisse hat ergeben, dass es durchaus mdglich ist
einen Speicherkanal zu bauen, ohne bedeutende bestehende Werkleitungen umlegen zu
missen.

6 Bewertung / Diskussion

Fir die Entwasserung missen fur die TEZG 0 und 1 Lésungen gefunden werden. Den Priori-
taten der VSA Richtlinie folgend, gilt fir das Strassenabwasser der Seftigenstrasse, dass
die Versickerung der Einleitung in die Aare und der Einleitung in die Mischabwasserkanali-
sation vorzuziehen ist.

Jene Flachen, fur die dies moglich ist (Veloweg, Trottoir), sollen Uber die Schulter in die
bewachsenen Grinflachen entwédssert werden. Bei jenen Flachen bei denen dies nicht
maoglich ist, bieten sich zusammenfassend die in Tabelle 3 aufgeflhrten Varianten an:

Tabelle 3. Varianten fir Entwédsserung Seftigenstrasse

Variante Bewertung
Versickerungsbecken  Parzelle 9689 e Siehe Tabelle 2
Beirallls B74 e Nach Richtlinien vorzuziehen

e Mehrfachnutzung mdglich, aber kri-
tisch (Einstau vs. Sicherheit]
Grinstreifen e Schwammstadtprinzipien eingehalten
e Konzentrierte Versickerung zu prifen
e Landerwerb notig
e Auf Parzelle 9689 und 8734 von Eigen-
timer nicht gewtinscht

Parzelle 9691

SABA Parzelle 9689 e Siehe Tabelle 2
Beizellls B4 e Teurer, unterhaltsintensiver als Versi-
ckerungsbecken

Parzelle 9691

Seite 10/ 17

Variante Bewertung

e FEinleitung in Aare nach Filter in Frei-
spiegel moglich (Nutzung der betroffe-
nen Leitungen abzukléren)

e denkbar als Alternative zu Versicke-
rungsbecken, wenn direkte Versicke-
rung nicht moglich [i.e. Risiko durch
eintretendes Hangwasser)

e Mehrfachnutzung kritisch (Einstau vs.
Sicherheit]

e Aufwand/Nutzen nur bedingt gegeben

e Landerwerb notig

e Auf Parzelle 9689 und 8734 von Eigen-
timer nicht gewtinscht

Retentionsbecken Parzelle 1099 o (eeignete Orte nur in starker Hanglage
Parzelle 4114 [BaU bedmgt StUtzmauem]
e Gleicher Ertrag wie bei Speicherkanal

aber aufwandiger

Speicherkanal Einzeln e Einfache und funktionale Losung
. e Finleitung in MW-Kanalisation im Frei-
spiegel maglich (200 |/s)
o Kaskade ermdglicht weniger Tiefe
e Platz in Strasse varhanden
e Nicht ideal nach Richtlinien und
Schwammstadtprinzipien

e Figentum unproblematisch

Als einfachste und praktikabelste Lsung sind Speicherkanéle in der Strasse zu nennen.
Da sich die Variante Versickerungsbecken als nicht durchflhrbar erweisen hat, ist diese
Losung den anderen Varianten vorzuziehen. Das Retentionsbecken ist eine sub-optimale
Losung gegentber Speicherkanalen. Aufwand/Ertrag ist flir SABA nicht unbedingt gegeben
ausserdem fehlen Flachen fur die Erstellung einer SABA.

7 Empfehlung

Auf Grund der vorliegenden Abklarungen empfehlen wir folgendes Vorgehen:
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Entwéasserung von Trottoir und Velostreifen Uber Schulter slidseitig in Griinstreifen ein-
planen

= Speicherkanal DN1500 dber 170m einplanen

ﬂ?‘iﬁ -ﬁiﬁ.vj._._kA\;\t A\ NS
. SN W Speicherkanal WEST é&
1  Versickerungsstreifen B \ \Z ﬁw?ég?%@ 3

L 4 -

W sseitig ~ %g%

J cken in
-/ | Wendeschlaufe
B i o A

SN = N e
Abbildung 11. Ubersicht Entwésserungsmassnahmen
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(Ableitung in Aare) in Sandrainstrasse

Qmax fur ein Ereignis mit Wiederkehrperiode
von 5 Jahren

Anhang 1. Verkehrliche Belastung der Teileinzugsgebiete der Seftigenstrasse
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D Mdglicher Standort Retentionsbecken (bzw. Pumpwerk]

Anhang 2. Eigentumsverhéltnisse an Seftigenstrasse sowie schematische Darstellung mdglicher Standorte fiir eine SABA oder Retentionsbecken
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Einzugsgebiet: Behandelte Strassenflache Fiigen Sie die Strassenfliche ein ha(EZG) 20
Eingeleitete Abwassermenge Q, Q.. wird automatisch errechnet /s (Annahme 60 mm/h = 167 I/s/ha) 302
Kapaziat der Anlage Flgen Sie die hydraulische Kapazitat ein Ils
Vorfluter (ohne die Behandlungsanlage) Flgen Sie den Namen des Vorfluters ein Aare
-Fliessgewasser: Qyy Flgen Sie die Abflussmenge ein lis 31300
- stehendes Gewasser: Oberflache F Fiigen sie die Obefliche des Gewassers ein ha
Indikatoren und ggf. Masseinheit | Anweisung Kenndaten | Pkt.
Nutzenindikatoren
Reduktion der Emissionen
A Verkehrsaufkommen (logDTV) Fiigen Sie DTV ein (DTV = durchschnittlicher Tagesverkehr) 18000 43
B1 Kreuzung, Einmindung, Engpass Wahlen Sie vom Aufklappmeni aus (jJa="1pkt, nein = Opkt.) nein 0
B2 Steigunag (in %) Flgen Sie das Langsfalle der Fahrbahn (in %) ein (1/8 pro 1%, max 1pkt.) 2% 218
B3 Anteil Glterverkehr (in %) Flgen Sie den Anteil Giterverkehr (in % ) ein (1pkt. pro 8%) 5% 06
C Larmschutzwinde an Strassenseiten ‘Wahlen Sie vomn Aufklappmeni aus (0.5pkt. pro Seite) keine 0.0
Total Punkte A bis C 5.1
D GesamtWirkungsgrad Filgen Sie Gesamt-Wirkungsgrad (in %) ein’ 80%
Total A bis C mal Gesamt-Wirkungsgrad 4.1
Immissinnshezngene Betrachtung
E Mutzung des Wassers im Gewasser, Gewasserschutzbereich Ist Einleitung in Gewasserschutzbereich A, in A7 (ja="1pkt, nein = 0pkt.) ja 1.0
F Wertvoller, empfindlicher Lebensraum Wahlen Sie vom Aufklappmeni aus (Okomorphologie - Stufe F)' Klasse Ill & IV (gering) | 0.0
G ?l;?iz2:gd:uiécsgu:ssEsir?Iresiwerhéltnis v Das Einleitverhalinis wird automatisch errechnet (1"1'\.'w0 W = Qe max 2pkt.) 1057 0.0
- stehendes Gewasser: Oberfliche F, ha Das Einleitverhaltnis wird automatisch errechnet 1+ 1. max. 2pkt) 0.0 0.0
H Durch Behandlung vermiedene Gewasserbelastung: Kolmatierung, Verschlammung ‘Wahlen Sie vom Aufklappmenii aus (nein = Opkt.,, mittel = 1pkt., viel = 2pkt.) nein 0.0
| Versickerung des Abwassers ‘Wahlen Sie vom Aufklappmeni aus (ja=2pkt., nein = 0pkt.) nein 0.0
Total Nutzenpunkte 5.1
Aufwandindikatoren
Baukosten (Mehrkosten wegen Behandlung) Tippen Sie die Kosten in CHF im Feld ein CHF '500°000
Anteil Installationen, EMSR Tippen Sie etw. in % im Feld ein Hilfsgrasse fur die Abschreibung 10%
J Abschreibung Die Abschreibungssumme wird automatisch errechnel CHF/a 12333
Betriebs, Linterhalts- und Entsorgungskosten Die Kosten werden automatisch errechnet CHF/a 10°000
Jahreskosten Die Jahreskosten sind automatisch errechnet CHF/a 22333
Jahreskosten pro ha Punkte sind automatisch errechnet 1pkt. pro 4000 CHF pro ha/EZG 11'200| 28
K Die Behandlung erfordert, dass gepumpt werden muss ‘Wahlen Sie vom Aufklappmeni aus (ja=2pkt, nein = Dpkt.) ia 2.0
L1 Landfiachenverbrauch fiir die Anlage m® 500 m?ha(EZG) = 1 1pkt. pro 500 m2/ha(EZG) 1'000 1.0
L2 Bedeutung des beanspruchten Lands Wahlen Sie vom Aufklappmeni aus (ASTRA = Opkt., Baugehiet = 1pkt.,
ongutectomerrm=zt | s | s
Schutzgebiet = 4pkt.)
L Landbedarf Landbedarf wird autematisch gerechnet (=L1*L2) 1.0
M1 Aus dem Mischsystem entlasteter Anteil Regenwasser (aus Einleitungskonzept Tippen Sie den Anteil Regenwasser ein (entlasteter Anteil, 100 % = 1pkt.) 0.0
M2 Grisse der ARA Tippen Sie die Ausbaugrisse in EW ein (LOG (1000000 EWaga) max 2pkt ) 0.0
Total Aufwandpunkte 5.8
Quotient Nutzen/Aufwand 0.9

Anhang 3. Aufwand/Nutzern Ermessung fir Bau einer bewachsenen Sandfilteranlage fiir das gesamte Strassenabwasser
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Einzugsgebiet: Behandelte Strassenflache Flgen Sie die Strassenfldche ein halEZG) 0.3
[Eingeleitete Abwassermenge Q. 0. wird automatisch errechnet lls (Annahme 60 mm/h = 167 lis/ha) 45
Kapaziat der Anlage Flgen Sie die hydraulische Kapazitat ein lls
Vorfluter {ohne die Behandlungsanlage) Flgen Sie den Namen des Vorfluters ein Aare
- Fliessgewasser: Qur Fiigen Sie die Abflussmenge ein lis 31900
- stehendes Gewasser: Oberflache F Fiigen sie die Obefliche des Gewassers ein ha
Indikatoren und ggf. Masseinheit |Anweisung Kenndaten | Pkt.
Nutzenindikatoren
Reduktion der Emissionen
A erkehrsaufkommen (logDTV) Flgen Sie DTV ein (DT = durchschnittlicher Tagesverkehr) 18000 43
B1 Kreuzung, Einmindung, Engpass Wahlen Sie vom Aufklappmeni aus (ja = 1pkt., nein = Opkt.) nein i}
B2 Steigung (in %) Flgen Sie das Langsfalle der Fahrbahn (in %) ein (1/8 pro 1%, max 1pkt.) 2% 218
B3 Anteil Guterverkehr (in %) Flgen Sie den Anteil Gaterverkehr (in % ) ein (1pkt. pro 8%) 5% 0.6
[ Larmschutzwande an Strassenseiten Wéahlen Sie vom Aufklappmeni aus (0.5pkt. pro Seite) keine 0.0
Total Punkte A bis C 5.1
D Gesamt-Wirkungsgrad |Ftllgen Sie GesamtWirkungsgrad (in %) ein’ 70%
Total A bis C mal Gesamt-Wirkungsgrad 36
Immissionshezogene Betrachtung
E Mutzung des Wassers im GewiAsser, Gewasserschuizbereich |st Einleitung in Gewasserschutzbereich A.in A,? (ja = 1pkt., nein = Opkt.) ja 1.0
F ‘Wertvoller, empfindlicher Lebensraum Wahlen Sie vom Aufklappmeni aus (Okomoarphologie - Stufe F)' Klasse Il &1V (gering) 0.0
o ?,Lﬁgg2;:uiéi‘;‘:fSESirflr:iNerhé“mS v Das Einleitverhaltnis wird automatisch errechnet (W0 V = Quer/Q, max 2pkt) 704.5 0.0
- stehendes Gewdasser: Oberflache F, ha Das Einleitverhaltnis wird automatisch errechnet {1+ "y, max. 2pkt.) 0.0 0.0
H Durch Behandlung vermiedene Gewasserbelastung: Kolmatierung, Verschlammung Wahlen Sie vom Aufklappmend aus (nein = Opkt., mittel = 1pkt., viel = 2pkt.) nein 0.0
I Versickerung des Abwassers Wihlen Sie vom Aufklappmenii aus (ja = 2pkt., nein = Opkt.) nein 0.0
Total Nutzenpunkrte 4.6
Aufwandindikatoren
Baukosten (Mehrkosten wegen Behandlung) Tippen Sie die Kosten in CHF im Feld ein CHF 200000
Anteil Installationen, EMSR Tippen Sie etw. in % im Feld ein Hilfsgrosse fir die Abschreibung 10%
J Abschreibung Die Abschreibungssumme wird automatisch errechnel CHFfa 4933
Betriebs, Unterhalts- und Entsorgungskosten Die Kosten werden automatisch errechnet CHF/a 1500
Jahreskosten Die Jahreskosten sind automatisch errechnet CHF/a 6'433
Jahreskosten pro ha Punkte sind automatisch errechnet 1pkt. pro 4000 CHF pro ha/EZG 21400 54
K Die Behandlung erfordert, dass gepumpt werden muss Wahlen Sie vom Aufklappmeni aus (ja = Z2pkt., nein = Opkt.) nein 0.0
L1 | andfiachenverbrauch fiir die Anlage m* 500 m*ha(EZG) = 1 1pkt. pro 500 m2/ha(EZG) 100 0.7
L2 Bedeutung des beanspruchten Lands Wahlen Sie vom Aufklappmend aus (ASTRA = Opkt., Baugebiet = 1pkt.,
orowreciatome 0 =20t o | e |
Schutzgebiet = 4pkt.)
L Landbedarf Landbedarf wird automatisch gerechnet (=L1*L2) 07
M1 Aus dem Mischsystem entlasteter Anteil Regenwasser (aus Einleitungskonzept Tippen Sie den Anteil Regenwasser ein (entlasteter Anteil, 100 % = 1pkt.) 0.0
M2 Griisse der ARA Tippen Sie die Ausbaugrisse in EW ein (LOG (1'000°000/ EW,z,), max 2pkt) 0.0
Toral Aufwandpunkte 6.0
Quotient Nuzen/Aufwand 0.8

Anhang 4. Aufwand/Nutzen Ermessung fur Bau eines Absetzbeckens fiir die Reinigung des Strassenabwassers des TEZG 0
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DN1200 Uber 100m

Anhang 5. Einzelner Speicherkanal fur Strang von Osten
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Anhang 6. MIKE Simulation Speicherkanéle Seftigenstrasse



SEFT3 - Sanierung und Gleisersatz Seftigenstrasse

Kostenanteile Gemeinde Koniz
120072100 e i Gesamtkosten SEFT-3

A Baukosten 2'063'171.76 5.70%
Al Baumeister gesamt 1'411'495.50 5.32%
Al.l  Baumeisterarbeiten Einmindungen 408'387.01 1.68% 24'308'046.05
1.1 LSA Baumeisterarbeiten 110'404.00
1.2. Offentliche Beleuchtung Baumeisterarbeiten 22'283.00
Baumeisterarbeiten im Bereich der
1.2. Einmindungen Einmindung Frischingweg 275'700.01
Baumeister BWS gesamt 1'003'108.49 4516%| [ 222098849 |
Al.2  Baumeisterarbeiten BWS 697'070.39 69.49%
1.1 LSA BWS Baumeisterarbeiten 0.00
1.2. Offentliche Beleuchtung BWS Baumeisterarbeiten 245'808.00
Baumeisterarbeiten im Bereich der
1.2. Betriebswendeschlaufe BWS 451'262.39
Al.3  Baumeisterarbeiten Fuss/Veloweg 306'038.10 30.51%
1.1. LSA Fuss/Veloweg Baumeisterarbeiten 47'316.00
1.2. Offentliche Beleuchtung Fuss/Veloweg Baumeisterarbeiten 27'312.00
1.2 Velo/Fussweg Baumeisterarbeiten Velo/Fussweg 231'410.10
A2 Eigenleistungen (Kostenteilerrelevant] 5'640.00 0.21% 2'642'574.00
2.2. Offentliche Beleuchtung Seftigenstrasse Fahrleitungsmasten Mehrkosten 6B 0.00
2.2. Offentliche Beleuchtung BWS Fahrleitungsmasten Mehrkosten 6B 5'640.00
2.2. Offentliche Beleuchtung Fuss/Veloweg Fahrleitungsmasten Mehrkosten 6B 0.00
A3 Drittunternehmen Gesamt 646'036.26 9.18% 7'040'813.11
3.1 LSA Schonegg 55'125.00
3.2. LSA Sandrain LSA Anteil Fuss/Veloweg 69'625.00
3.3. Offentliche Beleuchtung Seftigenstrasse 21'208.75
3.4.1. Offentliche Beleuchtung BWS 211'775.00
3.4.2.  Offentliche Beleuchtung Fuss/Veloweg (BWS) 23'530.56
Wartehalle inkl. Tiefbauarbeiten /
Honorar Wartehallenplaner (Haltestelle
3.5. Wartehallen Seftigenstrasse Schinegg / Sandrain stadtauswarts) 42'000.00
Wartehalle inkl. Tiefbauarbeiten /
3.5. Wartehallen BWS Honorar Wartehallenplaner 21'000.00
3.6. Gestaltung Seftigenstrasse Gestaltungselemente 0.00
Sitzbanke / Abfallkiibel / Gelander /
3.7. Gestaltung BWS Veloabstellplatze 131'000.00
Anteil an Bauphasen fir Einmindung
3.8. Verkehr Bauphase Seftigenstrasse Frischingweg 67'171.96
3.9.1. Verkehr Bauphase BWS Anteil an prov. Beleuchtung 3'240.00
3.9.2.  Verkehr Bauphase Fuss/Veloweg (BWS) Anteil an prov. Beleuchtung 360.00
B Honorare Phase 31-53 480'763.84 5.84% !
Bl Honorare 388'130.73 5.84% 6'646'852.58
B2 Vorleistungen 92'633.11 5.84% 1'586'369.26
C Baunebenkosten und Diverses Aufteilung der Allgemeinkosten 22'358.62 4.88%
D Larmschutz / Ersatzmassnahmen 13'184.95 6.59%
E Archaologie - -
F Land- und Rechtserwerb 113'534.08 6.59%
G Risiko Kosten fiir Unvorhergesehenes 489'124.83 5.80%
[Totel AnteilKbniz (A6 exkl. MwSt.—— 318213808][ 576%]
Mehrwertsteuer 8.1% 257'753.19 4'476'490.75

09.10.2023 | Emch+Berger AG Bern | C. Binggeli



SEFT3 - Sanierung und Gleisersatz Seftigenstrasse

Kostenanteile Gemeinde Koniz | Fuss- und Veloweg

Gesamtkosten Koniz

Baukosten 399'553.66 19.37%
Al.3  Baumeisterarbeiten Fuss/Veloweg 306'038.10 21.68%
1.1 LSA Fuss/Veloweg Baumeisterarbeiten 47'316.00
1.2. Offentliche Beleuchtung Fuss/Veloweg Baumeisterarbeiten 27'312.00
1.2 Velo/Fussweg Baumeisterarbeiten Velo/Fussweg 231'410.10
A2 Eigenleistungen (Kostenteilerrelevant] 0.00 0.00%
2.2. Offentliche Beleuchtung Fuss/Veloweg Fahrleitungsmasten Mehrkosten 6B | 0.00
A3 Drittunternehmen Gesamt 93'515.56 14.48%
3.2. LSA Sandrain LSA Anteil Fuss/Veloweg 69'625.00
3.4.2.  Offentliche Beleuchtung Fuss/Veloweg (BWS) 23'530.56
3.9.2.  Verkehr Bauphase Fuss/Veloweg (BWS) Anteil an prov. Beleuchtung 360.00
B Honorare Phase 31-53 93'104.68 19.37%
C Baunebenkosten und Diverses Aufteilung der Allgemeinkosten 4'329.97 4.39%
D Larmschutz / Ersatzmassnahmen 2'553.40 6.54%
E Archdologie = =
F Land- und Rechtserwerb 21'987.00 6.54%
G Risiko Kosten fiir Unvorhergesehenes 94'723.87 5.17%

T 72 | RS V32 3162 13609

Mehrwertsteuer 8.1%

49'916.46

257'753.19

[Total Anteil Koniz (A-6] inkL. MwSt. gerundet  666169.03][  19.37%| 3'439'900.00

09.10.2023 | Emch+Berger AG Bern | C. Binggeli
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Richtlinie IST - Informationssystem TBA

1 Ausgangslage und Zielsetzung

Die vorliegende Richtlinie klart die relevantesten Fragen zur Kostentragung an Knoten, in denen sich
Kantonsstrassen und Gemeindestrassen kreuzen. Die Fragen finden analog auch auf Privatstrassen im
Gemeingebrauch Anwendung. Grundlage fir die Kostenregelung von Knoten sind Artikel 38, 39, 41, 49
und 85 des Strassengesetzes.

Artikel 38

! Der Kanton baut, betreibt und unterhalt die Kantonsstrassen.

2 Fur die Reinigung, die Griinpflege und den Winterdienst auf Gehwegen entlang von
Kantonsstrassen sind die Gemeinden verantwortlich.

Artikel 39

! Der Kanton bestimmt den Standard fiir den Bau der Kantonsstrassen.

2 Die Gemeinden kénnen gegen Bezahlung der Mehrkosten einen héheren Standard bestellen.
Artikel 41

! Die Gemeinden planen, bauen, betreiben und unterhalten die Gemeindestrassen.

Artikel 49

! Der Kanton tragt die Kosten fiir die Erfiillung seiner Aufgaben.

2 Jede Gemeinde tragt die Kosten fiir die Erfiillung ihrer Aufgaben.

Artikel 85

% Die Kosten eines neuen oder geanderten Strassenanschlusses und der Anpassung der Strasse

tragt die interessierte Grundeigentimerin oder der interessierte Grundeigentiimer.

Die haufigsten Fragen im Zusammenhang mit der Auslegung dieser Artikel stellen sich naturgemass
beim Aufeinandertreffen von Strassen unterschiedlicher Eigentiimer in einem Knoten.

— Wer tragt die Kosten einer Knotenumgestaltung beim Zusammentreffen unterschiedlicher Strassenei-
gentimer?

— Wie werden die Kosten bei der Entstehung eines neuen Knotens getragen?

— Wie unterscheidet sich die Kostentragung bei der Investition von jener im laufenden Betrieb oder je-
ner bei der Erneuerung?

— Unterscheidet sich die Kostentragung fiir unterschiedliche Bestandteile der Strassen?
Ziel dieser Richtlinie ist die pragmatische Beantwortung dieser Fragen. Aufwandige Berechnungen von

fallspezifischen Kostenteilern sollen vermieden werden.

2. Geltungsbereich

Die vorliegende Richtlinie gilt fur das gesamte Tiefbauamt, soweit nicht die Bundesgesetzgebung andere
Modi vorschreibt. Fir Knoten zwischen National- und Kantonsstrassen gelten die Vereinbarungen mit
dem ASTRA zur Kostentragung im Unterhaltsperimeter.

3. Grundlagen

— Strassengesetz vom 04.06.2008 (SG; BSG 732.11)
— Strassenverordnung vom 29.10.2008 (SV; BSG 732.111.1)
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4, Grundsatze

Der Kostentragungsgrundsatz des Strassengesetzes geht einen pragmatischen Weg: Der Gesetzgeber
hat sich bei der Kostentragung in den Art. 38, 41 und 49 jeweils am Strasseneigentum orientiert. Der
jeweilige Strasseneigentimer hat die Pflicht, die Kosten seiner Infrastruktur zu tragen. Mégliche Grunds-
atze sind die nachfolgenden Prinzipien.

— Territorialitatsprinzip (Art. 49 SG): "Jeder bezahlt fur die Anlagen auf seinem Grundeigentum®”. Hier
kann mit dem Eigentum im engeren Sinne auch die Kostenverantwortung anhand vom Grundbuch
nachvollzogen werden.

Beispiel: Die Reinigungskosten einer Strasse tragt der im Grundbuch eingetragene Grundeigentiimer.

— Eigentumsprinzip (Art. 49 SG): "Jeder bezahlt seine Strassen selbst". Hier orientiert sich die Kosten-
tragung an der Nutzung und damit weniger eng an der Lage des Eigentums.

Beispiel: Das Fundament einer Strassenbeleuchtung liegt auf der Parzelle von Familie Hugentobler.
Nach dem Territorialprinzip misste nun Familie Hugentobler fiir Betrieb und Unterhalt der Beleuch-
tungsanlage aufkommen, obwohl sie keinen personlichen Nutzen davon hat. Die Anwendung des Ter-
ritorialprinzips fuhrt hier offensichtlich zu einem unsinnigen Ergebnis. Nach dem Eigentumsprinzip
hingegen geht die Stromrechnung der auf Ihrer Parzelle stehenden Leuchtpunkte nicht mehr an die
Familie Hugentobler sondern zulasten des Strasseneigentiimers, dessen Fahrbahn damit erhellt wird.
So kann die Kostentragungspflicht fir zwei Kandelaber auf der gleichen Parzelle der Familie Hugen-
tobler einmal die Gemeinde und 30 Meter weiter an den Kanton als Strassenbesitzer fallen. Das Ei-
gentumsprinzip orientiert sich hier zu Recht an der Frage: Welchem Eigentum nutzt diese Anlage?
Das sind im vorliegenden Beispiel nicht die Familie Hugentobler als Standorteigentimerin sondern die
Strasseneigentimer.

— Verursacherprinzip (Art. 85 Abs. 3 SG): "Wer Bauten/Anpassungen beim Strasseneigentiimer verur-
sacht, bezahlt die Kosten dafur".

— Bestandteilprinzip (Art. 5 SG, Art. 1 SV): "Was Bestandteil einer Strasse ist, ist vom Strasseneigenti-
mer zu bezahlen".

— Interesseprinzip (keine ausdrtckliche gesetzliche Grundlage): "Wer an der Baumassnahme interes-
siert ist, bezahlt die Kosten daftur".

— Vorteilsanrechnungsprinzip (keine ausdriickliche gesetzliche Grundlage): "Wer vom Bauwerk eines
anderen einen Mehrwert an der eigenen Anlage erfahrt, hat sich angemessen an den Baukosten zu
beteiligen”.

Wenn immer mdglich ist nach einer Lésung zu suchen, die sich auf die drei im Strassengesetz veranker-
ten Grundséatze "Territorialitatsprinzip bzw. Eigentimerprinzip”, "Bestandteilprinzip" und "Verursacher-
prinzip" stitzen.

41 Regel 1: Verursacher klar = Verursacher zahlt (vgl. auch Art. 85, 3 SG)

Zunéchst soll ein seltener, aber wichtiger Fall der Kostentragungspflicht geklart werden: Ein neuer Kno-
ten zwischen Kantons- und Gemeinde- oder Privatstrasse entsteht. Hier ist der Kostenverursacher je-
weils eindeutig und bekannt.

— Erstellt der Kanton eine neue Strasse, welche eine bestehende Gemeindestrasse kreuzt, so ist der
Kanton Verursacher der Knotenkosten und tragt diese.

— Kreuzt eine Gemeindestrasse z. B. durch ihre Verlegung neu eine bestehende Kantonsstrasse, so ist
die Gemeinde Ausléserin der entsprechenden Kosten und tragt diese.

— Weist eine Gemeinde ein neues Gewerbegebiet aus und erschliesst dieses mit einer neuen Gemein-
destrasse an die bestehende Kantonsstrasse, so verursacht die Gemeinde die Kosten des neuen
Knotens und hat diese zu tragen.
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— Schliesst ein neuer Anrainer mit einer Privatstrasse an eine bestehende Kantonsstrasse an, so hat
der neue Anrainer die Kosten fir die Anpassung zu tragen.

Gleiches gilt fur die nachfolgenden Falle, in denen eine Anpassung eines bestehenden Knotens erforder-
lich ist.

— Zusatzliches Verkehrsaufkommen auf einer bestehenden Gemeindestrasse entsteht wegen einer
neuen Bauzone und wird eine Anpassung am Knoten mit der Kantonsstrasse erfordern. Die Kosten
gehen zu Lasten der Gemeinde, da ihr die Erschliessungspflicht der Bauzonen obliegt.

— In einer bestehenden Bauzone an einer Gemeindestrasse entsteht eine verkehrsintensive Nutzung,
z. B. ein Einkaufszentrum. Der Mehrverkehr bedingt eine Anpassung des Knotens mit der Kantons-
strasse. Die Kosten fur die Anpassung tragt der Investor.

— Muss eine Gemeinde einen bestehenden, aber nicht normgerechten oder bedurfnisgerechten An-
schluss der Gemeindestrasse an das Kantonsstrassennetz anpassen (Umgestaltung eines bestehen-
den Knotens), so plant und zahlt sie diese Anpassungen inklusive der notwendigen Anpassungen an
der Kantonsstrasse selbst (vgl. Art. 24 SV).*

Alle diese Beispiele stellen Sonderfélle dar. Der Ausloser der Kosten ist jeweils eindeutig bekannt. Umso
einfacher ist hier die Frage der Kostentragung zu beantworten: Es gilt das Verursacherprinzip. Der Ver-
ursacher der Umgestaltung ist Trager der Kosten. Grundsatzlich gilt die Kostenverteilung 100 % Verur-
sacher, 0 % Anrainer (z. B. bestehende Kantonsstrasse).

4.2 Regel 2: Kostenverteilung nach Eigentum (juristische Sicht gem. SG)
In Anwendung der oben genannten Grundsatze aus der Strassengesetzgebung kénnen die Kostenteiler

an Knoten zwischen Kantons- und Gemeindestrassen in folgender Matrix dargestellt werden (juristische
Auslegung von Art. 38, 39, 41, 49 und 85 SG).

Strassenkdrper, Signalisation, Lichtsignalanlagen
Fahrbahn, Markierung Beleuchtung und
Strassenentwasserung
Investitionskosten Kostenteiler proportional Kosten tragt der jeweilige Kostenteiler proportional zur
fiir Neubau resp. zur Anzahl am Knoten Strasseneigentumer Anzahl LSA-geregelter
< Umgestaltung an‘schliessenQen_ Stiassen (Bestandteilsprinzip) Anschlusse (Eigentums- &
1 1 1 Fk
g (Eigentumsprinzip) Bestandteilsprinzip)
‘5 Unterhaltskosten Kosten tragt der jeweilige Kosten tragt der jeweilige Kostenteiler proportional zur
inkl. Substanzerhaltung Strasseneigentiimer Strasseneigentumer Anzahl LSA-geregelter
(Territorialprinzip) (Bestandteilsprinzip) Anschlisse (Eigentums- &
Bestandteilsprinzip)**
< Betriebskosten Kosten tré_gt de[ jeweilige Kosten tré\gt def jeweilige Kostenteiler proportional zur
£ inkl. Strom, Wartung, Strasseneigentimer Strasseneigentimer Anzahl LSA-geregelter
-':C: Austausch Signalgeber, etc. |(Territorialprinzip) (Bestandteilsprinzip) Anschlisse (Eigentums- &
S Bestandteilsprinzip)**
* davon kann abgewichen werden, wenn die hoherrangige Strasse wesentlich mehr Verkehr fihrt (DTV-Verhaltnis 1:10)
** vorbehéltlich eines separat vereinbarten Kostenverteilers zwischen dem Kanton und den Gemeinden

Abb.1: Matrix zur Kostentragung an Knoten (Quelle: DMS #265698)

! Weigert sich die Gemeinde oder ein Dritter trotz objektiver Dringlichkeit geeignete Massnahmen auszulésen und umzusetzen,
steht dem Tiefbauamt der Weg des Ersatzvornahmeverfahrens offen.
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421 Tragung der Investitionskosten am Knoten

Treffen Kantons- und Gemeinde-/Privatstrassen in einem Knoten zusammen, so haben beide Eigenti-
mer ein gemeinsames Interesse an einer funktionierenden Knotenausgestaltung. Die (ibergeordnete
braucht ohne die nachrangige Strasse ebenso wenig einen Knoten wie anders herum. Der Verursacher
der Kosten sind deshalb beide Strasseneigentiimer. Bei der Erstellung/Umgestaltung eines Knotens bil-
den die Eigentimer juristisch eine Interessensgemeinschaft. Die Investitionskosten in diesem Knoten
werden somit proportional unter den Eigentiimern aufgeteilt.

— Investitionen in Strassenkdrper, Fahrbahn, Signalisation, Lichtsignalanlagen (LSA) (inkl. VM-
Ausrustung, Schleifen, Signalgeber, usw.) und Markierung des Knoten werden zwischen den Stras-
seneigentiimern nach der Anzahl ihrer in den Knoten einmiindenden Anschliisse aufgeteilt.

Beispiel 1: Minden in einen 4-armigen Knoten 2 Gemeinde- und 2 Kantonsstrassenaste, so tragen
Gemeinde und Kanton die angefallenen Investitionskosten grundsétzlich je zur Halfte.

Beispiel 2: Trifft auf einen 5-armigen Knoten mit 3 Gemeindestrassen ein Anschluss einer Kantons-
strasse, so tragt der Kanton grundsatzlich 40 % der Investitionen. Dieser Kostenteiler gilt auch dann,
wenn die Umgestaltung der Anlage unter seiner Federflihrung realisiert wird.

— Die Investitionen in Strassenentwasserung und -beleuchtung hingegen sind durch die Lage des Ein-
laufschachtes respektive der Leuchtrichtung eines Lichtpunktes eindeutig einem Strassenbesitzer zu-
zuordnen. Die Investitionskosten in Entwésserung und Beleuchtung eines Knotens werden deshalb
nach Eigentum des entwésserten Strassenabschnitts respektive des kinftigen Auftreffortes des Licht-
kegels auf der Strassenoberflache zugeteilt.

422 Tragung der Betriebskosten am Knoten

Anders als bei der Erstellung ist der Betrieb einer Infrastruktur an das Eigentum im engeren Sinne ge-
knupft. Anstelle der juristischen Interessensgemeinschaft von Kap. 4.2.1 tritt hier grundséatzlich das ver-
briefte Eigentum, also das Territorialprinzip. Die Betriebskosten der Infrastruktur an einem Knoten zwi-
schen Kantons- und Gemeindestrassen werden wie folgt getragen.

— Die Betriebskosten fir Strassenkérper, Fahrbahn, Signalisation und Markierung kénnen aufgrund der
im Rahmen der Knotenumgestaltung zweckdienlich definierten Eigentumsgrenzen nun eindeutig ei-
nem Grundeigentimer und damit einem Strassenbesitzer zugeordnet werden.

— Fdir die Entwasserung gilt die Lage des Einlaufschachtes als Kriterium fiir die Eigentums- und damit
Kostenzuteilung.

— Fdur die offentliche Beleuchtung eines Knotens ist der Ort des Auftreffens des Lichtkegels auf der
Strassenoberflache das Kriterium fir die Eigentums- und damit Kostenzuteilung: Der Eigentiimer der
beleuchteten Strassen zahlt die Betriebskosten des entsprechenden Leuchtpunkts.

— Lichtsignalanlagen eines Knotens sind als Gesamtsystem zu betrachten — ebenso lhre Betriebskos-
ten®. Denn das System LSA kann nur mit allen seinen Elementen funktionieren. Deren physischer
Standort (z. B. der LSA-Steuerung) ist dabei nicht relevant — weder fur das Eigentum noch fir die
Kostentragung. Hier gilt wieder die juristische Interessengemeinschaft und somit zéahlt das Eigentum
an den durch die LSA gesteuerten Strassen. Deshalb werden die Betriebskosten einer LSA grund-
satzlich zwischen den Strasseneigentiimern nach der Anzahl ihrer in den Knoten einmiindenden und
von der Anlage geregelten Aste aufgeteilt.

2 Als Betriebskosten einer LSA gelten z. B. Strom, Unterhaltsvertrage, Stérungsbehebungen, allgemeiner Unterhalt, Pikettdienst
etc.
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4.3 Regel 3: Kantonsstrassenstandards mit Vorteilsanrechnung (vgl. Art 39 SG)

Wo in der Praxis weder Regel 1 noch 2 greifen oder zu sinnvollen Ergebnissen fihren, hat die Festle-
gung des Kostenteilers Uber die Kantonsstrassenstandards zu erfolgen.

Basis fur die Kostentragung fur Investitionen an Knoten ist hierbei der Erflullungsgrad der kantonalen
Standards fiir Kantonsstrassen. Besteht ein Defizit im Sinne dieser Kantonsstrassenstandards resp. ist
der Referenzstandard nicht erfillt, tragt der Kanton die Kosten fir die Behebung des Defizites. Besteht
kein Defizit, resp. ist der Referenzstandards erfillt, so tragt der Kanton keine Kosten. Die Gemeinden
kénnen gegen Bezahlung der Mehrkosten einen hoheren Standard bestellen (Art. 39 Abs. 2 SG). Den
entsprechenden Prozess regelt die Arbeitshilfe des Tiefbauamts "Standards Kantonsstrassen".

Die mittels der Defizitbetrachtung erhaltenen Kostenteiler werden bei Bedarf mit einer Anrechnung der
gegenseitigen Vorteile aus der Projektrealisierung korrigiert. Argumente sind hier z. B. Realisierung einer
ohnehin nétigen Substanzerhaltungsmassnahme im Rahmen des Projekts oder auch die Aufwertung des
Ortsbildes. Der so profitierende Strasseneigentiimer Gbernimmt einen entsprechend héheren Kostenan-
teil an der Projektrealisierung. Beispielhaft soll hier ein Fall geschildert werden.

— Baut eine Gemeinde ihre Strasse mit einem den kantonalen Standards entsprechenden Anschluss an
die Kantonsstrasse um, so tragt sie grundsatzlich nicht nur die Kosten lhres Umbaus, sondern auch
die notwendigen Anpassungen der umgestalteten Anbindung auf der Kantonsstrasse.

— Wird mit der Umgestaltung auf der Kantonsstrasse hingegen ein verkehrliches Defizit der Kantons-
strasse behoben, so muss sich der Kanton angemessen an den Umbaukosten beteiligen.

Die Hohe seiner Beteiligung richtet sich dabei nach der Hohe der Kosten, die dem Kanton bei einer
Bereinigung des gleichen Defizits in Eigenregie entstanden waren (z. B. durch die Markierung einer
Velospur). Seine Kostenbeteiligung darf im Sinne der Defizitbeseitigung die vermiedenen Kosten des
hinféllig gewordenen eigenen Projektes (in Beispiel die Markierungskosten) in keinem Fall Uberstei-
gen.

— Zusatzlich gilt es zu klaren, ob dem Kanton durch die Realisierung des Gemeindeprojektes ein Vorteil
im Sinne der Erledigung eigener Substanzerhaltungsbediirfnisse entsteht. Ist dies der Fall, so hat sich
der Kanton angemessen — also im Rahmen seines Vorteils (und zusétzlich zum oben beschriebenen
Anteil des Defizitabbaus) — an den Kosten des Projekts zu beteiligen.

Bei der Sanierung von Ortsdurchfahrten ist im Gegensatz zum obigen Beispiel zumeist der Kanton der
Bauherr. Die oben skizzierten Beteiligungsfragen stellen sich in diesem Fall aber analog — nur diesmal
im Sinne der Kostenbeteiligung der Gemeinde. Neben den verkehrlichen Parametern sind bei der
Standortgemeinde auch die Veranderungen bei den Aspekten wie Luft, Larm, Feinstaub, Erscheinungs-
bild und Image des Ortes sowie die Veranderung bei der Nutzung der Bausubstanz entlang der Orts-
durchfahrt in Betracht zu ziehen.

Die Kostentragung bei Betrieb und Unterhalt solcher Knotenanlagen richtet sich auch in diesem Fall nach
dem Grundeigentum (Territorialprinzip); also analog der Ausfiihrungen in Kapitel 4.2.

5. Kostenabgrenzung

51 Investitionskosten

Die erste Zeile "Investitionskosten” in Abb.1 findet im Sinne des SG Anwendung fir neue Ausgaben so-
wie die dafur nétigen Projektierungskosten (Art. 52 Abs. 2 SG). Darunter fallen der Neubau und der Aus-
bau von Anlagen, fir die ein nachgewiesenes Bedirfnis besteht. Voraussetzungen fir eine Kostenbetei-
ligung des Kantons sind der Beizug des zustandigen Oberingenieurkreises des Tiefbauamts bei der Er-
arbeitung des Projekts und namentlich die Einhaltung der massgebenden Normen.
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52 Betrieb- und Unterhaltskosten

Die Zeilen zwei und drei in der Abb. 1 werden fur Unterhalts- und Betriebskosten angewendet. Dazu ge-
horen Kosten fur den baulichen und betrieblichen Unterhalt. Diesbezlgliche Kosten kénnen allerdings

z. T. nach anderen Kriterien verteilt werden (z. B. gemass einer spezifischen Kostenvereinbarung mit der
Standortgemeinde).

Zum baulichen Unterhalt (Substanzerhaltung) zahlen namentlich Ausgaben fur Reparaturen und In-
standsetzung sowie fiur die vollstandige Wiederherstellung von Anlagenteilen.

Zum betrieblichen Unterhalt zahlen beispielsweise das Reinigung der Anlage, deren jahrlich wiederkeh-
renden Beleuchtungskosten oder Schneeraumung.

6. Anforderungen an die Abrechnung von Knotenanpassungen unter der Federfihrung der
Gemeinde

Der zustandige Oberingenieurkreis prift die Schlussabrechnung des Bauherrn auf deren Richtigkeit.
Fehlen Elemente, meldet der Oberingenieurkreis dem Bauherrn resp. Eigentimer der Anlage die Unge-
reimtheiten umgehend. Die Schlussabrechnung umfasst folgende Elemente:

— Kostenzusammenstellung mit Zuteilung der einzelnen Positionen zu den Kostenarten Projektierung,
Bau, Bauleitung und Landerwerb

— Kopie der Originalrechnungen mit Zahlungsbelegen als Nachweis
— Dokumentation des Zustands vor und nach der Realisierung

— Aktennotiz oder Protokoll der Abnahme. Der zustandige Oberingenieurkreis ist zur Abnahme einzula-
den. Die von ihm beanstandeten Mangel sind vor der Abrechnung zu beheben.

— Einzahlungsschein

Der Kostenanteil des Kantons wird in der Regel innert 45 Tagen nach Vorliegen der korrekten Schluss-
abrechnung Gberwiesen.

Bei mehrjahrigen Projekten mit grésseren anrechenbaren Kosten (> CHF 100 000.-) sind nach Abspra-
che mit dem zustandigen Oberingenieurkreis Akonto Zahlungen méglich. Die Akontozahlung wird dabei
auf rund 90 % der zu diesem Zeitpunkt nachgewiesenen effektiven Restkosten bemessen (Rundungsbe-
trag). Der Antrag auf eine Akontozahlung ist durch eine Rechnungszusammenstellung, ein Belegver-
zeichnis und die Dokumentation des Baufortschritts zu belegen.

RL_Kostentragung_Knoten_externe_Version.docx Herausgabedatum: 01.01.2017 8/10



Richtlinie IST - Informationssystem TBA

Anhang: Kommentierte Fallbeispiele im Sinne Regel 2

Die Farben der Skizzen bedeuten: Rot = Kantonsstrasse, Blau = Gemeinde- oder Privatstrasse.

1. Einfache Kreuzung bzw. Verzweigung

Der Kanton tragt die Kosten der Kantonsstrasse. Die Gemeinde tragt die Kosten bis zu ihrem Anschluss.
Zu den Kosten gehéren auch die Rad- und Gehwege, die Fussgangeribergange, die Signalisation der
eigenen Strasse sowie alle weiteren Strassenbestandteile nach Art. 1 SV.

Strassenbestandteile wie Schutzbauten, Beleuchtungsmasten und Signale
missen nicht unbedingt auf dem betreffenden Strassengrundstiick stehen,
um der Strasse zugerechnet zu werden, deren (funktionaler) Bestandteil sie
sind. Eine Beleuchtung, welche die Kantonsstrasse beleuchtet, gehort also
zur Kantonsstrasse, selbst wenn die Kandelaber auf Gemeinde- oder Privat-
grundstiicken stehen — und vice versa.

Es gilt das Territorialitatsprinzip (nach Art. 49 SG), hier erganzt um das Be-
standteilprinzip.

Eine Ausnahme gilt beim Neubau einer Kantonsstrasse, die eine bisher durchgehende, bestehende Ge-
meindestrasse kreuzt: Hier gilt das Verursacherprinzip, d. h. der Kantonsstrassenneubau tragt auch die
Kosten der erforderlichen Anpassungen an der Gemeindestrasse bei der neu entstehenden Kreuzung.

2. Nachtréglicher Anschluss an eine Kantonsstrasse

Der Anschliessende (Gemeinde oder Privatstrasse) tragt alle Kosten des An-
schlusses. Das gilt auch fur einen allenfalls nétig werdenden Ausbau der Kan-
tonsstrasse durch eine Abbiegespur in den neuen Anschluss und ahnliche
—— notig werdende Massnahmen wie beispielsweise Lichtsignalanlagen fur die

' Einmindung in die Kantonsstrasse.

Es gilt das Verursacherprinzip nach Art. 85 SG. Nach dem Bau gilt das Terri-
torialitats- oder Eigentimerprinzip fir Unterhalt und Betrieb. Was also Be-
standteil der Kantonsstrasse ist, wird aus Grinden der administrativen Verein-
fachung vom Kanton tibernommen und unterhalten.

3. Nachtraglicher Einbau von Abbiegespuren

Wird nachtraglich eine Abbiegespur von der Kantonsstrasse in eine Gemeinde- oder Privatstrasse erfor-
derlich, so gilt analog zum Bau eines nachtraglichen Anschlusses an eine Kantonsstrasse das Verursa-
cherprinzip von Art. 85 SG. Sowohl der Bau- als auch der Landerwerb flir die Abbiegespur gehen zu
Lasten des Verursachers.

Dagegen bleibt der Unterhalt der fertig gestellten, erweiterten Strassen bei Strasseneigentiimer. Zum
Beispiel verbliebe die gesamte Kantonsstrassenanlage mit Abbiegespur beim Kanton, denn die Aus-
scheidung eines Gemeindeanteils ware zu kompliziert.

4. Kreisverkehrsknoten

Die Kosten des Baus eines Kreisverkehrsplatzes inklusive Gehwege werden auf die Anzahl Anschliisse
an den Kreisverkehrsplatz verteilt. Die Signalisation auf den Zufahrten ist Sache des jeweiligen Stras-
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seneigentiimers. Die Signalisation und Beleuchtung im Kreisverkehr selbst ist dagegen Bestandteil des
Kreisverkehrsplatzes (Art. 1 SV).

Es gilt also fur Kreisel ein modifiziertes Territorialitdtsprinzip: Es geht um eine
l | | I _ gemeinsame Anlage, von der alle profitieren. Das reine Territorialitatsprinzip
muss in diesem Fall an die konkrete Situation angepasst werden.

/
= Nach Art. 5 Abs. 3 SV wird die hdherrangige Strasse durchgehend vermarkt,
so dass der ganze Kreisverkehr ans Kantonsstrassengrundsttick féallt. Der
T ) \ Unterhalt kann dennoch nach den Anzahl Asten verteilt werden. Davon wird
\\ dann abgewichen, wenn die hdherrangige Strasse sehr viel mehr Verkehr
1 (DTV-Verhaltnis 1:10) fihrt.

5. Lichtsignalanlagen an Kreuzungen

Grundsatzlich gehoren Lichtsignalanlagen wie die tbrigen Signale als Strassenbestandteile dem jeweili-
gen Strasseneigentiimer und sind durch ihn zu finanzieren (Art. 1 SV). Es gilt das Territorialitats- oder
Eigentimerprinzip sowie das Bestandteilprinzip. Anpassungen an diesem Grundsatz sind wiederum bei
Kreuzungen erforderlich.

— Die Kosten einer die gesamte Anlage steuernden Lichtsignalanlage einer Kreuzung zwischen Kan-
tons- und Gemeindestrasse werden proportional auf die Anzahl Anschliisse verteilt, dies unabhangig
vom Standort der jeweiligen Masten.

— Davon kann ausnahmsweise abgewichen werden, wenn die hdherrangige Strasse wesentlich mehr
Verkehr fuhrt (DTV-Verhéltnis 1:10).

Bei Lichtsignalanlagen, die nur einzelne Zufahrten regeln, sind die Kosten der entsprechenden Zufahrt
(Bestandteil nach Art. 1 SV) und somit dem Verursacher zuzuordnen. Der Kostenverteiler gilt sowohl fir
den Bau als auch fiir den Unterhalt.

6. Kreuzungen mit Tramtrassees

Bei Tramtrassees auf Strassen gelten besondere Regeln, die durch das Eisenbahnrecht des Bundes
gepragt werden. Naheres regelt der RRB N° 1232/2016 vom 09.11.2016. (Der Vorganger-RRB N° 1942
vom 29.05.2002 wurde z. B. im Fall vom Tram Bern West mit RRB 0048 vom 17.01.2007 konkret umge-
setzt.)
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1 Zielsetzung und Ausgangslage

11 Zielsetzung

Ziel dieser Richtlinie ist es, den zustandigen Stellen des Tiefbauamts des Kantons Bern (TBA) transpa-
rente und einheitliche Grundlagen bereitzustellen, um die kantonalen Bewilligungen fir die unterirdische
Inanspruchnahme von Kantonsstrassen durch Werkleitungen (WL) zu erlassen. Diese Grundlagen um-
fassen einerseits die Ermittlung der Kosten und andererseits die technischen Ausfihrungsbestimmun-
gen, welche den Werkleitungseigentimerinnen und Werkleitungseigentiimern im Rahmen einer Bewilli-
gung nach Art. 68 f. SG auferlegt werden. Die Erteilung der Bewilligung nach Art. 68 f. SG erfolgt in der
Regel mittels Verfligung. Soweit Werkleitungseigentiimer in komplexeren Projekten Kosten zu tragen ha-
ben, erfolgt die Bewilligung nach Art. 68 f. SG erst nach Abschluss einer Vereinbarung tber die Kosten-
tragung.

12 Ausgangslage

WL im Strassenkoérper belasten den Kanton als Strasseneigentimer:

— WL bilden Schadensrisiken im schwer zuganglichen Strassenkdrper (Leitungsbriiche, Setzungen und
Belagsrisse im Bereich der WL-Graben (WLG), Strassenaufbriiche fir den WL-Unterhalt etc.).

— Dem Kanton entsteht Mehraufwand beim Strassenbau hinsichtlich Organisation, Koordination, Pla-
nung und Offentlichkeitsarbeit, wenn gleichzeitig Arbeiten an WL ausgefiihrt werden.

Aus den folgenden Griinden sind deshalb WL, wenn immer maoglich, gemeinsam mit einem allfalligen
Strassenbauvorhaben zu erneuern:

— Der Strassenkorper wird nicht durch einen separaten WLG beschadigt.

— Strassenaufbriiche kdnnen minimiert werden, wenn die WL-Arbeiten aller Werkleitungseigentiimer
koordiniert und gemeinsam ausgefuhrt werden.

— Den WL kdnnen die bestméglichen Trassen zugewiesen werden.

— Der Alterungsprozess beginnt gleichzeitig, d.h. die Lebensdauer der WL und des Strassenkdrpers
sind &hnlich, was spéater wiederum eine gleichzeitige, gesamthafte Erneuerung aller Bauwerke er-
laubt.

— Das Risiko, dass ein eben erst erneuerter Strassenkorper wegen einer sanierungsbedurftigen WL auf-
gebrochen werden muss, wird vermindert.

Die Werkleitungseigentiimer profitieren vom gemeinsamen Vorgehen:
— Sie sind nicht Alleinverursacher des Strassenbauvorhabens.
— Es entstehen keine Mehrkosten fir Nachbesserungen infolge Setzungen etc. im Bereich der WLG.

Grundsatzlich tragen die Werkleitungseigentiimer im Sinne des Verursacherprinzips die Kosten fir die
Verlegung und den Unterhalt inrer WL. Die Kosten fir den Aufbruch der Strasse und fiir die Wiederher-
stellung des urspringlichen Zustandes sind darin enthalten. Werden notwendige WL-Arbeiten mit einem
Strassenbauvorhaben koordiniert, sind die Werkleitungseigentiimer als Mitverursachende anteilsmassig
kostenpflichtig.

Werden Werkleitungseigentimer im Sinne der Sachherrschaft des Gemeinwesens lber die 6ffentliche
Sache aufgefordert, ein Strassenbauvorhaben zum Anlass zu nehmen, um ihre WL friihzeitig zu erneu-
ern oder zu ersetzen, so haben sie auch als Nichtverursachende im Sinne des Vorteilsanrechnungsprin-
zZips einen Beitrag an die Strassenbaukosten zu leisten.

In diesem Zusammenhang bestimmt die vorliegende Richtlinie den Anteil der mittelbaren und unmittelba-
ren Kosten eines Strassenaufbruchs, welcher den Werkleitungseigentiimern zu tUberbinden ist.
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Die Uberbindung dieser Kosten erfolgt in der Regel, wie bereits in Ziffer 1.1 dargelegt, in Form einer Ver-
fugung. Bei komplexeren Projekten sowie bei Projekten, welche gemeinsam mit einem kantonalen Stras-
senbauvorhaben realisiert werden, ist eine vertragliche Vereinbarung zwischen dem Kanton und dem
Werkleitungseigentiimer abzuschliessen. Diese Vereinbarung ist gleichzeitig Voraussetzung fur die Ertei-
lung der kantonalen Bewilligung gemass Art. 68 bzw. 69 SG. In der Vereinbarung ist auch zu regeln, wer
vorschusspflichtig ist und wie die Kosten in Rechnung gestellt werden. Im Normalfall ist der federfiih-
rende Bauherr vorschusspflichtig und der Kostenanteil ist von diesem nach Ausfiihrung der Strassenbau-
und WL-Arbeiten dem anderen Infrastruktureigentiimer nach Ausmass in Rechnung zu stellen.

2. Geltungsbereich

Bewilligung fir die unterirdische Inanspruchnahme von Kantonsstrassen durch WL gemass Art. 68 und
69 SG.

3. Grundlagen

31 Gesetzliche Grundlagen

— Artikel 67 ff. Strassengesetz vom 4. Juni 2008 (SG, BSG 732.11)
— Artikel 35 Fernmeldegesetz vom 30. April 1997 (FMG, SR 784.10)
— Anhang VIl zZiff. 5 Bst. a der Gebuhrenverordnung (GebV; BSG 154.21)

3.2 Weitere Grundlagen

— Norm SN 640 430a: Walzasphalt; Konzeption, Ausflihrung, Anforderungen an die eingebauten Belage
— Norm SN 640 535c: Grabarbeiten; Ausfiihrungsvorschriften

— Norm SN 640 538b: Grabarbeiten; Administrative Regelungen fur das Verlegen von Leitungen im 6f-
fentlichen Grund

— Richtlinie «Gebuhrentarif des Tiefbauamts fir die Bereiche Strassenbaupolizei, Strassenverkehrs-
recht und Wasserbaupolizei»

4, Bewilligung fur die unterirdische Inanspruchnahme von Kantonsstrassen durch WL

41 Bewilligungserfordernis

— Die Bewilligung nach Art. 68 f. SG ist grundsatzlich erforderlich, wenn eine Kantonsstrasse fir Arbei-
ten an WL aufgebrochen werden muss.

— Fur Arbeiten an WL im Rahmen eines Strassenbauvorhabens ist eine separate Bewilligung (inkl. Ge-
bUhrenerhebung) auszustellen. Ein allfalliger WL-Plan ist integrierender Bestandteil dieser Bewilli-
gung. Er ist dem Strassenplandossier als orientierende Unterlage beizulegen.
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4.2 Gebuhren

Wer Leistungen der kantonalen Verwaltung beansprucht oder verursacht, hat Gebuhren zu entrichten, es
sei denn, die Gesetzgebung sehe Ausnahmen vor. Im Zusammenhang mit dem Bau der Werkleitung und
deren Unterhalt wird eine Verwaltungsgebuhr fir das Bewilligungsverfahren, bestehend aus einer Pau-
schal-/Grundgebiihr, erhoben.

Der Kostenrahmen und die Kostenverlegung der zu erhebenden Verwaltungsgebiihren sind in der Ver-
ordnung Uber die Geblhren der Kantonsverwaltung vom 22. Februar 1995 (Gebuhrenverordnung; GebV,
BSG 154.21) und der Richtlinie des TBA «Gebuhrentarif des Tiefbauamts fir die Bereiche Strassenbau-
polizei, Strassenverkehrsrecht und Wasserbaupolizei» geregelt.

4.3 Kostentragung

Bei gemeinsamen Strassen- und Werkleitungsbauvorhaben werden die von den Werkleitungseigentu-
mern anteilsmassig zu tragenden Strassenbau- und Dienstleistungskosten gemass vorliegender Richtli-
nie vertraglich Uberbunden, in den anderen Fallen werden sie verfugt.

5. Kostenzusammensetzung

Die Kosten fir Unterhalts-, Verlegungs- oder Erneuerungsarbeiten von WL setzen sich aus den effekti-
ven Dienstleistungs- und Baukosten wie folgt zusammen:

51 Dienstleistungskosten (nicht abschliessend)

— Projektierung und Bauleitung fur die Verlegung der WL
— Koordinationsaufwand zwischen den Bauleitungen des TBA und der Werkleitungseigentiimer

— Verkehrsumleitungen, provisorische Signalisationen und Markierungen, Sicherheitsmassnahmen
(Abschrankungen) etc.

— Information der Bevolkerung, der Anstdsserinnen und Anstésser sowie der Verkehrsteilnehmenden
(Flyer, Baureklametafel, Informationsanlasse etc.)

— Organisation der Baustelle
— Zustandsaufnahmen
— etc.

5.2 Baukosten (nicht abschliessend)

— Entfernen oder Verfillen der alten WL, soweit in der strassenbaupolizeilichen Bewilligung verlangt
— Vorschriftsgemasse Verlegung der WL

— Anschneiden der Belage

— Aushub WLG und Werkleitungstrassee

— Gesetzlich konforme Entsorgung des Materials/Abfalls

— Auffullung

— Verdichten der Graben unterhalb des Planum

— Einbau des provisorischen Belags bis OK Fahrbahn
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— Nach einem Jahr: Belag anschneiden, frdsen und definitiver Belagseinbau
— Nachbesserungsarbeiten infolge Setzungen/Rissen
— eftc.

Die SN-Normen und die in der Bewilligung verfiigten technischen Anforderungen missen eingehalten
werden (siehe auch Kapitel 7).

6. Festlegung der Dienstleistungs- und Baukosten zu Lasten Werkleitungseigentimer

6.1 Grundsatz

Im Sinne des Verursacherprinzips tragen die Werkleitungseigentiimer die im Kapitel 5 unter dem Titel
«Kostenzusammensetzung» aufgefiihrten Dienstleistungs- und Baukosten. Dies gilt sowohl dann, wenn
das Bauprojekt strassenseitig initiiert wird, als auch dann, wenn es aufgrund eines eigenstandigen WL-
Projekts erforderlich ist (siehe auch Art. 69 Abs. 3 SG).

Die Festlegungen fur die moéglichen Falle sind nachstehend aufgefihrt.

6.2 Eigenstandiger WL-Bau ohne kantonales Strassenbauvorhaben

Fur die Uberbindung der definitiven Belagsarbeiten (Einbau Deckbelag) bestehen zwei Mdglichkeiten:
Variante 1:

Die Uberbindung der Kosten fiir die definitiven Belagsarbeiten wird mit der Bewilligung als Auflage ver-
flgt. Die Kosten werden gestlitzt auf ein geschétztes Vorausmass (Art. 143 SIA-Norm 118) im Grundsatz
festgelegt und der Betrag als Hinweis in der Bewilligungsverfiigung aufgefihrt. Nach Beendigung der
WL-Arbeiten (d. h. nach Abschluss der provisorischen Belagsarbeiten) werden die Kosten nach Ausmass
abschliessend wiederum mit Verfiigung in Rechnung gestellt. Die Arbeiten werden zu gegebener Zeit
durch den Kanton, bzw. eine von ihm beauftragte Unternehmung, ausgefiihrt.

Variante 2:

Der Werkleitungseigentimer lasst frihestens im darauffolgenden Jahr nach dem Abklingen der Setzun-
gen die definitiven Belagsarbeiten (Frasen, allenfalls Tragschicht, Deckbelag, Fugenbander) auf seine
Kosten ausfihren.

6.3 WL-Bau im Zusammenhang mit einem kantonalen Strassenbauvorhaben

Wenn der WL-Bau im Zusammenhang mit einem kantonalen Strassenbau erfolgen kann, werden die
Dienstleistungs- und Baukosten zu Lasten der Werkleitungseigentiimer geméass den zwei nachstehend
beschriebenen Fallen festgelegt.

6.3.1 WL-Bau vor Beginn der kantonalen Strassenbauarbeiten

Begriffsauslegung «vor Beginn»: Die Werkleitungsarbeiten erfolgen unabhéangig der Strassenbauarbei-
ten, sie werden in der Regel ein bis zwei Jahre vor diesen Arbeiten mit dem Einbau einer Tragschicht bis
OK Fahrbahn jedoch ohne Deckbelag abgeschlossen.

Der WL-Bau wird gemass der kantonalen Bewilligung fertiggestellt und abgenommen. Die nachfolgenden
Strassenbauarbeiten des Kantons haben fir die Werkleitungseigentiimer keine weiteren Kosten zur
Folge.
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6.3.2 WL-Bau gemeinsam mit kantonalem Strassenbau

Begriffsauslegung «gemeinsam»: Der WL-Bau erfolgt im Zug des Strassenbauvorhabens unmittelbar vor
und/oder wahrend den Arbeiten des Kantons. Die Graben werden je nach Situation bis OK Planum, OK
Planie oder OK Fahrbahn mit Kies aufgefillt, unter Umstanden ist der temporare Einbau einer (dinnen)
bituminésen Schicht erforderlich. Fir die Werkleitungseigentiimer fallen die folgenden Kosten an:

6.3.2.1 Dienstleistungskosten

— Die Kosten fiir Projektierung und Bauleitung der WL tragt in der Regel der Werkleitungseigentiimer
allein. Die Kosten fur Koordination, Umleitungen, Information, Baustellenorganisation, Zustandsauf-
nahmen etc. fliessen in den Kostenteiler mit der Strasse ein.

— In Ausnahmefallen, namentlich wenn der Kanton Verursacher der Bauarbeiten ist und es sich nur um
geringfiigige Anpassungen der WL handelt, kbnnen auch die Kosten firr Projektierung und Bauleitung
in den Kostenteiler eingerechnet werden.

— Die dem Kostenteiler unterliegenden Dienstleitungskosten hat der Werkleitungseigentimer mit dem
gleichen Prozentsatz mitzutragen, als er an die Baukosten beitragen muss (Ziffer 6.3.2.2 hiernach).
Fihrt dieser Teiler offensichtlich zu einem nicht sachgerechten Resultat, vereinbaren die Parteien auf
partnerschaftlicher Ebene einen zweckmassigen Kostenteiler. Dieser ist vom Kreisoberingenieur zu
genehmigen.

6.3.22 Baukosten

— Kosten fir den oder die Werkleitungsgrében unterhalb des Strassenkorpers (Bereich B) tragt der Wer-
kleitungseigentimer zu 100 % allein. Sind mehrere WLE beteiligt, sind ihnen die Kosten unter solida-
rischer Haftbarkeit zu Uberbinden, die Werkleitungseigentimer vereinbaren in diesem Fall den Kos-
tenteiler unter sich.

— Die Kosten fur den werkleitungsbedingten theoretischen Grabenquerschnitt im Strassenoberbau (Be-
reich A) werden auf geeignete Art und Weise ermittelt. Diese Kosten werden zu je 50 % dem Kanton
und dem/den Werkleitungseigentiimer/n Uberbunden. Die Ubrigen Strassenbaukosten tragt der Kan-
ton zu 100 %.

Falls die neu zu erstellende Werkleitung im Bereich einer neu zu erstellenden Strassenanlage (z. B.
bei einem neuen Rad-/ oder Gehweg) gebaut wird, werden keine Kosten fir den Strassenoberbau
(Bereich A) an den Werkleitungseigentiimer tberbunden.

— Zu den Kosten des Oberbaus zahlen Planie, Fundation, Belage (Trag-, Binder- und Deckschicht), Be-
lagsabbruch und Installationskosten.

— Fuhrt dieser Teiler offensichtlich zu einem nicht sachgerechten Resultat, vereinbaren die Parteien auf
partnerschaftlicher Ebene einen zweckméssigen Kostenteiler; dieser ist vom Kreisoberingenieur zu
genehmigen.
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Strassenbreite

50% Kanton, 50% Werkleitungseigentumer 100% Werkleitungseigentimer

6.32.3 Beispiel

Worb, Umgestaltung Bahnhofstrasse

Bereich A

b Breite Werkleitungsgraben

Im Zuge der Umgestaltung der Bahnhofstrasse wird eine neue Wasserleitung in den Strassenkdérper ver-

legt werden. Mit der Gemeinde wird dazu eine Kostenbeteiligung vereinbart. Die Belagsflache dient zur

Berechnung des prozentualen Kostenteilers:
Belagsflache Fahrbahn
Bahnhofstrasse
Bereich Lowenkreuzung
Bereich Schulhausstrasse

Totale Flache Fahrbahn

Belagsflache Graben Wasserleitung Lange
Bahnhofstrasse 433 m
Bereich Léwenkreuzung 95m
Bereich Schulhausstrasse 38m

Total Belagsflache Graben

Prozentualer Anteil Belagsflache Graben Wasserleitung
der gesamten Belagsflache

Breite
12m
12m
12m

Flache

2600 m?

1000 m?
350 m?

3950 m?

Flache
520 m?
114 m?

46 m?

680 m?

17%

— Kostenteiler Bereich A (grau/orange hinterlegter Querschnitt):
Wasserversorgung 8.5 % / Strasse 83 % + 8.5 % =91.5 %

Die Baukosten koénnen durch effektives Ausmass oder theoretisch anhand des Devis ermittelt werden.
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7. Technische Ausflihrungsbestimmungen (nicht abschliessend)

7.1 Allgemeine Anforderungen

Die technischen Anforderungen an die Ausfiihrung der Strassenbauarbeiten sollen einerseits die durch
den Strassenaufbruch hervorgerufene Beschadigung des Strassenkorpers moglichst beheben und ande-
rerseits die durch die unterirdische Inanspruchnahme ausgehenden, weiteren Schadensrisiken minimie-
ren.

Sie werden in der kantonalen Bewilligung des zustéandigen Strasseninspektorats in Form von Auflagen
detailliert festgelegt und verfligt oder - im kombinierten Verfahren - in einer Vereinbarung festgelegt. Sie
préazisieren die in den Grundlagen (Kapitel 3.2) erwahnten Normen und gehen diesen vor.

Nicht abschliessender Katalog:

— Strassenbauarbeiten auf und in Kantonsstrassen missen von qualifizierten Strassenbauunterneh-
mungen fachgerecht unter Einhaltung der VSS-Normen ausgefiihrt werden.

— FUr Querungen im Stoss-, Press-, Schlag-, oder Bohrverfahren darf die Kantonsstrasse nicht aufge-
brochen werden. Die minimale Uberdeckung muss 1m betragen.

— Beazlglich Fundationsschichtmaterial, Belage und Einbau gelten die VSS-Normen. Geeignetes Auf-
bruchmaterial (kein Altbelag) darf nur zur Grabenauffillung, aber nicht als Strassenkoffer verwendet
werden.

— Bei der Tragfahigkeitsprifung mussen folgende ME-Werte erreicht werden:
— Planum: ME1 => 30 MN/m2
— Planie: ME1 => 100 MN/m2 + ME2/ME1 < 2.5

— Durch den WL-Bau gefahrdete Vermessungspunkte muss der Werkleitungseigenttiimer rechtzeitig
durch den Nachfihrungsgeometer versichern und je nachdem wiederherstellen lassen.

— Auf der Aufbruchstelle muss durch den Werkleitungseigentimer bis auf OK Fahrbahn sofort ein provi-
sorischer Belag eingebaut werden (mindesten 6 cm stark).

— Grabenabdeckungen mit Stahlplatten mussen fixiert werden. Die Stahlplatten missen im Winter Uber-
all (Schneepflug) und in Wohnquartieren ganzjahrig (Larm) in den Strassenbelag bindig eingelassen
werden.

— Der definitive Belag muss mindestens auf der halben (je nach ortlichen Gegebenheiten auf der gan-
zen) Fahrbahnbreite fachméannisch mit einer Einbaumaschine eingebaut werden.

— Die Langsfuge darf sich nicht in einer Radspur befinden.

— Falls der Belag nicht unmittelbar nach dem Fréasen eingebracht wird, missen samtliche hervorstehen-
den Fahrbahnibergange angerampt oder mit einer Baustellenabschrankung gesichert werden.

— Belagsart und Bindemitteltyp werden durch das zustandige Strasseninspektorat festgelegt. Dabei wird
darauf geachtet, dass wieder dieselben Belagssorten eingebaut werden.

— Belagsrestflachen der Tragschicht, die schmaéler als 100 cm sind, missen durch den Werkleitungsei-
gentimer ersetzt werden.

— Vor dem Belagseinbau missen die einzelnen Flachen mit dem zustandigen Strasseninspektorat defi-
nitiv festgelegt werden.

— Die WL mussen derart verlegt werden, dass ihre Bauteile auf der Strassenoberflache (Schachtabde-
ckungen, Schieberkappen etc.) nicht vom Verkehr befahren werden und dass sie bei Unterhaltsarbei-
ten mit moéglichst geringen Erschwernissen fir den Verkehrsablauf zugénglich sind.
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Richtlinie IST - Informationssystem TBA

— Die WL sollen deshalb méglichst im Gehweg verlegt werden. Ist dies aus Platzgriinden nicht méglich,
mussen sie ganz am Fahrbahnrand oder in der Mitte einer Fahrspur eingebaut werden. Platzierungen
in der Mitte der Fahrbahn werden nicht akzeptiert.

— Bei Kreiseln sind Schachtabdeckungen, Schieberkappen etc. ausserhalb der befahrenen Flachen an-
zuordnen. Allenfalls wird eine Platzierung im Kreiselzentrum gestattet.

— Unterquerte resp. untergrabene Randabschliisse sind vor dem Einbau des definitiven Belags resp.
Belagflicks neu zu erstellen.

— Weist eine Strasse ein Steinbett oder eine Schottertrankung auf, wird sie durch Werkleitungsarbeiten
in ihrer Tragféahigkeit erheblich gestort. In diesem Falle werden die erforderlichen Massnahmen in der
kantonalen Verfligung speziell verfiigt.

— Nachbesserungsarbeiten wegen Setzungen/Rissen infolge WL-Bau werden den Werkleitungseigenti-
mer durch das zustandige Strasseninspektorat in einem ersten Schritt angekindigt und in einem zwei-
ten Schritt mit Verfligung in Rechnung gestellt.

— Ausnahmen oder Anderungen von erlassenen kantonalen Bewilligungen miissen begriindet und ent-
sprechend beantragt werden. Sie erfordern die explizite Zustimmung des zustandigen Strassenin-
spektorats. Die Erteilung wird allenfalls mit neuen Ausfiihrungsbestimmungen verbunden.

— etc.

7.2 Zusatzliche Bestimmungen

Erfolgen die Werkleitungsarbeiten nicht gleichzeitig mit Arbeiten an der Kantonsstrasse, so wird zwi-
schen den folgenden zwei Fallen unterschieden.

721 Eigenstandiger WL-Bau ohne kantonales Strassenbauvorhaben

Es gilt, die Kantonsstrasse wieder abschliessend und einwandfrei herzustellen:

— Grundsatzlich gilt, dass Bauvorhaben der Werkleitungseigentiimer mit einem Strassenbauvorhaben
des Kantons oder anderer Werkleitungseigentiimer zusammenzulegen sind, sofern das kantonale
Strassenbauvorhaben innert nitzlicher Frist realisiert werden kann. Fir Fernmeldeleitungen gilt die
Koordinationspflicht nur, wenn das Strassenbauvorhaben innert drei Monaten realisiert und die vo-
ribergehende Beeintréachtigung der widmungsgemassen Nutzung der Kantonsstrasse durch die Koor-
dination der Bauvorhaben wesentlich verringert wird.*

— Die Werkleitungseigentiimer filhren geméass der kantonalen Bewilligung und unter Aufsicht des TBA
im Jahr des WL-Baus die provisorischen Belagsarbeiten aus.

— Generell gelten dabei die in der kantonalen Bewilligung verfiigten technischen Ausfiihrungsbestim-
mungen.

— Je nach gewahlter Variante lasst das zustandige Strasseninspektorat friihestens im darauffolgenden
Jahr - nach dem Abklingen der Setzungen - die definitiven Belagsarbeiten (Frasen, allenfalls Trag-
schicht, Deckbelag, Fugenbander) ausfiihren oder der Werkleitungseigentiimer ist selbst fir den defi-
nitiven Belagseinbau zustéandig. Die Kostenlberwélzung erfolgt nach Kapitel 6.2.

tArt. 75 Abs. 1 Eig. Verordnung Uber Fernmeldedienste
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Richtlinie IST - Informationssystem TBA

722 WL-Bau vor Beginn der kantonalen Strassenbauarbeiten

Es gilt in diesem Fall, einen betriebssicheren Strassenzustand als Zwischenlésung herzustellen, bis das
kantonale Strassenbauvorhaben realisiert wird.

Die Werkleitungseigentiimer bauen gemass kantonaler Bewilligung den provisorischen Belag bis OK
Fahrbahn ein, der durch das Strasseninspektorat abgenommen wird.
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Der Regierungsrat Le Conseil-exécutif
des Kantons Bern du canton de Berne

Regierungsratsbeschluss

RRB Nr.: 1232/2016

Datum RR-Sitzung: 9. November 2016

Direktion: Bau-, Verkehrs- und Energiedirektion
Geschaftsnummer: 577576

Klassifizierung: Nicht klassifiziert

Richtlinie des Regierungsrates liber die Zustandigkeiten bei der Finanzierung
von Investitionen im offentlichen Verkehr

1 Gegenstand

Mit vorliegendem Beschluss aktualisiert der Regierungsrat die Richtlinie Uber die Zustandig-
keiten bei der Finanzierung von Investitionen im 6ffentlichen Verkehr. Der Regierungsrat er-
liess mit RRB 1942/2002 im Jahr 2002 dazu erstmals Richtlinien.

2 Rechtsgrundlagen

o Gesetz vom 16. September 1993 liber den 6ffentlichen Verkehr (OVG; BSG 642.4),
Art. 4, 5und 12

o Gesetz vom 27. November 2000 Uber den Finanz- und Lastenausgleich
(FILAG; BSG 631.1) Art. 29 Abs. 1

3 Begriundung

Gemass Art. 4 Abs. 1 OVG kann der Kanton den Transportunternehmungen des allgemeinen
Verkehrs und des Ortsverkehrs zur Sicherstellung des Leistungsangebots im 6ffentlichen Ver-
kehr Abgeltungen fir den Betrieb sowie fir die Investitionen leisten.

Der Regierungsrat prazisiert in der Richtlinie, wer in welchem Umfang an der Finanzierung
von Investitionen in den &ffentlichen Verkehr, OV-Betriebsmittel und Betriebsaufwendungen
beteiligt werden soll. Damit soll mehr Klarheit Uber die Zustandigkeiten im Zusammenhang mit
der Finanzierung von OV-Investitionen geschaffen werden.

Die Richtlinie richtet sich vorwiegend an die Akteure ausserhalb des OV-Systems, d.h. Ge-
meinden, Strasseneigentiimer und Private. Die Finanzierungsbeteiligung innerhalb des OV-
Systems ist weitgehend durch Vorgaben des Bundes geregelt, auf die der Kanton Bern kaum
oder nur mittelbar Einfluss hat. Die Finanzierungsrichtlinien betreffen vor allem die Investi-
tionsvorhaben von Bahn, Tram und Bus, wobei unterschieden wird nach der Art der Investi-
tion:

¢ |nvestitionen in bestehende Bahnstationen und Haltestellen
e |nvestitionen in zusatzliche Bahnstationen und Haltestellen
e |nvestitionen in die bestehende Streckeninfrastruktur von Bahn, Tram und Bus
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Der Regierungsrat des Kantons Bern

¢ Investitionen in den Neu- und Ausbau der Streckeninfrastruktur
e Spezialanlagen/-infrastrukturen

e Anpassungen der Strassenanlagen

e Sonderaufwendungen infolge Umleitungen

Die Richtlinie ist der am 9. Februar 2014 beschlossenen neuen Finanzierung und Ausbau der
Bahninfrastruktur (FABI) anzupassen. FABI sieht unter anderem eine Neuregelung der Ver-
antwortlichkeiten bei der Finanzierung der regionalen Eisenbahninfrastruktur vor. Die entspre-
chenden Rechtserlasse traten per 1. Januar 2016 in Kraft. Die zwischen dem Bundesamt flr
Verkehr (BAV), den Kantonen und den Privatbahnen abgeschlossenen Infrastrukturleistungs-
vereinbarungen 2013—-2016 bleiben noch bis Ende 2016 gultig. Erst ab 1. Januar 2017 treten
mit den neuen Infrastrukturleistungsvereinbarungen 2017-2020 alle Neuerungen in Kraft. Auf
diesen Zeitpunkt hin ist auch die kantonale Richtlinie anzupassen. Die Kantone haben bezlg-
lich der gemass Art. 62 EBG mitfinanzierten Bereiche keinen Handlungsspielraum. Die finan-
ziellen Auswirkungen fir die Kantone wurden bereits bei der Einflihrung von FABI beriicksich-
tigt.

Die Richtlinie wurde unter Einbezug einer Spiegelgruppe aktualisiert, in der neben Mitarbei-
tenden der Kantons- und Bundesverwaltung auch Transportunternehmungen (BLS, RBS und
BERNMOBIL) sowie Gemeinden vertreten waren. Es ergaben sich dabei keine grundlegen-
den Neuerungen, sondern lediglich punktuelle und eher formale Anpassungen.

4 Beschluss und Inkraftsetzung

Der Regierungsrat erlasst die neue Richtlinie. Sie tritt am 1. Januar 2017 in Kraft und ersetzt
die Richtlinie vom 29. Mai 2002 (RRB 1942/2002).

Im Namen des Regierungsrates
Der Staatsschreiber
Auer

Beilage
¢ Richtlinie des Regierungsrates Uber die Zustandigkeiten bei der Finanzierung von
Investitionen im &ffentlichen Verkehr

Verteiler
e Bau-, Verkehrs- und Energiedirektion
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Richtlinie des Regierungsrates tUber die Zustandigkeiten bei der Finanzierung
von Investitionen im 6ffentlichen Verkehr

1 Allgemeine Bestimmungen

Investitionen im o6ffentlichen Verkehr (OV) werden in der Regel durch mehrere Akteure finan-
ziert: Transportunternehmungen, Bund, Kanton, Gemeinden, Strasseneigentiimer und Pri-
vate.

Wird im Folgenden eine Investition zur Sache des OV erklart, so ist damit eine Finanzierung
durch alle Akteure gemeint, die den offentlichen Verkehr einzeln oder gemeinsam finanzieren,
namentlich die Transportunternehmungen, der Bund sowie der Kanton. Die Aufteilung der
Finanzierung unter den Akteuren des OV erfolgt geméss den jeweiligen gesetzlichen Bestim-
mungen.

Gemass Art. 12 Abs. 1 OVG!' sowie Art. 29 Abs. 1 FILAG? beteiligt sich die Gesamtheit der
bernischen Gemeinden zu einem Drittel an den Investitionsbeitragen des Kantons Bern®. Die
Aufteilung des Gemeindedrittels unter den einzelnen Gemeinden richtet sich nach dem OV-
Angebot (OV-Punkte; Gewichtung 2/3) und der Einwohnerzahl (Gewichtung 1/3).

2 OV-Betriebsmittel und Betriebsanlagen

2.1 Fahrzeuge

Die Beschaffung und die Finanzierung von Schienen- und Strassenfahrzeugen ist Sache des
OV. Stellen Gemeinden, Private oder weitere Organisationen besondere Anforderungen an
eine Ersatz- oder Neubeschaffung, missen allféllige ungedeckte Mehrkosten von diesen
Ubernommen werden.

2.2 Betriebsanlagen, Garagen, Depots und Werkstatten
Investitionen fiir Betriebsanlagen, Garagen, Depots und Werkstatten sind Sache des OV.

3 Investitionen in bestehende Bahnstationen und Haltestellen

3.1 Um-und Ausbauten von bestehenden Bahnstationen

Betrieblich notwendige Anlagen sind Sache des OV. Die Finanzierung erfolgt tiber die Leis-
tungsvereinbarungen (LV), welche der Bund mit den Infrastrukturbetreiberinnen abschliesst.
Das Bundesamt fur Verkehr (BAV) entscheidet, gestiitzt auf Art. 62 EBG*, welche Anlagen zur
Bahninfrastruktur gehdren und entsprechend tiber die vierjahrigen Leistungsvereinbarungen
mit den Infrastrukturbetreiberinnen finanziert werden.

Anlagen, die nicht direkt oder nicht ausschliesslich mit dem OV-Betrieb in Zusammenhang
stehen oder Gber den Standard der jeweiligen Transportunternehmung hinausgehen, sind
Sache der Gemeinden oder des jeweiligen Bestellers.

! Gesetz vom 16. September 1993 Uiber den &ffentlichen Verkehr (OVG; BSG 762.4)

2 Gesetz vom 27. November 2000 iiber den Finanz- und Lastenausgleich (FILAG; BSG 631.1).

3 Nachfolgend wird unter dem Kantonsbeitrag der Bruttobeitrag verstanden, d.h. inklusive des Gemeindedrittels.
4 Eisenbahngesetz vom 20. Dezember 1957 (EBG; SR 742.101)
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Die Erschliessung der Bahnhdofe durch das Strassennetz ist grundsatzlich Sache des Stras-
seneigentimers. Falls sich die Strassenerschliessung im Grundeigentum einer Transportun-
ternehmung befindet, muss eine Sonderregelung gefunden werden, da die Erschliessung von
Bahnhdofen gemass Art. 62 EBG nicht zur Eisenbahninfrastruktur gehért und entsprechend
nicht Gber die Leistungsvereinbarung abgegolten wird. In Erganzung zu allfalligen Beitragen
der Gemeinden kann der Kanton fur den Zugang zur Bahn Investitionsbeitrage leisten.

Privat genutzte kommerzielle Anlagen sind Sache der jeweils Interessierten.

3.2 Um-und Ausbauten von bestehenden Haltestellen bei Tram und Bus

Betrieblich notwendige Anlagen wie Billettautomaten, Informationstafeln, die bahntechnischen
Tramanlagen (Gleiskorper, Fahrleitungen und Sicherungstechnik) und die Oberleitung beim
Trolleybus sind Sache des OV.

Anlagen bei Tram- und Bushaltestellen, die nicht direkt oder nicht ausschliesslich mit dem OVv-
Betrieb in Zusammenhang stehen (wie Wartehallen, éffentliche WC-Anlagen und zusatzliche
Gehwege) oder tber den Standard der jeweiligen Transportunternehmung hinausgehen, sind
Sache der Gemeinde.

Strassenanpassungen wie Perrons, Busbuchten, Inseln, Fahrbahnerhéhungen, Trottoiranpas-
sungen, Markierungen oder Massnahmen zur Verstarkung des Untergrundes sind Sache des
Strasseneigentimers.

Perrons in baulich abgegrenzten Eigentrassees, die ausschliesslich dem OV dienen, sind Sa-
che des OV.

4 Investitionen in zusatzliche Bahnstationen und Haltestellen

41 Zusatzliche Bahnstationen

Betrieblich notwendige Anlagen sind Sache des OV. Bei zusétzlichen Bahnstationen werden
diese grundsatzlich im Rahmen des strategischen Entwicklungsprogramms (STEP) finanziert.
Dazu schliesst der Bund mit den Infrastrukturbetreiberinnen Umsetzungsvereinbarungen ab.

Kantone und Gemeinden kénnen neue Bahnstationen finanzieren, wenn diese mit dem lang-
fristigen Ausbaukonzept des Bundes kompatibel sind. Dabei gehen die Kosten fiir Anpassun-
gen an den bahntechnischen Anlagen (Geleise, Fahrleitungen und Sicherungstechnik) zu
Lasten des Kantons. An den Kosten fiir die Neubauten (Perronanlagen und die Station) haben
sich die jeweiligen Gemeinden zu beteiligen. Ihr finanzieller Beitrag ist in der Regel gleich
hoch wie der Bruttobeitrag des Kantons. Fir die genaue Verteilung der Kosten gilt das Prinzip
der Interessenabwagung und der Vorteilsanrechnung.

Fur Anlagen, die nicht direkt und nicht ausschliesslich mit dem OV-Betrieb in Zusammenhang
stehen oder Uber den Standard der jeweiligen Transportunternehmung hinausgehen, die Er-
schliessung durch das Strassennetz sowie privat genutzte kommerzielle Anlagen, gelten die
Regelungen gemass Ziffer 3.1.
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4.2 Zusétzliche Haltestellen von Tram, Trolleybus und Bus

Die Kosten fiir Anpassungen an den bahntechnischen Tramanlagen (Gleiskdrper, Fahrleitun-
gen und Sicherungstechnik) und der Oberleitung beim Trolleybus gehen zu Lasten des OV.

Anlagen bei zuséatzlichen Haltestellen von Tram, Trolleybus und Bus, die nicht direkt oder
nicht ausschliesslich mit dem OV-Betrieb in Zusammenhang stehen oder liber den Standard
der jeweiligen Transportunternehmung hinausgehen, sind Sache der Gemeinde, analog der
Regelung bei Um- und Ausbauten (vgl. Ziffer 3.2).

Strassenanpassungen aufgrund von zusatzlichen Haltestellen von Tram, Trolleybus und Bus
sind Sache des Strasseneigentimers, analog der Regelung bei Um- und Ausbauten (vgl. Zif-
fer 3.2).

4.3 Zusatzliche Bushaltestellen in Folge Umstellung des Betriebs von Bahn auf Bus
oder von Tram auf Bus

Betrieblich notwendige Anlagen wie Billettautomaten oder Informationstafeln sind Sache des
ov.

Anlagen wie Wartehallen, die nicht direkt oder nicht ausschliesslich mit dem OV-Betrieb in
Zusammenhang stehen, sind Sache der Gemeinde.

Erstmalige Strassenanpassungen im Haltestellenbereich wie Perrons, Busbuchten, Inseln,
Fahrbahnerhohungen, Trottoiranpassungen oder Markierungen sind Sache des OV.

5 Investitionen in die bestehende Streckeninfrastruktur von Bahn, Tram und
Bus

Investitionen fur die Erneuerung bestehender Bahn- und Tram-Strecken zur Aufrechterhaltung
des Betriebes sind Sache des OV. Erneuerungen von Werkleitungen sind Sache des Werklei-
tungseigentiimers. Missen Werkleitungen infolge veranderter Lage der Tramgeleise umgelegt
oder angepasst werden, gilt das Verursacherprinzip mit Vorteilsanrechnung.

Strassenerneuerungen sind Sache des Strasseneigentiimers. Bei Strassenbereichen mit
Mischverkehr (Bahn/Tram im Strassenbereich) ist der Bahnkorper Sache des OV.

Investitionen fur die Erneuerung von Oberleitungen und Gleichrichter des Trolleybusses sind
Sache des OV.

6 Investitionen in den Neu- und Ausbau der Streckeninfrastruktur

Investitionen fur den Neu- bzw. Ausbau der Streckeninfrastruktur im Bahn- und Trambereich
sind Sache des OV. Im Trambereich haben die Strassen- und Werkeigentimer einen allfalli-
gen Mehrwert (Vorteil) im Vergleich zum gegenwartigen Zustand, welcher ihnen im Rahmen
der Realisierung mit der gleichzeitigen Erneuerung der Strassenanlagen entsteht, zu finanzie-
ren (Vorteilsanrechnung).

Investitionen fur den Neu- bzw. Ausbau von Oberleitungen und Gleichrichter des Trolleybus-
ses sind Sache des OV.
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7 Spezialanlagen/-infrastrukturen

7.1 Busstreifen und Tramspuren im Mischverkehr

Busstreifen und Tramspuren im Mischverkehr sind Anlagen, die vorwiegend, aber nicht aus-
schliesslich durch den OV benitzt werden kénnen. Die Einrichtung von Busstreifen ist Sache
des Strasseneigentiimers. Beim Tram ist der Bahnkdrper Sache des OV, die Strassenanpas-
sungen sind Sache des Strasseneigentiimers.

7.2 Eigentrassee fur Tram, Bus und Trolleybus

Tram-Eigentrassees wie auch Bus- und Trolleybus-Eigentrassees sind Anlagen, die aus-
schliesslich fur den OV eingerichtet, baulich abgetrennt und nur durch ihn benutzt werden. Sie
sind durch den OV zu finanzieren. Ubergangsbereiche zwischen Eigentrassee und Mischver-
kehr sind Sache des Strasseneigentiimers, analog der Regelungen bei Busstreifen (vgl. Ziffer
7.1).

7.3 Umsteigeanlagen zwischen offentlichen Verkehrsmitteln

Fur Umsteigeanlagen zwischen 6ffentlichen Verkehrsmitteln kann der Kanton Investitionsbei-
trage leisten.

7.4 Umsteigeanlagen zwischen 6ffentlichem Verkehr und Individualverkehr

Planung und Finanzierung von Park+Ride- sowie Bike+Ride-Anlagen richten sich nach der
Richtlinie des Tiefbauamtes "Kantonsbeitrage an Investitionen in Anlagen zur kombinierten
Mobilitat P+R / B+R" und dem Art. 61 SG°.

7.5 Wendeschleifen und Wendeplatze
Wendeschleifen und Wendeplatze sind spezielle Anlagen bei Tram, Trolleybus und Bus.
Wendeschleifen beim Tram sind Sache des OV.

Beim Trolleybus liegt die Verantwortung fur die Oberleitung beim OV, jene fur die Fahrbahn
beim Strasseneigentiimer.

Die Errichtung von Buswendeschleifen und -platzen ist Sache des Strasseneigentliimers.

7.6 Bahnibergange

Fur Investitionen zur Aufhebung oder zur Erneuerung von Bahniibergangen (bzw. fur Mass-
nahmen zur Erhéhung der Sicherheit von Kreuzungsanlagen) existiert eine Bundesregelung
(vgl. Art. 25 - 32 EBG) und eine einschlagige Praxis.

° Strassengesetz vom 4. Juni 2008 (SG; BSG 732.11).

Letzte Bearbeitung: 21.09.2016 / Version: 1 / Dok.-Nr.: 624251 / Geschéaftsnummer: 577576 Seite 4 von 5
Nicht klassifiziert



7.7 Lichtsignalanlagen

Die festen Einrichtungen von Lichtsignalanlagen sind Sache des Strasseneigentimers, die
mobilen Einrichtungen (Sender in den Fahrzeugen) sind Sache des OV.

Lichtsignalanlagen, die ausschliesslich fiir den OV eingerichtet werden, sind Sache des OV.

8 Anpassungen der Strassenanlagen

Strassenausbauten sind grundsatzlich Sache des Strasseneigentiimers. Bei Strassenberei-
chen mit Mischverkehr (Bahn/Tram im Strassenbereich) ist der Bahnkdrper grundséatzlich Sa-
che des OV. Fuhrt aber eine Strassenanpassung zur Verlegung von Tramgeleisen, so ist die
Entschadigung des Restwertes der Geleise Sache des Strasseneigentiimers.

Die weiteren Anlagen, insbesondere die Anpassung der Strassen, Lichtsignalanlagen, Ver-
kehrsberuhigungsmassnahmen, Moblierungen etc. sind grundsatzlich Sache des Strassenei-
gentumers.

9  Sonderaufwendungen infolge Umleitungen

Die Finanzierung allfalliger betrieblicher Mehraufwendungen und/oder Investitionskosten im
OV als Folge von Umleitungen hangt von der Art des Bauvorhabens ab:

e Primares Verkehrswegprojekt

Im Zusammenhang mit Sanierungsarbeiten an Verkehrswegen, die auch durch den OV
benutzt werden, kann das Beniitzungsrecht der Allgemeinheit voriibergehend entschéa-
digungslos eingeschrankt werden. Die entstehenden betrieblichen Mehrkosten sind
durch den OV zu tibernehmen und gehen zulasten der betroffenen Transportunterneh-
mung. In diesen Fallen kann der Kanton als OV-Besteller grossere Umleitungsaufwen-
dungen separat abgelten.

e Drittprojekt
Werden die Umleitungen durch ein Bauvorhaben verursacht, das nicht primér mit dem
Verkehrsweg in Zusammenhang steht, so sind die dem OV entstehenden Mehraufwen-
dungen von den Verursachenden zu finanzieren. Dies gilt unabhéngig davon, ob es sich
um ein 6ffentliches oder privates Bauprojekt handelt.

10 Inkrafttreten

Die Richtlinie tritt am 1. Januar 2017 in Kraft und ersetzt die Richtlinie vom 29. Mai 2002
(RRB 1942/2002).
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Selbstfinanzierungsgrad Investitionen 59.80%]
Finanzi in % 1.86%)
Finanzierungskosten in CHF (durchschnittl. Verschuldungskosten pro Jay) 1'122 1'869 2'617 3'365 12'337 0 0 0 0 0 0 25'721
Folgekosten ab der Inbetriebnahme
Finanzierungskosten ab der in CHF
Inbetriebnahme des Objektes (Jahr): 2029) 2029 2030 2031 2032 2033 2034 2035 2036 2037 2038 2039|iibrige Jahre Total
Finanzierungskosten ab Jahr der i 25721 25078]  24'435]  23792]  23149]  22'506]  21'863]  21'220]  20'577]  19'934]  19'201|  289'359) 536'922)
Abschreibungen ab der Inbetriebnahme in CHF
Durchschnittl. Abschreibungsjahre: 40.0
Durchnittiiche Abschreibung in %: 2.5%
Anlageart i / g Abschreibung in % 2029) 2030) 2031 2032) 2033 2034 203 2036 2037] 203g| 2039]ibrige Jahre Total|
1401 Tiefbauten Strassen und i “Abschnitt M 250% 85998 85998 85998 85998 85998 85998 85998 85998 85998 85998 85998 2493929 3439900
0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

Abschreibungen ab Jahr der Inbetriebnahmp 85'998 85'998 85'998 85'998 85'998 85'998 85'998 85'998 85'998 85'998 85'998  2'493'92f 3'439'900|

zusétzliche Personalkosten ab der Inbetriebnahme in CHF

Kontonummer Lohn Bezeichnung / Bemerkung 2029 2030) 2031 2032] 2033| 2034 2035| 2036 2037| 2038| 2039|ibrige Jahre} Totall
2620.30xx 2'000m2 Flache (Belag): 4.-/m2+J. 8000) 8000) 8000) 8000) 8000) 8000) 8000) 8000) 8000) 8000) 8000 88'000}
2700.30xx 25 Beleuchtungspunkte (16.20+500.00/15J.)x25st. 13'500) 13'500) 13'500) 13'500) 13'500) 13'500) 13'500) 13'500) 13'500) 13'500) 13'500 148'500)
ol
ol
ol
Sozialversicherungskosten (23% des Bruttolohns) 1840 1840 1840 1840 1840 1840 1840 1840 1840 1840 1840 0| 201240}
Sozialversicherungskosten (23% des Bruttolohns) 3105 3105 3105 3105 3105 3105 3105 3105 3105 3105 3105 o 34'155)
Sozialversicherungskosten (23% des Bruttolohns) 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0| 0)
Sozialversicherungskosten (23% des Bruttolohns) 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0| 0|
(23% des Bruttolohns) 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0j 0f
zusitzliche Lohnkosten inkl. Arbeitgeberbeitrége / Sozialabbgabeh __26'445 26445 26445 26'445 26445 26445 26445 26445 26445 26445 26'445 0| 290'895|
usétzliche einmalige Sachaufwénde ab der iebnahme in CHF
Kontonummer Sachaufwand i ! g 2029) 2030) 2031 2032 2033 2034] 2035] 2036 2037] 2038] 2039]iibrige Jahre} Totall
0|
0|
0|
0|
0|
zusatzlicher Sachaufwand (z. B. Unterhalt, Miete et 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0| [
usatzliche wi achaufwinde ab der iebnahme in CHF
Kontonummer Sachaufwand Bezeichnung / Bemerkung 2029 2030 2031 2032 2033 2034 2035 2036 2037 2038 2039|iibrige Jahre] Totall
2620.31xx 2'000m2 Fléche (Belag,Bankett): 2.50/m2+J. 5'000) 5'000) 5'000) 5'000) 5'000) 5'000) 5'000) 5'000) 5'000) 5'000) 5000 55000}
2700.31xx 25 Beleuchtungspunkte (16.40+500.00/15J.)x25st. 1'245) 1'245) 1'245) 1'245) 1:245) 1'245) 1'245) 1:245) 1'245) 1'245) 1245 13695
5130.3140.70 Unterhalt der Anlagen 5'000) 5'000) 5'000) 5'000) 5'000) 5'000) 5'000) 5'000) 5'000) 5'000) 5000 55000}
ol
ol
zusatzlicher Sachaufwand (z. B. Unterhalt, Miete etc. 11245 11245 11245 11245 11245 11245 11245 11245 11245 11245 11245 0| 123'695|
zusétzliche Folgeertrége ab der Inbetriebnahme in CHF (negative Zahl eingeben’
Kontonummer Folgeertége, z. B. zusiitzlicher Mietertrag, _ Bezeichnung / Bemerkung 2029] 2030] 2031] 2032] 2033 2034] 2035] 2036] 2037] 2038] 2039[tibrige Jahre} Total|
0|
ol
ol
ol
ol
Folgeertrage| 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0| [
Kosten ab der iebnahme in CHF (negative Zahl ei )
Kontonummer der wegfallende Kosten, z. B. Mietaufwand _ Bezeichnung / Bemerkung 2029] 2030] 2031] 2032] 2033 2034] 2035[ 2036] 2037] 2038] 2039[ibrige Jahre} Total|
0|
ol
ol
ol
ol
wegfallende Kosten 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0] 0
g auf is pro Jahr ab in i (mit A i 149'408 148'765 148'122 147'479  146'836  146'193  145'550 144'907 144'264 143'621  142'978 2'783'287 4'391'412

Rechtliche Grundlage:
Bei Beschliissen, die unmittelbar oder zu einem spéteren Zeitpunkt mit Aufwendungen oder Ertréigen fiir die Gemeinde verbunden sind, ist das beschlussfassende Organ vorgéingig iiber die Kosten, die F , die Finanzierung und die gen auf das Finanzh i icht zu
orientieren (Art. 58 GV (Finanzielle Transparenz bei Beschliissen))




Anlagekategorien und Nutzungsdauer

Konto HRM2

1400
1401
1401
1401
1402
1402
1403
1403
1403

1403
1403
1403
1403
1403
1403
1403
1403
1403
1403
1403
1403
1403
1404
1404
1404
1404
1404
1404
1404
1404
1404
1404
1404
1404
1404
1404
1404
1404
1404
1404
1404
1404
1404
1405
1406
1406
1407
1409
1420
1427

Anlagekategorie VV

Grundstticke VV
Tiefbauten
Tiefbauten
Tiefbauten
Tiefbauten
Tiefbauten
Tiefbauten
Tiefbauten
Tiefbauten

Tiefbauten

Tiefbauten

Tiefbauten

Tiefbauten

Tiefbauten

Tiefbauten

Tiefbauten

Tiefbauten

Tiefbauten

Tiefbauten

Tiefbauten

Tiefbauten

Tiefbauten
Hochbauten inkl.Boden
Hochbauten inkl.Boden
Hochbauten inkl.Boden
Hochbauten inkl.Boden
Hochbauten inkl.Boden
Hochbauten inkl.Boden
Hochbauten inkl.Boden
Hochbauten inkl.Boden
Hochbauten inkl.Boden
Hochbauten inkl.Boden
Hochbauten inkl.Boden
Hochbauten inkl.Boden
Hochbauten inkl.Boden
Hochbauten inkl.Boden
Hochbauten inkl.Boden
Hochbauten inkl.Boden
Hochbauten inkl.Boden
Hochbauten inkl.Boden
Hochbauten inkl.Boden
Hochbauten inkl.Boden
Hochbauten inkl.Boden
Waldungen, Alpen
Mobilien VV

Mobilien VV

Anlagen im Bau VV
Ubrige Sachanlagen
Software

Immat Anlagen in Realisierung

Anlagetyp

Grundstticke unbebaut
Strassen

Strassen

Strassen

Wasserbau
Wasserbau

Tiefbauten WbW
Tiefbauten WbW
Tiefbauten WbW

Tiefbauten WbW
Tiefbauten WbW
Tiefbauten WbW
Tiefbauten WoW

Tiefbauten Gemeindeanlagen
Tiefbauten Gemeindeanlagen
Tiefbauten Gemeindeanlagen

Tiefbauten Anteil an reg. Anlagen
Tiefbauten Anteil an reg. Anlagen
Tiefbauten Anteil an reg. Anlagen

Ubrige Tiefbauten
ubrige Tiefbauten
Ubrige Tiefbauten
Gebaude/Hochbauten
Gebaude/Hochbauten
Gebaude/Hochbauten
Gebaude/Hochbauten
Gebaude/Hochbauten
Gebaude/Hochbauten
Gebaude/Hochbauten
Gebaude/Hochbauten
Gebaude/Hochbauten
Gebaude/Hochbauten
Gebaude/Hochbauten
Gebaude/Hochbauten
Gebaude/Hochbauten
Gebaude/Hochbauten
Gebaude/Hochbauten
Gebaude/Hochbauten
Gebaude/Hochbauten
Gebaude/Hochbauten
Gebaude/Hochbauten
Gebaude/Hochbauten
Gebaude/Hochbauten
Waldungen, Alpen
Mobilien, Maschinen, Fahrzeuge
Mobilien, Maschinen, Fahrzeuge
Anlagen im Bau VV Neubauten
Ubrige Sachanlagen
Informatik
Immaterialle Anlagen



1429 Ubrige immat. Anlagen Ubrige immaterialle Anlagen

1429 Ubrige immat. Anlagen Ubrige immaterialle Anlagen



Anlageart

Grundstlicke unbebaut
Strassen

Naturstrassen
Strassenanlagen

Stein- und Betonverbauung
Holz- und Lebendverbauung
Wasserfassungen
Aufbereitungsanlagen
Pumpwerke, Druckreduzier-/
Messschachte

Leitungen und Hydranten
Reservoire

Mess-, Steuerungs- Fernwirkanlagen

Einkaufssummen an andere WV

Kanalisationen
Spezialbauwerke
Abwasserreinigunsanlagen

Kanalisationen
Spezialbauwerke
Abwasserreinigunsanlagen

Spezialbauwerke

Bauten im Wasser

ubrige Tiefbauten

Schulhaus

Kindergarten

Mehrzweckhalle

Turnhalle
Schwimmbad/Eissportanlage
Hallenbad

Offentliche Toilette
Kirchgemeindehaus
Gemeindehaus
Zivilschutzanlage

Werkhof

Feuerwehrmagazin

Tiefgrage

Schlachthof

Schiessanlage
Abfallsammelstelle

Kirche, Pfarrhaus
Kulturbauten/Denkmaler
Konzert- und Theaterséle
Abdankungshalle/Krematorium
Ubrige

Waldungen, Alpen

Mobilien, Maschinen, Fahrzeuge
Spezial- und Tankléschfahrzeuge

diverses
Soft- und Hardware
Immaterialle Anlagen

Dropdown

1400 Grund:
1401 Tiefbal
1401 Tiefbal
1401 Tiefbal
1402 Tiefbal
1402 Tiefbal
1403 Tiefbal
1403 Tiefbal

1403 Tiefba
1403 Tiefbal
1403 Tiefba
1403 Tiefbal
1403 Tiefba

Lebensdauer

Abschreibung

1403 Tiefbal
1403 Tiefba
1403 Tiefbal

1403 Tiefba
1403 Tiefbal
1403 Tiefba

1403 Ubrige
1403 Ubrige
1403 Ubrige
1404 Hochb
1404 Hochb
1404 Hochb
1404 Hochb
1404 Hochb
1404 Hochb
1404 Hochb
1404 Hochb
1404 Hochb
1404 Hochb
1404 Hochb
1404 Hochb
1404 Hochb
1404 Hochb
1404 Hochb
1404 Hochb
1404 Hochb
1404 Hochb
1404 Hochb
1404 Hochb
1404 Hochb
1405 Waldu
1406 Mobilie
1406 Mobilie
1407 Anlage
1409 Ubrige
1420 Softwe
1427 Immat

99999 0%
40 2.50%

10 10.00%

20 5.00%

50 2.00%

20 5.00%

50 2.00%

33 1/3 3.00%
50 2.00%

80 1.25%

66 2/3 1.50%
20 5.00%

33 1/3 3.00%
80 1.25%

50 2.00%

33 1/3 3.00%
80 1.25%

50 2.00%

33 1/3 3.00%
25 4.00%

15 6.67%

40 2.50%

25 4.00%

25 4.00%

25 4.00%

33 1/3 3.00%
25 4.00%

25 4.00%

25 4.00%

25 4.00%

33 1/3 3.00%
33 1/3 3.00%
40 2.50%

40 2.50%

40 2.50%

40 2.50%

40 2.50%

40 2.50%

40 2.50%

33 1/3 3.00%
25 4.00%

40 2.50%

25 4.00%

40 2.50%

10 10.00%

20 5.00%

- 0.00%

10 10.00%

5 20.00%

- 0.00%



Orts- und Regionalplanungen und Ubrige 10 10.00%
Planungen 1429 Ubrige
Ubrige immaterielle Anlagen 1429 Gbrige 5 20.00%



Kontrolle ABW-Kontroll

2.5% 0.00%
10.0% 0.00%
5.0% 0.00%
2.0% 0.00%
5.0% 0.00%
2.0% 0.00%
3.0% 0.00%
2.0% 0.00%
1.3% 0.00%
1.5% 0.00%
5.0% 0.00%
3.0% 0.00%
1.3% 0.00%
2.0% 0.00%
3.0% 0.00%
1.3% 0.00%
2.0% 0.00%
3.0% 0.00%
4.0% 0.00%
6.67% 0.00%
2.5% 0.00%
4.0% 0.00%
4.0% 0.00%
4.0% 0.00%
3.0% 0.00%
4.0% 0.00%
4.0% 0.00%
4.0% 0.00%
4.0% 0.00%
3.0% 0.00%
3.0% 0.00%
2.5% 0.00%
2.5% 0.00%
2.5% 0.00%
2.5% 0.00%
2.5% 0.00%
2.5% 0.00%
2.5% 0.00%
3.0% 0.00%
4.0% 0.00%
2.5% 0.00%
4.0% 0.00%
2.5% 0.00%
10.0% 0.00%
5.0% 0.00%
#WERT! H#WERT!
10.0% 0.00%
20.0% 0.00%

#WERT! #WERT!



10.0% 0.00%
20.0% 0.00%



Ziel und Zweck

Die Auffiihrung der Folgekosten ist essentiell fir die Aufbereitung der Entscheidungsgrundlagen zu Handen des Gemeinderates.
Mit den aufzufihrenden Werten werden alle jene Daten erhoben welche im Zusammenhang mit der Investition entstehen. Dabei
geht es nicht nur um Abschreibungskosten, sondern um alle weitere damit verbundene (Mehr- oder Minder-) Kosten oder auch
Ertrage. Wenn z.B. eine neue Schule in einem Neubauquartier gebaut wird, dann sollen auch potentielle Steuerertrage erfasst
werden. Mit einer systematischen Erfassung dieser Daten werden auch wertvolle Angaben fiur Budget- und Planungsrunden
erhoben.

Durch das Vorliegen dieser Angaben steht mit der Zeit auch wertvolle Informationen fiir die Budgetierung / Planung zur
Verfugung.

Grundsatzliches

- Alle Eingabefelder sind farblich gelb markiert.

- die farblich gelb markierten Felder miissen immer Uiber die ganze Zeile vollstandig ausgefillt werden.

- Alle anderen Felder werden berechnet oder zentral durch FA eingepflegt (Selbstfinanzierungsgrad, Finanzierungskosten in %)

- Am Ende des Formulares sind in der schattierten Zeile die Auswirkungen der Nettokosten der Investitionen auf das Ergebnis
pro Jahr aufgezeigt.

- in der Spalte "gesamte Laufzeit" werden die entsprechenden Werte iber die angebenen Laufzeit der Investition berechnet
- die Werte in der Spalte "Ubrige Jahre" verstehen sich als Residualwerte zwischen den Werten der Spalte "gesamte Laufzeit"
abzlglich den in den Spalten der Einzeljahre aufgefiihrten Werte.

- Bei Bedarf sind neue Konti vorgangig zum Einreichen eines GRAs Uber das Intranet /Apps /[HRM2Konto eréffnen, zu
beantragen (vor Mitberichtsverfahren).

Anlagekategorien

- im Reiter "Anlagekategorien_Nutzungsdauer" ist erkennbar, welche Angaben pro Anlageart (Beschreibung, Lebensdauer und
Abschreibung in %) zur Verfligung stehen

- im Folgekostenformular, in der daflr vorgesehen Zeilen, immer die Abschreibungswerte in % (siehe Reiter
Anlagekategorien_Nutzungsdauer) auffiihren.

Unterstiitzung durch FA

- FCO steht gerne unterstitzend beim Ausflllen des Folgekostenformulares zur Verfigung.

- das vollstandig ausgefiillte Folgekostenformular dient als Grundlage und muss immer als Beilage zum entsprechenden GRA
eingereicht werden.

- Es empfiehlt sich, das ausgefiillte Formular jeweils vor dem Einreichen via GRA mit FCO zu besprechen.
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