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Dringliches Postulat Fraktion SVP (Alexander Feuz/Kurt Riiegsegger): Tram-
region Bern: ,,Murcks“ oder eine Losung fiur die Zukunft? Ideale Anschluss-
punkte fiir die Region in den Quartieren — Schaffung einer Ringlinie und An-
bindung von Bern Belpmoos

Nach Auffassung der beiden Postulanten ist das vorgesehene Tramkonzept vollig falsch konzipiert.
Das aufgelegte Tramkonzept stellt keinen grossen Wurf dar sondern muss vielmehr als reiner teu-
rer ,Murcks® qualifiziert werden, der fur die Stadt Bern nur Kosten und grosse Nachteile bringt.

Diverse wertvolle Baumalleen in der Stadt sollen abgeholzt werden und die geschiitzte Innenstadt
(UNESCO (Weltkulturerbe) verkommt nach Auffassung der beiden Postulanten zum reinen Warte-
bahnhof fir die Trams. Durch den vorgesehenen zusatzlichen Ausbau der Tramlinien wird ein ge-
fahrloses Uberqueren der Spital- und Marktgasse fiir Fussganger fast hoffnungslos (,Tramwand®).
Die Postulanten zweifeln nach wie vor daran, ob der Bund die erhofften Mittel fir eine zweite Tra-
machse aufbringen wird, zumal nach Annahme des Tramkonzeptes durch den stadtischen Stimm-
birger fur die Region diese Forderung keine vorrangige Bedeutung mehr haben wird und aus Kos-
tengrinden sicher zu scheitern droht. Die Forderung nach einer zweiten Tramachse wurde be-
kanntlich... Der Stadt droht deshalb ein grosser Mehrverkehr wegen der neuen Tramlinien, den sie
noch mit dem Abbau von Kapazitaten fir die Stadtberner abgelten muss. Dieses Opfer und diese
Kosten durfen unseres Erachtens nicht hingenommen werden.

Selbst wenn der Langassbus (12er-Linie) umgeleitet wird und die Tramlinien Fischermatteli und
Weissenbihl auf Busbetrieb umgestellt werden, werden die Engpésse Hirschengraben und Zyt-
glogge zu Nadelbdhren, die dem weiteren Ausbau enge Grenzen setzen. Die Berner werden sich
auch nicht zwangsweise alle auf das Velo ,umpolen” lassen, wie dies von gewissen politischen
Exponenten erwiinscht wird. Der Fehler von 1861 als der Christoffelturm wegen dem Tram und der
besseren Besonnung diverser Biiros von Honorationen weichen musste, darf sich nicht wiederho-
len. Insbesondere fir die weitere Zukunft ist ein konzeptioneller Wurf gefordert. Auch in anderen
Stadten ist es aus Kapazitatsgrinden nicht méglich, dass alle Hauptlinien an den Bahnhof fuhren.
In den Medien stellt sich Beat Kappler (vgl. Berner Zeitung vom 27.9.2013 — Printausgabe —; Ber-
ner Oberlander vom 27.9.2013, online; www.bernerzeitung.ch/region/bern/Wie-Zurich-versucht-
eine-Tramwand-a-la-Bern-zu-vermeiden/story/24316685) auf den Standpunkt, dass im Hinblick auf
die Zukunft die Linienfiihrung grundsatzlich Gberdacht werden sollte. Die Postulanten schliessen
sich dieser Auffassung an.

Die SVP Fraktion fordert den Gemeinderat deshalb héflich auf, die nachfolgenden Forderungen
aufzunehmen und sich in den daflir zustdndigen Gemeinden dafiir einzusetzen, dass sie verwirk-
licht werden:

1. Die Stadt Bern habe sich im Rahmen der Regionalkonferenz und den zustandigen Gremien
daflr einzusetzen, dass fir die Stadt Bern durch das Tramkonzept keine Nachteile hinsichtlich
Abbaus von Frequenzen und Umbau von Linien (z.B. Fischermatteli Weissenbulhl) entstehen.

2. Die Stadt Bern habe sich im Rahmen des Tramkonzeptes den zustandigen Gremien dafiir
einzusetzen, dass die Frage alternativer Linienflhrungen gepruft wird und ein Umsteigen in
den Quartieren fir die Region vorgesehen wird (Abkehr vom reinen ,Bahnhofkonzept®).

2.1. es sei dabei insbesondere die Frage geeigneter Anschlusspunkte (Umsteigen) z.B. im
Raum Eigerplatz (Kéniz), resp. im Raum Wankdorf, Burgnernziel/Ostring, Saali zu prufen.
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2.2. es sei der vermehrte Ausbau/Bewerbung des bestehenden S-Bahnnetzes zu priifen (Be-
wohner von Ostermundigen sollen Anreize geboten werden, mit der S-Bahn ins Zentrum zu
fahren).

3. Es sei die Aufnahme einer S-Bahn-Ringlinie Bern-Wabern-Muri-Belpmoos zu prifen.

Begriindung der Dringlichkeit

Die Forderungen der Postulanten wurden bereits friher aufgebracht. Angesichts der laufenden
Planungen und der bevorstehenden Volksabstimmungen in der Stadt und der Region ist es zwin-
gend, dass diese alternativen Konzepte umgehend aufgenommen und endlich serids gepruft wer-
den. Die Dringlichkeit ist damit ausgewiesen.

Bern, 17. Oktober 2013

Erstunterzeichnende: Alexander Feuz, Kurt Riiegsegger
Mitunterzeichnende: Manfred Blaser, Roland Jakob

Antwort des Gemeinderats

Bevor der Gemeinderat auf die konkreten Anliegen des Vorstosses eingeht, scheint ihm eine histo-
rische Richtigstellung angebracht: Der Christoffelturm wurde 1861 abgerissen, um den Strassen-
zug der Hauptgassen nach Westen hin fortsetzen zu kénnen und von der Altstadt her einen freien
Zugang zum Bahnhof zu ermdglichen. Die erste Tramlinie in der Stadt Bern wurde demgegenuber
erst drei Jahrzehnte spater (1890) in Betrieb genommen. Sie stand also in keinerlei Zusammen-
hang mit dem Abbruch des Christoffelturms und kann daflr auch nicht ,verantwortlich“ gemacht
werden, wie in der Begrindung des vorliegenden Postulats ausgefiihrt wird.

Weiter ist dem Gemeinderat der Hinweis wichtig, dass das Projekt Weiterentwicklung des Regio-
nalen Tramkonzepts nicht - wie das Postulat suggeriert - die Zielsetzung hat, einen ,grossen Wurf*
fur das zukUnftige Tramnetz in der Region Bern zu entwickeln, sondern - wie der Titel aussagt -
ausgehend vom heutigen Netz der wichtigen Tram- und Buslinien sowie den aktuellen Grosspro-
jekten (Tram Region Bern, zweite Tramachse Innenstadt) mdgliche Stossrichtungen fir die weitere
Entwicklung bis zu einem Zeithorizont 2035 aufzuzeigen und zu bewerten.

Der vorliegende Vorstoss nimmt Bezug auf den Gastbeitrag in der Berner Zeitung vom 27. Sep-
tember 2013, in welchem der Publizist Beat Kappeler den Vorschlag macht, das Tram- und
S-Bahnnetz fiir die Region Bern sei nach dem Konzept einer ,Ringlinie“ um die Kernagglomeration
herum umzugestalten. Konkret forderte er, die Planung fir eine kombinierte Tram- und S-Bahnlinie
zwischen Kehrsatz und Muri-Gumligen aufzunehmen.

In der Kernagglomeration Bern sind der Bahnhof Bern und die Innenstadt die weitaus meistfre-
quentierten Ziel- und Ausgangspunkte aller 6V-Fahrten. Die vier Haltestellen Hirschengraben,
Bahnhofplatz, Barenplatz und Zytglogge vereinigen 44 Prozent aller Ein- und Aussteigenden auf
dem gesamten BERNMOBIL-Netz auf sich, der Bahnhofplatz allein 27 Prozent. Der vergleichswei-
se hohe Anteil, welcher der 6V in der Stadt und Kernagglomeration Bern aufweist, ist ganz wesent-
lich auf den Umstand zuriickzufiihren, dass Tram und Bus die Fahrgaste auf direktem Weg zu
ihrem Zielort in der Innenstadt transportieren und kann damit als wichtiger Erfolgsfaktor fir den 6V
betrachtet werden. Diese Netzstruktur aufzubrechen und mit einer Ringlinie zukunftig mehr Fahr-
gaste zum Umsteigen zu zwingen, ware nicht im Interesse einer benutzerfreundlichen 6V-Politik.
Deshalb soll mindestens der Bahnhof auch zukinftig von allen Tramlinien und den wichtigsten
Buslinien bedient werden.
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Mit Tram Region Bern und der damit einhergehenden Verlegung der Linie 12 in die stdlichen Gas-
sen werden 92 Fahrzeuge/Stunde durch die Markt- und Spitalgasse unterwegs sein. Mit der zwei-
ten Tramachse wird sich diese Belastung weiter reduzieren, auf voraussichtlich 52 Fahr-
zeuge/Stunde. Auf der Achse Speichergasse/Nageligasse werden voraussichtlich 40 Fahrzeu-
gen/Stunde fahren.

Im Zusammenhang mit dem Vorschlag fiir eine Ringlinie wurde auf das Beispiel Zirich verwiesen,
wo beim Tramnetz ein solches System bereits eingeflhrt sei. Die beiden Tramnetze sind jedoch
nur beschrankt vergleichbar, da in Zirich 14 Tramlinien bestehen, gegenuber 5 Tramlinien in Bern.
Weiter zeigt es sich, dass die am meisten belasteten Abschnitte bzw. Haltestellen in Zurich weitaus
starker belastet sind als in Bern.

Die klassischen Ringlinien sind ein Phanomen der Stadt- und Verkehrsentwicklung des 19. und 20.
Jahrhunderts in europaischen Grossstadten (Beispiele: Paris, Berlin, Hamburg, Wien und Brissel).
In der Schweiz sind bis heute weder fur die S-Bahn noch fur das Tram Ringlinien erstellt worden.
Unter dem Namen ,Metrotram* hat jingst Ulrich Weidmann, Professor flir Verkehrsplanung an der
ETH Zdirich, eine Studie Uber die unterirdische Tram-Ringlinie zur Entlastung der Innenstadt und
der Erhéhung der Transportgeschwindigkeit in der Stadt Zurich gemacht. Er begriindet seinen Vor-
schlag insbesondere mit der hohen Anzahl von Tramlinien, welche die Zurcher Innenstadt durch-
queren (s. oben). Weidmann rechnet Uberschlagsmassig mit Investitionen von 2 bis 2.5 Milliarden
Franken Uber einen Zeitraum von mindestens 25 Jahren. Bei den Behdrden hat Weidmanns Vor-
schlag bisher keine Resonanz gefunden.

In seinem Gastbeitrag kritisiert B. Kappeler insbesondere, dass das Projekt Tram Region Bern nur
bestehende Linien ausbaue. Dem ist entgegenzuhalten, dass die Linie mit jahrlich 16 Mio. Fahr-
gaste im Busbetrieb stark Uberlastet ist. Die Linie 9, welche gleich viele Passagiere transportiert,
wird seit Jahrzehnten mit Tram betrieben. Das Tram auf der Linie 10 wird die Transportkapazitat
um 20 Prozent erhéhen und gleichzeitig das Verkehrssystem entlasten, weil es im 6-Minuten-, statt
im 3-Minutentakt unterwegs ist.

Konkret schlagt B. Kappeler vor, eine Tram- und S-Bahnspange zwischen Kehrsatz-Nord und Muri
bzw. Gumligen zu errichten, welche teilweise in einem Tunnel gefuhrt werden musste. Zwei ahnli-
che Varianten wurden von der SBB im Rahmenplan 6V-Knoten Bern 2006 gepriift. Beide Varianten
wurden wegen schlechtem Kosten/Nutzen-Verhaltnis und langer Realisierungszeitrdume verwor-
fen.

Aus einer Gesamtsicht beurteilt der Gemeinderat B. Kappelers Vorschlag daher wie folgt:

Bei der vorgeschlagenen Tramlinie wirde es sich Uberschlagsmassig um eine 7 Kilometer lange
Strecke handeln, welche - legt man die gleichen Kostenansatze wie fir Tram Region Bern zu
Grunde - auf 300 bis 400 Mio. Franken zu stehen kdme. Die Lange der S-Bahnspange ware auf
etwa 6 Kilometer zu schatzen. Sie misste mit einem aufwendigen Entflechtungsbauwerk mit der
bestehenden, stark belasteten Strecke Bern-Minsingen verknlpft werden. Zudem waren auf der
grosstenteils 1-spurigen Strecke Bern-Kehrsatz Leistungssteigerungsmassnahmen nétig, um den
zusatzlichen Verkehr zu bewaltigen. Eine Kostenschatzung ist momentan nicht moglich; folgende
aktuelle Bahnprojekte kdnnen aber Anhaltspunkte liefern:

- 3. Gleis Gumligen Munsingen: 8 Km.: 630 Mio. Franken

- Ligerztunnel, 1-spurig, ca. 2 Km.: 390 Mio. Franken

- Entflechtung Wylerfeld, 1-spurig: 180 Mio. Franken
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Der Gemeinderat geht davon aus, dass die Gesamtkosten fiir die Realisierung dieser Tram- und
S-Bahnspange eine Milliarde Franken Ubersteigen wirde.

Der Nutzen eines solchen Vorhabens kann anhand einer Abschatzung der Anzahl Passagiere ge-
macht werden, welche die neue Verbindung benutzen wirde. Auf den S-Bahnlinien 3/31/4/44, die
im Gurbetal verkehren, sind taglich rund 11 000 Passagiere unterwegs. Auf dem Korridor Bern-
Minsingen-Thun sind es taglich 16 000 Passagiere. Der grosste Teil dieser Menschen will ins
Zentrum der Agglomeration - so wie die heutigen S-Bahnlinien verkehren. Die Annahme, dass je
ein Drittel dieser Fahrgaste mit der neuen S-Bahnspange schneller und evtl. umsteigefrei an ihr
Ziel kommen wirde, ist deshalb sehr grosszlgig ausgelegt. Unter dieser Annahme hatte die neue
Verbindung ein Benutzungspotenzial von 9 000 Fahrgdsten/Tag. Es wirde sich aber um einen
reinen Durchfahrtskorridor handeln, da kaum Siedlungsgebiete erschlossen wirde und im Belp-
moos auch kiinftig keine Siedlungsschwerpunkte geplant sind. Fir die neue Tramverbindung kann
der Gemeinderat keinen Nutzen erkennen, der Uber denjenigen der S-Bahnverbindung hin-
ausgehen wirde.

Im Ubrigen ist das Personenaufkommen des Flughafens Belp fiir diese Potenzialabschatzung ver-
nachlassigbar. Unter der Annahme eines 100-Prozent-6V-Anteils wirde die Nachfrage (be-
scheidene) 700 Personen/Tag betragen.

Eine Gegenulberstellung der Kosten und des grob geschatzten Passagierpotenzials des Vor-
schlags Kappeler mit dem Projekt Tram Region Bern zeigt Folgendes:

Linie 10: Umstellung Bus- | ,Tram- und S-
auf Trambetrieb Bahnspange Kehrsatz-
Muri“
Kosten 6V-Infrastruktur rund 400 Mio. Franken geschatzt iber 1 000 Mio.
Franken
Fahrgast/Fahrgastpotenzial | knapp 45 000 Personen rund 9 000 Personen pro
pro Tag Tag
Kosten auf 1 000 Fahrgds- | 8.9 Mio. Franken 111.1 Mio. Franken
te pro Tag

Die Gegenuberstellung macht klar, dass der Vorschlag gemessen an den Nutzerinnen und Nutzern
als stark Uberdimensioniertes Infrastrukturprojekt bezeichnet werden misste. Das Investitionsvo-
lumen pro Nutzer/Tag ware bei einer solchen Tram- und S-Bahnspange um mehr als den Faktor
10 hoher als bei Tram Region Bern. Angesichts dieses ungunstigen Kosten/Nutzen-Verhaltnisses
ist dies weder vertretbar noch finanzierbar.

Tangentiale 6V-Linien sollen selbstverstandlich auch in der Region Bern eingerichtet werden, so-
weit sie nicht bereits existieren. Die Regionalkonferenz hat dazu auf Antrag der Stadt die nétigen
Planungen aufgenommen. Momentan ist das Angebotskonzept der Regionalkonferenz fiir eine
neue tangentiale Buslinie von Niederwangen nach Brinnen-Westside in der Mitwirkung. 2014 soll
ein weiteres Konzept flr Tangentialverbindungen im Slden der Stadt erarbeitet werden (Herstel-
lung einer Verbindung Eigerplatz-Loryplatz oder Eigerplatz-Europaplatz).

Das Benutzungspotenzial von Tangentiallinien reicht aber bei Weitem nicht an dasjenige der Radi-
allinien heran, da diese sehr attraktive und schnelle 6V-Beziehungen in die ganze Region erlau-
ben. Der Kanton ist deshalb angesichts seiner finanziell schwierigen Lage im Moment auch nicht
bereit, neue Tangentiallinien zu bestellen.
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Zu den einzelnen im Postulat aufgeworfenen Fragen nimmt der Gemeinderat wie folgt Stellung:

Zu Punkt 1:

Der Gemeinderat hat sich im Rahmen der Mitwirkung zum Entwurf der Weiterentwicklung des Re-
gionalen Tramkonzepts fiir einen weiteren, nachfragegerechten Ausbau des Tram- und Busange-
bots in der Stadt Bern und damit fiur die Interessen der Stadtbevdlkerung eingesetzt und wird dies
auch im Rahmen der Umsetzung des Konzepts weiterhin tun. Die Regionalkonferenz Bern-Mittel-
land wird voraussichtlich im Dezember 2013 und in Kenntnis der Ergebnisse der Mitwirkung das
weitere Vorgehen beschliessen.

Zu Punkt 2:

Bereits in den vergangenen Jahren ist eine Reihe von neuen, attraktiven Umsteigeknoten zwischen
Tram/Bus und S-Bahn geschaffen worden, so etwa die S-Bahnhaltestellen Wankdorf und Briinnen-
Westside. Im Rahmen von Tram Region Bern soll ein neuer Umsteigeknoten geschaffen (Kleinwa-
bern) und zwei weitere Umsteigeknoten sollen aufgewertet werden (Bahnhof Ostermundigen, Ko-
niz-Liebefeld).

Alternative Linienfihrungen sind im Rahmen der Weiterentwicklung des Regionalen Tramkonzepts
ebenfalls grob geprift worden, so etwa im Fall der Linien 7 und 8, welche auf langere Frist zu-
sammengelegt werden koénnten. Diese Stossrichtung wird allenfalls vertieft gepruft werden, wenn
die Resultate der Uberarbeitung des Stadtentwicklungskonzepts (STEK) vorliegen.

Das weiterentwickelte Tramkonzept sieht schliesslich die Verlangerung der Linie 3/Weissenbuhl bis
zum Bahnhof Weissenbihl vor - wenn diese Linie auf Busbetrieb umgestellt wird -, womit auch hier
ein neuer Umsteigeknoten entsteht. Im Rahmen von Zweckmassigkeitsbeurteilungen zur Um-
setzung des Tramkonzepts werden in den kommenden Jahren weitere neue bzw. der Ausbau be-
stehender Umsteigeknoten gepriift werden.

Zu Punkt 3:

Der Gemeinderat hat einleitend seine Beurteilung einer S-Bahn- und Tram-Ringlinie ausfuhrlich

dargelegt. Er kommt zum Schluss, dass ein solches Vorhaben der Stadt und Region Bern aufgrund
der hohen Kosten keinen vertretbaren Nutzen bringen wirde.

Antrag
1. Der Gemeinderat beantragt dem Stadtrat, das Dringliche Postulat erheblich zu erklaren.

2. Die Stellungnahme gilt gleichzeitig als Prafungsbericht.

Bern, 4. Dezember 2013

Der Gemeinderat



