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Parlamentssitzung 23. Juni 2014 Traktandum 3

Tram Region Bern, Realisierung Tramlinie 10; Gemeindekredit

Kredit und Botschaft z. H. Volksabstimmung vom 28. September 2014; Direktion Planung und
Verkehr und Direktion Umwelt und Betriebe

Bericht und Antrag des Gemeinderates an das Parlament

1 Ausgangslage

Das Passagieraufkommen im éffentlichen Verkehr (OV) hat in der Stadt und der Region Bern in
den vergangenen Jahren stark zugenommen. Auf dem Netz von BERNMOBIL hat die Zahl der
Fahrgéaste im Jahr 2012 erstmals die Marke von 100 Millionen in einem Jahr Uberschritten. Funf
Jahre davor (2007) waren es noch rund 81 Millionen. Ungebremst ist das Wachstum auch auf
der Buslinie 10 Koniz/Schliern bis Ostermundigen/Ruti, die rund einen Viertel der Bevdlkerung
und fast die Halfte der Arbeitsplatze der Stadt Bern und der Gemeinden Kéniz und Ostermundi-
gen erschliesst: In den zehn Jahren von 2004 bis 2013 stieg die Zahl der Fahrgaste um 26,2 %
auf 16,8 Millionen. Heute werden auf der Linie 10 etwa gleich viele Passagiere beférdert wie auf
allen Postautolinien im ganzen Kanton Bern zusammen.

Zwischen 2007 und 2030 wird in der Agglomeration Bern mit einem weiteren Wachstum im OV
von Uber 60 % gerechnet (Personenkilometer). Gerade in der Gemeinde Koniz werden auf-
grund der bevorstehenden Zunahme an Wohnungen und Arbeitsplatzen erheblich mehr OV-
Passagiere erwartet. Da die Buslinie 10 bereits heute stark belegt und in Spitzenzeiten Uberlas-
tet ist, braucht es in Zukunft dringend mehr Kapazitat. Kanton und Region Bern haben deshalb
gemeinsam nach einer Losung gesucht, wie diese Kapazitat bereitgestellt werden kann. Mehre-
re Studien (siehe Kapitel 2) fihrten zum Ergebnis, dass die Umstellung der Linie 10 zwischen
Ko6niz/Schliern und Ostermundigen/Rti von Bus- auf Trambetrieb die Bestvariante darstellt. Um
die angestrebte Entwicklung im Raum Kleinwabern aufzufangen, soll zudem die Tramlinie 9 von
Wabern bis Kleinwabern verlangert werden. In der Folge hat eine Planungsgemeinschaft be-
stehend aus den Gemeinden Bern, Kdniz und Ostermundigen, BERNMOBIL und der Regional-
konferenz Bern-Mittelland das Projekt ,Tram Region Bern® unter der Federfiihrung des Kantons
erarbeitet. Mit dem Projekt wird nicht nur eine komfortable und 6kologisch sowie 6konomisch
sinnvolle Losung fir das Kapazitatsproblem geschaffen. Vielmehr werden im Rahmen des
Trambaus auch Verbesserungen fir den Auto-, Fuss- und Veloverkehr erzielt, 6ffentliche Rau-
me aufgewertet, Strassen und Werkleitungen erneuert und die Grinrdume ausserhalb der Sied-
lungsgebiete langfristig geschitzt. In Erganzung zu Tram Region Bern soll auch der Ausbau der
S-Bahn vorangetrieben werden. Durch die Realisierung oder Verbesserung von Umsteigekno-
ten zur S-Bahn in Kleinwabern, Ostermundigen und im Liebefeld entstehen leistungsfahige
Verkehrsverbindungen zwischen Entwicklungspolen am Stadtrand und dem Stadtzentrum.
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Die Gemeinde Koniz hat sich ebenso wie Bern und Ostermundigen mit 605000 Franken an der
Ausarbeitung des Vorprojekts (K1, Parlamentsbeschluss vom 29.6.2009) und mit 860‘000 Fran-
ken an der Ausarbeitung des Bauprojekts von Tram Region Bern beteiligt (K2, Parlamentsbe-
schluss vom 14.11.2011). Die Kredite der Gemeinde Koniz fir die neue Tramlinie 10 und fur die
Verlangerung der Tramlinie 9 nach Kleinwabern werden in separaten Antragen behandelt. Zwar
sind beide Elemente Teil des Gesamtprojekts Tram Region Bern. Die politischen Parteien und
der Gemeinderat Koniz sowie die Behordendelegation Tram Region Bern sind aber zum
Schluss gekommen, dass in Koniz Uber die beiden Projektelemente getrennt abgestimmt wer-
den soll. So wird eine differenzierte Stimmabgabe ermdglicht.

Der vorliegende Antrag

Die Realisierungskosten fur die Tramlinie 10 von Kodniz/Schliern nach Ostermundigen/Riti wer-
den mit 494,9 Millionen Franken veranschlagt (exkl. Mehrwertsteuer/MWST, Genauigkeit Kos-
tenvoranschlag +/-10 %, Preisstand 2012). Bund und Kanton anerkennen die Wichtigkeit und
die Zweckmassigkeit der neuen Tramlinie 10: Der Kanton hat seinen Beitrag bereits definitiv
gesprochen, der Bund mit Ausnahme eines kleinen Teilbetrags (Eigerplatz) ebenfalls. Insge-
samt leisten Kanton und Bund einen finanziellen Beitrag in der Hohe von fast drei Vierteln des
Gesamtbetrags. Mit vorliegendem Antrag unterbreitet der Kénizer Gemeinderat dem Parlament
den Gemeindekredit an die Realisierung der Tramlinie 10 in der H6he von 18,1 Millionen Fran-
ken (inkl. MWST). Vorbehéltlich der Zustimmung des Parlaments befinden die Kdnizer Stimm-
berechtigten am 28. September 2014 abschliessend Uber den Kredit. Vorliegend wird deshalb
auch die Genehmigung der Abstimmungsbotschaft zuhanden der Stimmberechtigten beantragt.
In der Stadt Bern und in Ostermundigen werden die Gemeindekredite fir die neue Tramlinie 10
unter Vorbehalt der Zustimmung durch den Stadtrat respektive des Parlaments ebenfalls am
28. September 2014 dem Stimmvolk unterbreitet.

2 Tram Region Bern —eingebettet in die Region

Tram Region Bern ist ein zentraler Bestandteil des Berner Agglomerationsprogramms und des
regionalen Gesamtverkehrs- und Siedlungskonzepts Bern-Mittelland. Das Projekt ist ein wichti-
ger Baustein fir die kiinftige Entwicklung der Wohn- und Arbeitsstandorte Bern, Kéniz und Os-
termundigen. Dank Tram Region Bern kann das Ziel, die Entwicklung nach innen zu lenken,
erreicht werden. Wohnungen und Arbeitsplatze sollen dort entstehen, wo die Verkehrser-
schliessung gewahrleistet werden kann.

Das regionale Verkehrskonzept sieht vor, das zukiinftige Verkehrswachstum mit dem OV und
dem Langsamverkehr (Velo, zu Fuss) aufzufangen, damit der motorisierte Individualverkehr (in
der Folge Autoverkehr genannt) nicht noch starker zunimmt. Dazu ist ein leistungsfahiges OV-
System nétig. Im Rahmen der Zweckmaéssigkeitsbeurteilungen ,0V Ostermundigen® und ,Bern
Sud* wurden fur den Korridor Kéniz—Bern—Ostermundigen 23 verschiedene Linienfuhrungsvari-
anten und Verkehrsmittel evaluiert. Das Ergebnis: Mit einem Tram auf der Linie 10 kénnen zu-
sammen mit dem Ausbau der S-Bahn die benétigten OV-Kapazitaten geschaffen und die
Wohnquartiere und Arbeitsstétten in Ostermundigen und in Koniz am besten mit dem Stadtzent-
rum verbunden werden. S-Bahn und Tram sollen zudem besser miteinander verkniupft werden.

3 Grinde fur die Umstellung der Linie 10 auf Tram

3.1 Dringend benétigte OV-Kapazitat und Platz auf der Strasse schaffen

Auf der Linie 10 hat das Passagieraufkommen stark zugenommen (siehe Kapitel 1). Und das
Wachstum wird sich in Zukunft fortsetzen: Im Regionalen Gesamtverkehrs- und Siedlungskon-
zept wird innerhalb der Agglomeration Bern zwischen 2007 und 2030 mit einer Zunahme im OV
um 61,7 % (Personenkilometer) und beim Autoverkehr um 22,1 % (Fahrzeugkilometer) gerech-
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net (www.be.ch/rgsk; Bericht Bern-Mittelland). Diese starke Verkehrszunahme hat zwei Haupt-
grinde: Erstens sind der zunehmende Freizeit- und Einkaufsverkehr und der wachsende Anteil
mobiler, alterer Menschen in unserer Gesellschaft verantwortlich. Zweitens steigt die Zahl an
Wohnungen und Arbeitsplatzen in der Agglomeration Bern kontinuierlich an. Die Gemeinde
Ko6niz ist von dieser Entwicklung stark betroffen, wie in der Beilage 1 (Siedlungsentwicklung im
Raum Koniz / Liebefeld) zu erkennen ist. Im Raum Koniz/Liebefeld besteht langfristig ein Po-
tenzial innerhalb des bestehenden Siedlungsgebiets von zirka 1‘300 zuséatzlichen Einwohnerin-
nen und Einwohnern sowie zirka 5700 Arbeitsplatzen.

Taktverdichtung mit Bussen nicht mdglich

Die Zunahme im OV, welche durch dieses Wachstum ausgeldst wird, kann mit einem Bus auf
der Linie 10 nicht aufgefangen werden. Denn schon heute sind die Fahrzeuge zu Spitzenzeiten
Uberfullt. Wollte man die kiinftig bendtigte Kapazitat auf der Linie 10 weiterhin mit Bussen be-
reitstellen, musste der Takt zu Spitzenzeiten theoretisch von 3 auf 2 Minuten verdichtet werden.
Dies ist aber aus zwei Grinden nicht mdglich:

Erstens: Schon heute bilden sich aufgrund des grossen Verkehrsaufkommens zu den Haupt-
verkehrszeiten regelméassig Pakete von zwei bis vier Bussen, die unmittelbar hintereinander
verkehren. Positioniert man sich beispielsweise am Hessstrassekreisel, kann es sein, dass man
innerhalb von einer Minute bis zu sieben Busse im Blickfeld hat. Durch diese Paketbildung ver-
ringert sich die Kapazitat der Busse erheblich: Der erste Bus ist uberfullt, beim zweiten und
dritten ist die Auslastung schwécher, der vierte ist praktisch leer. Nach diesen Paketen entste-
hen gréssere Fahrplanliicken, dann beginnt das Prozedere von neuem. Verkehrssimulationen
zeigen, dass sich bei einem 2-Minutentakt die Paketbildung der Busse deutlich verschéarfen und
damit deren Auslastung noch starker reduziert wirde.

Zweitens: Zu Spitzenzeiten verkehren auf der Linie 10 bis zu 20 Busse pro Stunde und Rich-
tung. Die Folge davon ist, dass sich die Linienbusse und der Autoverkehr gegenseitig behin-
dern. Die Autofahrenden kommen morgens und abends oft nur schleppend voran, Rickstaus
sind keine Seltenheit. Wirde zu Hauptverkehrszeiten nun sogar der 2-Minutentakt fur die 10er-
Busse eingefuhrt, verschlechterte sich die Verkehrssituation weiter. Dies zeigen Verkehrssimu-
lationen deutlich. Es gébe beispielsweise in den abendlichen Hauptverkehrszeiten auf der Ach-
se Kdnizstrasse — Turnierstrasse Rickstau bis auf die Autobahn A12.

Das Tram schafft eine gute Losung fur alle Verkehrsteilnehmenden

Um die Probleme auf der Linie 10 nachhaltig zu I6sen, ist das Tram die bestmdgliche Variante.
Es schafft Platz auf der Strasse, was auch fur den Autoverkehr von Vorteil ist: Das Tram ver-
kehrt im 6-Minutentakt, statt 20 sind pro Stunde und Richtung noch maximal 10 Linien-
Fahrzeuge unterwegs. Der Verkehr lauft flissiger; Verkehrssimulationen bestétigen diesen
Sachverhalt.

Im 6-Minutentakt kann das Tram zudem seine Kapazitat voll ausschopfen: Dank teilweisem
Eigentrassee und Optimierungen bei den Lichtsignalanlagen kann es den Fahrplan besser ein-
halten als der Bus, es bilden sich keine Pakete. Die Fahrgaste kdnnen an den Haltestellen re-
gelmassig einsteigen, die Fahrzeuge sind gleichméssiger ausgelastet.

Ein Tram von 42 - 45 Metern L&énge, wie es auf der Linie 10 zum Einsatz k&me, fasst bis zu 2,5-
mal mehr Personen als ein Gelenkbus. Aufgrund der erwéhnten Paketbildung der Linienbusse
und der damit verbundenen schlechten Auslastung weist das Tram in der Realitat aber deutlich
mehr als nur die 2,5-fache Kapazitat auf. Dieser Effekt wurde von der ETH untersucht und be-
statigt. Die Paketbildung ist auch mit ein Grund, weshalb es auf der Linie 10 nicht zweckmassig
ist, so genannte Megabusse (Doppelgelenkbusse) einzusetzen. Der Doppelgelenkbus weist nur
eine um etwa einen Drittel grossere Kapazitat auf als der heutige Gelenkbus und misste zu
Spitzenzeiten im 2,5-Minutentakt fahren. Wegen der oben beschriebenen Auslastungsproble-
me, welche durch die Paketbildungen entstehen, kann ein Doppelgelenkbus das Kapazitats-
problem auf der Linie 10 aber nicht lI6sen. Es bestiinden auch keine Reserven fir eine weitere
Kapazitatssteigerung — ganz im Gegensatz zum Tram, dessen Takt verdichtet werden kann.
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Ausbau der S-Bahn als Ergénzung zur Tramlésung

In Ergédnzung zum Bau der Tramlinie 10 soll auch der Ausbau der S-Bahnlinie 6 (S6, Bern —
Schwarzenburg) dazu beitragen, das OV-Wachstum im Korridor Kéniz—Schwarzenburg zu be-
waltigen. Denn weder die Zige der S6 noch das Tram kénnen den Nachfragezuwachs allein
bewadltigen. S-Bahn und Tram ergdnzen sich: Die S-Bahn ist der Mittelverteiler, das Tram der
Feinverteiler. Wegen dieser unterschiedlichen Funktionen kénnte auch ein weiterer Ausbau der
S-Bahn den Nachfragezuwachs auf der Linie 10 nicht kompensieren.

Den Ausbau des S-Bahnnetzes Bern in den néchsten 10 bis 15 Jahren plant der Kanton Bern
zusammen mit den Nachbarkantonen und den betroffenen Bahnunternehmen BLS, RBS und
SBB. Auf der S6 soll der Viertelstundentakt bis Niederscherli eingefuhrt werden. Um diesen zu
realisieren, sind verschiedene Infrastrukturausbauten notwendig. So muss unter anderem die
Kapazitat des Bahnhofs Bern erhéht und die Entflechtung Ausserholligen realisiert werden. Die
Planung dieser Projekte ist so aufgegleist, dass der Viertelstundentakt auf der S6 ab 2025 ein-
gefuhrt werden kann. Die Schliesszeiten an den Bahnubergdngen werden dank neuer Siche-
rungstechnik trotz dichterem Takt der S-Bahn insgesamt gleich bleiben wie heute.

Dank der Umstellung der Linie 10 auf Tram und dem Ausbau der S-Bahn kdénnen nicht nur aus-
reichend OV-Kapazitaten bereitgestellt werden, um das Wachstum im Raum Koniz/Liebefeld
aufzufangen. Vielmehr bestehen mit dieser Lésung auch Kapazitatsreserven fir die Zukunft.

3.2 Das Tram unterstitzt das Umsteigen

Ein attraktives, leistungsfahiges OV-Angebot fiihrt dazu, dass die Leute vermehrt auf den OV
umsteigen und so das Strassennetz entlastet wird. Dies entspricht der kantonalen Gesamtmobi-
litatsstrategie, Autoverkehr in den Agglomerationen auf den OV zu verlagern. Dass diese Stra-
tegie erfolgreich ist, lasst sich am Korridor Koniz/Liebefeld darstellen: Seit 2005 fuhrt die Ge-
meinde Koniz ein Monitoring zur Verkehrs- und Siedlungsentwicklung durch. Zwischen 2005
und 2011 haben im Gebiet Kdniz/Liebefeld die Einwohnerinnen und Einwohner um 10 %, die
Arbeitsplatze um 25 % zugenommen. Als logische Folge davon hat auch der Verkehr zuge-
nommen. Beispielsweise an der Gemeindegrenze Koniz / Bern, wo die Zahl der taglich durch-
fahrenden Personen (beide Richtungen, Auto und OV) von 53300 im Jahr 2005 auf 56‘500 im
Jahr 2011 gestiegen ist. Bemerkenswert ist, dass in diesem Zeitraum an der Gemeindegrenze
die Zahl der Personen in Autos um taglich 2200 abgenommen hat. Der OV-Anteil (Personen)
am Gesamtverkehr an der Gemeindegrenze zu Bern ist dagegen von 35 % (Auto 65 %) im Jah-
re 2005 auf 43 % (Auto 57 %) im Jahre 2011 gestiegen. Und nicht nur dort: Auf einer Mehrheit
des Hauptstrassennetzes im Raum Koniz/Liebefeld hat der Autoverkehr abgenommen oder ist
gleichgeblieben. Das bedeutet, dass die Verkehrszunahme vollstandig durch den OV und wahr-
scheinlich auch durch den Fuss- und Veloverkehr (nicht erhoben) aufgefangen werden konnte
(siehe Abbildung 1).
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Abb. 1: Verkehr, Einwohnerinnen, Arbeitsplétze: Verdnderungen im Raum Liebefeld / Kéniz in %
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Ein attraktives OV-Angebot reduziert also nicht nur den Neuverkehr, sondern bewirkt auch eine
Verhaltensédnderung bei den Autofahrerinnen und Autofahrern — anders l&asst sich die Abnahme
beim Autoverkehr bei stark steigenden Einwohnerzahlen und Arbeitsplatzen nicht erklaren.
Derselbe Effekt zeigt sich auch in Bern West: Seit der Inbetriebnahme der Tramlinien 7 (Bump-
liz) und 8 (Briinnen-Westside) sind viele Pendlerinnen und Pendler vom Auto auf den OV um-
gestiegen. Ende 2012 verkehrten im Westen Berns unter dem Weyermannshausviadukt 7 %
weniger Motorfahrzeuge als vor der Inbetriebnahme der Tramlinien Ende 2010, der OV legte im
gleichen Zeitraum um 23 % zu.

Dieser Umsteigeeffekt kann nur aufrechterhalten und gefoérdert werden, wenn die Tramlinie 10
gebaut wird und der OV so geniigend Kapazitaten bereitstellen kann. Uberfiillte Linienbusse
fuhren zu einem Ausweichen auf das Auto und zu noch mehr Verkehr auf den Strassen und in
den Quartieren. Mit einem guten OV-Angebot hingegen wird der Verkehr fiir alle Verkehrsteil-
nehmenden flissiger und umweltvertréglicher abgewickelt.

Durch das vermehrte Umsteigen vom Auto auf den OV entstehen fiir den Autoverkehr Reser-
ven fur die Zukunft, die auch gebraucht werden: Obwohl mit der Fortsetzung des Umsteigeef-
fekts gerechnet wird, wird der Autoverkehr bis 2030 im Raum Koniz/Liebefeld um 6 bis 12 %
zunehmen. Diesen Mehrverkehr kann das Verkehrssystem in Kéniz/Liebefeld bewéltigen — vo-
rausgesetzt, die Tramlinie 10 wird gebaut.

3.3 Mehr Komfort, 6kologisch vorteilhaft

Das Tram bietet auf der Linie 10 hoheren Komfort und eine bessere Fahrqualitat als der Bus. Im
Tram sind die Gange breiter und damit besser begehbar. Die Stehplatzbereiche bei den Tiren
sind grossziigiger, das Ein- und Aussteigen ist komfortabler und dauert weniger lang als bei
einem Bus. Die Fahrgaste sind im Tram ruhiger und bequemer unterwegs als im Bus.

Moderne Trams fahren nicht nur leise und reduzieren somit den Larm in den Quartieren, sie
tragen auch Sorge zur Luft. Der Betrieb der Tramlinie 10 wird vollstandig CO,-frei sein. BERN-
MOBIL wird damit seinen gesamten CO,-Ausstoss um bis zu 20 % senken kénnen. Auch
Schadstoffe wie Russpartikel, Stickoxide und Kohlenwasserstoffe werden mit dem Trambetrieb
weiter sinken. Dieser spart zudem im Vergleich zum Busbetrieb viel Energie: Im ersten Jahr von
Tram Bern West sank der Energieverbrauch fur den Fahrbetrieb bei BERNMOBIL um 10 %.
Entsprechend wird der Energieverbrauch auch mit der neuen Tramlinie 10 sinken.

3.4 Aufwertung des 6ffentlichen Raums

Bei Tram Region Bern geht es um weit mehr als den Bau einer Tramlinie von A nach B. Gesell-
schaftliche, gestalterische und wirtschaftliche Aspekte sollen zusammen mit den verkehrlichen
Elementen eine sinnvolle Einheit bilden. Das Projekt stellt deshalb hohe Anspriiche an die Ge-
staltung des offentlichen Raums, welcher die Tramlinie umgibt. Tram Region Bern bietet die
Chance, die durchfahrenen Strassenrdume und Platze sorgféltig aufzuwerten. Wohn- und
Standortqualitéat kénnen dadurch gleichermassen gesteigert werden. Es gilt, den Charakter der
offentlichen Raume zu bewahren und ihre Identitat zu verstarken. Sie sollen noch mehr zu Or-
ten der Begegnung und des Verweilens werden. Beispielsweise kann durch eine geschickte
Gestaltung der Verkehr beruhigt, die Trennwirkung der Strasse reduziert und das Queren der
Strassen angenehmer und sicherer gemacht werden. In der Gemeinde Kéniz wirde diese
Chance insbesondere im Zentrum Liebefeld gepackt (siehe Kapitel 7.2).

3.5 Schutz gegen Zersiedelung, Schutz des Kulturlands

Das Wachstum in der Gemeinde Koniz findet statt und leistet einen Beitrag zum Wohlstand der
Einwohnerinnen und Einwohner. Wie in Kapitel 3.1 dargelegt, werden in den kommenden Jah-
ren und Jahrzehnten neue Arbeitsplatze entstehen und neue Wohnungen gebaut. In der lau-
fenden Ortsplanung verfolgt der Gemeinderat die Strategie, gut erschlossene Flachen auszu-
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weisen und wo sinnvoll zu entwickeln. Die Zonenplanrevision erfolgt aber ohne flachenmassige
Vergrésserung der Bauzonen — dies entspricht dem Auftrag, den das Parlament dem Gemein-
derat am 20. Oktober 2008 erteilt hat. Mit der Strategie, die Entwicklung nach innen zu lenken,
werden landlich gepragte Raume in der Gemeinde und der Region vor zunehmendem Sied-
lungsdruck geschutzt, Kulturland und Griinraume werden erhalten. Die von November 2010 bis
Februar 2011 durchgefiihrte Mitwirkung zur Konizer Richtplanung zeigt, dass eine grosse
Mehrheit der Mitwirkenden diese Absicht stitzt. Tram Region Bern entspricht dem Sinn und
Geist der Konizer Siedlungsstrategie und hilft der Gemeinde, ihre gesteckten Ziele zu erreichen.
Denn nur wenn die Linie 10 auf Trambetrieb umgestellt wird, kann die steigende Nachfrage,
welche durch die Entwicklung nach innen entsteht, mit dem OV aufgefangen werden.

Trambau und Siedlungsdruck

Der Gemeinderat hat dem Parlament seine Haltung zur Frage, ob durch den Bau der Tramlinie
10 an Lagen mit guter Verkehrserschliessung (z.B. das Bannholz zwischen Oberstufenzentrum
Kdniz und Schliern) ein Siedlungsdruck entsteht, ausfiihrlich zur Kenntnis gebracht (,Tram Re-
gion Bern — Auflésung der nichtstandigen Kommission Tramprojekte®“, Sitzung vom 29. April
2013). Nachfolgend deshalb lediglich das Wichtigste aus dem Parlamentsantrag in Kirze: Im
Gebiet Bannholz, entlang der Linie 10 zwischen Oberstufenzentrum Kéniz und Schliern, sind in
der Revision der Baurechtlichen Grundordnung keine Anderungen bei der Abgrenzung zwi-
schen der Bauzone und der Landwirtschaftszone vorgesehen. Der Richtplan ,Raumentwicklung
Gesamtgemeinde® umfasst dort ebenfalls kein Siedlungserweiterungsgebiet. Angesichts der
Tatsache, dass Richtplane eine mittelfristige Wirkung entfalten (ca. 15-20 Jahre), ist es sehr
unwahrscheinlich, dass in naher Zukunft beim Bannholz Einzonungen zur Diskussion stehen
werden. Hingegen ist nicht ausgeschlossen, dass kinftige Konizer Generationen andere Priori-
taten setzen und diese Landwirtschaftsflachen alternativen Nutzungen zufiihren wollen.

3.6 Vorteile fir den Auto- und den Langsamverkehr

Das Projekt Tram Region Bern wird so gestaltet, dass das Verkehrsnetz im Zustand 2030 fir
alle Verkehrsteilnehmenden funktioniert: fir den OV, den Fuss- und Veloverkehr sowie den
Autoverkehr. Dieser Grundsatz ist in der Gesamtmobilitatsstrategie und im Agglomerationspro-
gramm des Kantons festgehalten. Ziel ist, den Verkehr sicher und flissig abzuwickeln und ihn
fir Mensch und Umwelt vertraglich zu gestalten.

Um dieses Ziel fur den Gesamtverkehr zu erreichen, wird im Projekt Tram Region Bern ein ei-
genes Dossier ,Verkehrsmanagement® gefiihrt. Unter dem Begriff Verkehrsmanagement wer-
den alle Massnahmen zusammengefasst, die erforderlich respektive nétig sind, um den Ver-
kehrsablauf fur alle Verkehrsteilnehmenden optimal zu gestalten.

Mit dem Verkehrsmanagement werden im Projekt Tram Region Bern folgende Ziele erreicht:

- hohe Verkehrssicherheit fir alle Verkehrsteilnehmenden,

- fahrplangerechte Abwicklung des OV und insbesondere des Tramverkehrs,

- verstetigtes Abwickeln des Autoverkehrs ohne grosse Staus,

- eine hohe Vertraglichkeit des Gesamtverkehrs mit dem Umfeld wird gewahrleistet,
- kein Ausweichen des Autoverkehrs in die Wohnquartiere.

3.6.1 Autoverkehr

Mit geeigneten Massnahmen wird dafiir gesorgt, dass die Reisezeiten fur Autofahrerinnen und
Autofahrer auf stark befahrenen Abschnitten immer moglichst gleich bleiben. Dazu wird der
Verkehr ausserhalb eines staugeféahrdeten Gebiets — zum Beispiel ein Ortszentrum — mit Do-
sieranlagen reguliert. Es werden nur so viele Fahrzeuge in das Zentrum gelassen, wie das dor-
tige System ohne Behinderungen abwickeln kann. So bleibt der Verkehr in den Ortszentren
flussig, es gibt weniger ,stop and go“. Das Tram kann stabil verkehren. Der Ausweichverkehr
und der Schleichverkehr in den Quartieren verringern sich. Im Raum Koéniz/Liebefeld soll der
Verkehr in den Spitzenstunden an folgenden Orten dosiert werden:

- neu auf der Turnierstrasse bei der Einfahrt nach Koéniz,
- neu auf der Konizstrasse bei der Einfahrt ins Zentrum Koniz,
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- bestehend auf der Schwarzenburgstrasse (stadtauswarts) bei der Einfahrt ins Zentrum
Kdniz,

- bestehend auf der Schwarzenburg- und Muhlernstrasse (stadteinwérts) bei der Einfahrt
ins Zentrum Koniz.

- bestehend auf der Blndenackerstrasse bei der Einfahrt zum Kreisel Schwarzen-
burgstrasse.

Je nach Auswirkungen der Dosierung auf der Turnierstrasse wird eine zusétzliche Dosierung
auf der Landorfstrasse installiert.

Neben dem Verkehrsmanagement wird auch der geringere Takt des Trams (6 Minuten) gegen-
Uber dem Bus (heute in Spitzenzeiten 3 Minuten) die Situation im Autoverkehr verbessern (sie-
he Kapitel 3.1). Zudem hatten die Planerinnen und Planer die Vorgabe, wo immer mdglich
Uberholméglichkeiten an den Haltestellen einzuplanen. Im Perimeter Eigerplatz bis Schliern
kénnen Autofahrende an sechs von total elf Haltestellen das Tram in einer Fahrtrichtung uber-
holen, an zwei Haltestellen in beiden Richtungen (Brihlplatz, Sandwurfi). Nur gerade an drei
Haltestellen (Weissensteinstrasse, Liebefeld Park, Koniz Zentrum) lassen die Platzverhéaltnisse
das Uberholen in beiden Richtungen nicht zu.

Die langs zur Strasse angeordneten Parkfelder kdnnen nicht in allen Fallen in ihrer heutigen
Form erhalten bleiben. Erstens brauchen die neuen Gleisanlagen mehr Platz, zweitens sollen
mandvrierende Autos das Tram nicht stéren. In der Planung wurde angestrebt, fir die betroffe-
nen offentlichen und privaten Parkplatze Ersatzangebote zu schaffen. Im Kdnizer Teil der Linie
10 entstehen bei der Post Liebefeld sogar zwei 6ffentliche Parkplatze mehr als heute (10 statt
8). An allen ubrigen Orten, wo die o6ffentlichen Parkplatze umgebaut oder umplatziert werden
mussen, bleibt die Zahl der Parkplatze gleich wie heute.

3.6.2 Fuss-/ Veloverkehr

Bei den Planungen fur Tram Region Bern wurde darauf geachtet, dass auch fur den Velo- und
den Fussverkehr Verbesserungen resultieren. Dies war auch eine Forderung des Konizer Par-
laments: Am 14. November 2011 hat es im Zuge der Genehmigung des Projektierungskredits
(K2; siehe Kapitel 5) folgende Forderung gestellt: ,,/m Bauprojekt ,Tram Region Bern‘ muss si-
chergestellt werden, dass fur die Velofahrenden keine wesentlichen Nachteile gegenuber der
heutigen Situation entstehen. Die Situation der Velofahrenden wird als eigenes Thema im Bau-
projekt erldutert.” Im Technischen Bericht des Bauprojekts fir die neue Tramlinie 10 werden fur
jeden Abschnitt die Massnahmen und Verénderungen fir samtliche Gruppen von Verkehrsteil-
nehmenden ausgewiesen: Veloverkehr, Fussverkehr, 6ffentlicher Verkehr, Autoverkehr. Zudem
spielt der Veloverkehr auch im Bericht Verkehrsmanagement (siehe Einleitung zu diesem Kapi-
tel) eine wichtige Rolle. Die Anliegen der Velofahrenden wurden im Rahmen von Hearings ent-
gegengenommen und soweit mdglich ins Projekt aufgenommen.

Fir die Velofahrerinnen und Velofahrer ist es nicht immer einfach, wenn die Wege einer Tramli-
nie entlang fuhren. Dies gilt besonders im Bereich von Haltestellen mit hohen Perronkanten und
nahem Gleisabstand. Der Verkehrssicherheit wurde aber grosse Beachtung geschenkt. Bei-
spielsweise profitieren Velos von den praktisch durchgehenden Velostreifen, die neu erstellt
werden. Bei mehreren Haltestellen entstehen neue Velounterstande. Der Gemeinderat hat zu-
dem im Rahmen der Richtplanung beschlossen, abseits der Hauptstrassen alternative Velofiih-
rungen durch die Quartiere sicherzustellen.

Fur Fussgangerinnen und Fussganger entstehen im Rahmen der Realisierung der neuen Tram-
linie 10 bessere Zugéange von den angrenzenden Quartieren zu den Haltestellen und attraktive
Warteraume an den Haltestellen. Der Sicherheitsaspekt besitzt oberste Prioritat: Dank Mittelbe-
reichen, Mehrzweckstreifen und sogar Geschwindigkeitsreduktionen soll das sichere Queren
der Strasse verbessert werden.

3.6.3 Menschen mit Behinderungen

Den seh- und gehbehinderten Menschen den Zugang zum OV und den Aufenthalt auf den 6f-
fentlichen Strassen und Platze zu ermdglichen, ist im Bundesgesetz Uber die Beseitigung von
Benachteiligungen von Menschen mit Behinderungen (Behindertengleichstellungsgesetz) ver-
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ankert. Im Rahmen der Projektentwicklung wurde dieses Anliegen intensiv mit den Interessen-
vertretern besprochen und es wurde nach guten Losungen gesucht.

Die Interessen der verschiedenen Benutzergruppen stehen sich aber vielfach diametral entge-
gen. Im Gesprach wurde versucht, Kompromisse zu erreichen, die allen einen Gewinn bringen,
aber vielleicht nicht dem individuell angestrebten Optimum entsprechen.

4  Meilensteine im Projekt Tram Region Bern

Die Entstehung des Projekts Tram Region Bern ist in den Kapiteln 1 und 2 beschrieben. Nach-
folgend die Meilensteine im Projektverlauf:

Fruhjahr 2009 Die Parlamente von Bern, Koniz und Ostermundigen bewilligen die jeweiligen
Planungskredite (K1) fur die Ausarbeitung des Vorprojekts.
Herbst 2010 Die eidgendssischen Rate entscheiden, die Umstellung der Buslinie 10 auf Tram

mit Beitragen aus dem Infrastrukturfonds finanziell zu unterstiitzen.

Dezember 2010

Das Vorprojekt zu Tram Region Bern liegt vor.

Mitte 2011 Ein Gutachten wird eingeholt, um die vorangegangenen Planungsschritte
(Zweckmassigkeitsbeurteilungen und Vorprojekt) zu tberpriifen. Die Zweckmas-
sigkeit von Tram Region Bern wird bestatigt.

Herbst 2011 Die Parlamente von Bern, Kéniz und Ostermundigen bewilligen die jeweiligen

Projektierungskredite (K2) fir die Ausarbeitung des Bauprojekts.

November 2011
bis Januar 2012

Zum Vorprojekt wird eine Anhdrung der Bevolkerung durchgefiihrt.

Herbst 2012 Der Bundesrat erteilt die Infrastrukturkonzession (1. Bewilligungsstufe) fir Tram
Region Bern (neue Tramlinie 10, Verlangerung Tramlinie 9).

Mai 2013 Das Bauprojekt fur die Realisierung der neuen Tramlinie 10 inklusive Kostenvor-
anschlag liegt vor.

Juni 2013 Der Grosse Rat des Kantons Bern bewilligt den Investitionsrahmenkredit OV 2014

bis 2017 mit 135 zu 5 Stimmen bei 8 Enthaltungen. Damit ist die Finanzierung des
Kantonsanteils fur die gesamte Tramlinie 10 gesichert.

5 Bisherige Beschlisse des Parlaments zu Tram Region Bern

Das Konizer Parlament hat sich bereits mehrere Male mit dem Projekt Tram Region Bern aus-
einandergesetzt. Nachfolgend eine Ubersicht:

9. Marz 2009

Das Parlament setzt eine nichtstdndige Kommission Tramprojekte ein.

29. Juni 2009

Das Parlament bewilligt einen Kredit in der H6he von 605000 Franken als Bei-
trag an die Ausarbeitung des Vorprojekts Tram Region Bern (K1).

20. September 2010

Die Motion (SP/JUSO) ,Kompensation des Landbedarfs fir neue Verkehrsanla-
gen" wird als Postulat abgelehnt.

14. November 2011

Das Parlament bewilligt einen Kredit in der Héhe von 860°000 Franken als Bei-
trag an die Ausarbeitung des Bauprojekts Tram Region Bern (K2). Es stellt zu-
dem die Forderung, dass im Bauprojekt keine wesentlichen Nachteile fir den
Veloverkehr im Vergleich zu heute entstehen duirfen.

30. April 2012

Das Postulat (BDP, SVP, FDP) "Zukunftsstrategie OV-Entwicklung" zu Ausbau
und Betrieb der S-Bahn und zum Tramprojekt Kleinwabern wird beantwortet und
abgeschrieben.

30. April 2012

Die Motion (BDP) "Tram Region Bern: Den Stimmburgerinnen eine differenzierte
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Stimmabgabe ermdglichen™ wird abgelehnt.

25. Juni 2012

Das Parlament setzt fiir die Untersuchung der Informationstatigkeit des Gemein-
derats im Zusammenhang mit Tram Region Bern eine nichtstandige Kommission
"Tram Region Bern - Kommunikation Gemeinderat zu den Finanzbeitragen des
Bundes" ein. Der Antrag wurde an der Parlamentssitzung vom 29. Mai 2012 von
der Fraktion der FDP.Die Liberalen gestellt.

29. April 2013

Das Parlament nimmt den Bericht des Gemeinderats ,Tram Region Bern — Auf-
|[6sung der nichtstandigen Kommission Tramprojekte” zur Kenntnis und 16st die
nichtstéandige parlamentarische Kommission , Tramprojekte” auf.

In seinem Bericht halt der Gemeinderat die Beschliisse des Runden Tischs zu
Tram Region Bern fest. Der Runde Tisch wurde Ende 2012/Anfang 2013 dreimal
einberufen, um einerseits offene Fragen rund um das Tramprojekt zu klaren und
Empfehlungen zu Handen des Gemeinderats abzugeben und andererseits das
angeschlagene Vertrauen zwischen den Behérden und den Parteien sowie der
Bevolkerung wieder herzustellen.

Das Gremium einigte sich auf folgende Empfehlungen an den Gemeinderat:

= Das Tramprojekt soll wie im Bericht vom 14. November 2011 an das Parla-
ment dargelegt bis nach Schliern weiterbearbeitet werden.
=> Empfehlung umgesetzt

= Der Beitrag an den Ausfiihrungskredit soll dem Volk im Herbst 2014 in zwei
Vorlagen unterbreitet werden: einerseits fiir das Teilprojekt 1 (Tramlinie 10),
andererseits fir das Teilprojekt 6 (Verlangerung Tramlinie 9).
=> Empfehlung umgesetzt

Weitere Anliegen des Runden Tischs:

= Der Gemeinderat wird ersucht, mit den Spitzen der Parteien und Fraktionen
Vorschlage Uber die Weiterfiihrung der nichtstandigen parlamentarischen
Kommission "Tramprojekte" zu diskutieren.
=> Kommission im Rahmen des Antrags vom 29.4.2013 aufgeldst

= Der Gemeinderat wird ersucht, die politischen Ortsparteien besser in den
laufenden Prozess der Tramprojekte einzubinden und zu informieren.
=> Anliegen im Rahmen der Kerngruppe Kdoniz erfullt

= Wird das Projekt "Tram Region Bern" in Etappen ausgefihrt, soll der Ge-
meinderat darauf Einfluss nehmen und sich daflir einsetzen, dass der Ast
Ostermundigen vor dem Ast Koniz ausgefihrt wird.
=> Anliegen erfillt (siehe Kapitel 10)

= Der Gemeinderat wird ersucht zu erklaren, wie er im Fall einer Tramlinie bis
Schliern mit dem zu erwartenden Siedlungsdruck umzugehen gedenkt bzw.
welche Massnahmen er gegen eine zu schnelle Uberbauung der Kulturland-
flachen ergreifen wird.
=> Anliegen im Rahmen des Antrags vom 29.4.2013 erfullt

24. Juni 2013

Die Anfrage (EVP, CVP, GLP) "Tram Region Bern — sachliche Argumente fur
und wider den Kdnizer Ast* wird vom Gemeinderat beantwortet. Es werden je die
acht wichtigsten sachlichen Argumente fur und wider den Kdnizer Ast der Tramli-
nie 10 dargelegt (siehe Beilage 4).

6 Partizipation

Die Bevolkerung, Quartier- und Interessenverbénde und die politischen Parteien wurden von
Beginn an in verschiedenen Gremien in das Projekt Tram Region Bern miteinbezogen. Wie in
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Bern und Ostermundigen wurde auch in Koéniz eine Kerngruppe gebildet mit Vertreterinnen und
Vertretern der Politik, der betroffenen Quartiere und der KMU. Die Kerngruppe wurde regel-
massig Uber den Stand des Projekts, Uber Schlisselfragen und die nachsten Schritte ausfihr-
lich informiert. Fachleute von Gemeinde, Kanton und Projektleitung hielten Referate und stan-
den Red und Antwort. Anregungen und Kritik aus dieser Runde wurden zur Prifung in der wei-
teren Planungsarbeit entgegengenommen.

Auf Gesamtprojektebene wurde eine breit abgestiutzte Begleitgruppe, in welcher lokale, regio-
nale und kantonale Organisationen und Parteien Einsitz nahmen, laufend tber das Gesamtpro-
jekt informiert. An mehreren 6ffentlichen Veranstaltungen konnten sich Interessierte tber den
Stand der Projektierung informieren und ihre Meinung dazu kundtun. Ende 2011/Anfang 2012
fand eine offentliche Anhérung statt, in deren Rahmen sich Privatpersonen und Organisationen
zum Vorprojekt aussern konnten. Von den 260 schriftlichen Rickmeldungen wurden zahlreiche
Vorschlage im Projekt aufgenommen.

7 Die Tramlinie 10 in der Gemeinde Koniz

7.1  Ubersicht Gesamtprojekt

Tram Region Bern umfasst drei Bestandteile: den Ast Bern—Kdniz/Schliern der Linie 10, den Ast
Bern—-Ostermundigen/Rti der Linie 10 und die Verlangerung der Tramlinie 9 bis Kleinwabern.
Den ortlichen Gegebenheiten folgend, gliedert sich Tram Region Bern in sechs Teilprojekte:

- Teilprojekt 1: Kéniz/Schliern—Bern (bis vor den Eigerplatz)

- Teilprojekt 2: Eigerplatz

- Teilprojekt 3: Innenstadt

- Teilprojekt 4: Viktoriastrasse (nach Viktoriaplatz)-Ostermundigen (unterhalb Oberfeld)
- Teilprojekt 5: Oberfeld—R i

- Teilprojekt 6: Verlangerung der Tramlinie 9 nach Kleinwabern

Der Linienverlauf der kiinftigen Tramlinie 10 und die Lage der Haltestellen entsprechen weitge-
hend der heutigen Buslinie (siehe Beilage 2, Linienplan). Ausnahmen sind:

- In Schliern wendet das Tram am Plattenweg. Es entsteht eine neue Haltestelle auf der
Muhlernstrasse Hohe Froschweg, welche gleichzeitig die Endhaltestelle ist.

- Vom Eigerplatz bis zum Hirschengraben fahrt das Tram auf den bestehenden Schie-
nentrassen via Kocherpark/Hasler und nicht wie heute der Bus via Monbijou.

- Im Stadtzentrum von Bern fahrt das Tram durch die Spital- und die Marktgasse.

- In Ostermundigen wird die Steigung auf die Riti mittels Tunnel bewaltigt und die Wende-
schlaufe an der Endstation verschoben.

Fur die Gemeinde Koniz ergibt sich durch diese Linienfihrung ein Vorteil gegentiber der heuti-
gen Buslinie: Das 10er-Tram Richtung Koéniz wird kiinftig auch stadtauswarts am Hirschengra-
ben halten. Heute halt der 10er-Bus nach dem Bahnhof Bern erstmals im Monbijou. Mit der
Haltestelle Hirschengraben stadtauswarts verbessert sich die Anbindung der Gemeinde Kdniz
an den westlichen Teil des Hauptbahnhofs. Dieser hat mit der Er6ffnung der ,Welle* massiv an
Bedeutung gewonnen und nimmt mit dem Bau des PostParcs (u.a. mit Post, Coop, Migros) und
des vorgesehenen Bahnhofzugangs Bubenberg weitere Entwicklungsschritte. Der geplante
Bahnhofausgang zum Bubenbergplatz wird die Passagierstréme noch mehr in Richtung
Hirschengraben lenken. Mit der Tramlinie 10 ist die Gemeinde Kdniz besser an diesen neuen
Entwicklungsschwerpunkt und an den Fernverkehr angebunden.

Mit dem Tram erhoht sich die Reisezeit vom Bahnhof Bern bis zur Endstation Schliern gegen-
Uber dem Bus um rund drei Minuten. Griinde dafir sind die langere Strecke zwischen Bahnhof
Bern und Eigerplatz (via Hirschengraben, Kocherpark, Hasler) sowie die zuséatzliche Haltestelle
in Schliern auf Hohe Froschweg. Diese liegt weiter aussen als die heutige Endstation.
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Verkehrsfuhrung in der Innenstadt — zweite Tramachse

In der Stadt Bern sind in einem separaten Projekt die Planungen fiir eine zweite Tramachse
angelaufen. Die zweite Tramachse soll dazu beitragen, die Markt- und Spitalgasse und den
Hirschengraben vom 6ffentlichen Verkehr zu entlasten. Weiter schafft sie Spielrdume, um bei
Betriebsstorungen oder Bauarbeiten den Trambetrieb mindestens teilweise aufrecht zu erhal-
ten. Tram Region Bern kann zwar auch ohne zweite Tramachse betrieben werden, dennoch soll
dieses Projekt moglichst rasch im Anschluss an Tram Region Bern realisiert werden. Die zweite
Tramachse fiihrt tber die Belp- und die Laupenstrasse, den Bahnhofplatz, das Bollwerk sowie
durch die Speicher- und Nageligasse und biegt vor der Kornhausbrticke ins bestehende Netz
ein. Der Bundesrat beurteilt das Vorhaben als wichtig und stellt einen Bundesbeitrag ab 2019 in
Aussicht. Der Kanton hat seinen Beitrag an die Projektierung der zweiten Tramachse gespro-
chen, in der Stadt wird der Projektierungskredit dem Stadtrat gleichzeitig mit dem Gemeindebei-
trag an Tram Region Bern unterbreitet. Die Projektierungsarbeiten sollen Anfang 2015 begin-
nen. Baustart ist frihestens 2019. Die zweite Tramachse kann nur gebaut werden, wenn Tram
Region Bern realisiert wird.

7.2 Abschnitt Eigerplatz — Liebefeld Zentrum

Die Gemeinde Koniz beteiligt sich bei der Realisierung der Tramlinie 10 nur an Kosten, welche
auf ihrem Gemeindegebiet anfallen (Ausnahmen: Ubergeordnetes Verkehrsmanagement und
Kunst im 6ffentlichen Raum). Weil der Neubau des Tramtrassees aber bereits beim Eigerplatz
beginnt, wird hier kurz auch der Abschnitt Eigerplatz bis Gemeindegrenze beschrieben: Stadt-
auswarts verkehrt das Tram auf diesem Abschnitt im Mischverkehr. Stadteinwarts ist zwischen
der Haltestelle Dubystrasse und dem Knoten Weissensteinstrasse ein eigenes Trassee wegen
der Dosierstelle fur den Autoverkehr zwingend.

Nach der Gemeindegrenze fahrt das Tram im Mischverkehr. Im Abschnitt Hessstrasse bis Lie-
befeld Park ist eine Tempo-30-Zone projektiert. Im Zentrum Liebefeld zwischen den Kreiseln
Hessstrasse und Blndenackerstrasse bietet das Tramprojekt die Chance, den Strassenraum
stadtraumlich und gestalterisch aufzuwerten. Wie im Zentrum von Koniz wird auch im Zentrum
Liebefeld eine Mittelzone den Fussgangerinnen und Fussgangern das flachige Queren ermdgli-
chen.

Der Koénizer Gemeinderat und die BLS Netz AG haben die Absicht, das ,Areal Station Liebe-
feld“ zu entwickeln und aufzuwerten. Der Ort ist geeignet flir Biro- und Dienstleistungsnutzun-
gen sowie zum Wohnen. Deshalb soll im Liebefeld ein attraktiver Umsteigeknoten zwischen S-
Bahn und der Tramhaltestelle Liebefeld Park entstehen. Die Fusswege zwischen Tram und S-
Bahn werden verbessert.

7.3 Liebefeld Park — Brihlplatz

Beim Bau der Tramlinie wird der Liebefeld Park entlang der Schwarzenburgstrasse sowie beim
nordlichen Ende angepasst. Als der Park gebaut wurde, wurde ein schmaler Streifen der Stras-
senparzelle in den Park integriert. Es war aber von Beginn weg klar, dass es sich um ein Provi-
sorium handelt. In der Prasidialverfigung vom 14. Juli 1998, in welcher diese Ausnahme im
Baubewilligungsverfahren des Parks erteilt wurde, steht geschrieben: ,Dieser Bereich (...) soll
einen allfallig spateren Landbedarf fur die Strasse bzw. die Verbindung zum Neuhausplatz si-
cherstellen. Die Baumstellungen des Parks bertcksichtigen diesen eventuellen Raumbedarf.
Bis auf weiteres soll dieser Bereich aber als zum Park gehérend gestaltet und genutzt werden.®
Fur den Bau des Trams wird dieser begriinte Streifen nun beansprucht. Es handelt sich dabei
primar um die ,Ausbuchtung“ des Parks in der ndérdlichen (stadtseitigen) Halfte. Ungefahr auf
Hohe des Teichs mussen wegen der Geometrie der Verkehrsanlagen vier Bdume leicht versetzt
werden. Alle anderen Badume des Parks werden nicht tangiert. Der Kreisel Biindenackerstrasse
wird zwecks Begradigung der Schwarzenburgstrasse leicht Richtung Bahngleise verschoben.
Deshalb kann auf Hohe Kreisel der Liebefeld Park um ein schmales Band erweitert werden.
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Das Trottoir entlang der Schwarzenburgstrasse auf Seite Park wird zurlickgebaut. Es war seit
Beginn der Parkplanung vorgesehen, unter den Baumen eine gekieste Promenade zu bauen.
Diese attraktive und doch direkte Verbindung wird den Fussgéngerinnen und Fussgangern als
Trottoirersatz dienen. Wer auf einen Weg mit festem Belag angewiesen ist, nutzt das dem Park
gegeniberliegende Trottoir entlang der Schwarzenburgstrasse. Neu wird es in der Parkmitte
Uber die Schwarzenburgstrasse einen Fussgéngerstreifen mit Mittelinsel geben. Dieser wird im
Hinblick auf die langfristig geplante Langsamverkehrsverbindung mit Personenunterfiihrung
zum Neuhausplatz erstellt.

Entlang dem Liebefeld Park zwischen dem Kreisel Bundenackerstrasse und Brihlplatz fahrt das
Tram in beiden Richtungen auf einem Eigentrassee. Der Brihlplatz ist der Eingang von Bern
her ins Zentrum von Kéniz und soll deshalb mit der Umsetzung von Tram Region Bern aufge-
wertet werden. Die Planungen fur Tram Region Bern sind mit den Arbeiten an der Zone mit
Planungspflicht (ZPP) ,Zentrum Koéniz Nord“ koordiniert. Ziel ist, das Areal beim Bahnhof Kéniz
zu erneuern, zu verdichten und stadtebaulich aufzuwerten. Das Wohn- und Dienstleistungsge-
baude am sudlichen Ende des Dreispitzareals ist im Bau.

7.4  Zentrum Koniz

Das Verkehrsregime im Zentrum von Kdniz mit der Tempo-30-Zone und dem flachigen Queren
fur die Fussgéngerinnen und Fussganger bewahrt sich. Die Planerinnen und Planer von Tram
Region Bern verfolgten deshalb das Ziel, im Bereich Blauackerplatz so wenig wie mdglich zu
verandern. Dies ist auch der Wunsch der Quartiervertreter. Jedoch galt es, gleichzeitig den
Anforderungen des Behindertengleichstellungsgesetzes gerecht zu werden. Aus diesem Grund
wurde das ,, Team hindernisfrei“ von Tram Region Bern mit Vertretern von Procap, der Behinder-
tenkonferenz Stadt und Region Bern und einem Vertreter des Schweizerischen Blinden- und
Sehbehindertenverbands von Beginn weg in die Planung mit einbezogen.

Die Gestaltungslésung orientiert sich an der heutigen Situation, ist aber behindertengerechter.
Das flachige Queren wird durch neue, fur Blinde und Sehbehinderte taktil wahrnehmbare Rand-
steine verandert: Uberall dort, wo heute zwischen Gehbereich und Fahrbahn kein Niveauunter-
schied besteht, missen neu Randabschlisse erstellt werden. Diese sind in Querungsbereichen
4 cm hoch und abgeschragt, in den lbrigen Bereichen 6 cm hoch und vertikal angeordnet.

Zu Diskussionen fuhrten die heutigen rund 30 cm hohen Pfosten, welche fiir Sehbehinderte
schlecht wahrnehmbar sind und zu Stolperfallen werden kdnnen. Die Sehbehinderten wiin-
schen entweder gar keine Pfosten oder aber hdhere (ca. 80 cm). Die Gemeinde Kdniz hat sich
fur ersteres ausgesprochen. Deshalb haben sich die Projektpartner darauf geeinigt, nach Inbe-
triebnahme der Tramlinie 10 einen Pilotversuch ohne oder lediglich mit einzelnen Pfosten zu
starten. Der Versuch wird vom Kanton, der Gemeinde Kéniz und von Behindertenorganisatio-
nen begleitet und ausgewertet.

Bei der Haltestelle Kdniz Zentrum kdénnen Auto- und Velofahrende das Tram in beiden Richtun-
gen nicht Gberholen. Die Kantenhthe zwischen Haltestelle und Strassenbelag betragt im vorde-
ren Teil des Perrons 21 cm (ab Gleisoberkante 24 cm), im hinteren Teil 13 cm (16 cm). Dies
ermdoglicht den Rollstuhlfahrenden im vorderen Teil des Trams einen hindernisfreien Zugang.
Im Gegenzug ist eine 13 cm hohe Kante flr Fussgangerinnen und Fussganger, welche die
Strasse Uberqueren wollen, noch zu bewaéltigen. Heute betragt die Hohe der Kante zwischen
Haltestelle und Fahrbahn 16 cm.

Der Mehrzweckstreifen sowie die Tempo-30-Zone werden vom Bléauacker-Kreisel bis auf Hohe
Gemeindehaus ausgedehnt. Im Zentrum Koéniz und bis zum Schloss verlduft das Tram im
Mischverkehr.

7.5 Schloss Kbniz — Endstation Schliern

Das Schlossareal mit Kirche bildet das stidliche Tor zu Kdniz. In der Planung wurde die histori-
sche und stadtebauliche Bedeutung des schitzenswerten Ensembles berucksichtigt. Unter
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anderem soll die Lage der Haltestellen so belassen werden wie heute, damit die historische
Schlossmauer beim ,,Chornhuus® nicht beeintrachtigt wird. Die Fahrleitungen wurden so ge-
plant, dass sie den Blick auf das Schlossareal mdglichst wenig storen. Die Kantonale Denkmal-
pflege hat die gewahlte Lésung gutgeheissen. Der Platz vor dem Schlossareal, der durch die
Inbetriebnahme des Kreisels 2004 entstanden ist, wird nur geringfiigig angepasst.

Nach der Haltestelle Schloss stadtauswérts verkehrt das Tram bis zur Haltestelle Eichmatt in
Schliern in beiden Richtungen auf einem Eigentrassee. Fur berechtigte Autofahrerinnen und
Autofahrer ist von der Muhlernstrasse stadtauswarts das Linksabbiegen zum Schlossareal wei-
terhin moglich. Die Steigung nach Schliern ist fur das Tram problemlos zu bewéltigen. Auf Hohe
der Haltestelle Sandwurfi wird eine Betriebswendeschlaufe gebaut. Betriebswendeschlaufen
ermoglichen bei Stérungen des Trambetriebs den teilweisen Weiterbetrieb. Um den Kulturland-
verlust zu reduzieren, wird zwischen Sandwurfi und Eichmatt im Gegensatz zum Vorprojekt auf
einen separaten Fuss- und Radweg in Richtung Schliern verzichtet. An seiner Stelle wird ein
zwei Meter breiter Radstreifen erstellt. Auch bei der Betriebs- und der Endwendeschlaufe wurde
mit Optimierungen gegeniiber dem Vorprojekt der Kulturlandverlust verkleinert. Die Zu- und
Wegfahrt Werkhof ist fur den Autoverkehr auch kinftig gewahrleistet.

Zwischen der Haltestelle Eichmatt und der Endstation verkehrt das Tram in beiden Richtungen
im Mischverkehr. Die heutige Bus-Endhaltestelle wird auf die Muhlernstrasse Hohe Murrihuus
verlegt. Die letzte Haltestelle befindet sich auf Hohe Froschweg, kurz vor der Abzweigung zum
Plattenweg. Dank der zusétzlichen Haltestelle ist das Gebiet Froschweg / Fuhrenstrasse / Plat-
tenweg kiinftig besser durch den OV erschlossen. Das Tram wendet — ohne Passagiere — in der
Endwendeschlaufe Plattenweg und fahrt zurick auf die Muhlernstrasse, wo die Fahrgéste fur
die Fahrt Richtung Stadtzentrum einsteigen kénnen.

7.6 Auswirkungen auf die offentliche Erschliessung Wasser und Abwasser

Die meisten Werkleitungen auf der Achse der Linie 10 missen im Hinblick auf den Bau des
Trams verschoben werden. Leitungen, die flir Reparaturarbeiten oder Erneuerungen von oben
zuganglich sein muissen, sollten nicht unter dem Tramtrog verlaufen. Ansonsten wirde der
Trambetrieb bei Werkleitungsarbeiten gestort oder misste gar Uber einen langeren Zeitraum
unterbrochen werden. Dies betrifft insbesondere die Druckleitungen der Wasserversorgung,
Gasleitungen, verschiedene Kabeltrassen und hoher liegende Abwasserleitungen. Eine Neu-
ordnung aller Werkleitungen in den betroffenen Strassenziigen ist daher unumgéanglich und im
Bauprojekt bericksichtigt. Da verschiedene Leitungen zum Teil ihre Nutzungsdauer erreicht
haben oder in naher Zukunft erreichen werden, ist es sinnvoll, sie im Zuge des Tramlinienbaus
Zu erneuern. So ist nach dem Trambau die Lebensdauer der Leitungen auf der Achse der Linie
10 einheitlich. Auch im Bereich der vor zehn Jahren sanierten Ortsdurchfahrt, also auf dem
Abschnitt Brihlplatz bis Schloss, missen die Leitungen verlegt werden.
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8 Kosten und Finanzierung

8.1 Grundsatze

Die ausgelosten Investitionen zur Realisierung der Tramlinie 10 werden auf 494,9 Millionen
Franken veranschlagt (exkl. MWST; Kostengenauigkeit +/- 10 %, Preisstand Bahnbauteue-
rungsindex 2012 Il). Die Aufteilung der Kosten unter den Projektbeteiligten basiert auf dem so
genannten ,Verursacherprinzip mit Vorteilsanrechnung“ (siehe Abbildung 2). Dies bedeutet,
dass der Trager des OV — im Wesentlichen der Kanton, mit Unterstiitzung des Bundes — als
Ausloser die Investitionskosten der OV-Infrastruktur sowie die Kosten fiir den trambedingten
Umbau von Strassen und Werkleitungen trégt. Die Strasseneigentiimer und Werke beteiligen
sich an den Kosten, sofern ihnen durch den Neubau von Strassen und Werkleitungen eine
Wertvermehrung (Vorteil) erwéchst. Ein Beispiel: Wenn beim Bau der Tramlinie 10 eine Werk-

1/, Lebensdauer der Leitung
~—

= Kostenanteil Verursacher
(Tram Region Bern)

== Kostenanteil Werkeigentliimer

Kosten [CHF]

Lebensdauer der Leitung [Jahre]

Abb. 2: Die Abschreibungskurve des ,Verursacherprinzip mit Vorteilsanrechnung*

leitung der Gemeinde Koniz erneuert wird, die erst zu 40 % abgeschrieben ist, werden 60 %
ihres Werts vernichtet. Fur diese 60 % kommt der Verursacher des Projekts (Kanton) auf. Weil
aber durch die Erneuerung auch ein Mehrwert von 40 % entsteht, bezahlt die Gemeinde Kdniz
diese 40 %. Ist die Leitung weniger als zu einem Drittel abgeschrieben, tibernimmt der Verursa-
cher des Trambaus die Kosten fur die neue Leitung vollumfanglich. Hat die Leitung aber ihre
Lebensdauer erreicht — bei Wasser- und Abwasserleitungen sind dies im Durchschnitt 80 Jahre
—, bezahlt die Gemeinde Kdniz die Leitung zu 100 %.

An der eigentlichen Traminfrastruktur beteiligen sich die drei Gemeinden einzig mit Beitragen
an die Haltestellen auf ihrem Gemeindegebiet. Aufkommen missen die Gemeinden zudem fir
Elemente, welche zwar nicht in direktem Zusammenhang mit dem Tramprojekt stehen, jedoch
sinnvollerweise im Zuge des Trambaus realisiert werden (Drittprojekte).

Bund und Kanton leisten einen Beitrag in der Hohe von 363,7 Millionen Franken. Der Kanton
hat seinen Beitrag bereits definitiv gesprochen, der Bund mit Ausnahme eines kleinen Teilbe-
trags (Eigerplatz) ebenfalls. Die Beitrdge der Gemeinden Bern, Koniz und Ostermundigen an
die Realisierung der Tramlinie 10 sind in Abbildung 3 ersichtlich. Diese Beitrage werden mit den
jeweiligen kommunalen Kreditvorlagen zur Abstimmung gebracht.

Mio. Franken
(exkl. MWST)

494.9 363.7 53 4.3 47.8 171 26.7 29.9

Abb. 3: Kostenteiler Realisierungskosten Tramlinie 10 in Mio. Franken (exkl. MWST, Kostengenauigkeit
+/-10 %, Preisstand Bahnbauteuerungsindex 2012 Il, gerundet)



Seite 15/21

Die Realisierungskosten fir das Teilprojekt 1 (Abschnitt ab Eigerplatz bis Schliern) werden auf
174,3 Millionen Franken veranschlagt (exkl. MWST; Kostengenauigkeit +/- 10 %, Preisstand
Bahnbauteuerungsindex 2012 Il). Nachfolgend die Aufteilung der Kosten auf die einzelnen Pro-
jektelemente fur das Teilprojekt 1 und fir die gesamte Tramlinie 10:

Linie 10 Linie 10
Projektelement gesamt TP 1

(Mio. Fr) (Mio. Fr.)
A ALLGEMEINES 71.9 23.9
1 | Verkehrsmanagement Bauzeit / Betrieb 16.9 7.7
2 Landerwerb 28.7 6.8
3 | Honorare und Nebenkosten 26.2 9.4
B TEILPROJEKTE 396.2 141.8
I Bahntechnik 115.3 48.2
Il Hochbau 3.0 0.3
lll | Strassenbau 89.7 35.6
IV | Bepflanzungen 11.9 6.8
V | Werkleitungen 110.2 35.1
VI | Kunstbauten 37.2 6.0
VIl | Baunebenkosten 28.9 9.8
C RISIKO 26.8 8.6
TOTAL 494.9 174.3

Abb. 4: Realisierungskosten Tramlinie 10 gesamt und TP 1 (Eigerplatz bis Schliern) in Mio. Franken,
(exkl. MWST, Kostengenauigkeit +/-10 %, Preisstand Bahnbauteuerungsindex 2012 Il, gerundet)

In Abbildung 4 ist ersichtlich, dass die Bahntechnik — also das eigentliche Tram — rund einen
Viertel der Investitionen ausmacht. Die hohen Kostenanteile von Werkleitungen und Strassen-
bau machen deutlich, dass mit Tram Region Bern eine gesamthafte Erneuerung und Aufwer-
tung des Strassenraums und der darunter liegenden Leitungen vorgenommen wird. Die Kon-
tengruppe ,C Risiko® enthalt als wichtigen Bestandteil Reserven fir unvorhergesehene Mehr-
kosten im Zusammenhang mit dem Trambau. Diese kénnen ausgelost werden durch eine ver-
anderten Marktsituation im Bauwesen, neue oder geanderte Gesetze und Vorschriften, Kompli-
kationen im Bauablauf oder Bestandteile, die zum heutigen Zeitpunkt nicht vorhersehbar sind.

8.2 Kostenbeitrag und Kreditvorlage Gemeinde Koniz

Die Gemeinde Koniz tragt nur Kosten, welche auf ihrem Gemeindegebiet anfallen. Ausnahme
bilden das Ubergeordnete Verkehrsmanagement (siehe Kapitel 3.6) und die Kunst im o6ffentli-
chen Raum. Die Kosten der Gemeinde Kdniz teilen sich auf in einen steuerfinanzierten und in
einen spezialfinanzierten Teil. Die Finanzierung der Kostenanteile fur Bauarbeiten an den Ab-
wasser- und Wasserleitungen erfolgt Giber die reglementarischen Gebuhren respektive aus den
entsprechenden Spezialfinanzierungen Wasser und Abwasser. Alle Ubrigen Kosten, welche
seitens der Gemeinde geleistet werden missen, werden Uber den Steuerhaushalt finanziert.
Insbesondere gehdren dazu die Gemeindestrassen, also das Teilstlick Schwarzenburgstrasse
zwischen Gemeindegrenze zur Stadt Bern bis Bruhlplatz und der Plattenweg.
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Nachfolgend der Kostenbeitrag der Gemeinde Koéniz an die Realisierung der Tramlinie 10 im
Detail (exkl. MWST, gerundet auf 1‘000 Franken).

steuer- spezial-

Projektbestandteil Total finanziert finanziert

(Fr.) (Fr.) (Fr.)
Kostenbeteiligung Haltestellen 3476000 3'476°000 0
Perron, Wartehallen (Abbruch, Versetzen, Neubau)
Vorteilsanrechnung Sanierungen Strassenanlagen 4'710°000 47710°000 0
Diverses 721'000 721'000 0
neue Velounterstande, Lichtsignalanlagen, Kultursaule,
Verkehrsmonitoring, Leitung Informatikzentrum, Leerrohr
Wasser (Wasserversorgung) 1'692'000 0 1'692'000
Fr. 1.45 Mio. Vorteilsanrechnung, Fr. 0.25 Mio. Drittprojekte
Abwasser 2'875'000 0 2'875000
Fr. 1.4 Mio. Vorteilsanrechnung, Fr. 1.5 Mio. Drittprojekte
Anteil Honorare und Nebenkosten 2'781°000 2'120'000 661000
inkl. Ubergeordnetes Verkehrsmanagement
Anteil Risikoposition 840000 570000 270000
Total Kostenbeitrag Gemeinde Kdniz (gerundet) 17097000 11598000 5499000

Abb. 5: Kostenbeitrag Gemeinde Kéniz an die Tramlinie 10, gerundet auf 1000 Franken (exkl. MWST)

Die Mehrwertsteuer fallt nur fir den steuerfinanzierten Teil an. Beim spezialfinanzierten Tell
kann die Mehrwertsteuer als Vorsteuer in Abzug gebracht werden, sie belastet den Kredit nicht.

Kreditvorlage Koniz, Realisierung Tramlinie 10 in Fr.
Kostenbeitrag Gemeinde Kéniz steuerfinanziert (exkl. MWST) 11598000
Mehrwertsteuer (8 % steuerfinanzierter Teil) 928000

Kreditbetrag Gemeinde Koniz steuerfinanziert (inkl. MWST) 12'526°000
Kostenbeitrag Gemeinde Koniz spezialfinanziert (exkl. MWST) 5'499'000
Vorfinanzierung privater Hausanschlusse (Kanalisation) (exkl. MWST) 100‘000

Kreditbetrag Gemeinde Koéniz spezialfinanziert (exkl. MWST) 5'599'000

Total durch die Stimmberechtigten zu bewilligender Kredit (gerundet) 18125000

Abb. 6: Kreditvorlage Gemeinde Koniz, Tramlinie 10, gerundet auf 1000 Franken

In der Gemeinde Koniz liegt die Finanzkompetenz fir Ausgaben ab 5 Millionen Franken bei den
Stimmberechtigten. Vorbehaltlich der Zustimmung des Parlaments wird der Gemeindekredit fir
die Realisierung der Tramlinie 10 den Kdnizer Stimmberechtigen zum Beschluss unterbreitet.

Der Kredit des spezialfinanzierten Teils wird zusammen mit den Anteilen ,Honorare und Ne-
benkosten“ sowie ,Risikoposition” auf die Konti Wasser und Abwasser verteilt. Dem Konto Ab-
wasser wird zudem der Posten ,Vorfinanzierung privater Hausanschlliisse“ belastet (siehe Abb.
5 und 6). Parlament und Stimmberechtigten wird der spezialfinanzierte Teil wie folgt beantragt:
Kontengruppe ,Wasser” 2‘037‘000 Franken, Kontengruppe ,Abwasser® 3'562‘000 Franken.
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8.3 Bereits bewilligte Kredite

Parlament und Gemeinderat haben fir die Planung und Projektierung von Tram Region Bern
die folgenden Kredite bewilligt. Diese sind im beantragten Kredit nicht enthalten.

K1: Vorprojekt (Tramlinie 10, Verlangerung Tramlinie 9) 605000
K2: Bau- und Auflageprojekt (Tramlinie 10, Verlangerung Tramlinie 9) 860000
Evaluation Haltestelle Liebefeld Park 80000
Total bereits bewilligte Kredite 1545000

Abb. 7: Bereits bewilligte Kredite im Zusammenhang mit Tram Region Bern in der Gemeinde Kéniz

8.4 Ohnehinkosten Infrastruktur

Im Rahmen des Trambaus werden die betroffenen Strassen vollstandig saniert und mit neuen
Beldagen versehen. Der Strassenraum wird neu gestaltet, zudem werden Massnahmen zur Er-
hoéhung der Verkehrssicherheit getroffen. Wie in Kapitel 7.6 dargelegt, findet auch unter dem
Boden eine Erneuerung statt. Die Gemeinde Kdniz muss ihre Strassen und Werkleitungen auch
dann unterhalten und erneuern, wenn die Tramlinie 10 nicht realisiert wird. Der Gemeinderat
hat deshalb im Herbst 2013 die zustandigen Projektfachleute und Gemeindevertreter aufgefor-
dert, die beiden folgenden Fragen zu klaren:

- Ohnehinkosten Strassen: Welchen Betrag muss die Gemeinde Koniz in den nachsten
25 Jahren aufbringen, um ihre Strassen auf der Achse der Tramlinie 10 zu unterhalten,
deren Werterhalt zu sichern und gemass Richtplanung anzupassen, sofern der Konizer
Ast der Tramlinie 10 nicht realisiert wird?

- Ohnehinkosten Werkleitungen: Wie viel Geld musste die Gemeinde Kdniz langfristig
investieren, damit die gemeindeeigenen Werkleitungen denselben Wert erhalten wie mit
dem Bau der Tramlinie 10?

Die Erhebung der Ohnehinkosten im Herbst 2013 erfolgte detailliert und fuhrte zu folgenden
Ergebnissen:

Ohnehinkosten Strassen

Relevant fir die Betrachtung sind die Gemeindestrassen auf der Achse der Linie 10, also das
Teilstlick Schwarzenburgstrasse zwischen Gemeindegrenze und Bruhlplatz sowie der Platten-
weg in Schliern. Sofern die Tramlinie 10 in Kodniz nicht gebaut wird, muss die Gemeinde die
Strassen auf dieser Achse trotzdem unterhalten und deren Werterhalt sichern. Hinzu kdamen
Arbeiten, welche sich aus der Konizer Richtplanung ableiten. Projektfachleute und Vertreter der
Gemeinde Koniz haben nach detaillierten Abklarungen und Begehungen die Ohnehinkosten auf
dem Teilstiick Schwarzenburgstrasse und im Plattenweg mit 6,7 Millionen Franken beziffert.

Ohnehinkosten Werkleitungen

Im Projekt Tram Region Bern gilt bei der Finanzierung von Werkleitungen das Prinzip der Vor-
teilsanrechnung (siehe Kapitel 8.1). Das bedeutet: Der Betrag, den die Gemeinde Kodniz im Fall
des Trambaus fir die Werkleitungen aufwenden muss, ist identisch mit jenem Betrag, den sie
auch ohne Tram aufwenden musste, um denselben Mehrwert zu schaffen. Dieser Betrag be-
lauft sich auf 5,5 Millionen Franken.

Falls der Kénizer Ast des Trams 10 also nicht gebaut wird, muss die Gemeinde auf dieser Ach-
se dennoch 12,2 Millionen Franken (6,7 plus 5,5 Mio.) fur Strassen und Werkleitungen investie-
ren, um denselben Wert zu erhalten, wie wenn die Tramlinie gebaut wird.
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8.5 Investitionsplanung

Die Betrage aus dem Kapitel 8.2 (Kreditvorlage Koniz) sind in der nachfolgenden Tabelle auf
den nachsthoéheren 50°000er-Wert gerundet.

Projektverlauf Baubeginn Bauende Rechnungs-

abschluss
Jahr 2017 2018 2019 2020 2021 2022 TOTAL
Steuerfinanziert
Kontengruppe
2410 Verkehrs- 500'000 2'000'000 | 3'200°000 | 3200°000 | 2200000 1'500000 | 12'600'000
anlagen
Spezialfinanziert
Kontengruppe 350000 400'000 400000 400000 400000 150000 2100°000
5550 Wasser
Spezialfinanziert
Kontengruppe 600000 1'000'000 600000 600000 600000 200000 3600000
5600 Abwasser

Abb. 8: Ubersicht tiber die geplanten Investitionen der Gemeinde Koéniz in die Realisierung der Tramlinie
10, verteilt Uber die geplante Bauzeit, in Franken.

Fazit zum steuerfinanzierten Teil

Der steuerfinanzierte Teil kann aus heutiger Sicht bis auf die Spitzenjahre 2019 und 2020 ohne
Erhohung der heutigen Investitionsgesamtsumme eingestellt werden. In den beiden Spitzenjah-
ren kann der Trambau zu einer leichten Erhéhung fihren. In dieser Betrachtung nicht bertick-
sichtigt sind weitere ausserordentliche Investitionen (z.B. Schulbauten).

Fazit zum spezialfinanzierten Teil

Uber sechs Jahre verteilt, ergeben sich bei beiden Spezialfinanzierungen vertragliche jéahrliche
Zusatzbelastungen des Investitionsplans. Je nach Etappierung muss in einzelnen Jahren die In-
vestitionsquote flr eine der Spezialfinanzierungen allenfalls voriibergehend erhéht werden. Die
finanzielle Vertraglichkeit des Projekts wird dadurch aber nicht in Frage gestellt.

8.6 Folgekosten

Die Investitionsfolgekosten sind nach Konti getrennt in Beilage 6 (Tabellen Folgekosten) er-
sichtlich. Sie setzen sich aus Zinsen und Abschreibungen der Investitionen in den entsprechen-
den Jahren zusammen. Gemass dem harmonisierten Rechnungsmodell 2 fallen die Abschrei-
bungen erst bei Betriebsbeginn an. Beim steuerfinanzierten Teil erhoht sich in der laufenden
Rechnung der jahrliche Beitrag an den OV des Kantons: Die zuséatzliche Haltestelle ,Schliern
Zentrum* fUhrt zu entsprechenden Mehrabfahrten und damit zu einer Zunahme der OV-Punkte.
Diese Erhéhung von rund 300°000 Franken wird sich voraussichtlich erstmals im Jahr 2023 in
der laufenden Rechnung niederschlagen. Auch eine Angebotserhéhung mit dem heutigen Bus-
system infolge der prognostizierten Fahrgastzunahme wirde zu mehr Abfahrten und damit
mehr OV-Punkten fiihren. Die Investitionen im Rahmen der Realisierung von Verkehrsprojekten
wirden ohne Tram in anderen Projekten getétigt und somit die Kosten fir Zinsen und Abschrei-
bungen trotzdem generieren.

9 Projektorganisation fur die Phase Realisierung

Die Behordendelegation Tram Region Bern hat an ihrer Sitzung vom 9. Dezember 2013 be-
schlossen, fir die Realisierungsphase des Tramprojekts eine Aktiengesellschaft (AG) zu grin-
den. Oberstes Organ ist die Behodrdendelegation (Generalversammlung) mit Vertretungen von
Bern, Koniz, Ostermundigen, Kanton, BERNMOBIL und eventuell des Bundes. In der Behor-
dendelegation vertreten die politisch Verantwortlichen ihre Interessen. Vonseiten der Gemeinde



Seite 19/21

Ko6niz wird die Vorsteherin/der Vorsteher der Direktion Planung und Verkehr Einsitz in der Be-
hoérdendelegation nehmen. Der Vorsitz obliegt dem Kanton.

Das operative Entscheidungsorgan ist der Lenkungsausschuss (Verwaltungsrat). Den Vorsitz
Ubernimmt BERNMOBIL, hinzukommen Vertretungen von Kanton und den drei beteiligten Ge-
meinden. Vonseiten Kdniz wird der Leiter/die Leiterin der Abteilung Verkehr und Unterhalt Ein-
sitz im Lenkungsausschuss nehmen. Damit sich die Gemeinde Koniz am Aktionariat beteiligt,
mussen Parlament und Volk mindestens einer der beiden Kreditvorlagen zu Tram Region Bern
(Linie 10, Verlangerung Linie 9; siehe auch Kapitel 11) zustimmen. In diesem Fall wird der Ko6-
nizer Kostenbeitrag fur die beiden Projekte respektive fur das eine bewilligte Projekt der AG
Ubertragen, welche fur den Bau von Tram Region Bern verantwortlich ist.

Die Rechtsform der Aktiengesellschaft hat sich wahrend der Realisierung von Tram Bern West
bewahrt. Sie ist das geeignete Gefass fur die Abwicklung der Bauphase, die Interessen der
Bauherren sind gebiindelt. Die Organisation ist schlank und effizient. Verantwortlichkeiten, Kon-
trollorgane und Haftungsfragen sind klar und gesetzlich geregelt.

10 Weiteres Vorgehen bei Annahme des Geschéfts durch Parlament und Volk

Der Terminplan sieht vor, dass fur den Abschnitt Eigerplatz bis Schliern die 6ffentliche Auflage
und der Start des Plangenehmigungsverfahrens (2. Bewilligungsstufe) ab Anfang 2015 erfolgen
sollen. Auf dem Abschnitt Eigerplatz bis Ostermundigen hat die 6ffentliche Auflage bereits statt-
gefunden, das Plangenehmigungsverfahren lauft. Der Grund fir diese zeitliche Staffelung der
Verfahren liegt im Bauablauf: Es ist vorgesehen, Anfang 2015 am Eigerplatz und auf der Achse
Viktoriaplatz—Ostermundigen/Riti mit den Bauarbeiten zu beginnen (siehe Abbildung 9).

2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022

*

Plangenehmigungsverfahren Teilprojekte 2/3/4/5

Volksabstimmung Gemeinden: 28. September 2014

Bauarbeiten Teilprojekt 2 Eigerplatz

Ausfiihrung Teilprojekt 3 Innenstadt (Fahrleitungen)

Bauarbeiten Teilprojekt 4 Bern - Ostermundigen

*
*

— —

Bauarbeiten Teilprojekt 5 Riiti

Plangenehmigungsverfahren Teilprojekt 1 Kéniz - Bern

Bauarbeiten Teilprojekt 1 Kéniz - Bern

Plangenehmigungsverfahren Teilprojekt 6 Kleinwabern

Bauarbeiten Teilprojekt 6 Kleinwabern *
- Bewilligungsverfahren * 28. September 2014
- Realisierung * Start Betrieh

Abb. 9: Terminplan Plangenehmigungsverfahren / Bauablauf Tram Region Bern; Stand Méarz 2014

Mit dem Ast Koéniz soll — nicht zuletzt auf Wunsch des Runden Tischs — erst 2017 begonnen
werden. Eine giltige Plangenehmigung ist zeitlich auf finf Jahre mit dreijahriger Verlangerung
beschrankt. Deshalb ist es sinnvoll, das Plangenehmigungsverfahren und die damit verbundene
offentliche Auflage mdéglichst eng an den Baustart zu knlipfen. Die Bauzeit betragt funf Jahre.
Mit etappenweiser Realisierung und geschickter Bauplanung wird versucht, die Unannehmlich-
keiten auf ein Minimum zu reduzieren. Geméass heutigem Stand der Planung wird der Kénizer
Ast der Tramlinie 10 auf den Fahrplanwechsel im Dezember 2021 hin in Betrieb genommen.

2015 werden in der Gemeinde Koniz die Landerwerbsverhandlungen starten. Denn obwohl
Tram Region Bern weitgehend im bestehenden Strassenraum gebaut wird, ist die Realisierung
ganz ohne Zugriff auf privaten Grund nicht mdglich. In den meisten Féllen handelt es sich um
den Erwerb weniger Quadratmeter von angrenzenden Liegenschaften oder um entsprechende
Dienstbarkeiten. Gréssere Landflachen mussen fir die Betriebs- und die Endwendeschlaufe
erworben werden. Kann der Erwerb nicht freihandig erfolgen oder durch Projektédnderungen
vermieden werden, gibt die Gesetzgebung, wie bei allen Planerlassen, die Moglichkeit, die ent-
sprechenden Flachen zu enteignen. In der Stadt Bern und in der Gemeinde Ostermundigen
sind die Landerwerbsgesprache bereits im Gang. Da der Kdnizer Ast der Linie 10 und die Tram-
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linienverlangerung nach Kleinwabern nicht vor 2017 respektive 2019 in Angriff genommen wer-
den, erfolgen die Landerwerbsverhandlungen in Koniz erst ab 2015.

11 Folgen bei Ablehnung des Geschéafts und mogliche Teilrealisierung

Falls die Gemeinde Koniz als einzige der drei betroffenen Gemeinden ihren Kredit fur die Tram-
linie 10 ablehnt, wird der Ast Ostermundigen der Tramlinie 10 dennoch realisiert. Umgekehrt
wird der Ast Koniz realisiert, sollte Ostermundigen als einzige Gemeinde ablehnen. Falls sowohl
Ko6niz als auch Ostermundigen ihre Kredite fur die Tramlinie 10 ablehnen, ist das Projekt 10er-
Tram vollstandig abgelehnt. Der gleiche Fall tritt ein, wenn die Stadt Bern ihren Kredit ablehnt.

Eine Alternative zur Lésung der Kapazitatsengpasse im OV und auf der Strasse in Koniz exis-
tiert nicht. Verschiedene bauliche Massnahmen wie die Ortsdurchfahrt Liebefeld und die behin-
dertengerechte Ausgestaltung der Bushaltestellen sowie Werkleitungsersatzarbeiten missen
ohnehin in den nachsten Jahren erfolgen. Wird die Tramlinie 10 nicht gebaut, werden die Bun-
desgelder (rund 35 %) an andere Projekte in der Schweiz fliessen.
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Antrag

Der Gemeinderat beantragt dem Parlament, folgenden Beschluss zu fassen:

1.

Mit X zu Y Stimmen bei Z Enthaltungen beantragt das Parlament den Stimmberechtigten,
folgenden Beschluss zu fassen:

Fur die Realisierung der Tramlinie 10 wird ein Gemeindekredit von insgesamt Fr.
18'125'000 zuziglich allfalliger Teuerung bewilligt. Der Kredit wird wie folgt der Investitions-
rechnung belastet:

- Fr. 12°526000 (inklusive Mehrwertsteuer) flr den Anteil Verkehrsanlagen (steuerfi-
nanziert) zu Lasten Konto 2410.501.0130, Tram Region Bern, Realisierung Tramli-
nie 10; Gemeindekredit.

- Fr. 2°037°000 (exklusive Mehrwertsteuer) fiir den Anteil Wasser (spezialfinanziert) zu
Lasten Konto Nr. 5550.501.4116, Tram Region Bern, Realisierung Tramlinie 10;
Gemeindekredit.

- Fr. 3'562'000 (exklusive Mehrwertsteuer) flir den Anteil Abwasser (spezialfinanziert)
zu Lasten Konto Nr. 5600.501.1110, Tram Region Bern, Realisierung Tramlinie 10;
Gemeindekredit.

Im Fall der Ablehnung des Kostenanteils der Gemeinde Ostermundigen und bei Annahme
der Kostenanteile der Gemeinden Bern und Koéniz wird der Tram-Ast nach Kéniz/Schliern
gemass Auflageprojekt realisiert.

Der vorliegende Beschluss wird unter dem Vorbehalt gefasst, dass die Stimmberechtigten
der Stadt Bern ihrem Beitrag an die Realisierungskosten ebenfalls zustimmen und dadurch
der Tram-Ast nach Koéniz/Schliern realisiert werden kann.

Das Parlament genehmigt die Botschaft an die Stimmberechtigten und den Wortlaut des
Stimmzettels.

Koéniz, 14. Mai 2014

Der Gemeinderat

Beilagen:

1)
2)
3)
4)

5)
6)

Siedlungsentwicklung im Raum Kéniz / Liebefeld

Linienplan Tram Region Bern

Infoblatt Tram Region Bern

Parlamentarische Anfrage 1303 (EVP, CVP, GLP) ,Tram Region Bern — sachliche
Argumente fur und wider den Koénizer Ast"

Entwurf Botschaft zuhanden der Stimmberechtigten und Stimmzettel

Tabellen Folgekosten
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Informationen
zum Projekt
Tram Region Bern

Gemeinde Koniz

Editorial I

Im Raum Liebefeld/Koniz entstehen in den
nachsten Jahren viele neue Wohnungen und
Arbeitspldtze — zum Beispiel beim Bundesamt
fiir Gesundheit im Liebefeld. In Kleinwabern soll
nach dem Willen der Gemeinde, der Region und
des Kantons eine gezielte und auf den Verkehr
abgestimmte Siedlungsentwicklung stattfinden.
Diese Entwicklungen entsprechen den Zielen
der Konizer Ortsplanung: Die Siedlungsentwick-
lung soll dort stattfinden, wo eine attraktive Ov-
Erschliessung sichergestellt werden kann. Tram
Region Bern hilft der Gemeinde, ihre ortsplane-
rischen Ziele zu erreichen. Ausserdem fiihrt ein
attraktives und leistungsfahiges OV-Angebot
dazu, dass die Leute vermehrt auf den OV um-
steigen und so das Strassennetz entlastet wird.
Dieser Effekt I&sst sich im Korridor Koniz/Liebe-
feld eindriicklich nachweisen. Mit Tram Region
Bern kann dieser Umsteigeeffekt aufrecht erhal-
ten und gefordert werden. Der tiefere Takt des
Trams — es wird auch zu Spitzenzeiten im 6-Mi-
nuten-Takt verkehren — wird zusétzlich Platz auf
der Strasse schaffen.

Fiir ihren Beitrag an die Realisierungskosten von
Tram Region Bern erhélt die Gemeinde Koniz viel:
eine moderne, zukunftsgerichtete OV-Erschlies-
sung, neuwertige Strassen und Werkleitungen,
aufgewertete offentliche Rdume und eine Ver-
kehrsldsung, die fiir alle Verkehrsteilnehmenden
Vorteile bringt.

Katrin Sedimayer
Gemeinderétin Koniz

Ueli Studer
Gemeindeprésident Koniz

Inhalt I

Editorial 1
Neue Tramlinien fiir die Region Bern..1
Ein attraktives OV-Angebot

fiir Kleinwabern als Basis fiir
nachhaltige Siedlungsentwicklung.....1

Linienfiihrung mit Haltestellen ........ 2/3
Mit dem Tram: Mehr Platz auf

der Strasse
Unterschiedliche Ausgangslagen

Ubersicht Bauprojekt 2014

Neue Tramlinien fiir die Region Bern

tram region bern

Koniz—Bern—0stermundigen

Beilage 3

Mai 2014

Mit Tram Region Bern werden die durchfahrenen Strassenrdume und Plétze aufgewertet — wie hier im Zentrum Liebefeld (Bild: Mathys Partner Visualisierung, Zlirich)

Die Buslinie 10 (Koniz/Schliern — Bern — Oster-
mundigen/Riiti) soll auf Trambetrieb umgestellt und
die Tramlinie 9 bis Kleinwabern verldngert werden.
Dies ist das Ziel des Projekts Tram Region Bern,
welches vom Kanton Bern, von den beteiligten
Gemeinden sowie BERNMOBIL getragen und vom
Bund mitfinanziert wird.

Das Tram ist die zweckmassigste Losung fiir die
Kapazitdtsprobleme auf der Linie 10. Die verlan-

gerte Tramlinie 9 erschliesst ein wichtiges Entwick-
lungsgebiet und soll zusammen mit der geplanten
S-Bahnhaltestelle Kleinwabern einen neuen OV-
Knotenpunkt bilden.

Ein gut ausgebautes OV-Netz macht die gesamte
Region Bern als Wirtschafts- und Wohnstandort
attraktiver. Ein Tram wertet die Quartiere, Gewerbe-
und Industriegebiete entlang der Linie auf, weil sie

mit einem komfortablen und zuverldssigen Trans-
portmittel erschlossen werden.

Die Bauprojekte inklusive Kostenvoranschlag lie-
gen seit Mai 2013 (Linie 10) respektive Mai 2014
(Linie 9) vor.

Am 28. September 2014 finden in Bern, K8niz und
Ostermundigen die Abstimmungen Uber die Ge-
meindekredite an Tram Region Bern statt.

Verlangerung Tramlinie O I —

Ein attraktives OV-Angebot fiir Kleinwabern
als Basis fiir nachhaltige Siedlungsentwicklung

Die Tramlinie 9 soll bis zur geplanten neuen S-
Bahn-Haltestelle Kleinwabern verléngert werden.
In Kleinwabern entsteht dadurch ein attraktiver
(OV-Knoten.

Dieser OV-Ausbau bringt einerseits eine markante
Angebotsverbesserung fir die bestehenden Quar-
tiere. Andererseits wird dadurch die Grundlage ge-
legt, das Entwicklungspotenzial von Kleinwabern,
welches in der Konizer Ortsplanung ausgewiesen
ist, zu nutzen. Die Gemeinde, die Region und der
Kanton sehen Kleinwabern als richtigen Ort, um mit
gezielten Siedlungsentwicklungen die landlichen
Rédume bestmdglich zu schiitzen. Die Entwicklung
in Kleinwabern macht aber nur dann Sinn, wenn
das Gebiet mit dem OV angemessen erschlossen
wird. Der neue OV-Knoten unterstiitzt zudem den
Umsteigeeffekt vom Auto auf den OV und entlastet
so die viel befahrene Seftigenstrasse.

Die Realisierungskosten fiir die Verlangerung der
Tramlinie 9 werden auf 64 Millionen Franken ver-
anschlagt (exkl. MWST, Kostengenauigkeit + 15 %,
Preisstand 2012 BTI, ohne Projektierungskosten).
Der Kredit der Gemeinde Kéniz belduft sich auf
9,5 Millionen Franken (inkl. MWST und gemein-
despezifische Zusatzkosten). Im Gemeindekredit
ist auch ein Beitrag an die archdologischen Ret-
tungsgrabungen enthalten, die in Kleinwabern vor-
genommen werden miissen.

www.tramregionbern.ch

Das bewéhrte Waberer Verkehrsmodell mit dem Tram im Mischverkehr soll bis zum Kreisel Lindenweg weitergefiihrt werden —
im Bild die neue Haltestelle Bachtelenacker (Bild: Mathys Partner Visualisierung, Ziirich)
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tram region bern

Umstellung Linie 10 auf Trambetrieb NI

Mit dem Tram: Mehr Platz auf der Strasse

Die Buslinie 10 von Koniz/Schliern via Bern nach
Ostermundigen/Riti stosst an ihre Kapazitatsgren-
zen. 2013 wurden auf dieser Linie mit rund 16,8
Millionen Fahrgasten ungeféhr gleich viele Perso-
nen transportiert wie auf allen Postautolinien im
Kanton Bern zusammen. Da die Bevélkerungszahl
und die Zahl der Arbeitsplétze entlang der Linie 10
auch kiinftig zunehmen werden, wird sich die OV-
Nachfrage weiter erhdhen. Damit der OV attraktiv
bleibt, muss er mit dieser Entwicklung Schritt halten.

Ein Tram von 42 bis 45 Metern L&nge weist eine bis
zu 2,5-mal héhere Kapazitdt auf als die heutigen
Gelenkbusse auf der Linie 10. Deshalb kann das
Tram auch in den Hauptverkehrszeiten im 6-Minu-
tentakt statt wie heute die Busse im 3-Minutentakt
verkehren. Das entlastet die Strassen, sodass mehr
Platz fur den Auto-, Fuss- und Veloverkehr zur Ver-
fligung steht. Ein Tram ist nicht nur komfortabler
als ein Bus, sondern auch umweltfreundlicher.

Die Realisierungskosten fur die Tramlinie 10 von
Koniz/Schliern nach Ostermundigen/RUiti werden
mit 495 Millionen Franken veranschlagt (exkl.
MWST, Kostengenauigkeit + 10 %, Preisstand
2012 BTI, ohne Projektierungskosten). Der Kredit
der Gemeinde Koniz, welcher am 28. September
2014 den Stimmberechtigten beantragt wird, be-
lduft sich inklusive Mehrwertsteuer und gemein-
despezifische Zusatzkosten auf 18,1 Millionen
Franken.

Das Verkehrsregime im Zentrum Kéniz bewahrt sich. Deshalb soll im Bereich Blduackerplatz so wenig wie moglich verandert werden (Bild: Mathys Partner Visualisierung, Ziirich)

Stand Finanzierung und weiteres Vorgehen

Unterschiedliche Ausgangslagen

Fir die Umstellung der Linie 10 auf Trambetrieb ha-
ben Bund und Kanton ihre Beitrége in der Héhe von
364 Millionen Franken (74 % der Realisierungs-
kosten) bereits zugesichert.

Fiir den Bau der Tramlinienverlangerung nach
Kleinwabern hingegen haben sowohl der Kanton

wie auch der Bund ihre Kostenbeitrédge noch nicht
gesprochen. Die notwendigen Gelder vom Kanton
sollen im néchsten Investitionsrahmenkredit (2018
bis 2021) eingestellt werden.

Beziiglich Beitrag vom Bund présentiert sich die
Situation wie folgt: Ende Februar 2014 hat der

Bundesrat in seiner Botschaft zu den Agglome-
rationsprogrammen 2015 — 2018 das Projekt
Tramlinienverlangerung 9 als B-Projekt bezeichnet.
Fir Massnahmen, die im aktuellen Programm als
B-Projekte eingestuft sind, werden im nachfolgen-
den Agglomerationsprogramm (2019 — 2022) vo-
raussichtlich Beitrdge aus dem Infrastrukturfonds

Kéniz—Bern—-0stermundigen
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gesprochen. Der Baustart fiir die Tramlinienverlén-
gerung ist deshalb friihestens erst ab 2019 még-
lich. Die Bauzeit betrdgt zwei Jahre. Das Projekt
wird aber nur realisiert, wenn Bund und Kanton
das Projekt finanziell mittragen. Der Konizer Ast der
Tramlinie 10 soll von Anfang 2017 bis Ende 2021
gebaut werden.
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1303 Anfrage (EVP, CVP, GLP) "Tram Region Bern - sachliche Argumente fur und wider
den Konizer Ast"
Beantwortung; Direktion Planung und Verkehr

Vorstosstext

Ausgangslage

Die Diskussion rund um das Tram Nr. 10 ist gepragt durch viele Interessen, durch manche

Emotion und leider auch durch manche Fehlinformation bzw. durch falsche Behauptungen. Um

eine Versachlichung der Meinungsbildung zu erreichen wir der GR ersucht folgende beiden

Fragen zu beantworten.

1. Welches sind sachlich gesehen die 5-10 wichtigsten Argumente fir ein Tram Nr. 10 auf dem
Kdnizer Ast?

2. Welches sind sachlich gesehen die 5-10 wichtigsten Argumente gegen ein Tram Nr. 10 auf
dem Konizer Ast?

Eingereicht
18.03.2013

Unterschrieben von 9 Parlamentsmitgliedern
Hermann Gysel, Verena Koshy, Barbara Thur, Patrik Locher, Andreas Lanz, Thomas Frey,
Philippe Guéra, Stephan Rudolf, Bernhard Zaugg

Antwort des Gemeinderates

Der Gemeinderat hat sich bereits in der Vergangenheit klar fur den Kdnizer Ast im Rahmen des
Projekts Tram Region Bern ausgesprochen. Er hat die Einwéande und Bedenken der Projekt-
gegner stets ernst genommen und Anpassungsvorschlage soweit als moglich in die Projektie-
rungsarbeiten integriert.

Welches sind sachlich gesehen die 5-10 wichtigsten Argumente fur ein Tram Nr. 10 auf
dem Kdnizer Ast?

1. Der Nutzen von Tram Region Bern

Aus volkswirtschaftlicher Sicht ist der Nutzen von Tram Region Bern insgesamt mehr als dop-
pelt so gross wie die Kosten. Von der Tramlinie 10 profitieren in erster Linie die Bevdlkerung
und Wirtschaft der betroffenen Gemeinden und des Grossraums Bern. Die OV-Passagiere pro-
fitieren, dank mehr Platzangebot, besserem Komfort und héherer Fahrplantreue. Der motorisier-
te Individualverkehr kommt fliissiger vorwarts und gegeniiber heute fallen Staukosten weg. Fur
die Gemeinden Koniz und Ostermundigen Uberwiegen die Nutzen der Umstellung der Linie 10
auf Tram gegenliber der von den beiden Gemeinden zu bezahlenden Kostenanteile um ein
Mehrfaches.
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2. Bauliche Verdichtung nur mit Tram maoglich

Die Umstellung der Linie 10 auf Trambetrieb ist Voraussetzung fir eine bauliche Verdichtung
nach innen; sie verringert damit die Zersiedelung. Das Projekt befasst sich mit dem gesamten
Strassenraum von Fassade zu Fassade und wird den offentlichen Raum in diesem Korridor
markant aufwerten. Es entsteht so ein erhebliches stadtebauliches Entwicklungspotenzial.

Nur mit der Bereitstellung von zuséatzlichen Transportkapazitédten konnen die Ziele der Ortspla-
nung auch langfristig umgesetzt werden: Dort bauen und verdichten, wo schon Gebaude ste-
hen. Die landlich geprégten Raume in der Gemeinde und der Region werden dadurch vor zu-
nehmendem Siedlungsdruck geschitzt und damit die Grinraume erhalten. Mit Tram Region
Bern werden prinzipiell Transportkapazitaten fir die weitere Entwicklung des Korridors Koniz -
Schliern gesichert werden. Ob, wo und wenn ja wie viel Siedlungsentwicklung in stattfinden soll,
werden kommende Generationen, ohne grdssere Vorinvestitionen in die Verkehrsinfrastruktur,
entscheiden kénnen.

3. Verkehrsteilnehmende profitieren

Die Verkehrsprognosen der letzten Jahre wurden von der Realitat stets Ubertroffen. Aufgrund
dieser Entwicklung stossen die Verkehrsinfrastrukturen auch in der Region Bern zu den Spit-
zenzeiten an ihre Kapazitatsgrenzen. Die Umstellung der Linie 10 auf Trambetrieb, in Kombina-
tion mit dem Ausbau der S-Bahn (15’ Takt), schafft den notwendigen Spielraum, das prognosti-
zierte Verkehrswachstum im bereits heute stark belasteten Korridor effizient und wirtschaftlich
bereit zu stellen.

Tram Region Bern ist ein Gesamtprojekt, von dem alle Verkehrsteilnehmenden profitieren wer-
den. Wer, wie etwa der Geschéftsverkehr, auf das individuelle Motorfahrzeug angewiesen ist,
soll das vorhandene Strassennetz ohne einschneidende Stausituationen beniitzen kénnen.
Pendlerinnen und Pendler ihrerseits werden das leistungsfahige und komfortable Verkehrsmittel
rasch schatzen lernen und vermehrt vom Auto auf den OV umsteigen. Die steigenden Frequen-
zen auf den neuen Linien von Tram Bern West sind die Bestéatigung daflir. Zusammen mit der
geringeren Taktdichte der Trams wird die Strasse damit merklich entlastet.

4. Generell weniger Larm und Luftbelastung
Das Tram leistet einen wesentlichen Beitrag fir die Verbesserung der Luft- und Lebensqualitat
in der Region Bern. Ein attraktives OV-Angebot erhoht den Umsteigeeffekt und reduziert damit
den Autoverkehr. Das Tram im 6-Minuten-Takt sorgt fir eine Verflissigung des Autoverkehrs
und damit fur weniger Larm und Abgasausstoss.

5. In Kdniz wird zukunftsorientiert investiert

Der Uberwiegende Anteil der Planungs- und Realisierungskosten werden von Bund und Kanton
getragen. Die Gemeinde Koniz profitiert von dieser zukunftsorientierten Investition, an welcher
sie sich mit einem vergleichsweise geringen Anteil beteiligt. Der Gemeinderat erachtet es fur die
Gemeinde Kdniz als grosse Chance, dass Bund und Kanton einen hohen Millionenbetrag auf
dem Gemeindegebiet investieren und damit fiir die Gemeinde zu verhéaltnismassig tiefen Kosten
der gesamte Strassenraum inkl. Untergrund in einem Zug erneuert und optimiert werden kann.

6. Umsteigen wird attraktiver

An guten Beispielen wie etwa der S-Bahnhaltestelle Wankdorf zeigt sich, dass attraktive Um-
steigeknoten zu steigenden Frequenzen filhren. Von ,attraktiv kann dann gesprochen werden,
wenn der Feinverteiler (Bus oder Tram) nahe zu den Perrons der S-Bahnhaltestellen herange-
fuhrt wird und dadurch kurze Umsteigewege entstehen. Im Liebefeld soll eine attraktive Umstei-
gemoglichkeit von der S-Bahn zum Tram (und umgekehrt) geschaffen werden. Dank kirzeren
Reisezeiten wird der Umsteigeeffekt zu Gunsten des OV erhoht und der stark frequentierte
Bahnhof Bern damit entlastet.

7. Zuverlassiger OV und flussiger Verkehr im Kénizer Zentrum

Heute greift der Bus zu den Spitzenzeiten alle 3 Minuten in beiden Richtungen in das Verkehrs-
system auf der Schwarzenburg- und Muhlernstrasse ein. Im Liebefeld (stadtauswarts) und Ko-
niz (stadteinwarts) erfolgt dies mit der Anmeldung bei den Lichtsignalanlagen, welche dem Bus
die Durchfahrt auf der Busspur frei geben.
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Kommt es in diesem engen Takt zusatzlich zu Paketbildungen (Busse fahren in kurzen Abstan-
den hinter einander her), sind die Auswirkungen in das Verkehrssystem fatal: Folgen sich ndm-
lich mehrere Busse der Linie 10 kurz hintereinander, was oft zu beobachten ist, wird der Indivi-
dualverkehr so stark behindert, dass es zu Staubildungen kommt. Auch das Tram wird lichtsig-
nalgesteuert geleitet, jedoch mit dem grossen Unterschied, dass der Eingriff regelmassig (nur
alle 6 Minuten) erfolgen wird. Das Resultat: Der Individualverkehr verflissigt sich und die Be-
nitzerinnen und Benltzer des Trams kénnen sich auf die Einhaltung des Fahrplanes verlassen
(siehe Argument 3, Verkehrsteilnehmende profitieren).

8. Die Zentren gewinnen

Das Zentrum Liebefeld wird stédtebaulich aufgewertet. Der Ortsteil Liebefeld erhalt nach der
aktuellen Planung viele neue Arbeitspléatze und hat auch in Zukunft ein grosses Entwicklungs-
potenzial. Nur mit dem Tram kann die notige Kapazitat fur die zu erwartenden Transportbedurf-
nisse zur Verfugung gestellt werden. Was in Wabern, im Steinhélzli und im Zentrum von Koéniz
bereits mit grossem Erfolg umgesetzt ist, kann im Rahmen des Trambaus auch im Liebfeld
realisiert werden: Mit dem vorgesehenen Kernelement "Mittelzone" wird auch dort kinftig ein
flachiges Queren ermdglicht. Ohne Tram wird das MIV-Aufkommen ansteigen und das Liebe-
feldquartier noch stérker als heute belasten. Der Kreisel Hessstrasse wurde 2003 als Provisori-
um fur eine Dauer von fur 8 — 10 Jahre erstellt. Er hat seine Lebensdauer erreicht und muss
saniert werden. So auch der gesamte Abschnitt von der Gemeindegrenze bis zur Haltestelle
Liebefeld Park. Es fallen somit ,Ohnehinkosten” an, das heisst, wird das Tram nicht gebaut,
muss die Gemeinde diesen Strassenabschnitt (Gemeindestrasse) in den nachsten Jahren auf
eigene Kosten sanieren.

Das Zentrum von Koniz steht mit dem Masterplan Bahnhof sowie dem Rappentéri vor einem
unmittelbaren Entwicklungsschub. Das Schloss soll als Begegnungsort weiter an Attraktivitat
gewinnen. Die prosperierenden Zentren werden mit einem stédtischen Verkehrsmittel attraktiv
verbunden.

Welches sind sachlich gesehen die 5-10 wichtigsten Argumente gegen ein Tram Nr. 10
auf dem Koénizer Ast?

1. Siedlungsdruck steigt zwischen Koniz und Schliern langfristig an

Im Rahmen der laufenden Ortsplanungsrevision werden aufgrund der vom Parlament erheblich
erklarten Motion (0812 Motion, Begrenzung der Bauzonenflache auf dem aktuellen Stand), mit
Ausnahme flachenneutraler Abtausche, keine neuen Flachen der Bauzone zugewiesen. In den
angesprochenen Gebieten entlang der Linie 10 sind in der Ortsplanungsrevision keine Ande-
rungen bei der Abgrenzung zwischen der Bauzone und der Landwirtschaftszone vorgesehen.
Es steht den kommenden Generationen jedoch frei, Uber eine Siedlungserweiterung im Raum
zwischen Kéniz und Schliern nachzudenken und diese mit dem Tram sehr gut erschlossenen
Landwirtschaftsflachen in Bauzonen zu tberfihren.

2. Leicht héhere 6V Beitrage an den Kanton

Die bernischen Gemeinden bezahlen jahrlich einen Drittel an die ungedeckten OV-Kosten im
Kanton Bern. Davon wird 1/3 auf der Basis der Bevdlkerungszahl und 2/3 im Verhéaltnis zum
effektiven OV-Angebot berechnet. Die Gemeinde Ko6niz bezahlt aufgrund des aktuellen Kosten-
schlussels rund CHF 6 Mio. pro Jahr. Bei der Berechnung des 6V-Angebotes werden Busange-
bote mit dem Faktor 1 und Tramlinien mit Faktor 1.5 je Haltestellenabfahrt (Kurse Montag —
Freitag) angerechnet. Obwohl der Takt mit der Umstellung auf Trambetrieb in den Spitzenzeiten
von 3’ auf 6" halbiert werden kann, ist mit einer leicht h6heren Belastung nach Inbetriebnahme
des Trams zu rechnen. Dies, weil im Zentrum Schliern eine Haltestelle mehr zu zahlen ist. Al-
lerdings ist davon auszugehen, dass die Kosten bei der Beibehaltung einer Buslésung, auf-
grund der Verkehrszunahme und den damit notwendigen Zusatzangeboten starker zunehmen
wirden als bei einer Tramldsung.

3. Nicht abgeschriebene Infrastrukturkosten vom Schloss bis zum Bruhlplatz

Im Rahmen der Umgestaltung der Schwarzenburgstrasse, im Abschnitt Schloss — Briihlplatz
(2000 - 2004), sind die getatigten Investitionen in die Neugestaltung im voraussichtlichen Zeit-
punkt des Trambaus (ca. 2017 - 2022), nicht abgeschrieben.
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Insbesondere die Werkleitungen, deren Lebensdauer auf 40 bis 80 Jahre ausgelegt ist, sind zu
diesem Zeitpunkt noch nicht abgeschrieben. Dennoch mussen die Werkleitungen ausserhalb
des Tramtrasses verlegt werden. Die Werke bezahlen zwar nur den Mehrwert der neuen Lei-
tungen, weshalb es fur sie aus finanzieller Sicht nicht relevant ist ob alte oder neue Leitungen
ersetzt werden. Da die Restkosten vom Kanton bezahlt werden, muss global betrachtet an be-
stimmten Abschnitten eine Wertvernichtung bei noch nicht abgeschriebenen Leitungen hinge-
nommen werden, damit das Tram gebaut werden kann.

4. Oberleitung kann als stérend empfunden werden

Der Bus der Linie 10 fahrt heute gasbetrieben und bendétigt keine Oberleitung, ganz im Gegen-
satz zu den Trolleybussen (z.B. Linie 12 ins Zentrum Paul Klee). Das Tram kann nur mit Ober-
leitung betrieben werden, andere Stromversorgungssysteme sind ungeeignet oder zu teuer. Die
Oberleitung kann — etwa in den Zentren Koniz und Liebefeld oder auf dem Streckenteil zwi-
schen Koniz und Schliern — aus asthetischer Sicht als stérend empfunden werden.

5. Flachiges Queren im Zentrum Kéniz nicht mehr so bequem wie heute

Das flachige Queren im Zentrum Kdniz wird aufgrund des neuen Bundesgesetzes zur Gleich-
stellung von behinderten Personen teilweise eingeschrankt: Einerseits durch die langeren und
hdheren Haltestellenkanten: Im vorderen Teil der Haltestelle wird die Perronkante 24 cm hoch
sein, im hinteren Teil 13 cm. Andererseits wird im Ubrigen Zentrum das heute flachige Queren
durch neue, fiir Blinde und Sehbehinderte taktil wahrnehmbare Randsteine verandert: Uberall
dort, wo heute zwischen Gehbereich und Fahrbahn kein Niveauunterschied besteht, werden
neu Randabschlisse erstellt werden muissen. Fir den Fuss- und Veloverkehr ergeben sich
somit lokale Einschréankungen innerhalb der Querungsbeziehungen.

Auf der Linie 10 werden heute in der Regel 18,5 Meter lange Gelenkbusse eingesetzt, die in
Spitzenzeiten im Dreiminutentakt verkehren. Auf der kiinftigen Tramlinie 10 werden voraussicht-
lich 42 m lange Tramzuge im Sechsminutentakt verkehren. Die Trams verkehren somit zwar
weniger haufig als die Busse, sind aufgrund ihrer L&nge, jedoch ein grosseres Hindernis. Ver-
starkt wird die Situation dann, wenn sich zwei Tramzige kreuzen. Insbesondere im Zentrum
von Koniz kann dies als stérend empfunden werden.

6. Erscheinungsbild andert sich, Traminfrastruktur nimmt Raum ein

Der Trambau wird das stadtebauliche Erscheinungsbild der betroffenen Ortsteile Liebefeld,
Ko6niz und Schliern veréandern. Auch der Blauackerplatz im Zentrum von Koniz, erhalt ein neues
Gesicht. Auf der Schwarzenburgstrasse, zwischen den Kreiseln Liebefeld und Brihlplatz, wird
das Tram weitgehend auf einem Eigentrassee verkehren. Neben klaren Aufwertungen ist gibt
es auch Bereiche, welche nicht verbessert werden kdnnen. Beispielsweise wirkt der Raum im
Bereich des Knotens Schloss Kéniz mit den Geleisen und Oberleitungen - im Vergleich zu heu-
te — unruhiger.

7. Traminfrastruktur braucht Kulturland

Fur die Wendeschlaufen am Plattenweg, die Strassenverbreiterung entlang der Muhlernstrasse
und die Betriebswendeschlaufe im Sandwirfi werden unbebaute, heute von der Landwirtschaft
genutzte Flachen fur Verkehrsanlagen in Anspruch genommen. Inshesondere am Plattenweg
ist der Eingriff fur die Wendeschlaufe in die Landschaft erheblich, der Einschnitt in das gewach-
sene Terrain wird gut sichtbar sein. Dank Projektoptimierungen konnte der Kulturlandverbrauch
gegeniiber dem Vorprojekt merklich reduziert werden.

8. Unangenehme Bauphase

Der Bau einer Tramlinie mit allen zugehorigen Anlageteilen (Tramtrog, Oberleitungen usw.)
nimmt trotz ausgekliigelter Bauablaufplanung eine langere Bauzeit in Anspruch. Larm, Staub,
Behinderungen und Umleitungen fiir Verkehrsteilnehmende, Anwohnerinnen und Anwohner
sowie Gewerbetreibende und deren Kundinnen und Kunden sind unvermeidbar, auch wenn sie
mit geeigneten Massnahmen maoglichst klein gehalten werden sollen. Fir die Tramlinie 10 (Pe-
rimeter Eigerplatz bis Schliern) wird mit einer Bauzeit von 4 — 5 Jahren gerechnet wobei am
meisten Zeit fir die Werkleitungsarbeiten gebraucht wird.
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Dies mag umso stérender empfunden werden, weil die Sanierung der Schwarzenburgstrasse,
vom Schloss bis zum Brihlplatz noch keine 10 Jahre zuriick liegt. Vielen Konizerinnen und
Konizer sind die damaligen Bauarbeiten mit allen Immissionen und Verkehrsbehinderungen
unangenehm in Erinnerung.

Koniz, 22. Mai 2013

Der Gemeinderat
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