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1

1.1

1.2

Finleitung

Ausgangslage

Eine Zweckmassigkeitsbeurteilung (ZMB) fir eine 2. Tramachse wurde bereits 2012 durchgefiihrt.
Inzwischen haben sich die politischen Anforderungen und Strategien zum Tramnetzausbau wei-
terentwickelt (u.a. Zukunft Bahnhof Bern, Tram Ostermundigen, Netzstrategie OV fiir die Kernag-
glomeration, Zweckmassigkeitsbeurteilungen fiir die OV-Erschliessung des Korridors Wyler-
Langgasse und des Inselareals). Eine aktualisierte ZMB soll diese Veranderungen berlicksichtigen.

Ziel dieser aktualisierten Zweckmassigkeitsbeurteilung (ZMB) ist die Evaluation einer machbaren
Bestldsung flr eine 2. Tramachse im Stadtzentrum Bern. Diese soll die bestehende Tramachse
Hirschengraben-Bahnhofplatz-Zytglogge im Tram-Normalbetrieb entlasten, bei Betriebsunter-
briichen einen durchgehenden Trambetrieb ermdglichen sowie Flexibilitat fiir den weiteren Aus-
bau des OV-Netzes schaffen.

Die ZMB wird in einem zweistufigen Verfahren erarbeitet. In einer ersten Phase wird eine Ausle-
geordnung mdglicher Linienfiihrungen vorgenommen. Mittels einer Grobbewertung werden jene
Varianten ermittelt, die in einer zweiten Phase detailliert untersucht werden sollen.

Der vorliegende Bericht fasst die Resultate der Mitwirkung der Phase 1 zusammen.

Eine Situationsanalyse bestatigt den Handlungsbedarf fir eine zweite Tramachse. Der Hirschen-
graben stellt heute das kritischste Element hinsichtlich Leistungsfdhigkeit des 6ffentlichen Ver-
kehrs entlang der Stammstrecke’ durch die Innenstadt dar. Die Nachfrageverlagerungen vom
Bahnhofplatz in den Hirschengraben mit Inbetriebnahme der neuen Hauptpassage im Bahnhof
Bern mit neuen Zugdngen vom Hirschengraben im Zeithorizont 2030 werden gemadss Prognosen
die bereits heute kritische Situation am Hirschengraben weiter verscharfen. Weitere Nachfrage-
zunahmen werden Entlastungsmassnahmen fir die Tramhaltestelle Hirschengraben notwendig
machen. Die OV-Achse durch die Innenstadt ist bereits heute stark frequentiert. Im Bereich Spi-
talgasse/Marktgasse fiihrt die hohe OV-Dichte zu Konflikten mit dem Fussverkehr und beeintréch-
tigt die Aufenthaltsqualitat entlang dieser publikumsintensiven Altstadtachse.

Die Hauptziele fir die 2. Tramachse sind fir den Normalbetrieb ein zuklnftig funktionierender
Trambetrieb am Hirschengraben sowie die Entlastung der bestehenden Achse durch die Innen-
stadt. In Ausnahmesituationen mit Streckenunterbriichen, beispielsweise wegen Veranstaltungen,
soll der Trambetrieb dank einer 2. Tramachse aufrechterhalten werden kénnen. Eine 2. Tramachse
soll auch mehr Flexibilitat fiir den weiteren Ausbau des OV-Netzes schaffen. Sie ist eine wichtige
Voraussetzung, um die Attraktivitat des 6ffentlichen Verkehrs in der Stadt Bern weiter zu verbes-
sern.

Ergebnisse der ZMB-Phase 1 Variantenfacher

Eine breite Auslegeordnung mdglicher Varianten wurde anhand eines Kriterienkatalogs grob be-
wertet. Dieser umfasste nebst OV-spezifischen Aspekten (Betrieb, Netzkompatibilitit) auch die
Auswirkungen auf den Gesamtverkehr inkl. Fuss- und Veloverkehr sowie stadtebauliche, 6kologi-
sche und wirtschaftliche Indikatoren.

Aus dieser Grobevaluation resultierten drei Varianten, die fur die Weiterbearbeitung in Phase 2
empfohlen wurden:

T Streckenabschnitt, Giber den samtliche Tramlinien verkehren; in Bern betrifft dies den Abschnitt Hirschen-
graben — Bubenbergplatz — Zytglogge.
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1.3

Variante 1: via Speichergasse - Nageligasse

Belpstrasse!
Hirschen-|
8 graben

Speicher-

Variante 2: via Lorrainebriicke - Viktoriarain

Beurteilung:

m entlastet die bestehende Achse durch Spitalgasse und
Marktgasse.

m entlastet den Hirschengraben.

m erschliesst die nordliche und die westliche Innenstadt
mit dem Tram.

m schafft eine Ausweichroute bei Betriebsstérungen in
den Hauptgassen (Tramnetzredundanz).

Herausforderung:

Im Abschnitt Speicher-/Nageligasse wie auch im Bollwerk
ist der Raum knapp, was zu Konflikten mit heutigen
Nutzungen und angrenzenden Baukulturgutern fihren kann.
Eine besondere Herausforderung ist die Platzierung der
Haltestelle in der stark belasteten Laupenstrasse.

Lorraine-

briicke

|Bollwerk

e

[Belpstrasse

Hirschen-
graben

Viktoriarain|

Beurteilung:

m entlastet die bestehende Achse Spital-/Marktgasse,
allerdings weniger als Variante 1.

m ermaglicht eine grossraumige Entflechtung.

m schafft neue Netzmdoglichkeiten und Neuerschliessungen
durch das Tram (Anbindung Schitzenmatt/Gewerbeschule
Lorraine).

®m kann Impulse zur Aufwertung des Stadtraums zwischen
Bollwerk und Nordring geben.

m die neu zu bauende Strecke ist verglichen mit den beiden
anderen Varianten lang.

m bei Stdrungen in der Innenstadt sind flr die Trams in bzw.
aus Richtung Osten (Kirchenfeld) langere Umwegfahrten
in Kauf zu nehmen.

Herausforderung:

Wie bei Variante 1braucht es eine Lésung flr die Platzierung
der Haltestelle in der Laupenstrasse. Der Platz im Bollwerk ist
knapp. Besonderer Knackpunkt: Wie lasst sich eine Tramachse
in den Viktoriarain legen, ohne in Konflikt zu geraten mit

der bestehenden Baumallee, dem Velo- und Autoverkehr?

Variante 3: via Bundesgasse - Kochergasse

8 Hirschen-
graben

asse

Bundes-||Kocher-

asse

Gegenstand der Mitwirkung

Beurteilung:
m entlastet die bestehende Achse Spital-/Marktgasse.
m entlastet zusétzlich den Bereich Bubenberg-/Bahnhofplatz.
m erméglicht eine kurze, direkte TramfUhrung zwischen
Bern West und Bern Ost (Kirchenfeld).
m hat langere Umsteigewege zwischen Bahnhof und
Tramhaltestelle in der Bundesgasse zur Folge.

Herausforderung:

Die Verflgbarkeit dieser Achse ist aufgrund von haufig
stattfindenden, geplanten und ungeplanten Veranstaltungen
(Events, Demos etc.) sehr kritisch. Zudem bestehen grosse
Konflikte mit Sicherheit und Betrieb der Bundesbauten
(Bundeshaus). Herausfordernd ist die Gestaltung des
Knotens Hirschengraben Sud.

Gegenstand der offentlichen Mitwirkung waren Inhalt und Resultate der ZMB 2. Tramachse durch
die Berner Innenstadt, Phase 1 Variantenfacher (Bericht fiir die Mitwirkung vom 7. Juni 2023).

Phase 1 Variantenfacher
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2.1

2.2

2.3

Mitwirkungsverftahren

Vorgehen

Kanton, Gemeinden, Verbande, Vereine und Parteien sowie interessierte Privatpersonen und Fir-
men konnten im Rahmen der 6ffentlichen Mitwirkung eine Stellungnahme einreichen. Uber die
Website der RKBM konnten die folgenden Unterlagen bezogen werden:

= 7ZMB: 2. Tramachse durch die Berner Innenstadt, Phase 1 Variantenfacher; Bericht fir die
Mitwirkung vom 7. Juni 2023

= ZMB: Varianten fir eine zweite Tramachse durch die Berner Innenstadt; Faktenblatt mit zu-
sammenfassenden Ergebnissen der Phase 1 Variantenfacher (Grobbewertung), Juni 2023.

Als Vorlage fiir die Eingaben wurde ein Formular in Form eines Fragebogens bereitgestellt (On-
line-Mitwirkungstool). Folgende fiinf Fragen waren im Fragebogen enthalten:

= Teilen Sie die Einschatzung, dass Handlungsbedarf flir eine zweite Tramachse besteht?

= Unterstltzen Sie die festgelegten Projektziele (Kapitel 4.1 des Berichts)?

= Fehlen Ihnen Ansatze in der Auslegeordnung / im Variantenfacher?

= Sind die Argumente bei den Teilgebieten Ost und West nachvollziehbar?

= Sind die Auswahl und Festlegung der in Phase 2 zu vertiefenden Varianten nachvollziehbar?

Methodik der Auswertung

Die eingegangenen Eingaben wurden gesammelt und analysiert. Die wesentlichen Aspekte sind
in Kapitel 3 zusammengefasst. In Kapitel 4 sind die Ergebnisse der Mitwirkung in Bezug auf die
gestellten Fragen dargestellt. Die Antworten auf einzelne Eingabepunkte finden sich im Anhang.

Aufgrund der Erkenntnisse aus der Mitwirkung hat die Behdrdendelegation das weitere Vorgehen
festgelegt. Dieses ist in Kapitel 5 festgehalten.

Mitwirkende

Insgesamt haben 66 Organisationen oder Personen teilgenommen. Davon sind 3 Eingaben von
Gemeinden, 31 Eingabe von Verbanden, Vereinen oder Parteien und 4 Eingaben von Transport-
unternehmen. Zudem hat der Kanton Bern (AOV) und der Bund (EFD/BBL) je eine Stellungnahme
abgegeben. Die restlichen Stellungnahmen (26) kamen von Privatpersonen.

56 Mitwirkende nutzten das Online-Mitwirkungstool bzw. beantworteten die Fragen in Briefform,
so dass sie ins Online-Tool integriert werden konnten. Bei 10 Stellungnahmen, die in Briefform
eingegangen sind, handelte es sich um allgemein gehaltene Rickmeldungen, welche die gestell-
ten Fragen nicht 1:1 beantworteten, sondern lediglich Praferenzen zu den Varianten dusserten.

Anzahl Stellungnahmen: total 66
30
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10 8
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Fragen beantwortet gemass online-Befragung:

Kategorie Eingebende Stelle
1 Kanton Amt fur Offentlichen Verkehr und Verkehrskoordination Kanton Bern
2 Gemeinde Gemeinde Koniz
2 Gemeinde Gemeinde Ostermundigen
2 Gemeinde Stadt Bern
3 Partei EVP Stadt Bern
3 Partei Grune Freie Liste Stadt Bern
3 Partei Grinliberale Stadt Bern
3 Partei SP Stadt Bern
3 Partei Grines Bindnis Bern
3 Verein/Verband BernCity
3 Verein/Verband Berner Heimatschutz Region Bern Mittelland
3 Verein/Verband Bollwerkstadt
3 Verein/Verband ERT
3 Verein/Verband Fachverband Schweizer Raumplaner, Sektion Bern Mittelland
3 Verein/Verband Forum 6ffentlicher Raum (F6R.Bern)
3 Verein/Verband Fussverkehr Kanton Bern
3 Verein/Verband Gesellschaft fir Stadt- und Landschaftsentwicklung Bern GSL
3  Verein/Verband Gewerbeverband KMU Stadt Bern
3 Verein/Verband Handels- und Industrieverein des Kantons Bern, Sektion Bern
3 Verein/Verband Hauseigentiimerverband Bern und Umgebung
3 Verein/Verband IG Verkehr Kéniz
3 Verein/Verband IG6V Bern
3 Verein/Verband Pro Bahn Espace-Mittelland
3 Verein/Verband Quartiermitwirkung Stadtteil 3 - QM3
3 Verein/Verband Quartierverein Kursaal
3 Verein/Verband VCS Regionalgruppe Bern
3 Verein/Verband Pro Velo Bern
4  Transportunternehmen |BERNMOBIL
4  Transportunternehmen [BLS AG
4 Transportunternehmen |PostAuto AG
5 Privatpersonen Privatpersonen (total 26 Eingaben)

Allgemeine Stellungnahme, Fragen nicht 1:1 beantwortet
(nur Préaferenzen zu Varianten gedussert)

Partei FDP. Die Liberalen Stadt Bern
Partei SVP - Untersektion ISK Innere Stadt Schosshalde Kirchenfeld
Partei SVP Stadt Bern

Verein/Verband

Vereinigten Altstadtleiste (VAL)

Verein/Verband

Burgergemeinde Bern

Verein/Verband

Dialog Nordquartier

Verein/Verband

Heit Sorg zu Barn

Verein/Verband

TCS Sektion Bern

Transportunternehmen

SBB AG (Immobilen Development)

Ol |Ww(wWww|lw|lw|w|w|w

Bund

EFD: Bundesamt fir Bauten und Logistik (BBL), Liegenschaften

Phase 1 Variantenfacher
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3.1

3.2

Zusammentfassung der Eingaben

Stellungnahmen mit Fragenbeantwortung gemass Online-Mitwirkungstool

Die detaillierten Eingaben und deren Beantwortung sind im Anhang ersichtlich.

Die wesentlichen Resultate aus der Mitwirkung sind (vgl. auch Kap. 4.1):

Die Einschatzung, dass Handlungsbedarf fiir eine 2. Tramachse besteht, wird grossmehrheit-
lich geteilt (91% Ja oder eher Ja).

Die definierten Projektziele werden mehrheitlich unterstiitzt (67% Ja oder eher Ja), wobei die
Haltung der o6ffentlichen Hand, der Transportunternehmen sowie der Parteien/Verbande
eher kritisch ausfallen (50% Ja oder eher Ja).

Der untersuchte Variantenfacher wird mit knapper Mehrheit als umfassend beurteilt (total
54%, offentliche Hand, Transportunternehmen sowie Parteien/Verbande 50%).

Die Argumente zu den Varianten in den Teilgebieten West und Ost sind fur die Mehrheit
nachvollziehbar (71% Ja oder eher Ja); die 6ffentliche Hand, die Transportunternehmen so-
wie die Parteien/Verbande beurteilen diese Frage kritischer (56% Ja oder eher Ja).

Die Auswahl und die Festlegung der in der Phase 2 zu vertiefenden Varianten ist fur die
Mehrheit nachvollziehbar (68% Ja oder eher Ja). Auch hier ist feststellbar, dass die Haltung
der offentlichen Hand, der Transportunternehmen sowie der Parteien/Verbande kritischer,
aber immer noch mehrheitlich positiv ausféllt (58% Ja oder eher Ja).

Ergdnzend dazu wichtige, teils haufig eingebrachte Anliegen (nicht vollstandig, vgl. dazu Anhang):

Die unterstellten OV-Prognosen werden als (iberholt erachtet und sind entsprechend zu ak-
tualisieren.

Die Netzstrategie 2040 wird als Giberholt erachtet bzw. die Tramprojekte Wyler, Insel, Kéniz
und Langgasse sind aus heutiger Sicht nicht weiter zu verfolgen.

Die 2. Tramachse soll gleichzeitig mit dem Tram Bern-Ostermundigen (TBO) realisiert wer-
den.

Konfliktpotenzial zwischen Tramgleisen und Veloverkehr wird zu wenig aufgezeigt.
«Stadtebauliche Qualitat zu sichern» genugt nicht, da diese heute im Bereich Stadtraum
Bahnhof ungentigend ist.

Belange des Denkmalschutzes sind zu wenig bertcksichtigt.

Ansatz mit Spital-/Marktgasse ganz tramfrei fehlt in der Auslegeordnung.

Ersatz- und Umleitungsldsungen bei Veranstaltungen auf Bundesplatz sind bei Variante 3
(Bundesgasse/Kochergasse) zu untersuchen.

Die Varianten 1 (Speicher-/Nageligasse) und 2 (Lorrainebriicke/Viktoriarain) werden in eini-
gen Stellungnahmen klar abgelehnt.

Die Variante 3 (Bundes-/Kochergasse) wird vom Bund (BBL) abgelehnt.

Facher nochmals 6ffnen und die OV-Erschliessung des Stadtzentrums breiter priifen.
Terminplan beschleunigen

Bewertungsmatrix mit externen Fachleuten Uberprifen

Weitere Stellungnahmen ohne 1:1-Beantwortung der Fragen

10 Stellungnahmen gingen in Briefform ein. Sie flhren vor allem die Praferenzen hinsichtlich Va-
rianten aus, beantworten jedoch die gestellten Fragen nicht 1:1. Deshalb lassen sie sich nicht sys-
tematisch auswerten. Sie sind jedoch in die Auswertung in Kap. 4.2 (Préferenzen) eingeflossen.

Phase 1 Variantenfacher 8/95



33

34

Stellungnahme Bund

Der Bund (EFD/BBL) hat mit E-Mail vom 19. September 2023 ebenfalls eine Stellungnahme einge-
reicht. Darin bekraftigt der Bund seine bereits vor zehn Jahren gedusserte ablehnende Haltung
gegenliber der Variante Bundesgasse / Kochergasse. Die Option einer Tramachse vor dem Bun-
deshaus sei ein fur alle Mal zu verwerfen. Die RKBM wird aufgefordert, die vorgesehenen vertief-
ten Abklarungen fiir diese Variante endgiiltig zu stoppen und somit keine weiteren Ressourcen in
eine zum vornherein nicht bewilligungsféhige Variante einzusetzen.

Zusammenfassende Folgerungen
Aus der Mitwirkung kénnen die folgenden wichtigsten Schliisse gezogen werden:

= Die Mitwirkung bestétigt den Handlungsbedarf fiir eine 2. Tramachse.

= Bei allen drei Varianten gibt es sowohl klare Préferenzen wie auch klar ablehnende Haltun-
gen.

= |Im Rahmen der Phase 2 sind folgende Aspekte aufzunehmen:

— Das Ziel- und Indikatorensystem ist zu scharfen (u.a. im Bereich Velo, Umwelt/Klima,
stadtebauliche Qualitat)

— Im Zusammenhang mit der Bewertung der Aufwartskompatibilitat mit geplanten Tram-
projekten ist zu definieren, welche in der Netzstrategie aufgefiihrten Tramprojekte zu
beriicksichtigen sind.

Phase 1 Variantenfacher 9/95



Auswertung der Umfrage

Resultate der Fragenbeantwortung gemaéss Online-Mitwirkungstool

Die folgende Ubersicht zeigt das Resultat der Stellungnahmen zu den Ja/Nein-Antworten gemass
Online-Fragebogen. Das Total an Antworten variiert zwischen den fiinf gestellten Fragen, weil
nicht alle Mitwirkenden jeweils alle Fragen beantwortet haben.

Alle Stellungnahmen

(1) Teilen Sie die Einschatzung, dass Handlungsbe- | (2) Unterstiitzen Sie die festgelegten Projektziele
darf fur eine zweite Tramachse besteht? (Kapitel 4.1 des Berichts)?
(57 Antworten) (55 Antworten)

26%

(3) Fehlen lhnen Ansatze in der Auslegeordnung / | (4) Sind die Argumente bei den Teilgebieten Ost
im Variantenfacher? und West nachvollziehbar?
(55 Antworten) (53 Antworten)

2%

(5) Sind die Auswahl und Festlegung der in Phase
2 zu vertiefenden Varianten nachvollziehbar?
(51 Antworten)

2% mJa
Eher Ja
Eher Nein
m Nein

m k.A.

Aufgrund der gerundeten %-Werte ergibt die Summe in den einzelnen Charts nicht immer 100%

Phase 1 Variantenfacher 10/95



Teilen Sie die Einschatzung, dass Handlungsbedarf
flr eine zweite Tramachse besteht?
(31 Antworten)

3%

Unterstiitzen Sie die festgelegten Projektziele (Ka-
pitel 4.1 des Berichts)?
(31 Antworten)

)

Fehlen Ihnen Ansatze in der Auslegeordnung /im
Variantenfacher?
(31 Antworten)

3%

Sind die Argumente bei den Teilgebieten Ost und
West nachvollziehbar?
(31 Antworten)

’

Sind die Auswahl und Festlegung der in Phase 2
zu vertiefenden Varianten nachvollziehbar?
(30 Antworten)

"

L NE]

m EherJa

m Eher Nein
® Nein

m k.A.

Aufgrund der gerundeten %-Werte ergibt die Summe in den einzelnen Charts nicht immer 100%

Phase 1 Variantenfacher
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4.2

Praferenzen zu den Varianten

Im Rahmen der Mitwirkung zur Phase 1 Variantenfacher wurde nicht explizit nach der Praferenz
in Bezug auf die drei empfohlenen Varianten gefragt, da es noch nicht um einen Entscheid hin-
sichtlich Bestvariante geht. Gefragt wurde lediglich, ob die Mitwirkenden die drei zur Vertiefung
empfohlenen Varianten mittragen. Aus den Antworten lassen sich jedoch gewisse Hinweise ablei-
ten. Aus der folgenden Grafik geht hervor, dass klare Praferenzen vor allem von Gemeinden und
Vereinen/Verbanden/Parteien (Variante 3 Bundesgasse — Kochergasse) sowie von Transportun-
ternehmen und Privaten (Variante 1 Nageligasse — Speichergasse) gedussert wurden. Die Mehrheit
der Mitwirkenden hat (vorlaufig) jedoch keine Praferenz bzw. unterstltzt, dass die empfohlenen
Varianten im Rahmen der 2. Phase der ZMB vertieft untersucht werden.

Praferenzen bezlglich Varianten

Transportunternehmen .-

Gemeinden .

Kanton .

0 5 10 15 20 25 30 35
M Variante 1 M Variante 2 Variante 3 M keine/andere
Néageligasse - Speichergasse Lorrainebriicke - Viktoriarain Bundesgasse - Kochergasse

Bemerkung: Der Bund dusserte keine Praferenz, lehnt jedoch die Variante 3 (Bundes-/Kochergasse
klar ab.

Phase 1 Variantenfacher 12/95



5 Beschluss der BHD zum weiteren Vorgehen

Die Behordendelegation hat an ihrer Sitzung vom 18. Méarz 2024 folgendes Vorgehen beschlos-
sen:

= Umgang mit den wichtigsten Eingaben aus der Mitwirkung:

—  Uberarbeitung Ziel- und Indikatorensystem (u.a. stidtebauliche Aspekte)

— Festhalten an der Netzstrategie im Zusammenhang mit der Beurteilung der Kompatibili-
tat mit geplanten Tramprojekten

—  Prifung eines "tramfreien" (nicht schienenfreien) Hirschengrabens im Rahmen einer
Kombivariante Belpstrasse mit Bundesgasse-Kochergasse

— Variante Seilerstrasse fachtechnisch nochmals priifen

—  Verzicht auf nochmalige Offnung des Variantenfiachers

— Verzicht auf Bearbeitung von Losungsansatzen mit tramfreier Spital-/ Marktgasse

— Keine Untersuchungen zu Doppelgelenkbusachse via Bundesgasse

— Verzicht auf Wiederaufnahmen bzw. vertiefte Bearbeitung folgender Ansatze: unterirdi-
sche Varianten, Variante Hodlerstrasse, Varianten mit Einrichtungsbetrieb, Ring-Tangen-
tiallésungen und Variante Breitenrainstrasse

= |n einem Zwischenschritt sind flr alle drei Varianten (Bundesgasse — Kochergasse, Nage-
ligasse — Speichergasse und Lorrainebriicke — Viktoriarain) Netzbetrachtungen und vertiefte
Machbarkeitsabklarungen zu allen kritischen Punkten der Varianten durchzufihren. Auf-
grund der Ergebnisse entscheidet die Behdrdendelegation an einer zusétzlichen Sitzung,
welche Varianten weiterhin in Frage kommen und vertieft sowie detailliert bewertet werden
sollen.
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Anhang 1: Stellungnahme Stadt Bern

1.1 *Nehmen Sie an der Mitwirkung als Privatperson oder im Namen einer Organisation teil?

X Gemeinde

|:| Partei

|:| Verein/Verband

] Transportunternehmen
|:| Unternehmen

L] Privatperson

|:| Sonstige

1.2 lhre Angaben (Gemeinde, Partei, Verein/Verband, Transportunternehmen, Unternehmen,

Sonstige)

*Absender

*Verantwortliche Person

*E-Mail

Telefon

1.3  lhre Angaben (Privatperson)

*Name/Vorname (wird nicht veroffent-
licht)

*Wohngemeinde
*E-Mail

Telefon

Gemeinderat der Stadt
Bern

Ueli Miller, Leiter Fach-
stelle OV

‘ Ueli.mueller@bern.ch

| 0313216815

1. Fragen zum vorliegenden Bericht

Analyse

2.1 *Teilen Sie die Einschatzung, dass Handlungsbedarf fir eine zweite Tramachse besteht?

X Ja

|:| Eher Ja

|:| Eher Nein

|:| Nein

Phase 1 Variantenfacher
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Falls «<Eher Ja», «<Eher Nein» oder «Nein», bitte ausfihren:

Ziele

2.2  *Unterstitzen Sie die festgelegten Projektziele (Kapitel 4.1 des Berichts)?

|:| Ja
X EherJa
|:| Eher Nein

|:| Nein

Falls «<Eher Ja», «<Eher Nein» oder «Nein», bitte ausfiihren:

Ausgangslage

Der Gemeinderat beurteilt den Bericht der RKBM sowohl aus einer stadtraumlichen
als auch aus einer gesamtverkehrlichen Optik. Dabei berlcksichtigt er auch die Ruck-
meldungen der stadtischen Quartierorganisationen sowie Erkenntnisse aus anderen
laufenden Projekten und Abklarungen.

Fir den Gemeinderat ist unbestritten, dass die wachsende Verkehrsnachfrage eine
Erhdhung der Gesamtkapazitaten des Verkehrssystems erfordert und sich die kinfti-
gen Verkehrsstrome nur so bewaltigen lassen. Ebenso steht fir ihn fest, dass der 6f-
fentliche Verkehr (OV) das Riickgrat der stadtischen Mobilitatspolitik ist und bleibt
und eine hohe Qualitat des OV-Angebots zentral ist. Der Bedarf nach einer zweiten
Tramachse ist vor diesem Hintergrund offenkundig und nicht in Frage gestellt.

Gleichzeitig stellt der Gemeinderat fest, dass der Stadtraum Bahnhof als zentrale
Drehscheibe des stadtischen Lebens steigenden und sich wandelnden Anforderungen
unterworfen ist. Vereinfacht gesagt «platzt» der Raum bereits heute «aus allen Nah-
ten» und kann die vielfaltigen und intensiven Nutzungsbedurfnisse kaum noch bzw.
nur noch ungeniigend befriedigen. Die Infrastruktur fiir den OV und den MIV dominie-
ren den Raum. Den zu Fuss Gehenden und dem Veloverkehr stehen vergleichsweise
geringfugige Flachen zur Verfugung, zudem bestehen fur diese Verkehrsteilnehmen-
den hohe Hirden. So kdnnen beispielsweise Fussgéngerinnen und Fussgénger die
Achse Bubenbergplatz-Bahnhofplatz-Bollwerk nur punktuell - via ampelgesteuerte
Zebrastreifen - Uberqueren, obwohl die Querungsbedurfnisse ausgesprochen hoch
sind. Ebenso wenig gentigen die Querungsmaoglichkeiten fir den Veloverkehr heuti-
gen Anforderungen. Weiter sind die Aufenthaltsflachen in diesem Raum knapp be-
messen und fehlt auch der Platz fur Klimaanpassungsmassnahmen, wie sie in Hot-
spots wie dem Stadtraum Bahnhof zunehmend bendétigt werden. Vereinfacht gesagt
schrankt die Dominanz des Verkehrs die Gestaltungsmadglichkeiten im Stadtraum
Bahnhof stark ein und verhindert insbesondere auch eine stadtebauliche Entwicklung.

Um neue Qualitaten und Spielrdume fur die Weiterentwicklung des Stadtraums Bahn-
hof zu gewinnen, ist einerseits erforderlich, das Aufkommen des motorisierten Indivi-
dualverkehrs (MIV) erheblich zu reduzieren. In einem ersten Schritt erfolgt dies durch
die Umsetzung der stadtischen Verkehrsmassnahmen im Rahmen des Projekts
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Zukunft Bahnhof Bern. In einem zweiten Schritt strebt die Stadt Bern einen autoar-
men Bahnhofplatz an; dazu laufen zurzeit im Rahmen der Definition des regionalen
MIV-Basisnetzes Abklarungen der RKBM.

Nach Auffassung des Gemeinderats wird eine MIV-Reduktion alleine jedoch nicht
ausreichen, um dem Stadtraum Bahnhof die notwendige Qualitdt zukommen zu las-
sen. Wichtig sind zwangslaufig auch Uberlegungen zur OV-Infrastruktur. Vor diesem
Hintergrund ist fir den Gemeinderat offenkundig, dass eine zusatzliche Tramachse
den Stadtraum Bahnhof nicht entlasten, sondern zuséatzlich belasten wirde. Sie
wurde es damit erheblich erschweren, im Stadtraum Bahnhof den heutigen und kunfti-
gen Anforderungen aus stadtebaulicher, stadtraumlicher, sozialer, 6kologischer und
stadtklimatischer Sicht gerecht zu werden.

Diese Einschatzungen des Gemeinderats werden durch die vorlaufigen Ergebnisse
des Planungsprozesses Stadtraum Bahnhof bestatigt. Dieser hat die Aufgabe, eine
langfristige Vision fur das Umfeld des Bahnhofs zu entwerfen. Die Ergebnisse dieses
Planungsprozesses sollen in einem kommunalen Richtplan behdrdenverbindlich ver-
ankert sowie die kinftigen Projekte rund um den Bahnhof Bern auf dieses langfristige
Zielbild ausgerichtet und abgestimmt werden. In diesen Prozess sind laufend auch
die Zwischenergebnisse der ZMB Zweite Tramachse eingeflossen.

Variantenfacher

2.3 *Fehlen Ihnen Anséatze in der Auslegeordnung / im Variantenfacher?

|:| Ja

|:| Eher Ja
|:| Eher Nein
X Nein

Falls «Ja», «<Eher Ja» oder «Eher Nein», bitte ausfihren:
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Grobbewertung

2.4 *Sind die Argumente bei den Teilgebieten Ost und West nachvollziehbar?

|:| Ja
|:| Eher Ja

|:| Eher Nein

|:| Nein

Falls «<Eher Ja», «<Eher Nein» oder «Nein», bitte ausfiihren. (Welche Argumente teilen Sie nicht?)

2.5 *Ist die Auswahl und Festlegung der in Phase 2 zu vertiefenden Varianten nachvollziehbar?

|:| Ja
|:| Eher Ja

X Eher Nein

|:| Nein

Falls «<Eher Ja», «<Eher Nein» oder «Nein», bitte ausfiihren:

Beurteilung der ZMB-Ergebnisse

Gestutzt auf seine grundsatzliche Einschéatzung kommt der Gemeinderat hinsichtlich
der zu vertiefenden Varianten zu folgenden Schllissen:

(1) Eine Linienfuhrung fur die zweite Tramachse via Bubenbergplatz-Bahnhofplatz-
Bollwerk (Varianten 1 und 2) schliesst der Gemeinderat nach heutigem Kenntnis-
stand aus, da damit die Verkehrsbelastung des Stadtraums Bahnhof weiter erhdht
wirde. Insbesondere im schmalen und geometrisch anspruchsvollen Abschnitt
Bubenbergplatz-Bahnhofplatz erachtet er vier Tramspuren als unvertraglich fur
den Fussverkehr, das Stadtbild und die Aufenthaltsqualitat. Die beiden angespro-
chenen Varianten weisen zudem weitere gravierende Schwierigkeiten auf, so
etwa den Umgang mit der Baumallereihe am Viktoriarain, den engen Strassen-
qguerschnitt in der Speicher- und Nageligasse und die dortigen Bedurfnisse des
Wirtschaftsverkehrs oder die Kurvengeometrie bei der Einmindung in die Stamm-
linie beim Stadttheater. Eine weitere Vertiefung dieser beiden Varianten erachtet
der Gemeinderat daher insgesamt als nicht zielfihrend.

(2) Einzig die Variante 3 via Bundesgasse-Kochergasse erachtet der Gemeinderat
nach heutigem Kenntnisstand als vertretbar, wenn auch mit erheblichen Vorbehal-
ten. Positiv ist hervorzuheben, dass diese Variante den Bubenberg- und den
Bahnhofplatz nicht zusatzlich belastet. Positiv bewertet der Gemeinderat zudem,
dass der Strassenquerschnitt der Bundes- und der Kochergasse fir zwei Tram-
spuren vertraglich ist. Negativ zu bewerten ist hingegen die hohe Anzahl von Un-
terbrichen im Zusammenhang mit Veranstaltungen oder Demonstrationen. Insbe-
sondere aus Kund*innensicht sind damit — ohne signifikante Reduktion der
Veranstaltungsintensitat — die Betriebsstabilitat und die Angebotsqualitat als un-
genigend zu beurteilen. Die hohe Zahl von Unterbriichen wirde zudem die Re-
dundanz der Tramachse zur Stamm-achse durch die Markt- und Spitalgasse er-
heblich schmalern. Dieser Aspekt sollte deshalb in der nédchsten Phase noch
detaillierter hinsichtlich Dauer und Qualitdt der Unterbriiche sowie allfélliger
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Ersatz- und Umleitungslésungen untersucht werden. Aus technischer Sicht sehr
kritisch zu beurteilen ist das Linksabbiegen des Trams von der Kochergasse Uber
den Casinoplatz. Aus stddtebaulichen und denkmalpflegerischen Grinden wére
schliesslich zu beachten, dass im Umfeld des Bundeshauses ein fahrleitungsloser
Tramabschnitt anzustreben und in der Bundesgasse die konzeptionelle Idee der
Baumallee mdglichst zu erhalten waren. Zudem mussten die Wegbeziehung und
der entsprechende Raum zwischen einer Haltestelle in der Bundesgasse und dem
Bahnhofplatz (heute Baldachin) aufgewertet werden.

(3) Sollte trotzdem an der Vertiefung der Varianten 1 und 2 festgehalten werden, bit-
tet der Gemeinderat darum, im Westen auch die Option einer Linienfuhrung tber
die Seilerstrasse statt Gber die Belpstrasse vertieft zu priifen. Dies vor dem Hin-
tergrund der bereits sehr hohen Belastung der Belpstrasse und einer kunftig al-
lenfalls anzustrebenden Verbindung vom City-West-Areal zum Kocherpark.

Ausblick

2.6 Haben Sie wichtige Anliegen, die bei den vertieften Machbarkeitsabklarungen und der Detail-
bewertung in Phase 2 zu bertcksichtigen sind?

Fazit und Vorschlag zum weiteren Vorgehen

Der Gemeinderat kommt in seiner Beurteilung der Ergebnisse der Phase 1 der ZMB
aus den genannten Griinden zum Schluss, dass nur die Variante 3 kompatibel zur er-
forderlichen Weiterentwicklung des Stadtraums Bahnhof ist. Trotz der erwéhnten Vor-
behalte hat einzig diese Variante das Potenzial, sowohl den verkehrlichen wie auch
den stadtraumlichen Erfordernissen gerecht werden zu kdnnen. Auf eine Vertiefung
der Varianten 1 und 2 ist deshalb zu verzichten. Soweit dem Gemeinderat bekannt,
deckt sich diese Erkenntnis mit den Uberlegungen breiter weiterer Kreise.

Weiteres kommt hinzu: Angesichts der sehr anspruchsvollen, von vielen einschran-
kenden Rahmenbedingungen gepragten Ausgangslage ist nach Ansicht des Gemein-
derats aus heutiger Optik nicht (mehr) gewdahrleistet, dass sich auf den bisherigen
Grundlagen eine breit akzeptierte Loésung finden lasst. Dazu kommt, dass die techni-
sche Machbarkeit noch fir keine der drei Varianten nachgewiesen ist. Deshalb pla-
diert der Gemeinderat daflr, in der Phase 2 der ZMB - parallel oder integriert zur Ver-
tiefung der Variante 3 - den Facher nochmals zu 6ffnen und die OV-Erschliessung
des Stadtzentrums breiter zu prifen. Dass in der Phase 2, wie bisher geplant, einzig
die Konsequenzen aufgezeigt werden, falls sich keine Variante als machbar erweist,
erachtet der Gemeinderat hingegen als nicht zielfuhrend.

Bei dieser Prifung sind folgende Punkte zu beachten:

- Zentral ist eine engmaschige Abstimmung der OV-Erschliessung mit den Anforde-
rungen an den 6ffentlichen stadtischen Raum. Eine Lésung ist nur dann erfolgs-
versprechend, wenn sie den Bedurfnissen von Verkehr und Stadtraum gerecht
wird.

- Am Ziel, den OV im stadtischen Verkehr deutlich attraktiver als den MIV zu ge-
stalten, ist festzuhalten.
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- Die wachsende Verkehrsnachfrage erfordert, dass das OV-System zukiinftig noch
mehr Fahrgaste beférdern kann. Dies kann durch eine Kombination der Faktoren
Netzausbau, Einsatz kapazitéatsstéarkerer Fahrzeuge und Optimierung des Fahr-
plantakts erreicht werden.

- Es sollen auch Linienfihrungen ohne direkte Anknupfung an die Umsteigepunkte
am Bahnhof vertieft geprift werden.

- Die Umsteigedistanzen im offentlichen Verkehr sind ein wichtiger Faktor fur seine
Attraktivitat. Daran ist grundsatzlich festzuhalten.

- Das OV-Netz muss auch fiir Menschen mit Gehbinderungen attraktiv sein und
bleiben. Die Zugénglichkeit fur solche Passagiere muss wo méglich verbessert
werden, woflr soweit machbar auch innovative neue Beférderungsmittel wie Shut-
tles, Rollbander oder Verleihsysteme ins Auge zu fassen sind. Solche Angebote
mussen barrierefrei und erschwinglich sein.

Fir den Gemeinderat ist — ohne Anspruch auf Vollstandigkeit — beispielsweise denk-
bar, im Rahmen dieser Uberlegungen folgende méglichen Lésungsansatze zu prifen:

- Verkniipfung der innerstadtischen OV-Umsteigeknoten Hirschengraben und Zyt-
glogge durch eine Shuttlelinie, welche die heutigen Tramlinien durch die Altstadt
(ganz oder teilweise) ersetzt.

- Ersatz der heutigen Tramachse durch die Spitalgasse/Marktgasse durch zwei Tra-
machsen: Die erste via Bundesgasse — Kochergasse und die zweite via Speicher-
gasse — Nageligasse. Dadurch kdnnten der Bahnhofplatz-Siud, die Spitalgasse so-
wie die Marktgasse vollstandig vom OV befreit werden.

- Weiterentwicklung des bestehenden OV-Netzes ohne Netzerganzungen (Optimie-
rung Uber Glattung der Verkehrsspitzen und Modalsplit zu Gunsten Veloverkehr).

Schlussbemerkungen

Dem Gemeinderat ist bewusst, dass seine dargelegten Anliegen teilweise von den
bisher gemeinsam getragenen Vorgehenszielen abweichen. Er erachtet diese Neuori-
entierung jedoch als notwendig: Einerseits sind die Anforderungen an den 6ffentli-
chen Raum - gepragt von den gesellschaftlichen, wirtschaftlichen und 6kologischen
Veranderungen der letzten Jahrzehnte — in ihrer Vielfalt und Komplexitat in den ver-
gangenen Jahren stark gewachsen. Eine zusatzliche Tramachse im Stadtraum Bahn-
hof, welche das bestehende Netz erganzt, ist mit diesen Anforderungen kaum verein-
bar. Hinzu kommt die politische Realisierbarkeit eines solchen Vorhabens. Ein Kredit
fur eine zweite Tramachse wird in der Stadt Bern nur mehrheitsfahig sein, wenn er
eine ausgewogene Gesamtvorlage mitsamt Aufwertung des Stadtraums mit substan-
ziellen Massnahmen zur Verbesserung der Aufenthaltsqualitat und zur Klimaanpas-
sung des oOffentlichen Raums enthélt. Die Debatten rund um die Gleissanierung
Brunnmatt-Fischermatteli und den Verkehrsmassnahmen ZBB zeigen, dass die dies-
bezlglichen Erwartungen von Politik und Bevdlkerung sehr hoch sind.

Der Gemeinderat ist deshalb iiberzeugt, dass die von ihm ins Spiel gebrachten Uber-
legungen erforderlich sind, um tragfahige Losungen fur die Stadt und die
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Agglomeration zu finden. Am Ziel, den 6ffentlichen Verkehr sowie den Fuss- und Ve-
loverkehr zu férdern und deutlich attraktiver zu machen als den motorisierten Indivi-
dualverkehr, ist dabei festzuhalten.
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Anhang 2: Detaillierte online-Eingaben

Teilen Sie die Einschatzung, dass Handlungsbedarf fiir eine zweite Tramachse besteht?

gion Bern Mittelland

-
2
-
11K
) (%]
-
AE-AR-
2 B [
[ ™~ 2
- [ -
c| 2| %
Kategorie Eingabe von Antwort | Ausfiihrungen g | & | = | Bemerkung
Kanton Amt fiir Offentlichen Ver- Ja Die OV-Achse durch die Innenstadt ist bereits heute hoch be- X Das Thema Redundanz wurde bereits in dieser 1. Phase be-
kehr und Verkehrskoordi- lastet und es fehlt eine Redundanz bei Veranstaltungen oder wertet und wird auch in der Phase 2 bzw. Der Variantenver-
nation Kanton Bern Stérungen. Die Nachfrageverlagerungen werden sich mit Inbe- tiefung weiter ein wichtiges Kriterium bilden.
triebnahme der neuen Passage im Bahnhof massgebend an-
dern und der Hirschengraben ist bereits jetzt vollstandig aus-
gelastet. Eine zweite Tramachse schafft mehr Flexibilitat fir den
weiteren Ausbau des OV-Netzes.
Gemeinde Gemeinde Koniz Ja X
Gemeinde Gemeinde Ostermundigen | Ja Die OV-Kapazititen sind bereits heute in der Berner Innenstadt | x Das Thema Redundanz wurde bereits in dieser 1. Phase be-
sehr ausgelastet. Zudem wird durch eine Zweite Tramachse wertet und wird auch in der Phase 2 bzw. Der Variantenver-
eine Redundanz fir mogliche Ausfdlle gewdhrleistet tiefung weiter ein wichtiges Kriterium bilden.
Gemeinde Stadt Bern Ja X
Verein/Verband BernCity Eher Ja X
Verein/Verband Berner Heimatschutz Re- Ja X




Verein/Verband Bollwerkstadt Ja X
Verein/Verband ERT Ja X
Partei EVP Stadt Bern Ja X
Verein/Verband Fachverband Schweizer Ja X
Raumplaner, Sektion Bern
Mittelland
Verein/Verband Forum o6ffentlicher Raum Ja X
(FOR.Bern)
Verein/Verband Fussverkehr Kanton Bern Ja X
Verein/Verband Gesellschaft fur Stadt- und | Ja Bern braucht dringend eine zweite Tramachse. Die Tramachse X Eine gleichzeitige Realisierung mit dem TBO ist aufgrund
Landschaftsentwicklung Zytglogge-Bubenbergplatz-Hirschengraben ist bereits heute der langen Planungs- und Genehmigungsprozesse fiir eine
Bern GSL vollig Uberlastet. Der Tramstau zu Stosszeiten ist in diesem Be- 2. Tramachse nicht machbar.
reich die Regel. Die Folge ist eine massive Behinderung des
Fussverkehrs inkl. Zeitverlust beim OV. Die zweite Tramachse
hat erste Prioritat, auch fiir den Stadtraum Bahnhof Bern. Die
Umsetzung der zweiten Tramachse sollte zwingend gleichzeitig
mit dem Tram Ostermundigen erfolgen.
Verein/Verband Gewerbeverband KMU Eher Ja Der Handlungsbedarf im Sinne einer zukunftsgerichteten Aus- Ein Doppelgelenkbus bietet 30-40% weniger Platzkapazitat

Stadt Bern

stattung des OV-Netzes besteht. Bevor jedoch ein Ausbau des
Tramnetzes beschlossen wird, sollten alternative Optionen ge-
prift werden. Beispielsweise ware zur Entlastung des Tramnet-
zes die Bedienung einiger Linien mit Doppelgelenkbussen zu
evaluieren (dass dies moglich ist, belegt die aktuelle Situation
an der Thunstrasse Bern-Muri, 2 Tram-Trassees flir die Linie 6).
Sie sind in der Routenwahl flexibler und in der Anschaffung
O0konomischer. Im Hinblick auf die prognostizierten Verande-
rungen und die gewollte Erhéhung des OV-Anteils am Gesamt-
verkehr, sollten aber auch Optionen erwogen werden, welche
anstelle einer "Flick-Ubung" eine definitive Lésung fiir viele
Jahre ermdglichten. So kénnte z.B. eine teilweise Verlegung der
OV-Linien in den Untergrund eine nachhaltige und substanti-
elle Verbesserung der heutigen Situation bieten. Naturlich ware
dies mit hoheren Investitionen verbunden, aber die - an sich
richtigen - Ziele des Vorhabens wiirden um ein Vielfaches bes-
ser erreicht

als ein Tam. Der Ausbau des Tramnetzes leistet demgegen-
lUber einen Beitrag zur Entlastung des Stadtraums Bahnhof
von OV-Bewegungen.

Lésungsansatze mit unterirdischer Tramlinienfiihrung wur-
den thematisiert, aber aus folgenden Griinden verworfen: im
angestrebten Planungshorizont 2035/2040 nicht realisierbar,
stadtebauliche Vertraglichkeit aufgrund der erforderlichen
Rampen Uber der Aare (Aaretalschutzgebiet) oder alternativ
im innerstadtischen Perimeter des Weltkulturerbes und sei-
ner Pufferzone nicht gegeben, im Untergrund enorme Kon-
flikte mit der Archaologie, dem Stadtbach und grosseren
Werkleitungskanalen zu erwarten.
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ein des Kantons Bern, Sek-
tion Bern

dundanz geschaffen und die Marktgasse sowie der Hirschen-
graben entlastet werden missen. Ob der Variantenfacher nun
diejenigen Varianten enthalt, welche zurzeit in Anbetracht der
laufenden Projekte (ZBB, Sanierung Baren-/Waisenhausplatz,
Umgestaltung Hodlerstrasse, Tram Bern-Ostermundigen, etc.)
als sinnvoll erscheinen, wird zumindest in Frage gestellt und
weiter unten behandelt. Insbesondere fehlt der HIV-Sektion
Bern die Weitsicht im Projekt. So entsteht der Eindruck eines
Flickenteppichs, dessen nachstes Loch gestopft werden muss,
ohne dass eine wirkliche Gesamtstrategie vorliegt. Ohne Ge-
samtstrategie und detaillierter Abstimmung mit den grdsseren
Sanierungsprojekten der nachsten Jahre, empfiehlt die HIV
Sektion-Bern keine Schienen zu verlegen resp. nun nicht aus
der Not heraus ein Projekt umzusetzen, welches noch Zeit
brauchte. Der Handlungsbedarf ist unbestritten, jedoch wurden
diverse andere Entlastungsmassnahmen nur ungentigend ge-
prift oder zu schnell verworfen. Ebenso sind die Erhebungs-
grundlagen teils nicht aktuell, womit von sich wieder verédnder-
ten Gegebenheiten auszugehen ist (reduzierter MIV), was
wiederum Einfluss auf etliche Beurteilungsfaktoren hat. Hier
bleibt anzumerken, dass etliche Varianten aufgrund "friiherer
Untersuchungen" nicht erneut und geniigend geprift wurden.
Es wird ausser Acht gelassen, dass sich die Verhaltnisse teils
verandert haben. Schliesslich ist nicht verstandlich, dass keine

Partei Griine Freie Liste Stadt Ja Die Tramwand ist real — anders als bei der Abstimmung Tram Aus betrieblicher Sicht ist das Tram Ostermundigen mit der
Bern Ostermundigen fachmannisch behauptet ist die Achse Zyt- bestehenden Infrastruktur bewaltigbar, bedingt aber die ge-

glogge — Hirschengraben bereits heute, noch ohne das Oster- plante Auslagerung der Buslinie 12 aus der Spital-/Markt-
mundigentram stark Gberlastet. Zwischen Spitalgasse und gasse. Eine zeitgleiche Umsetzung mit dem TBO ist weder
Hirschengraben ist der Tramstau in Stosszeiten die Regel. Mit notwendig noch realisierbar (aufgrund der langen Planungs-
entsprechendem Zeitverlust des OV und Behinderungen des und Genehmigungsprozesse flr eine 2. Tramachse).
Fussverkehrs. Dass die RKBM die Frage der 2. Tramachse auf-
greift, ist positiv, aber es stellt sich die Frage, warum erst jetzt
und warum so gemtlich? Der Missstand war vorhersehbar und
die grundsatzlichen Losungen sind bekannt — sie wurden be-
reits 2012 im Detail ausgearbeitet. Der Entscheid 2. Tramachse
muss schnell fallen, damit die Umsetzung gleichzeitig mit dem
Tram Ostermundigen erfolgen kann.

Partei Griinliberale Stadt Bern Ja

Verein/Verband Handels- und Industriever- | Eher Ja Es wird anerkannt, dass durch eine zweite Tramachse Netzre- Die Analysen basieren auf den aktuellen verfiigbaren Pla-

nungsgrundlagen. Mégliche Verdanderungen hinsichtlich
dieser Annahmen werden in der Phase 2 in Form von Sensi-
tivitaten untersucht.

'In dieser ersten Phase der ZMB (Grobevaluation) wurden
vorerst grobe Machbarkeitsabklarungen gemacht mit dem
Ziel NoGo's festzustellen. Eine detailliertere Machbarkeits-
prifung erfolgt in der Phase 2.
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Machbarkeitsstudien durchgefiihrt wurden. So bestehen erheb-
liche Bedenken bei der Variante 2 betr. Steigung und Winkel
sowie bei der Variante 1 betr. Winkel.

Verein/Verband

Hauseigentiimerverband
Bern und Umgebung

Ja

JA. Die 2. Tramachse ist Uberfallig. Nach unserer Einschatzung
hat sich seit der ZMB 20212 nichts Wesentliches an der Aufga-
benstellung geandert.

Politischen Anforderungen und Strategien zum Tramnetz-
ausbau haben sich seit 2012 weiterentwickelt (u. a. Zukunft
Bahnhof Bern, Tram Ostermundigen, Netzstrategie OV fiir
die Kernagglomeration, Zweckmassigkeitsbeurteilungen fiir
die OV-Erschliessung des Korridors Wyler-Langgasse und
des Inselareals). Eine aktualisierte ZMB tragt diesen Veran-
derungen Rechnung.

Verein/Verband

IG Verkehr Koniz

Ja

Verein/Verband

IGGV Bern

Ja

Verein/Verband

Pro Bahn Espace-Mittel-
land

Ja

Verein/Verband

Quartiermitwirkung Stadt-
teil 3 - QM3

Ja
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Verein/Verband

Quartierverein Kursaal

Eher Nein

Als Quartierbewohnende erachten wir eine zweite Tramachse in
der Innenstadt als "nice to have", sie erscheint uns derzeit nicht
zwingend notwendig. Den OV in der Stadt Bern erleben wir im
Alltag als unproblematisch und gut funktionierend. Ein allfalli-
ger héherer Bedarf aufgrund von Bevolkerungswachstum sollte
primar durch attraktivere Velowege aufgefangen werden. Falls
trotzdem eine neue Tramachse zur Entlastung der heutigen
Strecken in der Innenstadt realisiert werden soll, dann scheint
uns ein kurzer neuer Tramabschnitt dort, wo kaum Wohnbevol-
kerung betroffen wére, wo zudem der grdsste touristische Be-
darf besteht und wo sich der OV schon heute konzentriert, am
einleuchtendsten und nutzbringendsten (= Varianten 1 oder 3).
Dass Tramlinien im urbanen Raum stark frequentierte Strecken
effizienter bedienen kénnen als Buslinien kédnnen wir nachvoll-
ziehen. Darum wiirden wir, wenn es um einen weiteren Ausbau
des Tramnetzes in der Stadt Bern gehen sollte, Tramlinien auf
Hauptverkehrsachsen wie Nordring/Standstrasse/Winkel-
riedstrasse oder Papiermihlestrasse am ehesten gutheissen.
Eine Aufwertung des Raums Bollwerk begriissen wir grundsétz-
lich, allerdings darf eine solche nicht auf Kosten 1) des Velover-
kehrs und 2) der Wohnquartiere gehen, die den MIV, der dort
heute stadtauswarts gelenkt wird (Tiefenaustrasse, Neufeldtun-
nel) dann "abbekommen" wiirden (Stichwort geplante Sper-
rung Hodlerstrasse).

Partei

SP Stadt Bern

Ja

Verein/Verband

VCS Regionalgruppe Bern

Ja

Partei

Grines Bundnis Bern

Ja
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Verein/Verband Pro Velo Bern

Eher Ja

In den Betrachtungen der Analyse fehlt das Anerkennen des
grundsétzlichen Konflikts zwischen Tramgleisen und Velover-
kehr. Dies miisste im «Referenzzustand Strassenraum» Nieder-
schlag finden, was aber nicht der Fall ist. Somit bedeutet das
.Eher-ja” auch ein ,Ja-aber”: aber darf den Veloverkehr nicht
behindern, was hohe Anforderungen bedeutet.

* Hinsichtlich Entlastung Markt-Spitalgasse scheint eine zweite
Tramachse ost-west notig, allerdings sind diese Gassen keine
Veloachsen. Jede neue Achse beeintréchtig aber eine Ve-
loachse. Und eine weitere Achse Uber den Bubenbergplatz ist
fir uns vor allem deshalb nicht vorstellbar und realistisch, weil
sie auch durchs zu schmale und zu stark belastete Bollwerk
filhren musste, dort Haltestellen erfordern wiirde, und so diese
Hauptachsen des Veloverkehrs fast unbrauchbar machen
wirde.

» Somit ist auch eine zweite Tramachse nord-std (Bollwerk)
nicht anzustreben. Dies erst recht, weil ein Tram Langgasse fur
die nachsten Jahrzehnte véllig illusorisch ist. Ein Bedarf ist auch
auf weite Sicht nicht gegeben, und die damalige Mitwirkung
zeigte Ablehnung. Das ZMB-Resultat, das ein Langgasstram
sieht, anerkennen wir nicht.

* Bei den aufgefiihrten Drittprojekten kann das Tram Langgasse
als Leitplanke oder Randbedingung weggelassen werden.
Demgegentber fehlen das BGK Effingerstrasse (welches seit
2016 zurlickgestellt ist), sowie im Perimeter des Stadtraums
Bahnhof die Neubaupléne der SBB fiir ihre Gebaude entlang
dem Bollwerk. Wie schon im «Echoraum» zur Testplanung
Stadtraum Bahhof festgestellt, haben die SBB-Absichten massi-
ven Einfluss auf Chancen und Risiken einer allfélligen Tramlinie
und vor allem von Tramhaltestellen im Bollwerk! Die Arbeiten
der eben abgeschlossenen Testplanung Stadtraum Bahnhof
sind leider wertlos, weil sie ohne jeglichen Nachweis eine
Machbarkeit von Tramachsen (mit Haltestellen) durchs Bollwerk
behaupten.

« Flr den Referenzzustand ist zuerst eine Tramlinie ohne ver-
kehrliche und wirtschaftliche Daseinsberechtigung wie Fischer-
maétteli aus dem System zu entfernen. Der Referenzzustand mit
Tramlinie Fischermétteli ist nicht zukunftsfahig. Nur um in Os-
ten und Westen gleichviele Tramaste zu haben, ist noch keine

Konflikt zwischen Tramgleisen und Veloverkehr wurde in der
Grobevaluation bewertet und wird bei der Konkretisierung
der Varianten in der Phase 2 vertieft.

Im Rahmen eines Monitorings unter Federfiihrung der Stadt
Bern wird die Verkehrsentwicklung in der Ldnggasse beo-
bachtet und eine erneute Standortbestimmung vorgenom-
men. Auf Basis der Resultate dieses Monitorings wird Gber
das weitere Vorgehen beziglich Tram Langgasse zu gege-
bener Zeit entschieden

Fur das Tram- und Busliniennetz im Agglomerationsraum ist
es wichtig, dass die Erschliessung des Fischermétteli weiter-
hin per Tram erfolgt, um ein attraktives und funktionieren-
des OV-Gesamtnetz sicherzustellen. Falls der Ast Fischer-
maétteli auf das System Bus umgestellt wiirde, wéren unter
anderem zusatzliche Tram-Wendemand&ver im Raum Bahn-
hof Bern mit der entsprechenden zuséatzlichen Belastung des
Raums notwendig.

Grundannahmen werden in der Phase 2 vertieft und im Rah-
men einer Sensitivitdtsanalyse auch deren Auswirkungen auf
das Ergebnis untersucht.

Bernmobil verfolgt bereits eine Strategie mit einer Misch-
flotte aus Ein- und Zweirichtungsfahrzeugen. Im Rahmen
der jingsten Trambeschaffung wurden bereits 20 Zweirich-
tungstrams bestellt.

Fir die Stadt Bern ist ein radial ausgerichtetes Netz zweck-
massig. Aufgrund friiherer Untersuchungen erweisen sich
tangentiale Ringlésungen in der Stadt Bern als nicht zielfih-
rend zur Entlastung des Raums Bahnhof/Innenstadt.
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Rechtfertigung zur Aufrechterhaltung einer bei weitem nicht
ausgelasteten, unrentablen Linie. Jedes Gleis weniger nitzt
dem Veloverkehr; der Linienast ab Brunnmatt Richtung Fischer-
maétteli ist unnotig und konfliktbehaftet.

* Etliche Grundannahmen aus der Phase 1 hatten wir uns flexib-
ler erhofft. Sie hatten zwar kaum den jetzigen Variantenfacher
beeinflusst, kdnnten aber die Bewertung und Gewichtung in
der Vertiefung beeinflussen:

* Wie es diverse Gruppen und auch die Mobilitadtskonferenz der
Stadt Bern schon lange gefordert haben, muss mittelfrisitg an
ein Netz mit Zweirichtungs-Trams gedacht werden. Die Vorteile
von Zweirichtungs-Trams sind eklatant, die Flexibilitat im Be-
trieb und die Redundanz des Netzes kann erhoht, die Konflikte
insb. mit Veloverkehr durch Wegfalls von Dienstgleisen und
Wendeschlaufen vermindert werden. Bernmobil schafft auch
bereits eine erste Serie Zweirichter an. Auch die ZMB Bern sud /
Kéniz geht von Zweirichtungstrams aus. — Die Kriterien zur Be-
urteilung von Varianten sollen auch alle Optionen mit einem
auf Zweirichtungs-Tram ausgerichteten Netz berlicksichtigen
(z.B. Gleiswechsel statt Wendeschlaufen).

« Auch die Stern-Topologie des Tramnetzes mit der allseitigen
Ausrichtung auf den Zentrumsbahnhof kann relativiert werden,
wenn andere Bahnhofe gleichartig ins Netz eingebunden wer-
den. Denn eine weitere Konzentration von Gleisen am Bahnhof
senkt die Qualitat und u.U. Sicherheit der Veloachsen.

« Es ist selten moglich, Fahrzeiten und Umsteigedistanzen
gleichzeitig zu minimieren. In andern Stadten mit weniger
sternférmigen Netzen hat man oft viele Optionen. Entweder
wenige bzw. kurze Umsteigewege, dafir eine langere Fahrzeit,
oder eine kurze Fahrzeit, dafiir vielleicht mehr Umsteigevor-

gange.
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Transportunter- BERNMOBIL Ja Es besteht relevanter Handlungsbedarf aus Sicht OV. Eine X
nehmen zweite Tramachse wiirde ermdglichen, die Tramlinien Uber ver-
schiedene Achsen zu fiihren und damit die heutige — einzige —
Tramachse in der Innenstadt zu entlasten. Bei Veranstaltungen
oder anderen Ereignissen wiirde eine zweite Tramachse zudem
fur Umleitungen dienen. Darlber hinaus schafft diese mehr Fle-
xibilitat fir den weiteren Ausbau des OV-Netzes.
Transportunter- BLS AG Ja X
nehmen
Transportunter- PostAuto AG Ja X
nehmen
Privatperson Ja X
Privatperson Eher Ja X
Privatperson Ja X
Privatperson Ja X
Privatperson Ja X
Privatperson Ja X
Privatperson Ja X
Privatperson Eher Ja X
Privatperson Ja X
Privatperson Ja X
Privatperson Ja X
Privatperson Ja Allenfalls grossraumiger denken - kénnte auch ein ring um die Aufgrund friherer Untersuchungen erweisen sich tangenti-

innenstadt sein oder tunnelldsung

ale Ringlésungen in der Stadt Bern als nicht zielfiihrend zur
Entlastung des Raums Bahnhof/Innenstadt.

Losungsansatze mit unterirdischer Tramlinienfiihrung wur-
den thematisiert, aber aus folgenden Griinden verworfen: im
angestrebten Planungshorizont 2035/2040 nicht realisierbar,
stadtebauliche Vertraglichkeit aufgrund der erforderlichen
Rampen Uber der Aare (Aaretalschutzgebiet) oder alternativ
im innerstadtischen Perimeter des Weltkulturerbes und sei-
ner Pufferzone nicht gegeben, im Untergrund enorme Kon-
flikte mit der Archaologie, dem Stadtbach und grdsseren
Werkleitungskanalen zu erwarten.
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Privatperson

Eher Nein

Ich erachte eine zweite Tramachse hdchstens als "nice to have",
sie erscheint mir nicht zwingend nétig. Den OV in der Stadt
Bern erlebe ich in meinem Alltag als Stadtbewohnerin als un-
problematisch und gut funktionierend. Ein allfélliger htherer
Bedarf aufgrund von Bevélkerungswachstum sollte durch at-
traktivere Velowege aufgefangen werden. Wenn, dann scheint
mir ein kurzer neuer Tramabschnitt in der Innenstadt, wo kaum
Wohnbevélkerung betroffen wére, wo zudem der grésste tou-
ristische Bedarf besteht und wo sich der OV schon heute kon-
zentriert, am einleuchtendsten und nutzbringendsten (= Vari-
anten 1 oder 3). Den MIV im Raum Bahnhof West zu
beschranken und freiwerdende Raume fiir den OV und Velo-
verkehr zu nutzen (Belpstrasse, Seilerstrasse, Laupenstrasse, Bu-
benbergplatz), finde ich im Grundsatz eine gute Idee. Auch eine
Aufwertung des Raums Bollwerk unterstitze ich, allerdings darf
eine solche nicht auf Kosten 1) des Veloverkehrs und 2) der
Wohnquartiere gehen, die den MIV, der dort heute stadtaus-
warts gelenkt wird (Tiefenaustrasse, Neufeldtunnel) dann "ab-
bekommen" wiirden (Stichwort geplante Sperrung Hod-
lerstrasse).

Privatperson

Ja

Privatperson

Ja

Privatperson

Ja

Privatperson

Ja

Privatperson

Ja

X [ X | X | X | X

Privatperson

Eher Nein

Busse sind flexibler

Trams bieten pro Fahrzeug mehr Platzkapazitat als ein Bus.
Der Ausbau des Tramnetzes leistet somit einen Beitrag zur
Entlastung des Stadtraums Bahnhof von OV-Bewegungen.

Privatperson

Ja

Privatperson

Eher Nein

Tram sind nicht beweglich genug. Auf der Tramlinie nach Bim-
pliz sieht man das Problem: Falls ein Tram steckenbleibt, fallen
alle nachfolgenden aus. Hunderte Leute auf dem Arbeitsweg
kommen massiv zu spét. Einen Sitzungstermin in Zirich zum
Beispiel verpassen sie definitiv. Busse sind beweglich, auch bei
Strassensanierungen, und unterdessen fahren auch sie mit
Strom.

Trams bieten pro Fahrzeug mehr Platzkapazitat als ein Bus.
Der Ausbau des Tramnetzes leistet somit einen Beitrag zur
Entlastung des Stadtraums Bahnhof von OV-Bewegungen.

Privatperson

Eher Ja
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Privatperson

Nein

Nach meiner Einschatzung hat sich wéhrend der lange dauern-
den Vorplanungsphase herausgestellt, dass eine zusétzliche
Tramlinie nicht mehr der richtige Weg sein kann. Von mehreren
Bekannten aus dem Westen der Stadt hore ich, dass Stérungen
oder gar Unterbriiche im Trambetrieb leider zu chaotischen Si-
tuationen auf dem westlichen Tramnetz flihren. Wenn EIN
Tramzug stehen bleibt geht erhebliche Zeit nichts mehr. Jede
Losung, da stimme ich zu, hat ihre Nachteile, auch eine Lésung
auf Busbasis. Auch ich habe seinerzeit fiir den Bau einer Tramli-
nie nach Ostermundigen zugestimmt. Meine Meinung dazu
habe ich jedoch revidiert, zu Gunsten einer Neubeurteilung ei-
ner Buslosung. Busse bewegen sich ganz einfach flexibler. Sie
sind auch nicht auf eine derart teuere Infrastrukur angewiesen
wie schienengebundene Verkehrsmittel. Ich empfehle einen
Neustart der Planung auf Feld 1.

Trams bieten pro Fahrzeug mehr Platzkapazitat als ein Bus.
Der Ausbau des Tramnetzes leistet somit einen Beitrag zur
Entlastung des Stadtraums Bahnhof von OV-Bewegungen.

Privatperson

Ja

Privatperson

Ja

Privatperson

Eher Ja

Vermutlich der einzige Weg, wie die Kapazitat ausgebaut wer-
den kann. Flaschenhals beseitigen.

Unterstiitzen Sie die festgelegten Projektziele (Kapitel 4.1 des Berichts)?

Kategorie

Eingabe von

Antwort

Ausfiihrungen

Kenntnisnahme

Beriicksichtigt

Nicht beriicksichtigt

Bemerkung

Kanton

Amt fir Offentlichen Ver-
kehr und Verkehrskoordi-
nation Kanton Bern

Ja

x

Gemeinde

Gemeinde Koniz

Ja
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Gemeinde Gemeinde Ostermundigen | Ja Die gesteigerte Attraktivitat des OV, die Gewéahrleistung und
Verbesserung des OV-Betriebs und der Ausbau der OV-Netz-
entwicklung sind auch fiir die Gemeinde Ostermundigen posi-
tive Entwicklungen, die durch eine zweite Tramachse ange-
strebt werden.
Gemeinde Stadt Bern Eher Ja siehe detaillierte Stellungnahme
Verein/Verband BernCity Eher Nein
Verein/Verband Berner Heimatschutz Re- Eher Nein | Die Regionalgruppe Bern Mittelland des Berner Heimatschutzes Die Ziele bzgl. Denkmalschutz werden im Rahmen der Phase

gion Bern Mittelland

betrachtet die festgelegten Projektziele als unzureichend. Es
reicht nicht, die «Belange des Denkmalschutzes zu berticksich-
tigen», es geht vielmehr darum, diese als Vorgabe fir die Mas-
snahmen im Stadtraum zu verstehen und Losungen basierend
auf den vorhandenen Qualitaten zu finden. Das Ubergeordnete
Ziel der Planungen muss die Aufwertung des &ffentlichen
Raums und die Wiederherstellung stadtebaulicher Qualitaten
sein. Grundlage dafiir sind eine sorgféltige Analyse und das Er-
kennen bestehender Beeintrachtigungen und deren negative
Auswirkungen auf den mittelalterlichen Stadtkorper - ein Kul-
turerbe von ibernationaler Bedeutung! Die Zielsetzungen mus-
sen umfassender definiert werden, als es im Mitwirkungsbericht
geschieht. Zu erfillen sind die folgenden Gibergeordneten Ziele:
« Respekt und Sorgfalt gegeniiber der Altstadt, insbesondere
Berticksichtigung des UNESCO-Managementplanes;  Behe-
bung bestehender Defizite, also Reparatur von Stadtraumen,
bspw. beim Bahnhof; « Primat fir die historische Stadt; das er-
fordert in der Innenstadt vom Zytglogge bis zum Hirschengra-
ben eine starke Verkehrsentlastung Die im Mitwirkungsbericht
genannten Ziele, die direkt den OV-Betrieb betreffen, sind un-
genligend formuliert: Nicht nur die Spital- und Marktgasse
brauchen dringend eine Entlastung, sondern die ganze Innen-
stadtachse vom Zytglogge bis zum Hirschengraben. Ausserdem
sind die Auswirkungen auf die Neustadt ebenfalls sorgfaltig zu
prifen. Weitere wichtige, direkt den OV betreffende Ziele, sind
unseres Erachtens: » Netzredundanz gewabhrleisten; « soweit im
Rahmen der (ibergeordneten Ziele machbar: Attraktivitat OV
steigern.

2 Uberpriift, in Abstimmung mit den Ergebnissen aus dem
Projekt Stadtraum Bahnhof.

Dass nicht nur die Spital- und Marktgasse dringend eine
Entlastung brauchen, sondern die ganze Innenstadtachse
vom Zytglogge bis zum Hirschengraben, ist richtig und auch
beim Handlungsbedarf festgestellt. Die Zielformulierung
wird entsprechend angepasst.
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Verein/Verband Bollwerkstadt Eher Nein | Es braucht einen angemessenen Ankunftsort Zu den tiberge- Ziel/Kriterium Aufwertung des &ffentlichen Raums ist in der
ordneten Zielen gehért — neben der Attraktivitat des OV - 1. Phase noch nicht explizit bewertet. Dieses ist Gegenstand
gleichgewichtig auch die Aufwertung des 6ffentlichen Raumes. der Phase 2 (Aufenthaltsqualitat, Stadtachsen, Platze), weil
Es genlgt nicht, «die stadtebauliche Qualitét zu sichern» — dessen Bewertung eine Konkretisierung der Varianten vo-
heute fehlt sie im fraglichen Bereich und muss neu wiederher- raussetzt.
gestellt werden. Mit der zweiten Tramachse soll auch der Spiel-
raum flr einen qualitdtvollen, der Bedeutung angemessenen Dass nicht nur die Spital- und Marktgasse dringend eine
Ankunftsort geschaffen werden. Die Ziele betreffend OV-Be- Entlastung brauchen, sondern die ganze Innenstadtachse
trieb sind ungeniigend formuliert: Nicht nur die Spital- und vom Zytglogge bis zum Hirschengraben, ist richtig und auch
Marktgasse missen entlastet werden, sondern die ganze In- beim Handlungsbedarf festgestellt. Die Zielformulierung
nenstadtachse vom Zytglogge bis zum Hirschengraben; Redun- wird entsprechend angepasst.
danz zu schaffen ist nicht ein «subsididres Ziel», sondern mit
die zentrale Aufgabe der zweiten Tramachse. Tramlinien sind 'Das Thema Redundanz wurde bereits in dieser 1. Phase be-
obsolet:Auch betreffend Netzentwicklung sind die Ziele zu wertet und wird auch in der Phase 2 bzw. Der Variantenver-
vage formuliert; das hangt wohl damit zusammen, dass die tiefung weiter ein wichtiges Kriterium bilden. Die Formulie-
noch junge Netzstrategie 2040 der RKMB bereits mehrfach rung bei der Zieldefinition wird angepasst.

Uberholt ist — aufgrund von aktuellen Zweckmassigkeitsbeurtei-

lungen sind die folgenden in der Nest 2040 diskutierten Tramli- Die Netzstrategie soll regelmassig tberprift und aktualisiert

nien bereits obsolet: Tram Wyler, Tram Insel und Tram Koéniz; werden. Gleichzeitig ist festzustellen, dass zu keinem der

auch der Tramast Langgasse ist aufgrund der negativen Mitwir- aufgefiihrten moglichen Tramasten neuere Erkenntnisse

kungsstellungnahmen zurlickgestellt. Die Erhebungen zeigen, vorliegen. Trams bieten pro Fahrzeug mehr Platzkapazitat

dass sich ein ansehnlicher Teil des Verkehrs vom OV aufs Velo als ein Bus: Der Ausbau des Tramnetzes leistet somit einen

verlagert hat; die Passagierzahlen von Bernmobil liegen 2023 Beitrag zur Entlastung des Stadtraums Bahnhof von OV-Be-

10% tiefer als 2011 — auch wegen Corona. Dadurch sind die wegungen.

bisherigen Prognosen der OV-Frequenzen (berholt. Aus Sicht

der BollWerkStadt sind folgende Ziele prioritar: - Stadtraum Prognosegrundlagen bilden die aktuellen Prognosen des

Bahnhof nachhaltig aufwerten - Hitzeinseln reduzieren und Be- kantonalen Gesamtverkehrsmodells, welche die aktuellen

schattungen ermdglichen - Allee Bollwerk realisieren und Fuss- Mobilitatstrends bertcksichtigen.

ganger*innen mehr Raum geben - Attraktivitat 6V verbessern,

autofreien Bahnhof umsetzen - Netzredundanz gewahrleisten - Die Priorisierung der Ziele/Kriterien aus Sicht Bollwerkstadt

Innenstadt vom Zytglogge bis Hirschengraben entlasten werden zur Kenntnis genommen. Im Rahmen der ZMB er-
folgt eine umfassende Bewertung aus einer Gesamtsicht.

Partei EVP Stadt Bern Ja

Verein/Verband Fachverband Schweizer Ja

Raumplaner, Sektion Bern
Mittelland
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Verein/Verband

Forum offentlicher Raum
(FOR.Bern)

Eher Nein

Es braucht einen angemessenen Ankunftsort Zu den liberge-
ordneten Zielen gehért — neben der Attraktivitat des OV —
gleichgewichtig auch die Aufwertung des &ffentlichen Raumes.
Es genlgt nicht, «die stadtebauliche Qualitét zu sichern» —
heute fehlt sie im fraglichen Bereich und muss neu wiederher-
gestellt werden. Mit der zweiten Tramachse soll auch der Spiel-
raum flr einen qualitdtvollen, der Bedeutung angemessenen
Ankunftsort geschaffen werden. Die Ziele betreffend OV-Be-
trieb sind ungeniigend formuliert: Nicht nur die Spital- und
Marktgasse missen entlastet werden, sondern die ganze In-
nenstadtachse vom Zytglogge bis zum Hirschengraben; Redun-
danz zu schaffen ist nicht ein «subsididres Ziel», sondern mit
die zentrale Aufgabe der zweiten Tramachse. Tramlinien sind
obsolet Auch betreffend Netzentwicklung sind die Ziele zu
vage formuliert; das hangt wohl damit zusammen, dass die
noch junge Netzstrategie 2040 der RKMB bereits mehrfach
Uberholt ist — aufgrund von aktuellen Zweckmassigkeitsbeurtei-
lungen sind die folgenden in der Nest 2040 diskutierten Tramli-
nien bereits obsolet: Tram Wyler, Tram Insel und Tram Kéniz;
auch der Tramast Langgasse ist aufgrund der negativen Mitwir-
kungsstellungnahmen zuriickgestellt. Die Erhebungen zeigen,
dass sich ein ansehnlicher Teil des Verkehrs vom OV aufs Velo
verlagert hat; die Passagierzahlen von Bernmobil liegen 2023
10% tiefer als 2011 — auch wegen Corona. Dadurch sind die
bisherigen Prognosen der OV-Frequenzen (berholt. Aus der
Sicht des FOR ist die Definition der Zielsetzungen grundlegend.
Ubergeordnet sind folgende Ziele zu erfiillen: Attraktivitit OV
verbessern Innenstadt vom Zytglogge bis zum Hirschengraben
entlasten Netzredundanz gewahrleisten Stadtraum Bahnhof
aufwerten

Siehe Antworten Bollwerkstadt

Verein/Verband

Fussverkehr Kanton Bern

Eher Nein

Die Ziele beziiglich des 6ffentlichen Verkehrs missen besser
abgesteckt werden. Es braucht von der Haltestelle Zytglogge
bis zur Station Hirschengraben, nicht nur in der Spital- und
Marktgasse, eine Entlastung von Bussen und Trams, damit die
Aufenthaltsqualitat und die Sicherheit des Fussverkehrs eine
deutliche Aufwertung erfahren kénnen. Die bisherigen Progno-
sen beziglich der Entwicklung des &ffentlichen Verkehrs bené-
tigen eine Uberarbeitung, weil ihnen die Wirklichkeitsnahe

Dass nicht nur die Spital- und Marktgasse dringend eine
Entlastung brauchen, sondern die ganze Innenstadtachse
vom Zytglogge bis zum Hirschengraben, ist richtig und auch
beim Handlungsbedarf festgestellt. Die Zielformulierung

wird entsprechend angepasst.

Prognosegrundlagen bilden die aktuellen Prognosen des
kantonalen Gesamtverkehrsmodells, welche die aktuellen

Mobilitatstrends berlcksichtigen.
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abgeht. Die Passagierzahlen entwicklen sich in der realen Welt
anders und zwar riicklaufig als in der Vorhersage aufgefiihrt.

Verein/Verband

Gesellschaft fur Stadt- und
Landschaftsentwicklung
Bern GSL

Nein

Der Stadtraum rund um den Bahnhof ist heute schon verkehrs-
Uberlastet inkl. Tramstau zu Stosszeiten. Es hat keinen Platz
mehr fir weitere Tramachsen. Es braucht eine Reduktion von
Tramlinien, weshalb eine zweite Tramlinie tGber die Achse Ko-
chergasse-Bundesgasse die einzige Lésung ist. Nur so kann der
Stadtraum Bahnhof Bern stadtebaulich zeitgemass verbessert
werden. Die vorliegende Bewertungsmatrix ist falsch: Durch die
Reduktion des OVs auf dem Bubenbergplatz entsteht ein gros-
ser "Spielraum" fiir alle = Shared Space. Sollte in fernerer Zu-
kunft ein Tram Uber die Lorrainebriicke wiinschbar werden,
kénnte eine Tramlinie quer zur Hauptgassen-Achse von der
Bundesgasse zur Lorrainebriicke angedacht werden.

Verein/Verband

Gewerbeverband KMU
Stadt Bern

Nein

Bern braucht dringend eine zweite Tramachse. Die Tramachse
Zytglogge-Bubenbergplatz-Hirschengraben ist bereits heute
vollig Uberlastet. Der Tramstau zu Stosszeiten ist in diesem Be-
reich die Regel. Die Folge ist eine massive Behinderung des
Fussverkehrs inkl. Zeitverlust beim OV. Die zweite Tramachse
hat erste Prioritat, auch fiir den Stadtraum Bahnhof Bern. Die
Umsetzung der zweiten Tramachse sollte zwingend gleichzeitig
mit dem Tram Ostermundigen erfolgen.
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Partei

Grine Freie Liste Stadt
Bern

Nein

Neben der Attraktivitat des OV steht gleich bedeutend die At-
traktivitdt der Stadt, ihre Qualitat fur alle Nutzenden. Aktuell ist
der Raum rund um den Bahnhof vom Verkehr dominiert; die
beschlossene Reduktion des MIV gibt die Chance fir eine
nachhaltige Aufwertung des ganzen Bereichs — wenn der neue
Spielraum nicht durch unbedacht verlegten OV konsumiert
wird. Dies ist auch nicht zwingend, weil die Ideen Netzstrategie
2040 der RKMB bereits weitgehend tiberholt sind (ZMB Wyler-
tram, ZMB Inseltram, Mitwirkung Ladngasstram). Im Vorder-
grund steht nun die Schaffung von Redundanz im Netz (wes-
halb die Variante 1 eigentlich nicht in Frage kommt).
Bewertung Die Bewertungsmatrix im Mitwirkungsbericht und
die Angaben zur Grobbewertung sind einseitig und unkorrekt.
Da wird der Bubenbergplatz punkto stadtebauliches Potential
in der Variante Bundes/Kochergasse mit null bewertet - weil da
ja nichts geschieht! — anstatt mit einer 5, weil da ein grosser
Spielraum entsteht. Die Bewertungsmatrix muss mit Blick auf
die Uibergeordneten Ziel vollstandig tiberarbeitet werden.

Die Netzstrategie soll regelméssig Uberprift und aktualisiert
werden. Gleichzeitig ist festzustellen, dass zu keinem der
aufgeflihrten moglichen Tramésten neuere Erkenntnisse
vorliegen. Trams bieten pro Fahrzeug mehr Platzkapazitat
als ein Bus: Der Ausbau des Tramnetzes leistet somit einen
Beitrag zur Entlastung des Stadtraums Bahnhof von OV-Be-
wegungen.

Die Bewertungsmatrix wird aufgrund der Mitwirkungseinga-
ben fiir die Phase 2 tberprift.

Partei

Grinliberale Stadt Bern

Eher Nein

Ubergeordnete Aspekte: Wir begrissen diese Zielsetzung und
fordern, in Einklang mit den Zielen des Bundes und des Kan-
tons, eine Verdoppelung des 6V-Anteils am Gesamtverkehr. Fir
uns ist es aber wichtig, dass gerade in einer Stadt wie Bern
nicht nur die stadtebauliche Qualitat gesichert wird, sondern
dass der Bahnhofsraum auch als &ffentlicher Raum fiir den
Langsamverkehr aufgewertet wird. Im selben Sinne sollte der
Verlauf der 2. Tramachse nicht nur die Spital- und Marktgasse
entlasten, sondern die ganze Innenstadtachse zwischen Zyt-
glogge und Hirschengraben. Gleichzeitig sollte der Raum Bahn-
hof-Bollwerk nicht unnétig mit Schieneninfrastruktur zugebaut
werden, die haufig in Konflikt mit Veloverkehrswegen steht
(siehe Kornhausplatz). Trams sind grundsatzlich ein sehr effizi-
entes Verkehrsmittel, erfordern aber grosse Eingriffe in Stras-
senquerschnitte und das Ortsbild. Sie sollen nur auf frequenz-
starken Korridoren eingesetzt werden. Deren Planung und
Umsetzung bendtigt wesentlich mehr Zeit und Ressourcen als
ergdnzende Busverbindungen.

Dass nicht nur die Spital- und Marktgasse dringend eine
Entlastung brauchen, sondern die ganze Innenstadtachse
vom Zytglogge bis zum Hirschengraben, ist richtig und auch
beim Handlungsbedarf festgestellt. Die Zielformulierung
wird entsprechend angepasst.

Verein/Verband

Handels- und Industriever-
ein des Kantons Bern, Sek-
tion Bern

Ja
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Verein/Verband Hauseigentiimerverband Nein Da fur keine der Varianten die Machbarkeit nachgewiesen ist, Die Bewertungsmatrix wird aufgrund der Mitwirkungseinga-
Bern und Umgebung besteht die Gefahr, dass am Schluss keine Losung vorliegt. Zur ben flr die Phase 2 Uiberprift.
Erreichung des Hauptzieles, namlich die Entflechtung der In-
nenstadt, ist die Variante 3 (Variante BLAU) aus zeitlichen, tech-
nischen, wirtschaftlichen Griinden und Unterhaltsgriinden klar
zu favorisieren. Die Bewertungsmatrix ist nach unserer Ansicht
untauglich.
Verein/Verband IG Verkehr Koniz Eher Nein
Verein/Verband IGOV Bern Ja
Verein/Verband Pro Bahn Espace-Mittel- Ja
land
Verein/Verband Quartiermitwirkung Stadt- | Eher Ja Erganzend mochte die QM3 festhalten, dass nicht nur die Spi- Richtig und auch beim Handlungsbedarf festgestellt. Die
teil 3- QM3 tal- und Marktgasse sowie der Hirschengraben 6V-technisch Zielformulierung wird entsprechend angepasst.
entlastet werden missen, sondern auch der Bubenbergplatz
und das Bollwerk.
Verein/Verband | Quartierverein Kursaal Eher Nein | Die ibergeordneten Aspekte (Attraktivitat des OV erhdhen,
Umverteilung von MIV auf OV) unterstiitzen wir, ebenso die
stadtraumlichen, Gesamtverkehrs- und Umwelt/Klimaziele. Die
genannten Ziele OV-Betrieb und OV-Netzentwicklung leuchten
uns aber nicht unmittelbar ein bzw. wir sehen die vorgeschla-
genen Tramachse-Varianten 1 bis 3 nicht als optimale oder ein-
zig mogliche Massnahmen, um diese Ziele zu erreichen.
Partei SP Stadt Bern Ja
Verein/Verband | VCS Regionalgruppe Bern Eher Nein | Ubergeordnete Aspekte: Wir begriissen diese Zielsetzung und Dass nicht nur die Spital- und Marktgasse dringend eine

fordern, in Einklang mit den Zielen des Bundes und des Kan-
tons, eine Verdoppelung des 6V-Anteils am Gesamtverkehr. Fir
den VCS ist es aber wichtig, dass gerade in einer Stadt wie Bern
nicht nur die stadtebauliche Qualitat gesichert wird, sondern
dass der Bahnhofsraum auch als &ffentlicher Raum fiir den
Langsamverkehr aufgewertet wird. Im selben Sinne sollte der
Verlauf der 2. Tramachse nicht nur die Spital- und Marktgasse
entlasten, sondern die ganze Innenstadtachse zwischen Zyt-
glogge und Hirschengraben. Gleichzeitig sollte der Raum Bahn-
hof-Bollwerk nicht unnétig mit Schieneninfrastruktur zugebaut
werden, die haufig in Konflikt mit Veloverkehrswegen steht
(siehe Kornhausplatz). Trams sind grundsatzlich ein sehr effizi-
entes Verkehrsmittel, erfordern aber grosse Eingriffe in Stras-
senquerschnitte und das Ortsbild. Sie sollen nur auf frequenz-
starken Korridoren eingesetzt werden. Deren Planung und

Entlastung brauchen, sondern die ganze Innenstadtachse
vom Zytglogge bis zum Hirschengraben, ist richtig und auch
beim Handlungsbedarf festgestellt. Die Zielformulierung
wird entsprechend angepasst.
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Umsetzung bendtigt wesentlich mehr Zeit und Ressourcen als
erganzende Busverbindungen.

Partei

Grines Bindnis Bern

Eher Nein

Das Griine Blndnis Bern begrisst die Zielsetzung fordert aber,
in Einklang mit den Zielen des Bundes und des Kantons, min-
destens eine Verdoppelung des 6V-Anteils am Gesamtverkehr.
Fur das Griine Biindnis ist es aber wichtig, dass in einer Stadt
wie Bern nicht nur die stadtebauliche Qualitat gesichert wird,
sondern dass der Bahnhofsraum auch als 6ffentlicher Raum fir
den Langsamverkehr aufgewertet wird. Im selben Sinne sollte
der Verlauf der 2. Tramachse nicht nur die Spital- und Markt-
gasse entlasten, sondern die ganze Innenstadtachse zwischen
Zytglogge und Hirschengraben. Gleichzeitig sollte der Raum
Bahnhof-Bollwerk nicht unnétig mit Schieneninfrastruktur zu-
gebaut werden, die hdufig in Konflikt mit Veloverkehrswegen
steht. Trams sind zwar grundsatzlich ein sehr effizientes Ver-
kehrsmittel, erfordern aber grosse Eingriffe in Strassenquer-
schnitte und das Ortsbild. Das Griine Biindnis wiirde es begris-
sen, wenn im Rahmen der Zweckmassigkeitsbeurteilung auch
neue Technologien, wie schienenlose Trams Uberprift werden.
Schienenlose Trams kénnten in Zukunft die Verkehrsbelastung
reduzieren und gleichzeitig eine kosteneffektive und umwelt-
freundliche Alternative bieten. Die elektrischen und "schienen-
losen" Trams nehmen aktuell in Perth, Australien den Testbe-
trieb auf - die Ergebnisse konnten auch flr Bern interessant
sein.

Dass nicht nur die Spital- und Marktgasse dringend eine
Entlastung brauchen, sondern die ganze Innenstadtachse
vom Zytglogge bis zum Hirschengraben, ist richtig und auch
beim Handlungsbedarf festgestellt. Die Zielformulierung
wird entsprechend angepasst.
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Verein/Verband

Pro Velo Bern

Eher Nein

Es ist nicht ganz klar, weshalb die Redundanz nur als subsidiar
bezeichnet ist, galt sie doch bisher als absolut zentral. Gemass
Zielen und Konzept wird ja eine sog. ,heisse Redundanz” ange-
strebt, wo im Normalbetrieb beide Systeme parallel und prak-
tisch gleichwertig arbeiten, und im Stérungsfall das eine Sys-
tem allein alle Aufgaben zu tragen vermag. Dies beides
bedeutet schon mal a priori, dass die beiden Achsen im Netz
topologisch méglichst ,dhnlich” liegen missen. Unter einem
solchen (zugegebenermassen harten) Kriterium fallt eigentlich
die Variante 2 Viktoriarain zum Vornherein weg, weil sie diese
zentrale Aufgabe nicht anndhernd leisten kann. Sie kann auch
aus Fahrgastsicht die geforderte volle Redundanz nicht sicher-
stellen, weil der Umweg der Sidlinien zu gross ware. Wegen
des schmalen Strassenquerschnitts und damit den Konflikten
mit dem Veloverkehr auf dieser wichtigen Route sehen wir
diese Variante als ganz unrealistisch an; von den weiteren tech-
nischen Schwierigkeiten bei Realisierung und Betrieb ganz zu
schweigen. Zwar teilen wir natlrlich das Teilziel <Kompatibilitat
zu Velonetzplanungen sicherstellen», aber die Indikatoren 3a
und 3b sind zu unscharf und viel zu grob. Warum wird bei-
spielsweise bei "Velo langs" nur das Tram (als Fahrzeug) er-
wahnt, bei “Velo quer” hingegen nur die “neuen Tramgleise an
Knoten". Auch auf Strecken und erst recht bei Haltestellen oder
Abzweigungen haben Velos auch mit Gleisen langs bisweilen
grosse Konflikte. Bei einer Tramlinienvariante durchs Bollwerk
wdren zudem Uberall Haltestellen, was diese Veloachse fast
wertlos macht. Man sollte nicht die gleichen Fehler begehen
wie in der ZMB 2012, als die Konflikte Velo in génzlich unzu-
langlicher Weise in andern Kategorien versteckt waren und
nicht wirklich analysiert wurden; hier ist unklar, wie genau die
Indikatoren, Kriterien und Bewertungen hinsichtlich Velover-
kehr aussehen sollen. Diese missten verfeinert und konkreti-
siert werden.

Das Thema Redundanz wurde bereits in dieser 1. Phase be-
wertet und wird auch in der Phase 2 bzw. Der Variantenver-
tiefung weiter ein wichtiges Kriterium bilden. Die Formulie-
rung bei der Zieldefinition wird angepasst.

Die Indikatoren zum Teilziel Kompatibilitat Velonetzplanung
werden zusammen mit der Konkretisierung der Varianten im
Strassenraum gescharft.

Transportunter-
nehmen

BERNMOBIL

Ja
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Umverteilung von MIV auf OV) unterstiitze ich, ebenso die
stadtraumlichen, Gesamtverkehrs- und Umwelt/Klimaziele. Die
genannten Ziele OV-Betrieb und OV-Netzentwicklung leuchten
mir aber nicht unmittelbar ein bzw. ich sehe die

Transportunter- BLS AG Eher Ja Wir unterstiitzen die Ziele der ZMB. Wir méchten jedoch die Formulierung der Ziele zur OV-Netzentwicklung werden
nehmen Wichtigkeit von attraktiven und funktionierenden Reiseketten entsprechend angepasst.
fur die Attraktivitat des OV Systems hervorheben. Wir empfeh-
len somit, nicht nur Tram und Bus im Gesamtsystem zu erwéh-
nen, sondern auch die Bahn um attraktive Umsteigebeziehung
Bahn/Tram zu schaffen (Ziffer 4.1 Ziel OV-Netzentwicklung).
Transportunter- PostAuto AG Ja X
nehmen
Transportunter- Regionalverkehr Bern-So- Ja X
nehmen lothurn AG
Privatperson Ja X
Privatperson Eher Ja X
Privatperson Ja X
Privatperson Ja X
Privatperson Ja X
Privatperson Eher Ja Das Projekt TBO wurde in den wesentliche Ziigen noch vor der | x Grundsétzliche Optimierungen beim Projekt TBO ist nicht
nationalen Abstimmung "FABI" geplant. darin integriert ist der Gegenstand der ZMB 2. Tramachse.
Ausbau des Bhf Ostermundigen und die Erhéhung des S-Bahn-
taktes Bern - Misingen. dazu wurden unterdessen wertvolle Er-
fahrungen mit Doppelgelenkbussen gemacht. Der Wegfall des
letzten Teilstlickes nach der Riti ist ein erheblicher Nachteil des
beschlossenen Projektes. Aus vorgenannten Griinden, misste
das Projekt TBO grundsatzlicher auf Verbesserungspotential
geprift werden und nicht nur das Teilstlick einer zweiten Tra-
machse.
Privatperson Ja X
Privatperson Eher Ja X
Privatperson Ja X
Privatperson Ja X
Privatperson Ja X
Privatperson Ja X
Privatperson Eher Nein | Die ibergeordneten Aspekte (Attraktivitat des OV erhéhen, X
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vorgeschlagenen Tramachse-Varianten 1 bis 3 nicht als opti-
male oder einzig mégliche Massnahmen, um diese Ziele zu er-
reichen.

Privatperson Ja X
Privatperson Ja X
Privatperson Ja X
Privatperson Ja X
Privatperson Ja X
Privatperson Eher Nein X
Privatperson Ja X
Privatperson Eher Nein | siehe oben: Tram sind nicht beweglich genug. Auf der Tramlinie
nach Blimpliz sieht man das Problem: Falls ein Tram stecken-
bleibt, fallen alle nachfolgenden aus. Hunderte Leute auf dem
Arbeitsweg kommen massiv zu spéat. Einen Sitzungstermin in
Zirich zum Beispiel verpassen sie definitiv. Busse sind beweg-
lich, auch bei Strassensanierungen, und unterdessen fahren
auch sie mit Strom.
Privatperson Eher Ja Grundsétzlich stimme ich zu. Meine Vermutung ist jedoch, dass | x
die Vorteile einer Tramldsung Gberbewertet werden.
Privatperson Ja X
Privatperson Ja X
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Fehlen lhnen Anséatze in der Auslegeordnung / im Variantenfacher?

5

=
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Kategorie Eingabe von Antwort | Ausfiihrungen g | & | = | Bemerkung

Kanton Amt fur Offentlichen Ver- Nein X

kehr und Verkehrskoordi-
nation Kanton Bern

Gemeinde Gemeinde Koniz Nein X

Gemeinde Gemeinde Ostermundigen | Nein X

Gemeinde Stadt Bern Nein X

Verein/Verband BernCity Nein X

Verein/Verband Berner Heimatschutz Re- Ja Eine Teilvariante fehlt im Facher, ndmlich die Verlegung der X Es liegt eine Studie des TAB vor, welche aufzeigt, dass eine

gion Bern Mittelland zum Bubenbergplatz filhrenden Tramachse in den Osten des Tramfuhrung auf der Ostseite des Hirschengrabens kaum
Hirschengrabens. Diese Teilvariante muss bereits jetzt vertieft machbar ist.
untersucht werden. Angesichts der grossen Vorziige der Tra-
machse Bundesgasse-Kocher-gasse (Variante 3) ist das Poten-
tial der Teilvariante aufzuarbeiten, so dass es in die anschlies-
sende Entscheidungsfindung und Planung einfliessen und dort
adaquat mitberiicksichtigt werden kann.

Verein/Verband Bollwerkstadt Ja Der Mitwirkungsbericht ist bei der Entwicklung des Varianten- X Variante Bundesgasse wird nicht als verworfen eingestuft.
fachers ungenau. Die Bundesgasse-Variante wird als verworfe- Das Thema "fahrleitungslos" wird bei der Vertiefung in der
nes Element eingestuft. Die ZMB 2012 kam jedoch zum Schluss: Phase 2 aufgenommen.

«Die Variante Bundesgasse ist aus verkehrsplanerischer, techni-
scher und stadtebaulicher Sicht machbar und soll im Rahmen
der Feinbewertung bewertet werden. Dies allerdings nur unter
Berticksichtigung eines fahrleitungslosen Betriebs im Abschnitt
Uber den Bundesplatz» und «Die Variante Bundesgasse direkt
bringt eine kurze Linienflihrung in grossziigig angelegtem
Strassenraum.» Die Bundesgasse ist aus Sicherheitsgriinden
vom MIV zu befreien.
Verein/Verband ERT Ja X
Partei EVP Stadt Bern Nein X
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Verein/Verband

Fachverband Schweizer
Raumplaner, Sektion Bern
Mittelland

Nein

Wir mochten betonen, dass wir den Variantenfacher mit den
mdglichen Losungsansatzen als ausreichend und angemessen
einschatzen. Die Abgrenzung des Variantenfachers, in welcher
die zwei Varianten"unterirdische Tramlinienfihrung" und "tan-
gentiale Linienfihrungen ohne Anknilpfung an die Umsteige-
punkte Bahnhof" sowie die Untervarianten "W2 Seilerstrasse",
"E4 Schauplatzgasse / Amtshausgasse”, "Altstadt Nordkante"
und "Breitenrainstrasse" ausgeschlossen wurden, sehen wir als
methodisch korrektes Vorgehen und plausibles Ergebnis der
fachlichen Untersuchung.

Verein/Verband

Forum offentlicher Raum
(FOR.Bern)

Ja

Der Mitwirkungsbericht ist bei der Entwicklung des Varianten-
fachers ungenau. Die Bundesgasse-Variante wird als verworfe-

nes Element eingestuft. Die ZMB 2012 kam jedoch zum Schluss:

«Die Variante Bundesgasse ist aus verkehrsplanerischer, techni-
scher und stadtebaulicher Sicht machbar und soll im Rahmen
der Feinbewertung bewertet werden. Dies allerdings nur unter
Beriicksichtigung eines fahrleitungslosen Betriebs im Abschnitt
Uber den Bundesplatz». und «Die Variante Bundesgasse direkt
bringt eine kurze Linienflihrung in grossziigig angelegtem
Strassenraum.» Eine Teilvariante fehlt im Fécher. Der Bericht
Entflechtung Hirschengraben enthélt eine Variante S5 mit Ver-
legung der Tramachse stadteinwarts in den Osten des
Hirschengraben. Die Einschréankung — erst mit der zweiten Tra-
machse realisierbar — wird wegfallen, die vielversprechende
Teilvariante soll mit geprift werden.

Variante Bundesgasse wird nicht als verworfen eingestuft.
Das Thema "fahrleitungslos” wird bei der Vertiefung in der
Phase 2 aufgenommen.

Es liegt eine Studie des TAB vor, welche aufzeigt, dass eine
Tramfiihrung auf der Ostseite des Hirschengrabens kaum
machbar ist.

Verein/Verband

Fussverkehr Kanton Bern

Eher Ja

Der Variantenfacher erscheint nicht vollstandig. Obwohl die
Aussagen der ZMB 2012 eine anderen Schluss zulassen, wird
die Bundesgasse-Variante als verworfenes Element qualifiziert.
So hiess es dort, dass die Variante Bundesgasse aus verkehrs-
planerischer, technischer und stadtebaulicher Sicht realisierbar
ist. Ein fahrleitungsloser Betrieb im Abschnitt Gber den Bundes-
platz stellt mit den heutigen technischen Moglichkeiten, die
sich auch noch weiterentwickeln, keine Herausforderung mehr
dar. Zudem bringt die Variante Bundesgasse richtig formuliert
eine kurze Linienfiihrung in einem grosszligig angelegten
Strassenraum.

Variante Bundesgasse wird nicht als verworfen eingestuft.
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Verein/Verband

Gesellschaft fir Stadt- und
Landschaftsentwicklung
Bern GSL

Ja

Bern braucht dringend eine zweite Tramachse. Die Tramachse
Zytglogge-Bubenbergplatz-Hirschengraben ist bereits heute
vollig Uberlastet. Der Tramstau zu Stosszeiten ist in diesem Be-
reich die Regel. Die Folge ist eine massive Behinderung des
Fussverkehrs inkl. Zeitverlust beim OV. Die zweite Tramachse
hat erste Prioritat, auch fiir den Stadtraum Bahnhof Bern. Die
Umsetzung der zweiten Tramachse sollte zwingend gleichzeitig
mit dem Tram Ostermundigen erfolgen.

Eine gleichzeitige Realisierung mit dem TBO ist aufgrund
der langen Planungs- und Genehmigungsprozesse fiir eine
2. Tramachse nicht machbar.
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Verein/Verband Gewerbeverband KMU
Stadt Bern

Ja

Bezuiglich der vorgeschlagenen Lésungen (Variantenfacher)
und der Bewertung derselben, verorten wir dringenden Bedarf
zu Reflexion und erneuter Uberarbeitung der Vorlage. Die Ent-
scheidung, die Variante W2 (Seilerstrasse) nicht weiterzuverfol-
gen, ist nicht nachvollziehbar. Die Vor- und Nachteile dieser
Variante sind gemass Bericht im Wesentlichen dieselben wie
bei der Variante W1 (Belpstrasse). Vergessen ging, dass mit den
Verkehrsmassnahmen ZBBS der motorisierte Individualverkehr
vom Autobahnzubringer Forsthaus und dem Inselareal her
Richtung Bahnhof neu zwangsweise tber die Ziegler-,
Schwarztor- und Belpstrasse geleitet wird. Besonders die Belp-
strasse wird dadurch massiv belastet (gemass Aus-sage der Di-
rektion TVS wird der Strassenzug Ziegler-Schwarztor-Belp-
strasse als Stauraum genutzt werden missen). Diese Belastung
besteht in der Seilerstrasse nicht, welche besonders im unteren
Teil grossziigige Platzreserven aufweist. Der angebliche Nach-
teil einer fehlenden Haltestelle "Seilerstrasse” zwischen den
Haltestellen Kocherpark und Laupenstrasse ist unbegriindet,
sondern entspricht dem heutigen Haltestellenangebot. Das
(neue) Nadelohr Belpstrasse ist unbedingt zu entlasten. Auch
die Variante 16 (Hodlerstrasse) in Kapitel 5.3.2 des Berichts
sollte nicht leichtfertig ausgeschlossen werden. Den angebli-
chen Mangel einer Haltestelle beim Waisenhausplatz sehen wir
nicht. Eine solche kénnte eingangs der N&geligasse allokiert,
ergdnzend die bestehende Haltestelle am Bollwerk benutzt
werden. Die Linie kdnnte im Osten der Hodlerstrasse vor dem
ehemaligen Progymnasium Uber den Waisenhausplatz Rich-
tung Nageligasse fiihren, ab da identisch der Variante V1 (Spei-
chergasse/ Nageligasse) weitergezogen werden. Durch die
Tramlinie wiirde die Hodlerstrasse auch aufgewertet (vgl. dazu
die Aussage im Bericht zur Tramachse W2 Belpstrasse). Die Ho-
dlerstrasse, mit ihrer breiten Anlage, bietet genligend Platz und
die Einschrankungen fur die Versorgung der nordlichen oberen
Altstadt mittels An-lieferungen/ Parkierungen waren substanzi-
ell geringer als in der Variante V1 (Speichergasse/ Nageligasse).
Wir schlagen ausserdem vor, die Variante E4 (Schauplatz-
gasse/Amthausgasse) als Einbahnweg Richtung Bahnhof mit
der Variante E3 (Bundesgasse/Kochergasse) als Einbahnweg
Richtung Kirchenfeld zu kombinieren. In der breiten

Die Variante Seilerstrasse wird fachtechnisch nochmals ge-
pruft.

In Bezug auf die Varianten Hodlerstrasse und Einbahn-An-
satz bzw. Kombi E3/E4 wird an der Argumentation im Be-
richt Phase 1 festgehalten.
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Kochergasse konnte eine Linie mit gentigend Entfernung zum
Hotel Bellevue gelegt werden. Ein solcher Kompromiss dirfte
auch auf Bundesebene eher Chancen auf die Bewilligungsfahig-
keit haben.
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Partei

Grine Freie Liste Stadt
Bern

Ja

2018 wurde der «Synthesebericht Entflechtung Hirschengra-
ben» publiziert, in Reaktion auf eine Motion Fraktion SP (Benno
Frauchiger/Gisela Vollmer). Der Bericht zeigt die M&glichkeit ei-
ner Verlegung der Tramachse stadteinwarts in den Osten des
Hirschengraben (Variante S5). Sie wurde an sich als vielverspre-
chend bewertet, allerdings setzte sie die Realisierung der 2.
Tramachse voraus. Die Variante S5 passt optimal zur Variante
Bundes/Kochergasse der ZMB 2022 und sollte deshalb mit ein-
bezogen werden.

Es liegt eine Studie des TAB vor, welche aufzeigt, dass eine
Tramfiihrung auf der Ostseite des Hirschengrabens kaum
machbar ist.

Partei

Grinliberale Stadt Bern

Ja

Wir bedauern, dass einspurige Lésungen a priori und ohne ver-
tiefte Priifung ausgeschlossen wurden. Es ist fir uns unbestrit-
ten, dass einspurige Linienflihrungen die Benutzer:innen-
Freundlichkeit senken kénnen. Es kommt aber sehr darauf an,
wie weit entfernt die beiden Fahrtrichtungen und ihre Halte-
stellen voneinander entfernt sind. Unbestritten ist auch, dass
einspurige Tram-Varianten bezuglich Platzverbrauch deutlich
besser abschneiden und neue Varianten erméglichen wiirden.
So kénnte z.B. eine Fahrtrichtung mehrerer Linien aus der
Achse Spitalgasse/Marktgasse genommen und via Bundes-
gasse oder Schauplatzgasse und/oder Speichergasse/Nage-
ligasse geflihrt werden. Ob eine solche Variante sinnvoll ist
oder nicht, hatte mit der angewandten Beurteilungsmethodik
ermittelt werden konnen. Die verworfenen Varianten sind nach-
vollziehbar und werden unterstltzt. Eine Variante ist zu prifen,
in der sdmtliche Tramlinien aus der Spital- und Markgasse ge-
nommen werden. Diese kénnten Uber die beiden 2. Tramach-
sen Bundesgasse & Speichergasse umgeleitet werden.

In Bezug auf die Variante Einbahn-Ansatz bzw. Kombi E3/E4
wird an der Argumentation im Bericht Phase 1 festgehalten.

Ansatz mit Spital-/Marktgasse ganz tramfrei kénnte nach
Vorliegen der ZMB-Resultate in einem nachsten Planungs-
schritt gepruft werden.
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Verein/Verband Handels- und Industriever- | Ja Es mutet etwas komisch an, wenn drei Varianten vorgestellt In Bezug auf die Variante Einbahn-Ansatz bzw. Kombi E3/E4
ein des Kantons Bern, Sek- werden, welche allesamt "Herausforderungen® mit sich bringen, sowie unterirdische Varianten wird an der Argumentation im
tion Bern welche teils sogar als Hindernis beurteilt werden kénnten. Bei Bericht Phase 1 festgehalten.

Podien und auch anderer Gelegenheit wurden seitens Behor-
den und Regierung auch Mischformen der vorgelegten Varian-
ten ins Spiel gebracht - sogar gegeniiber den vorgelegten Vari-
anten favorisiert. Dass unterirdische Linienfiihrungen nicht
weiter untersucht werden ist entsprechend wiederum zu kurz
gedacht. So kénnte in Zusammenarbeit mit der Gemeinde Ko-
niz, dem Inselspital und weiteren Playern ein Ausbau des RBS-
Netzes angestossen werden, der ebenso zur Entlastung des
Tramnetzes fuhren wiirde. Hier kénnte sodann in Kombination
mit einer neuen RBS-Linie "Insel-Koniz", nach erfolgten Analy-
sen, eine zweite Tramachse vertieft geprift werden. Weiter ist
u.E. ebenso zu kurz gedacht, dass Lésungen mit ausschliessli-
chem Tram-Einrichtungsbetrieb nicht weiter geprift werden. So
sind Varianten denkbar, bei welchen das Tram zwar fir die Ge-
genverkehrsrichtung eine andere Strasse nutzt, jedoch die Hal-
testellen sich in naher raumlicher Distanz befinden. Dies z.B. bei
der Variante Bundesgasse, bei welcher die Amthausgasse fir
die andere Richtung genutzt werden kénnte.

Verein/Verband Hauseigentiimerverband Eher Ja Da fur keine der Varianten die Machbarkeit nachgewiesen ist,
Bern und Umgebung besteht die Gefahr, dass am Schluss keine Lésung vorliegt. Die

Teilvariante S5 aus der ZMB 2012 ist bei der Evaluation der
Bestvariante mitzunehmen.

Verein/Verband IG Verkehr Koniz Nein

Verein/Verband IGOV Bern Nein

Verein/Verband Pro Bahn Espace-Mittel- Nein
land

Verein/Verband Quartiermitwirkung Stadt- Nein
teil 3 - QM3

Verein/Verband Quartierverein Kursaal Eher Ja - Als ein Argument fiir den Ausschluss der Variante "Breiten- In Bezug auf die Variante Einbahn-Ansatz bzw. Kombi und

rainstrasse" wird genannt: "Die Breitenrainstrasse ist als Quar-
tierstrasse fir eine Tramlinie wenig geeignet." Dieses Argument
gilt aus unserer Sicht genauso fiir den Viktoriarain. Die Variante
Viktoriarein soll aber trotzdem weiterverfolgt werden. Das
leuchtet uns als Anwohnende nicht ein. - Dass die Mdglichkeit
mit Tram-Einrichtungsbetrieb von vornherein nicht weiterver-
folgt wird, leuchtet uns ebenfalls nicht ein. Die Distanzen in der

Breitenrainstrasse wird an der Argumentation im Bericht
Phase 1 festgehalten.
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Innenstadt sind kurz und die Orientierung flr die Fahrgaste ist
unseres Erachtens sehr wohl méglich.

Partei SP Stadt Bern Eher Nein | Die Priifung einer tangentialen Linienflihrung Ausserholligen — Fur die Stadt Bern ist ein radial ausgerichtetes Netz zweck-
Wankdorf sollte weitergefiihrt werden. massig. Aufgrund friiherer Untersuchungen erweisen sich
tangentiale Ansatze flr das Hauptnetz in der Stadt Bern als
nicht zielflihrend zur Entlastung des Raums Bahnhof/Innen-
stadt.
Verein/Verband | VCS Regionalgruppe Bern | Ja Wir bedauern, dass einspurige Lésungen a priori und ohne ver- In Bezug auf die Variante Einbahn-Ansatz bzw. Kombi E3/E4

tiefte Priifung ausgeschlossen wurden. Es ist flir uns unbestrit-
ten, dass einspurige Linienfihrungen die Benutzer:innen-
Freundlichkeit senken kénnen. Es kommt aber sehr darauf an,
wie weit entfernt die beiden Fahrtrichtungen und ihre Halte-
stellen voneinander entfernt sind. Unbestritten ist auch, dass
einspurige Tram-Varianten beziglich Platzverbrauch deutlich
besser abschneiden und neue Varianten erméglichen wiirden.
So kdénnte zbsp. eine Fahrtrichtung mehrerer Linien aus der
Achse Spitalgasse/Marktgasse genommen und via Bundes-
gasse oder Schauplatzgasse und/oder Speichergasse/Nage-
ligasse geflihrt werden. Ob eine solche Variante sinnvoll ist
oder nicht, hatte mit der angewandten Beurteilungsmethodik
ermittelt werden kénnen. Die verworfenen Varianten sind nach-
vollziehbar und werden unterstitzt. Eine Variante ist zu prifen,
in der samtliche Tramlinien aus der Spital- und Markgasse ge-
nommen werden. Diese kdnnten Uber die beiden 2. Tramach-
sen Bundesgasse & Speichergasse umgeleitet werden.

wird an der Argumentation im Bericht Phase 1 festgehalten.

Ansatz mit Spital-/Marktgasse ganz tramfrei kdnnte nach
Vorliegen der ZMB-Resultate in einem nachsten Planungs-
schritt gepruft werden.
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Partei

Grines Bundnis Bern

Ja

Die verworfenen Varianten sind nachvollziehbar und werden
unterstitzt. Das Griine Biindnis Bern begrisst die Prifung aller
drei Varianten, dennoch erscheint die Variante Lorrainebri-
cke/Viktoriarain wenig vielversprechend. Bevorzugt soll die Va-
riante Bundesgasse geprift werden. Ausserdem ist eine Vari-
ante zu prifen, in der sdmtliche Tramlinien aus der Spital- und
Markgasse genommen werden. Diese kdnnten Uber die beiden
2. Tramachsen Bundesgasse & Speichergasse umgeleitet wer-
den Wir bedauern, dass einspurige Lésungen a priori und ohne
vertiefte Priifung ausgeschlossen wurden. Es ist flr uns unbe-
stritten, dass einspurige Linienfiihrungen die Benutzer*innen-
Freundlichkeit senken kénnen. Es kommt aber sehr darauf an,
wie weit entfernt die beiden Fahrtrichtungen und ihre Halte-
stellen voneinander entfernt sind. Unbestritten ist auch, dass
einspurige Tram Varianten bezuglich Platzverbrauch deutlich
besser abschneiden und neue Varianten erméglichen wiirden.
So kénnte zbsp. Eine Fahrtrichtung mehrerer Linien aus der
Achse Spitalgasse/Marktgasse genommen und via Bundes-
gasse oder Schauplatzgasse und/oder Speichergasse/Nage-
ligasse geflihrt werden. Ob eine solche Variante sinnvoll ist
oder nicht, hatte mit der angewandten Beurteilungsmethodik
ermittelt werden kénnen.

In Bezug auf die Variante Einbahn-Ansatz bzw. Kombi E3/E4
wird an der Argumentation im Bericht Phase 1 festgehalten.

Ansatz mit Spital-/Marktgasse ganz tramfrei kdnnte nach
Vorliegen der ZMB-Resultate in einem nachsten Planungs-
schritt gepruft werden.
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Verein/Verband Pro Velo Bern Ja Die Begriffe Zweckmassigkeit und Machbarkeit scheinen uns ZMB erfolgt mehrstufig. In dieser 1. Phase handelt es sich
uneinheitlich verwendet und teils vermischt zu werden. Im Be- vorerst um eine Grobevaluation mit dem Ziel, ein Varianten-
richt ist je weiter desto mehr von Machbarkeit die Rede, aber set flr die vertiefte Priifung zu bestimmen. Die Machbar-
Zweckméssigkeit ist ja umfassender. Es ist doch eine Zweck- keitsfragen in dieser Phase zielen somit darauf ab, allféllige
massigkeitsbeurteilung und nicht ,nur” eine Machbarkeitsstu- NoGo's zu identifizieren. Die fur die Phase 2 empfohlenen
die. Varianten sind entsprechend noch nicht umfassend bzgl.

Zweckmassigkeit gepruft.
Die Zweirichtungstram-Strategie fehlt als Option ganzlich.
Diese muss noch berlicksichtigt werden, weil sie viele M&glich- Bernmobil verfolgt bereits eine Strategie mit einer Misch-
keiten zur Schaffung von Flexibilitdt und Redundanz erweitern flotte aus Ein- und Zweirichtungsfahrzeugen. Im Rahmen
und vereinfachen wiirde, auch wenn die heutigen Einrichtungs- der jingsten Trambeschaffung wurden bereits 20 Zweirich-
trams noch bis 2040 oder gar langer im Einsatz sind. Wie er- tungstrams bestellt.
wahnt muss die Planung jetzt mit diesen neuen Eckwerten ge-
dacht werden.
Es wére bedauerlich, wenn Ansatze mit Tram-«Einbahn»betrieb
(wie E4 in Kombiantion zu E3) zum vornherein von einer Vertie- 'In Bezug auf die Variante Einbahn-Ansatz bzw. Kombi E3/E4
fung ausgeschlossen wiirden. Denn solche Lésungen kénnten wird an der Argumentation im Bericht Phase 1 festgehalten.
allenfalls viele grosse Konflikte vermeiden. Hiergegen nur még-
liche Orientierungsschwierigkeiten von Fahrgasten anzufiihren,
wirkt reichlich gesucht und hypothetisch, funktioniert das doch
seit Jahrzehnten fir die Buslinien Amthausgasse bzw. Kocher-
gasse problemlos. Gerade mit Zweirichtungstrams mit beidsei-
tigen Turen ergaben sich teils ganz neue Perspektiven (z.B. Hal-
tekanten links mit konfliktfreier rechtsseitiger Veloumfahrung).
Von den Varianten tber die Lorrainebriicke fanden wir die lei- 'In Bezug auf die Variante Breitenrainstrasse wird an der Ar-
der schon verworfene Breitenrainstrasse noch die beste, da ein- gumentation im Bericht Phase 1 festgehalten.
zig velovertragliche, wirkungsvolle und machbare. Die ange-
fuhrten Ablehnungsgriinde sind schwach; zwar macht eine
Verbindung zur Kornhaus- und Kirchenfeldbriicke fiir vollstan-
digen Redundanzbetrieb keinen Sinn, aber die Anbindung an
Wankdorf und insbesondere TBO wére denkbar einfach via
Guisanplatz bzw. Depotbriicke-Pulverweg realisierbar (erst
recht wenn TBO doch noch durchs Zent-Areal geflihrt wird
statt dem Friedhof entlang).
Transportunter- BERNMOBIL Nein
nehmen

Phase 1 Variantenfacher
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Transportunter-
nehmen

BLS AG

Nein

Transportunter-
nehmen

PostAuto AG

Nein

Privatperson

Ja

Hin- und Riickweg separat, so dass in die jeweiligen Gassen nur
1 Gleis (in eine Richtung) verlegt werden muss.

In Bezug auf die Variante Einbahn-Ansatz bzw. Kombi E3/E4
wird an der Argumentation im Bericht Phase 1 festgehalten.

Privatperson

Ja

Folgende Variante hatte auch untersucht werden sollen: Eine
Fuhrung uber die bestehende Grabenpromenade auf die
Schittestrasse und danach entlang der Hodlerstrasse zum Boll-
werk. Im Bereich Waisenhausplatz/Hodlerstrasse wére eine un-
terirdische Flihrung durch das bestehende Metroparking risiko-
armer als unterirdische Filhrungen im Ubrigen Altstadtbereich.
Mit dem Tram koénnte auch der MIV ab Bollwerk bis zu einer
neu zu bauenden Rampe beim NMS in den Untergrund verlegt
werden. Diese Fihrung hélt die Trams weitgehend ausserhalb
der Altstadt. Der Autoverkehr kann bei der Hodlerstrasse unter-
irdisch in beide Richtungen gefiihrt werden. - Auf der Speicher-
gasse und der Nageligasse entsteht so ein autoarmer und
schienenfreier Velokorridor. - Wenn die zerschneidenden Stras-
sen Nageligasse und Hodlerstrasse (oberirdisch) vom MIV be-
freit werden, bedient eine neue Tramhaltestelle am Waisen-
hausplatz einen grossen und zusammenhangenden Stadtplatz
von der Kantonspolizei bis zum Kafigturm und ist stadtebaulich
sehr attraktiv - Diese Tramfiihrung entspricht und erganzt zu-
dem das Ziel der Aufwertungsmassnahmen an der Hod-
lerstrasse flir den Museumsneubau - Wenn die Zufahrt zum
Rathausparking via Hodlerstrasse erfolgt, kann auch die Ny-
deggbriicke vom MIV entlastet oder befreit werden. Die Schie-
nenflihrung beim Kornhaus, tber die Grabenpromenade und
unter der Kornhausbricke durch ist komplex aber machbar. Sie
bedingt moglicherweise gewisse Terrainanpassungen und eine
Neuaufteilung des Strassenraums vor dem Stadtttheater und
Kornhaus. Weiter missen die Stiitzmauern des Ringgeparks an-
gepasst werden.

In Bezug auf Varianten mit Linienflhrungen via Schiit-
testrasse und Hodlerstrasse wird an der Argumentation im
Bericht Phase 1 festgehalten.

Privatperson

Nein

Privatperson

Nein

Privatperson

Nein

Privatperson

Eher Ja

siehe unter 2.2

Phase 1 Variantenfacher
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Privatperson Nein X
Privatperson Nein X
Privatperson Nein X
Privatperson Nein X
Privatperson Nein X
Privatperson Eher Nein | Ring um die Innenstadt Tunnellésung Hirschengraben - Zyt- Losungsansatze mit unterirdischer Tramlinienfiihrung wur-
glogge bzw. Kirchenfeldbriicke/Kornhausbriicke. Eine Mini- den thematisiert, aber aus folgenden Griinden verworfen: im
Metro kdnnte die Altstadt von Trams befreien. angestrebten Planungshorizont 2035/2040 nicht realisierbar,
stadtebauliche Vertraglichkeit aufgrund der erforderlichen
Rampen Uber der Aare (Aaretalschutzgebiet) oder alternativ
im innerstadtischen Perimeter des Weltkulturerbes und sei-
ner Pufferzone nicht gegeben, im Untergrund enorme Kon-
flikte mit der Archdologie, dem Stadtbach und grdsseren
Werkleitungskanalen zu erwarten.
Privatperson Eher Ja - Dass die Moglichkeit mit Tram-Einrichtungsbetrieb von vorn- | x In Bezug auf die Variante Einbahn-Ansatz bzw. Kombi E3/E4

herein nicht weiterverfolgt wird, leuchtet mir nicht ein. Die Dis-
tanzen in der Innenstadt sind kurz und die Orientierung fir die
Fahrgéaste ist m. E. sehr wohl méglich. - Als ein Argument fir
den Ausschluss der Variante "Breitenrainstrasse" wird genannt:
"Die Breitenrainstrasse ist als Quartierstrasse und fir eine
Tramlinie wenig geeignet." Dieses Argument gilt m.E. genauso
fur den Viktoriarain. Die Variante Viktoriarein soll aber weiter-
verfolgt werden. Das leuchtet mir nicht ein.

wird an der Argumentation im Bericht Phase 1 festgehalten.
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Privatperson

Ja

Bern ist bekannt fur seine schone Innenstadt mit den verkehrs-
beruhigten Zonen. Ein massiver Storfaktor ist allerdings die
Vielzahl der durch die Spital- und die Marktgasse verkehrenden
Trams und Busse. Mit der Realisierung einer zweiten Tramachse
wirde dieses Problem zwar gemindert, aber nicht grundsatzlich
beseitigt. Deshalb wird hier vorgeschlagen, die anstehenden
Projektarbeiten zum Anlass zu nehmen, in der Innenstadt eine
zusammenhéangende verkehrsberuhigte Zone zu schaffen.
Zentrales Element meines Vorschlags ist, sowohl die Variante
eins (Speichergasse-Négeligasse) als auch die Variante 3 (Bun-
desgasse) zu realisieren und daflr die bestehende Tramachse
durch Spital- und Marktgasse aufzuheben. Der Bus in die
Schosshalde wiirde einer der beiden neuen Tramlinien, wahr-
scheinlich derjenigen durch die Bundesgasse (analog der be-
stehenden Buslinie nach Ostermundigen) gefiihrt. Damit
kdnnte zwischen Heiliggeistkirche, Bundesplatz, Zytglogge und
Waisenhausplatz eine grosse, zusammenhangende verkehrsbe-
ruhigte Zone geschaffen werden. Der Anlieferverkehr wiirde auf
ein Zeitfenster in der ersten Hélfte des Vormittags beschrankt.
Aus denkmalpflegerischer Sicht wiirde positiv ins Gewicht fal-
len, dass mit der Verlegung des 6V an den Rand der Fussgan-
gerzone auch die Oberleitungen in den Hauptgassen ver-
schwinden wiirden. Wie jede andere, so hat auch diese Variante
ihre Nachteile. So ist natirlich mit zusétzlichen Kosten zu rech-
nen. Dazu ist allerdings zu bemerken, dass auch die beste-
hende Tramachse durch Spital- und Marktgasse gelegentlich
wieder aufwendig erneuert werden muss. Zudem darf, dank
des hohen Nutzens fir die sanfte Mobilitat, mit einem hohen
Unterstutzungsbeitrag aus dem Agglomerationsverkehrsfonds
gerechnet werden. Im anschliessenden Betrieb ist diese Vari-
ante nicht teurer als die Varianten eins und drei (und wahr-
scheinlich billiger als die Variante zwei). Ein anderer Nachteil ist
die fehlende Anbindung des Areals am Barenplatz an den 6V.
Allerdings sind die Gehdistanzen zu den Haltestellen am Bun-
desplatz und am Waisenhausplatz kurz und damit ohne weite-
res zumutbar. Uberlegen kénnte man sich, den Schosshalden-
bus weiterhin auf der angestammten Strecke fahren zu lassen
und damit die direkte Anbindung des Barenplatzes an den 6V
zu gewahrleisten. Zwingend erforderlich ware dies m.E. nicht.

Ansatz mit Spital-/Marktgasse ganz tramfrei kdnnte nach
Vorliegen der ZMB-Resultate in einem nachsten Planungs-
schritt gepruft werden.
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Natirlich sind auch weitere Varianten denkbar. Wiirde das
Tram zwischen Bahnhof und Viktoriaplatz statt durch Speicher-
und Négeligasse Uber die Lorrainebriicke gefiihrt (Variante 2),
kdnnte auch der untere Teil des Waisenhausplatzes vollstandig
in die verkehrsberuhigte Zone integriert werden.

Privatperson Nein
Privatperson Nein
Privatperson Nein

Phase 1 Variantenfacher
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Privatperson Nein
Privatperson Eher Ja
Privatperson Ja Variante Lorrainebriicke-Nordring-Breitenrainstrasse-Breiten- In Bezug auf die Variante Breitenrainstrasse wird an der Ar-
rainplatz Erschliessung Kursaal-Viktoriaplatz mit Bus 10 Oster- gumentation im Bericht Phase 1 festgehalten.
mundigen
Privatperson Nein
Privatperson Ja Es fehlt der Einbezug einer Busldsung. Trams bieten pro Fahrzeug mehr Platzkapazitat als ein Bus.
Der Ausbau des Tramnetzes leistet somit einen Beitrag zur
Entlastung des Stadtraums Bahnhof von OV-Bewegungen.
Privatperson Ja Die Variante "Aufhebung bisheriger Linien Spitalgasse-Markt- Ansatz mit Spital-/Marktgasse ganz tramfrei konnte nach

gasse” fehlt mir. Als Ersatz braucht es beide vorgeschlagenen
Neubaustrecken Variante 3 UND Variante 1 oder 2. Die Situa-
tion Spitalgasse-Marktgasse ist eine Zumutung fir alle Be-
troffenen und Verkehrsteilnehmenden: "Im Perimeter Ostlich
des Bahnhofs ist die Spital-/Marktgasse mit den finf Tramlinien
mit stiindlich 44 Trams pro Richtung belastet". "Die Hauptgasse
ist der wichtigste Freiraum der Altstadt". "Im Bereich Spital-
gasse/Marktgasse wirkt diese Trambelastung trennend. Der
hohe Tramverkehr beeintrachtigt die Aufenthaltsqualitat ent-
lang dieser publikumsintensiven Altstadtachse". Sie ist wie eine
Fussgdngerzone, die keine sein darf. Alle paar Minuten wird der
sich naturlich bildende Fussgéangerzonen-Modus jéh unterbro-
chen durch ein Tram, das sich den Weg frei klingeln und bah-
nen muss. Das ist sowohl fir Fussgangerinnen wie Tramfihre-
rinnen eine Zumutung. Warum nicht (wenn schon, denn schon)
den "Befreiungsschlag" vornehmen und eine echte Fussganger-
zone einrichten, welche den Namen verdient? Das wére eine
Jahrhundert-Aufwertung fiir die Altstadt Bern. Und: die Projekt-
ziele lassen sich nur so langfristig erreichen, insbesondere: "Pri-
oritar soll die 2. Tramachse dem Normalbetrieb dienen, d.h.
ausreichend leistungsfahig sein, die Spital- und Marktgasse
entlasten und das Risiko von Betriebsstorungen minimieren ...
Subsididr Redundanz im Stoérungsfall auf einer Achse schaffen”
"Stadtebauliche Qualitat sichern, Belange Denkmalpflege, ISOS
und UNESCO berticksichtigen, Stadtraumliche Entwicklungs-
und Aufwertungspotenziale (inkl. Aufenthaltsqualitat) unter-
stiitzen" "Fussganger- und Veloflisse sicherstellen, Kompatibi-
litdt zu Velonetzplanungen sicherstellen, Anlieferverkehr und

Vorliegen der ZMB-Resultate in einem nachsten Planungs-
schritt gepruft werden.
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Verkehr fiir Rettungsdienste ermdglichen, Hohe Verkehrssi-
cherheit gewédhrleisten". Dazu braucht es sowohl eine stidliche
(Var. 3) als auch eine nérdliche (Var. 1 oder 2) Umfahrung. (alle
Zitate aus ZMB)

Privatperson

Ja

Kombinationen. Zum Beispiel Einbahnvarianten - Bundesgasse
rauf, Schuplatzgasse runter.

In Bezug auf die Variante Einbahn-Ansatz bzw. Kombi E3/E4
wird an der Argumentation im Bericht Phase 1 festgehalten.

Phase 1 Variantenfacher

56/95




Sind die Argumente bei den Teilgebieten Ost und West nachvollziehbar?

tenteils nachvollziehbar, aber nicht umfassend genug, um fun-
dierte Entscheidungen zu treffen. Besonders die Auswirkungen
der Verkehrsmassnahmen ZBBS auf die Belastung der Belp-
strasse wurden nicht ausreichend beriicksichtigt. Da diese MaB3-
nahmen das Verkehrsaufkommen stark steigern werden, ist die
Variante W1 (Belpstrasse) als Tramstrecke keine gute Option.
Im Gegensatz dazu ist

die Variante W2 (Seilerstrasse) mit viel weniger Verkehr belas-
tet, was flr diese Option spricht. Diese Faktoren mussen in die
Evaluierung einflieBen. Zudem wurde nicht erwéhnt, dass die
Variante V1 (Speichergasse/Néageligasse) das Potenzial zur
Neugestaltung des Waisenhausplatzes erheblich einschranken
wirde und den Wirtschaftsverkehr (besonders die Parkplatz-Si-
tuation) komplett zum Erliegen kdme.

-
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2 ‘B [
[ ~ 2
- ] -
c| 2| %
Kategorie Eingabe von Antwort | Ausfiihrungen g | & | = | Bemerkung
Kanton Amt fur Offentlichen Ver- Ja X
kehr und Verkehrskoordi-
nation Kanton Bern
Gemeinde Gemeinde Koniz Ja X
Gemeinde Gemeinde Ostermundigen | Ja Die Indikatoren sind transparent und erscheinen schlissig. X
Dadurch werden die Argumente mit einer qualitativen Wertung
gestutzt.
Gemeinde Stadt Bern k.A. X
Verein/Verband BernCity Nein Die Argumente flr die Variantenauswahl im Bericht sind groB- X Die verkehrstechnische Machbarkeit einer Linienfihrung via

Belpstrasse bzw. deren Vertrdglichkeit mit ZBBS wird in der
Phase 2 gepriift? Die Variante Seilerstrasse wird in diesem
Zusammenhang fachtechnisch auch nochmals gepriift.

Einschrankung Neugestaltung des Waisenhausplatzes bei
Variante Speichergasse/Nageligasse bei Bewertung in Phase
2 aufnehmen.
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Fur die Grobbewertung der drei Varianten (je Teilgebiet) sind
38 Indikatoren beigezogen worden (siehe Anhang zum Mitwir-
kungsbericht, S. 52 ff und 60 ff). Auf den Stadtebau entfallen
davon nur 12 Indikatoren. Die stadtebaulichen Aspekte sind
damit deutlich zu schwach ge-wichtet; verwiesen sei auf unsere
Ausflihrungen zu den Fragen 2.2 und 2.6. Es kommt hinzu, dass
die Bewertung der Indikatoren fiir uns zum Teil nicht nachvoll-
ziehbar ist.

Die stadtebaulichen Aspekte werden in der Phase 2 weiter
vertieft, mit Berticksichtigung der Ergebnisse aus der Test-
planung Stadtraum Bahnhof.

Die Grobbewertungen sind falsch gewichtet. Auf der Liste der
Indikatoren verfligt der Stadtebau tiber 4x3 von 38 Punkten!
Drei davon, die «Aufenthaltsqualitat (Stadtachsen Platze)» wer-
den zudem erst in der Phase 2 bewertet. Die Kriterien sind z.T.
diffus und die Bewertungen nicht nachvollziehbar. Bei der
Klimaanpassung (Hitzeperioden) fehlen fundierte Bewertungs-
kriterien.

Die stadtebaulichen Aspekte werden in der Phase 2 weiter
vertieft, mit Berticksichtigung der Ergebnisse aus der Test-
planung Stadtraum Bahnhof.

Im Grundsatz sind die wesentlichen dargelegten Argumente
nachvollziehbar. Wir méchten erganzen, dass wir es als wichtig
einschétzen, die Moglichkeiten zum Wenden in betrieblichen
Sonderfallen / bei Stérungen miteinzubeziehen. Méglicher-
weise kénnte die Variante 3 diesbeziiglich Nachteile mit sich
bringen. Wir sind gespannt auf die Ergebnisse der detaillierten
Variantenbewertung und der sorgféltigen Interessenabwagung
in Phase 2.

Grobbewertungen falsch gewichtet Auf der Liste der Indikato-
ren verfligt der Stadtebau tiber 4x3 von 38 Punkten! Drei da-
von, die «Aufenthaltsqualitat (Stadtachsen Platze)» werden zu-
dem erst in der Phase 2 bewertet. Die Kriterien sind z.T. diffus
und die Bewertungen nicht nachvollziehbar. Das FOR kommt
zum Schluss, dass die Grobbewertungen falsch gewichtet sind.

Die stadtebaulichen Aspekte werden in der Phase 2 weiter
vertieft, mit Berticksichtigung der Ergebnisse aus der Test-
planung Stadtraum Bahnhof.

Verein/Verband Berner Heimatschutz Re- Nein
gion Bern Mittelland
Verein/Verband Bollwerkstadt Nein
Verein/Verband ERT Eher Ja
Partei EVP Stadt Bern Ja
Verein/Verband Fachverband Schweizer Eher Ja
Raumplaner, Sektion Bern
Mittelland
Verein/Verband Forum o6ffentlicher Raum Nein
(FOR.Bern)
Verein/Verband Fussverkehr Kanton Bern Ja
Verein/Verband Gesellschaft fur Stadt- und | Nein
Landschaftsentwicklung
Bern GSL

Bern braucht dringend eine zweite Tramachse. Die Tramachse
Zytglogge-Bubenbergplatz-Hirschengraben ist bereits heute
vollig Uberlastet. Der Tramstau zu Stosszeiten ist in diesem Be-
reich die Regel. Die Folge ist eine massive Behinderung des
Fussverkehrs inkl. Zeitverlust beim OV. Die zweite Tramachse
hat erste Prioritat, auch fiir den Stadtraum Bahnhof Bern. Die

Eine gleichzeitige Realisierung mit dem TBO ist aufgrund
der langen Planungs- und Genehmigungsprozesse fiir eine
2. Tramachse nicht machbar.
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Umsetzung der zweiten Tramachse sollte zwingend gleichzeitig
mit dem Tram Ostermundigen erfolgen.

Verein/Verband

Gewerbeverband KMU
Stadt Bern

Nein

Die im Bericht angebrachten Argumente fiir die Variantenwahl
sind bis auf die sehr subjektiv empfundene und damit diffuse
Formulierung ,stadtebauliche Qualitat im Freiraum” nachvoll-
ziehbar, jedoch nicht umfassend genug, weshalb sie zu Fehl-
entscheidungen fiihren werden. Wie bereits erwdhnt wurden
insbesondere die Auswirkungen der Verkehrsmassnahmen
ZBBS auf die massive Verkehrsbelastung in der Belpstrasse
nicht ausreichend, bzw. iberhaupt nicht bericksichtigt oder
gingen schlicht vergessen. Mit diesen wird das Verkehrsauf-
kommen in der Belpstrasse massiv zunehmen, womit die Vari-
ante W1 (Belpstrasse) keine - oder zumindest eine sehr
schlechte - Option fir eine zusatzliche Tramlinie sein wird. Zu-
dem ist die Variante W2 (Seilerstrasse), als (gemass Bericht im
Wesentlichen eine gleichwertige Variante) von sehr wenig Ver-
kehr belastet, was einen gewichtigen Vorteil fiir diese darstellt.
Die betreffenden Umstande missen in die Evaluation einbezo-
gen werden. Nicht erwdhnt wird ferner, dass die Variante V1
(Speichergasse/ Nageligasse) das Umgestaltungs- und Aufwer-
tungspotenzial des Waisenhausplatzes substanziell einschrankt,
wenn nicht gar verunméglicht

Die verkehrstechnische Machbarkeit einer Linienfihrung via
Belpstrasse bzw. deren Vertréglichkeit mit ZBBS wird in der
Phase 2 gepriift? Die Variante Seilerstrasse wird in diesem
Zusammenhang fachtechnisch nochmals gepruift.

Einschrankung Neugestaltung des Waisenhausplatzes bei
Variante Speichergasse/Néageligasse bei Bewertung aufneh-
men
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Partei

Grine Freie Liste Stadt
Bern

Nein

Es braucht eine bessere Gewichtung der Argumente. Der Mit-
wirkungsbericht zur ZMB nennt als Ubergeordnete Aspekte =
Attraktivitat des OV verbessern = OV -Anteil am Gesamtverkehr
erhdhen Das ist einseitig und ungentigend, ebenso lbergeord-
net gehoren zwingend dazu: = Netzredundanz verbessern =
Ganze Innenstadtachse entlasten = Stadtraum Bahnhof aufwer-
ten Die zentrale Bedeutung der Rdume rund um den Bahnhof —
Bollwerk/Bahnhof-/Bubenbergplatz — fihrt dazu, dass die Un-
terteilung in die Teilgebiete West und Ost nicht sinnvoll ist,
denn die Vorschldge West setzen zwingend die Beanspruchung
des Stadtraums rund um den Bahnhof voraus. Trotz langjéhri-
ger Studien fehlt ein akzeptabler Vorschlag, wie zwei neue
Tramgeleise durch diesen Raum gefiihrt werden kdnnen, ohne
dass er bezliglich Nutzerfreundlichkeit, Stadtraumqualitat,
Denkmalpflege und Stadtklima stark beeintrachtigt wird bzw.
bleibt. Solange hier kein konkreter qualitétsvoller Vorschlag
vorliegt, fallen die Varianten E1 und E2 ausser Betracht. Sie ha-
ben auch weitere gewichtige Defizite: E1 Speichergasse/Nage-
ligasse beansprucht die zentrale Anlieferungsachse der Innen-
stadt Nord vollstandig und beldsst weiterhin 3 Tramachsen in
den Hauptgassen. Sie ist ca. doppelt so lang wie E3. E2 Lorrai-
nebriicke/Viktoriarain weist sogar 4 Tramlinien in den Haupt-
gassen auf, ist betreffend Redundanz véllig ungenligend und
ca. dreimal so lang wie E3. E3 Bundesgasse/Kochergasse ist
punkto Entlastung der Innenstadtachse tGberlegen und bringt
eine gute Netzredundanz. Sie ist kostenglinstig in Bau und Be-
trieb, mit kurzer Bauzeit realisierbar und verkiirzt die Fahrzeiten
Richtung Osten. Beim Hirschengraben macht sie den Weg frei
fur die elegante Aufteilung der Tramlinien auf Ost- und West-
seite, die allein gentigend Passier- und Warteraum beim
Hirschengraben schaffen kann und zudem die nachhaltige In-
wertsetzung des geschiitzten Stadtraums ermdglicht. Als Nach-
teile von E3 fuhrt der Mitwirkungsbericht haufige, geplante und
ungeplante Betriebsstdrungen an; diese sind im Raum Schiit-
zenmatte/Bollwerk dhnlich gross. In der Phase 2 der ZMB soll
aufgezeigt werden, mit welchen baulichen (Poller?) und organi-
satorischen Massnahmen den Bedenken Rechnung getragen
werden kann.

Die ZMB bewertet die Varianten mit ungewichteten Indika-
toren und zeigt die Vor- und Nachteile auf. Daraus werden
Wenn-Dann-Aussagen abgeleitet. Die Gewichtung der ein-
zelnen Vor- und Nachteile ist im politischen Prozess vorzu-
nehmen.
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Partei

Grinliberale Stadt Bern

Ja

Siehe Kommentar unter Variantenfacher: Varianten mit Einrich-
tungsabschnitten hatten geprift werden sollen. Wir gehen da-
von aus, dass die Variante Lorrainebriicke/Viktoriarain in der
Phase 2 rasch ausscheiden wird. Die Eingriffe ins Ortsbild sind
massiv, bereits die Anlegung von Velostreifen am Viktoriarain
hétte in ihrer Ursprungsvariante die Rodung der Allee zur Folge
gehabt, wogegen sich die Anwohner:innen gewehrt hatten.
Ausserdem ist die Redundanz zu den bestehenden Linien zu
gering (und der Bedarf an neuer Schieneninfrastruktur zu
gross.) Wir sehen in der Variante Bundesgasse das grosste Po-
tenzial, beflrworten aber trotzdem die Bearbeitung aller 3 Vari-
antenin der Phase 2 der ZMB.

Verein/Verband

Handels- und Industriever-
ein des Kantons Bern, Sek-
tion Bern

Eher Nein

Die Argumente im Teilgebiet Ost sind grundsétzlich klar. Was
jedoch nicht einleuchtet ist, weswegen die Variante E4 (Schau-
platzgasse/Amthausgasse) nicht auch als Einbahnweg Richtung
Bahnhof mit der Variante E3 (Bundesgasse/Kochergasse) als
Einbahnweg Richtung Kirchenfeld kombiniert wurde, dazu un-
ten weitere Ausfiihrungen. Im Teilgebiet West leuchtet nicht
ein, die Variante W2 (Seilerstrasse) nicht weiterzuverfolgen. Die
Vor- und Nachteile dieser Variante sind dieselben wie bei der
Variante W1 (Belpstrasse). Unbericksichtigt blieb, dass mit den
Verkehrsmassnahmen ZBB der MIV vom Autobahnzubringer
Forsthaus und dem Inselareal her Richtung Bahnhof neu tber
die Ziegler-, Schwarztor- und Belpstrasse geleitet wird. Beson-
ders die Belpstrasse wird dadurch massiv belastet, was in der
Seilerstrasse nicht so ware und mehr Platz vorhanden ist.

Die verkehrstechnische Machbarkeit einer Linienfiihrung via
Belpstrasse bzw. deren Vertraglichkeit mit ZBBS wird in der
Phase 2 gepriift? Die Variante Seilerstrasse wird in diesem
Zusammenhang fachtechnisch nochmals gepruft.

'Einrichtungsbetrieb (Kombi E3/E4) => siehe Ausfiihrungen
zu "Auslegeordnung Variantenfacher"

Verein/Verband

Hauseigentiimerverband
Bern und Umgebung

Nein

Da fur keine der Varianten die Machbarkeit nachgewiesen ist,
besteht die Gefahr, dass am Schluss keine Losung vorliegt und
der Facher wieder ge6ffnet werden muss.

Die abschliessende Beurteilung der Machbarkeit erfolgt erst
in der Phase 2; bei der Phase 1 handelt es sich um eine Gro-
bevaluation mit dem Fokus, Varianten mit offensichtlichen
NoGo's auszuscheiden.

Verein/Verband

IG Verkehr Koniz

Eher Nein

Verein/Verband

IGOV Bern

Ja

Verein/Verband

Pro Bahn Espace-Mittel-
land

Ja

Verein/Verband

Quartiermitwirkung Stadt-
teil 3 - QM3

Eher Ja

Teilgebiet West: Ja, sie sind nachvollziehbar. Teilgebiet Ost:
Eher Ja. Die untersuchten Kriterien sind soweit nachvollziehbar.
Deren Gewichtung erachtet die QM3 aber teilweise als fragwdir-
dig - Variante Bundesgasse/Kochergasse kommt in der Beurtei-
lung zu schlecht weg.
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Verein/Verband

Quartierverein Kursaal

Eher Nein

Bei den Indikatoren im Bereich Stadtraum/Stadtentwicklung
wie auch bei den Risiken werden weder a) die Beeintrachtigung
der Wohnqualitat in Wohnquartieren noch b) dringend not-
wendige Klimamassnahmen erwédhnt/beriicksichtigt (a = Aus-
wirkungen auf die Wohnbevélkerung und deren Aussenraum
im Wohnquartier, b = bspw. Wert von Bdumen als Schatten-
spender, Entsiegelungspotential)

Teilgebiete Ost:

- Indikator 1.3 Verfuigbarkeit/Streckenunterbriiche > Bewertung
der Varianten ist nicht unmittelbar einleuchtend

- Indikator 5.2 Stadtebauliche Qualitat > Aussage "Starkung
Nordring und Viktoriaplatz als Quartierplatze" > Es ist fur uns
absolut nicht einleuchtend, warum eine neue Tramachse dies
bewirken wiirde. Die Platze wiirden unseres Erachtens noch
starker als heute vom Verkehr gepréagt sein.

- Indikator 5.3 Bewertung "Viktoriarain: vereinzeltes Entwick-
lungspotenzial” > ebenfalls absolut nicht nachvollziehbar fiir
uns als direkt Anwohnende

- Alle Indikatoren zu 5 (Stadtebau): Die positive Bewertung
(Grintone) der Variante Viktoriarain ist nicht nachvollziehbar.

Das Gebiet Viktoriarain ist bezliglich Nutzungen und Béau-
men sehr sensibel.

Dies wurde in der Grobbewertung bericksichtigt und wird
in der Detailbewertung vertieft untersucht. Die Themen
Okologie/Klima sollen in der Detailbewertung mehr Gewicht
erhalten. Gemass STEK ist der Viktoriarain eine stadtraum-
pragende Strasse, die den Nordring mit dem Viktoriaplatz
und damit auch mit der Nord-Std-Achse Richtung Altstadt
verbindet. Mit der allfalligen Starkung des Viktoriarains ist
nicht die verkehrliche Bedeutung fiir den MIV, sondern die
stadtrdumliche gemeint.

Es ist zu beachten, dass der Viktoriarain zusammen mit dem
Abschnitt Bollwerk beurteilt wurde. Die Abschnitte unter-
scheiden sich aus stadtebaulicher Sicht stark. Gewisse As-
pekte werden daher insgesamt durchschnittlich bewertet,
obwohl sie im Viktoriarain vielleicht negativ beurteilt sind.

Partei SP Stadt Bern Ja
Verein/Verband VCS Regionalgruppe Bern Ja
Partei Grunes Biindnis Bern Ja
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Verein/Verband Pro Velo Bern

Nein

Die fiir Velos kritischen Kriterien fehlen in den Indikatoren
ganzlich, v.a. Haltestelle(n) langs. Auch muss unterschieden
werden, ob Tramkonflikte die Gleise betreffen oder das Fahr-
zeug oder beides.

Umgekehrt missen allein fehlende Radstreifen allein noch
nicht zur negativsten Bewertung fiihren, wenn z.B. kein MIV an-
wesend ist.

West: Auf der Kreuzung Effinger-/Belpstrasse wére keine ein-
zige Fahrbeziehung der Velos schienenfrei. Die Velohauptachse
zwischen Schanzenstrasse und Hirschengraben wirde bei 4
Gleisen Uber den Bubenbergplatz durch zusatzliche Unterbri-
che noch starker beeintrachtigt. Wenn die Haltestelle Kocher-
park bei W1 in die Belpstrasse kommt, so gibt es sicher nicht
«keine» Konflikte mit «Velo langs» bei der Haltestelle, auch
wenn es eine Umfahrung hatte (Fussgangerkonflikte).

Ost: E1 Né&geligasse, die damalige ,Bestvariante” von 2012 er-
zeugt grosse zusatzliche Probleme auf wichtigen Veloverbin-
dungen. Beispiele:

Der heute komfortable und schienenfreie Bereich Boll-
werk/Bahnhofplatz bekdme Haltestellen und zahlreiche spitz-
winklig zu querende Gleisteile und auch Kreuzverbindungen
zwischen beiden Achsen. Fiir Velos wére das kaum mehr fahr-
bar.

Die Achse Bollwerk, die Einmiindung Speichergasse und die
Velo-Erschliessungs- und Transitachse Richtung Bundesplatz
und Kornhausplatz wiirde aus beiden Richtungen des Bollwerks
stark beeintrachtigt;

E1 ab Kornhausbriicke flihrt die Velos direkt in eine Haltestelle
hinein, aufgrund der engen Gasse ohne Umfahrung, und zu-
dem ohne machbare Linksabbiegemdglichkeit zur Zeughaus-
gasse. Ein absolutes NoGo aus Velosicht.

E2 Viktoriarain halten wir furr nicht realisierbar.

E3 Bundesgasse ist furs Velo die mit Abstand beste Lésung, da
genug Platz und wenige Konflikte. Im Bericht bekommt sie u.E.
ungerechtfertigterweise eine grosse Realisierungrisikobewer-
tung. Im Bericht und auch an der Infoveranstaltung am 16.6.23
war zu splren, dass die Planenden grosse Furcht vor den

Die Auswirkungen auf den Veloverkehr werden in der Phase
2 zusammen mit der Konkretisierung der Linienfiihrung und
vor allem Haltestellenanordnung/-ausgestaltung vertieft.

Die Genehmigungsféhigkeit der Variante Bundesgasse wird
in der Phase 2 vertieft.
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offenbar gedusserten Vorbehalten gewisser Bundesbehérden
haben. Auch intensives Nachfragen férderte ausser «Anliefe-

rung» und «Erschiitterungen» keine greifbaren Griinde zu Tage.

Das kann es ja nicht sein, da muss mehr vorhanden sein. Hier
sind diese Angste detailliert zu ergriinden, die Ablehnungs-
griinde herauszufordern und zu entkréften. Es darf nicht sein,
dass irgendwelche schwammigen Vorbehalte die Variante E3
geféhrden.
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Transportunter-
nehmen

BERNMOBIL

Ja

Im Teilgebiet West begriisst BERNMOBIL die Linienfihrung der
zweiten Tramachse Uber die Belp- und Laupenstrasse. Dieses
Element trégt viel zur Entlastung des Hirschengrabens und ins-
besondere des Knotens Hirschengraben Siid bei. Im Teilgebiet
Ost steht BERNMOBIL der Variante 2 (Linienflihrung via Lorrai-
nebriicke — Viktoriarain) kritisch gegeniber, da diese eine ge-
ringe Entlastungswirkung der Innenstadt hat, weil nur eine
Tramlinie dartber gefihrt werden kann. Zudem kann damit
kiinftig nur noch eine Tramlinie tUber die Kornhausbriicke ge-
fuhrt und so die wichtige Haltestelle Zytglogge weniger gut be-
dient werden. Der Nutzen dieser Variante fir Umleitungen ist
beschrankt, da Tramlinien aus dem Kirchenfeld kaum Gber den
Viktoriaplatz umgeleitet werden. Auch bei der Variante 3 im
Teilgebiet Ost (Linienfiihrung via Bundesgasse — Kochergasse)
hat BERNMOBIL grosse Bedenken, da die Verfiigbarkeit dieser
Tramachse aufgrund der haufig stattfindenden, geplanten und
ungeplanten Veranstaltungen (Events, Demos etc.) tief ist. Das
hat zur Folge, dass das Angebot flr die Fahrgaste unzuverlassig
und damit unattraktiv ist.

Transportunter-
nehmen

BLS AG

Eher Ja

Wir sind weitgehend einverstanden mit den Ergebnissen der
Grobbewertung. Die Bewertung der Varianten E3 schliesst fur
das Kriterium 4.2a (Umsteigeweg Tramhaltestelle — Bahn) mit
einer Auspragung «mittel» negativ ab. Da sich die Umsteigebe-
ziehung fur Bahnbenditzer stark verschlechtern wiirde, hatten
wir die Auspragung « gross» erwartet. Fur die Variante E1, E2,
W1 und W2 hingegen, hatten wir eine positive Bewertung er-
wartet, da zusétzliche Halte im Bahnhofsumfeld entstehen
und/oder die Haltestellen der 2. Tramachse sich naher am
Bahnhof befinden. (Siehe Haltestellen Abbildung 24).

Transportunter-
nehmen

PostAuto AG

Ja

Privatperson

Ja

Privatperson

Ja

Privatperson

Eher Ja

Bei Variante E1/E2 sollte eine Haltestelle an der heutigen Halte-
kante der Linie 20 angestrebt werden. Eine Haltestelle vor dem
Schweizerhof bzw. Bollwerk 2-8 wére fir die Umsteigebezie-
hungen zu den anderen Linien sehr schlecht (hatte allerdings
stadteinwarts durchaus Vorteile zum Umsteigen auf den Zug).

Die genaue Haltestellenanordnung wird in der Phase 2 ver-
tieft untersucht.
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Ausserdem ware die Distanz zur Haltestelle Bollwerk vor allem
stadteinwarts zu gering.

Privatperson Ja X
Privatperson Ja X
Privatperson Ja X
Privatperson Ja X
Privatperson Ja X
Privatperson Ja X
Privatperson Ja X
Privatperson Ja X
Privatperson Eher Ja X
Privatperson Eher Nein | Bei den Indikatoren im Bereich Stadtraum/Stadtentwicklung X Die stadtebaulichen und Umwelt/Klima Aspekte werden in

wie auch bei den Risiken werden weder a) die Beeintrachtigung der Phase 2 weiter vertieft, mit Berlicksichtigung der Ergeb-

der Wohnqualitdt in Wohnquartieren noch b) dringend not- nisse aus der Testplanung Stadtraum Bahnhof.

wendige Klimamassnahmen erwéahnt/beriicksichtigt (a = Aus-

wirkungen auf die Wohnbevélkerung und deren Aussenraum

im Wohnquartier, b = bspw. Wert von Badumen als Schatten-

spender, Entsiegelungspotential) Teilgebiete West: - Indikator

3.1 Auswirkungen Veloverkehr > die Situation ist schon heute

fur Velofahrende unbefriedigend, viel schlechter kann es nicht

mehr werden ... Teilgebiete Ost: - Indikator 1.3 Verfligbar-

keit/Streckenunterbriiche > Bewertung der Varianten ist nicht

unmittelbar einleuchtend - Indikator 5.2 Stadtebauliche Quali-

tat > Aussage "Starkung Nordring und Viktoriaplatz als Quar-

tierplatze" > nicht einleuchtend, warum die Tramachse dies be-

wirken wirde? Die Platze wiirden m.E. noch stérker als heute

vom Verkehr gepragt werden. - Indikator 5.3 Bewertung "Vikto-

riarain: vereinzeltes Entwicklungspotenzial* > nicht nachvoll-

ziehbar - Alle Indikatoren zu 5 (Stadtebau): Die positive Bewer-

tung (Griintdne) der Variante Viktoriarain ist nicht

nachvollziehbar
Privatperson Ja X
Privatperson Ja X
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Privatperson Eher Ja Méglichkeit, bei 2. Achse ab Viktoria-Platz via Lorrainebriicke X
diese auch aus dem Osten zu erreichen. Bei der Variante Bun-
desgasse - Kochergasse wird die Gefahr des Unterbruchs we-
gen politischer Veranstaltungen viel zu schwach gewichtet. Das
fuhrt dazu, dass allzu oft, speziell zu Einkaufszeiten trotz zwei-
ter Tramachse der ganze 6V wieder auf Spital-/Marktgasse zu-
riickgebunden wird.
Privatperson Ja X
Privatperson Eher Ja X
Privatperson Ja X
Privatperson Eher Nein | Nachvollziehbar bloss im Bereich Ost. X
Privatperson Ja X
Privatperson Ja X
Ist die Auswahl und Festlegung der in Phase 2 zu vertiefenden Varianten nachvollziehbar?
L
2
L
Ak
v
£ | 2| 2
&S| = | 3
] 2 H
a - o
[ ~ e}
- ] -
s| 2| %
Kategorie Eingabe von Antwort | Ausfiihrungen g | & | = | Bemerkung
Kanton Amt fur Offentlichen Ver- Ja X
kehr und Verkehrskoordi-
nation Kanton Bern
Gemeinde Gemeinde Kdniz Ja X
Gemeinde Gemeinde Ostermundigen | Ja X
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Gemeinde

Stadt Bern

Eher Nein

(1) Eine Linienfuihrung fiir die zweite Tramachse via Bubenberg-
platz-Bahnhofplatz-Bollwerk (Varianten 1 und 2) schliesst der
Gemeinderat nach heutigem Kenntnisstand aus, da damit die
Verkehrsbelastung des Stadtraums Bahnhof weiter erhoht
wirde.

(2) Einzig die Variante 3 via Bundesgasse-Kochergasse erachtet
der Gemeinderat nach heutigem Kenntnisstand als vertretbar,
wenn auch mit erheblichen Vorbehalten. Positiv ist hervorzuhe-
ben, dass diese Variante den Bubenberg- und den Bahnhof-
platz nicht zusatzlich belastet. Positiv bewertet der Gemeinde-
rat zudem, dass der Strassenquerschnitt der Bundes- und der
Kochergasse fiir zwei Tramspuren vertraglich ist. Negativ zu be-
werten ist hingegen die hohe Anzahl von Unterbriichen im Zu-
sammenhang mit Veranstaltungen oder Demonstrationen. Ins-
besondere aus Kund*innensicht sind damit — ohne signifikante
Reduktion der Veranstaltungsintensitat — die Betriebsstabilitat
und die Angebotsqualitat als ungentigend zu beurteilen. Die
hohe Zahl von Unterbriichen wiirde zudem die Redundanz der
Tramachse zur Stamm-achse durch die Markt- und Spitalgasse
erheblich schmélern. Dieser Aspekt sollte deshalb in der nachs-
ten Phase noch detaillierter hinsichtlich Dauer und Qualitat der
Unterbriiche sowie allfélliger Ersatz- und Umleitungslésungen
untersucht werden. Aus technischer Sicht sehr kritisch zu beur-
teilen ist das Linksabbiegen des Trams von der Kochergasse
Uber den Casinoplatz. Aus stadtebaulichen und denkmalpflege-
rischen Griinden wére schliesslich zu beachten, dass im Umfeld
des Bundeshauses ein fahrleitungsloser Tramabschnitt anzu-
streben und in der Bundesgasse die konzeptionelle Idee der
Baumallee méglichst zu erhalten wéaren. Zudem missten die
Wegbeziehung und der entsprechende Raum zwischen einer
Haltestelle in der Bundesgasse und dem Bahnhofplatz (heute
Baldachin) aufgewertet werden.

(3) Sollte trotzdem an der Vertiefung der Varianten 1 und 2
festgehalten werden, bittet der Gemeinderat darum, im Westen
auch die Option einer Linienflihrung Uber die Seilerstrasse statt
Uber die Belpstrasse vertieft zu priifen. Dies vor dem Hinter-
grund der bereits sehr hohen Belastung der Belpstrasse und ei-
ner kiinftig allenfalls anzustrebenden Verbindung vom City-
West-Areal zum Kocherpark.

Ersatz- und Umleitungslésungen bei Veranstaltungen auf
Bundesplatz in Phase untersuchen.

Linksabbieger Kochergasse - Casinoplatz: technische Mach-
barkeit in Phase 2 prifen.

Aspekt "fahrleitungsloser Betrieb Bundesplatz" in Phase 2
aufnehmen.

Die Variante Seilerstrasse wird fachtechnisch nochmals ge-
prift.

In der Phase 2 der ZMB sind aus methodischen Griinden die
3 Varianten Viktoriarain, Nageligasse und Bundesgasse zu
vertiefen.
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Verein/Verband

BernCity

Nein

Die Entscheidung, die Variante W2 (Seilerstrasse) nicht weiter
zu verfolgen, erscheint nicht schliissig. Die Vor- und Nachteile
dieser Variante dhneln im Wesentlichen der Variante W1 (Belp-
strasse). Es wurde jedoch nicht bericksichtigt, dass Verkehr
vom Autobahnzubringer Forsthaus und dem Inselareal zwangs-
weise Uber die Ziegler-, Schwarztor- und Belpstrasse

geleitet wird, was zu einer erheblichen Belastung der Belp-
strasse fUhrt. Die Seilerstrasse ist hiervon nicht betroffen und
bietet im unteren Teil ausreichend Platz. Die Sorge um das Feh-
len einer "Seilerstrasse"-Haltestelle zwischen den Haltestellen
Kocherpark und Laupenstrasse ist unbegriindet und entspricht
dem aktuellen Haltestellenangebot. Das eigentliche Problem
liegt darin, die Belastung der Belpstrasse zu mindern.

Auch die Variante 16 (Hodlerstrasse) sollte in Kapitel 5.3.2 des
Berichts nicht vorschnell ausgeschlossen werden. Die vermeint-
lich fehlende Haltestelle am Waisenhausplatz ist unserer An-
sicht nach I6sbar, indem eine Haltestelle am Anfang der Néage-
ligasse eingerichtet wird und die bestehende Haltestelle am
Bollwerk genutzt wird. Die Tramlinie kdnnte 6stlich der Hod-
lerstrasse vor dem ehemaligen Progymnasium verlaufen und
dann in Richtung Négeligasse wie in der Variante V1 (Speicher-
gasse/Nageligasse) weitergefiihrt werden. Diese Option kdnnte
die Hodlerstrasse aufwerten und dabei die Einschréankungen fir
die nordliche obere Altstadt minimieren.

Wir empfehlen auch, die Variante E4 (Schauplatzgasse/Amt-
hausgasse) als Einbahnstrasse in Richtung Bahnhof und die Va-
riante E3 (Bundesgasse/Kochergasse) als Einbahnstrasse in
Richtung Kirchenfeld zu kombinieren. In der breiten Kocher-
gasse kdnnte eine Tramlinie mit ausreichend Abstand zum Ho-
tel Bellevue verlaufen. Ein solcher Kompromiss kénnte auch auf
Ubergeordneter Ebene eher genehmigungsfahig sein.

Zusammenfassend halten wir fest, dass die Auswahl und Festle-
gung der Varianten fir Phase 2 Giberdacht und erweitert wer-
den sollten. Die Varianten W2 (Seilerstrasse) und 16 (Hod-
lerstrasse) sollten wieder in Betracht gezogen werden.
Hingegen ist die Variante V1 (Speichergas-se/Néageligasse)

Die Variante Seilerstrasse wird fachtechnisch nochmals ge-
pruft.

'In Bezug auf die Variante Hodlerstrasse wird an der Argu-
mentation im Bericht Phase 1 festgehalten.
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aufgrund ihrer negativen Auswirkungen auf die Versorgungssi-
cherheit fiir die nérdliche

obere Altstadt zu sistieren und mit einer vertieften Priifung der
Variante Bundesgasse / Amthausgasse zu ergdnzen. Die beste-
henden Probleme mit der Versorgungssicherheit und den Nut-
zungskonflikten auf der Belpstrasse diirfen nicht verschlimmert
werden.
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Verein/Verband

Berner Heimatschutz Re-
gion Bern Mittelland

Eher Ja

Die Auswahl der drei Varianten ist unter den genannten Vorbe-
halten nachvollziehbar. Es zeichnet sich aber schon zum jetzi-
gen Zeitpunkt ab, dass die Variante 3 den anderen klar Gberle-
gen ist. Indem sie drei Tramlinien in den Bereich Bundes- und
Kochergasse verlagert, flihrt die Variante 3 als einzige zu der
unerlasslichen Entlastung der Hauptgassen sowie der Haltestel-
len Bahnhof, Bubenbergplatz und Hirschengraben. Sie verkirzt
zudem die Fahrzeiten und eliminiert Stauverluste, und sie ge-
wabhrleistet eine gute Netzredundanz. Im Bollwerk, am Bahnhof,
auf dem Bubenbergplatz und beim Hirschengraben schafft sie
Spielraum fur die dringend nétige Aufwertung des stadtischen
Raumes. Im Vergleich dazu weisen die Varianten 1 und 2
grosse Nachteile auf. Wir verweisen dies-beziglich auf die Mit-
wirkungseingabe des FOR. Dass der Bundesplatz mit den an-
grenzenden Bereichen und Strassen — so auch Bundes- und Ko-
chergasse — als Ort fir Demonstrationen dient, darf nicht zum
Ausschluss der Variante 3 fiihren. Die Erfahrungen der letzten
Jahre zeigen, dass Demonstrationen mit dem Aufmarsch der
Personen und Demonstrationszligen sehr oft die ganze Obere
Altstadt blockieren. Der OV ist dann génzlich lahmgelegt. Die
Sicherheit der Personen lasst sich auch fiir die Tramachse Bun-
des-/Kochergasse ausreichend gewahrleisten. Allerdings sind
auch bei der Wahl der Variante 3 die Auswirkungen auf den
Stadtraum sowie die Gestaltung und Einordnung der Haltestel-
len und Fahrleitungen sorgfaltig zu priifen. Dies schliesst na-
mentlich auch den Stadtraum um den Kornhaus- und Theater-
platz ein. Eine weitere Reduktion des OV und des MIV in der
Altstadt ist zudem auch bei Wahl der Variante 3 unerlasslich.

Verein/Verband

Bollwerkstadt

Nein

VARIANTE 1 UND 2 SIND NICHT WEITER ZU VERFOLGEN Vari-
ante 2: Viktoriarain/Bollwerk/ Bahnhofplatz /Bubenberg-
platz/Laupenstrasse Die Variante 2 wurde erneut aufgenom-
men vor dem Hintergrund der Netzstrategie 2040, die bis zu
drei Linien Uber die Lorrainebriicke vorsah — dies ist nun hinfal-
lig und 2 ist aus vier Griinden nicht weiter zu verfolgen: Die
Netzredundanz wird nicht verbessert Die Strecke ist dreimal so
lang wie die Variante Kocher/Bundesgasse Die Hauptgassen
werden nicht entlastet Es gibt keine stadtvertrdgliche Losung
fur die Linienflihrung vom Bollwerk bis Hirschengraben

In der Phase 2 der ZMB sind aus methodischen Griinden die
3 Varianten Viktoriarain, Nageligasse und Bundesgasse zu
vertiefen.

Partei

EVP Stadt Bern

Ja
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Verein/Verband

Fachverband Schweizer
Raumplaner, Sektion Bern
Mittelland

Ja
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Verein/Verband Forum offentlicher Raum
(FOR.Bern)

Nein

VARIANTE 1 UND 2 SIND NICHT WEITER ZU VERFOLGEN Vari-
ante 2: Viktoriarain/Bollwerk/ Bahnhofplatz /Bubenberg-
platz/Laupenstrasse Die Variante 2 wurde erneut aufgenom-
men vor dem Hintergrund der Netzstrategie 2040, die bis zu
drei Linien tber die Lorrainebriicke vorsah — dies ist nun hinfél-
lig und 2 ist aus vier Griinden nicht weiter zu verfolgen: Die
Netzredundanz wird nicht verbessert Die Strecke ist dreimal so
lang wie die Variante Kocher/Bundesgasse Die Hauptgassen
werden nicht entlastet Es gibt keine stadtvertragliche Lésung
fur die Linienfihrung vom Bollwerk bis Hirschengraben Hinzu
kommen die stadtrdumlichen und -klimatischen Fragen beim
Viktoriarain und die Probleme beim Knoten Hirschengraben
Nord in Verbindung mit der geplanten Haltestelle Lau-
penstrasse. Flr die ZMB 2022 ware es kein Verlust, wenn die
Variante 2 nicht weiter gepruft wiirde. Variante 1: Nageligasse/
Spychergasse/ Bollwerk/ Bahnhofplatz/Bubenbergplatz/ Lau-
penstrasse Von den vier NoGo's der Variante 2 gelten zwei
auch fiir die Variante 1 und ein neues kommt dazu: Die bean-
spruchten Gassen bilden das unersetzliche Rickgrat der Anlie-
ferung der oberen Altstadt und sind eine wichtige Verbindung
im Velonetz. Die Strecke ist zweimal so lang wie die Variante
Kocher/Bundesgasse Es gibt keine stadtvertragliche Lésung fiir
die Linienfiihrung vom Bollwerk bis Hirschengraben. Zudem ist
die Beeintrachtigung durch die enge Kurve im Raum Stadtthea-
ter aus akustischen Griinden nicht tragbar. Betreffend Redun-
danz und Flexibilitat sind die Varianten 3 und 1 vergleichbar.
Die Schlaufe Laupenstrasse kdnnte auch mit 3 kombiniert wer-
den und sollte bei der weiteren Bearbeitung ebenfalls betrach-
tet werden. Variante 3: Die Variante 3 erfillte die Gbergeordne-
ten Ziele als einzige optimal. Sie entlastet Hauptgassen,
Haltestelle Bahnhof, Bubenbergplatz und Hirschengraben um 3
Linien. Sie verkirzt die Fahrzeiten und eliminiert Stauverluste.
Sie gewdhrleistet eine gute Netzredundanz. Im Bollwerk, am
Bahnhof, auf dem Bubenbergplatz und beim Hirschengraben
schafft sie Spielraum fir die dringend notige Aufwertung des
stadtischen Raumes im Interesse aller, ob zu Fuss, per Velo
oder OV unterwegs. Nur so profitiert die Stadt richtig von der
bereits beschlossenen Reduktion des MIV in diesem Bereich.
Niedrige Kosten, kurze und unproblematische Bauzeit Weitere

In der Phase 2 der ZMB sind aus methodischen Griinden die
3 Varianten Viktoriarain, Nageligasse und Bundesgasse zu
vertiefen.
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Starken der Variante 3 sind niedrige Kosten, kurze und unprob-
lematische Bauzeit in der verkehrsarmen Silidachse, Flexibilitat
in der Liniendurchbindung und geringere Betriebskosten in-
folge Fahrzeitverkiirzungen. Die Reduktion der Fahrzeit Gber-
wiegt klar die etwas weitere Distanz der neuen Haltestellen
vom Bahnhof (im aktuellen Planstand der beiden anderen Vari-
anten liegt die Haltestelle Bahnhof im Bollwerk weiter entfernt
vom Loebegge als die in der Bundesgasse vorgeschlagene). Die
Entlastung der Haltestelle Hirschengraben erfolgt elegant, ohne
dass in der Laupenstrasse ein neuer schwieriger Knoten ent-
steht. Ein fahrleitungsloser Betrieb auf kurzen Strecken ist
heute technisch problemlos méglich. Schlecht bewertet wird
hingegen die Verfuigbarkeit infolge geplanter und ungeplanter
Betriebsstorungen. Stérungen durch (ungeplante) Demonstrati-
onen betreffen den Raum Schiitzenmatte mittlerweile ver-
gleichbar oft. Die Sicherheit grésserer Menschenmengen auf
dem Bundesplatz kann mit Pollern in den Zufahrten kurzfristig
flexibel gewédhrleistet werden. Bei Demonstrationen kann der
bereits heute versetzbare Schutzzaun von Kantonal- zu Natio-
nalbank das Bundeshaus und damit auch die davorliegende
Strassenflache (mit den Tramgeleisen) schitzen. Im Querver-
gleich steht die Variante 3 dermassen gut da, dass eine ver-
tiefte Prifung der Varianten 1 und 2 hinfallig wird.

Verein/Verband

Fussverkehr Kanton Bern

Ja
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Verein/Verband Gesellschaft fur Stadt- und | Nein Die GSL beméngelt das unnétig lange Verfahren. Die seit 2012 In der Phase 2 der ZMB sind aus methodischen Griinden die
Landschaftsentwicklung vorliegende ZMB zeigt, dass die Tramachse Bundesgasse-Ko- 3 Varianten
Bern GSL chergasse eindeutig die einzig machbare Variante ist. So muss Viktoriarain, Nageligasse und Bundesgasse zu vertiefen.
der Entscheid fur diese Tramachse als Vorgabe zu den parallel
laufenden Planungen friiher geféllt werden, .
Verein/Verband Gewerbeverband KMU Nein Bern braucht dringend eine zweite Tramachse. Die Tramachse Eine gleichzeitige Realisierung mit dem TBO ist aufgrund
Stadt Bern Zytglogge-Bubenbergplatz-Hirschengraben ist bereits heute der langen Planungs- und Genehmigungsprozesse fiir eine
vollig Uberlastet. Der Tramstau zu Stosszeiten ist in diesem Be- 2. Tramachse nicht machbar.
reich die Regel. Die Folge ist eine massive Behinderung des
Fussverkehrs inkl. Zeitverlust beim OV. Die zweite Tramachse
hat erste Prioritat, auch fiir den Stadtraum Bahnhof Bern. Die
Umsetzung der zweiten Tramachse sollte zwingend gleichzeitig
mit dem Tram Ostermundigen erfolgen.
Partei Griine Freie Liste Stadt Nein Das unnotig lange Verfahren behindert die Koordination. Die In der Phase 2 der ZMB sind aus methodischen Griinden die
Bern detaillierte technische Planung aller 3 Varianten liegt aus der 3 Varianten
ZMB 2012 bereits vor und die Beurteilung der Zweckmassigkeit Viktoriarain, Nageligasse und Bundesgasse zu vertiefen.
fallt unserer Ansicht nach so klar zu Gunsten der Variante Bun-
des/Kochergasse aus, dass ein Entscheid bereits deutlich friiher
als geplant erfolgen kann — damit eine Abstimmung auf die pa-
rallel laufenden Planungen méglich wird.
Partei Grinliberale Stadt Bern Eher Ja
Verein/Verband Handels- und Industriever- | Nein Die Varianten haben allesamt gewichtige Nachteile. Klar nicht Busldsung fiihrt im Stadtraum Bahnhof zu mehr Belastun-

ein des Kantons Bern, Sek-
tion Bern

weiter zu verfolgen ist die Variante Speichergasse. Diese ist fir
das Gewerbe schlicht nicht tragbar. Die Variante Lorrainebri-
cke/Viktoriarain hat u.E. schlicht eine zu geringe Wirkung, ent-
sprechend ist diese Variante auch nicht weiter zu verfolgen.
Auch die Variante Bundesgasse ist aufgrund der fast wochentli-
chen Unterbriiche wenig geeignet - im Trambetrieb. Sollten im
Perimeter Bundesgasse/Amthausgasse Tramldsungen ange-
strebt werden, ist die Verkehrssituation noch vertiefter geprift
werden. Anders sdhe die Situation mit Doppelgelenkbussen
aus. So wéren keine Schienen verbaut und BERNMOBIL ware
flexibel, insb. mit Ausweichmdoglichkeiten, sollten Veranstaltun-
gen auf dem Bundesplatz stattfinden. Zudem sind kleine Ab-
striche beim Takt problemlos hinzunehmen. Diese Variante hat
klar das grosste Enlastungspotenzial und ist im beschriebenen
Sinne weiterzuverfolgen. Den Entscheid lber eine "echte"
zweite Tramachse ist zu vertagen und mit sémtlichen laufenden
stadtebaulichen Projekten abzustimmen.

gen im Sinne OV-Bewegungen gegeniiber einem Trambe-
trieb.
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Verein/Verband Hauseigentiimerverband Nein Variante 1 wird verkehrstechnisch mit hoher Wahrscheinlichkeit
Bern und Umgebung nicht umsetzbar sein. Zum heutigen Zeitpunkt ist infolge dem
Fehlen der Machbarkeit eine abschliessende Beurteilung nicht
maoglich.
Verein/Verband IG Verkehr Kéniz Eher Nein
Verein/Verband IGOV Bern Ja
Verein/Verband Pro Bahn Espace-Mittel- Ja
land
Verein/Verband Quartiermitwirkung Stadt- Ja
teil 3 - QM3
Verein/Verband Quartierverein Kursaal Nein Die als Hauptvorteile der Variante E2 (Viktoriarain) aufgefiihr- Das Gebiet Viktoriarain ist bezliglich Nutzungen und Bau-

ten Punkte sind fir uns als direkt Anwohnende nicht nachvoll-
ziehbar: Stérungspotential durch Veranstaltungen/Demos ist
am Bollwerk gross, das Aufwertungspotential am Viktoriarain
ist geich Null, ganz im Gegenteil: wenn die Baumallee und die
Velostreifen weg missen, wird das Wohngebiet deutlich abge-
wertet. Bei den aufgefiihrten Hauptnachteilen der Variante E2
fehlen gewichtige: - Negative Auswirkungen auf den Aussen-
raum und Larmbelastung im Wohnquartier (dicht besiedeltes
Wohngebiet!) - Entfernung der Baumallee ist nicht kompatibel
mit dringlichen Klimamassnahmen - Verschlechterung fiir Velo-
verkehr ist nicht akzeptabel - Die in den vergangenen Jahren
angestossene Entwicklung des Viktoriarains hin zur Quar-
tierstrasse (Tempo 30, Reduktion MIV, Fussgangerstreifen)
muss vorangetrieben werden. Mit dem Argument "Quar-
tierstrasse und flr eine Tramlinie wenig geeignet" wurde die
Variante Breitenrainstrasse in der ZMB ausgeschlossen > glei-
ches gilt fir den Viktoriarain! Das Tram bringt flir Anwohnende
eine grosse zusatzlich Larmbelastung, neben dem regelmassi-
gen Signalklingeln wegen unibersichtlicher Kurven, kommt je
nach Witterung Kurvenquietschen mitten im engbesiedelten
Wohnquartier hinzu. Der Viktoriarain ist gemass STEK16 eine
Quartier-Innenverbindung, und das Gebiet rund um den Vikto-
riarain bildet quartiermassig eine Einheit. Dass die Variante
Schauplatzgasse/Amtshausgasse (E4) nicht weiter geprift wer-
den soll, ist ebenfalls nicht einleuchtend. Die Option Tramge-
leise fiir eine Richtung in diesen Gassen (in Kombination mit
E3) sollte aus unserer Sicht auch eingehender geprift werden.

men sehr sensibel.

Dies wurde in der Grobbewertung bericksichtigt und wird
in der Detailbewertung vertieft untersucht. Die Themen
Okologie/Klima sollen in der Detailbewertung mehr Gewicht
erhalten. Geméss STEK ist der Viktoriarain eine stadtraum-
pragende Strasse, die den Nordring mit dem Viktoriaplatz
und damit auch mit der Nord-Std-Achse Richtung Altstadt
verbindet. Mit der allfalligen Starkung des Viktoriarains ist
nicht die verkehrliche Bedeutung fiir den MIV, sondern die
stadtraumliche gemeint.

Es ist zu beachten, dass der Viktoriarain zusammen mit dem
Abschnitt Bollwerk beurteilt wurde. Die Abschnitte unter-
scheiden sich aus stadtebaulicher Sicht stark. Gewisse As-
pekte werden daher insgesamt durchschnittlich bewertet,
obwohl sie im Viktoriarain vielleicht negativ beurteilt sind.

'In Bezug auf die Variante Einbahn-Ansatz bzw. Kombi E3/E4
wird an der Argumentation im Bericht Phase 1 festgehalten.
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Partei

SP Stadt Bern

Eher Ja

Fiir die SP Stadt Bern ist die Auswahl der zu vertiefenden Vari-
anten nachvollziehbar und grundsatzlich begriissen wir die Ver-
tiefung der drei Varianten. Die Vor- und Nachteile der verschie-
denen Varianten sind aus unserer Perspektive korrekt
aufgelistet. Hauptprobleme bei Speichergasse / Nageligasse
sind die engen Kurvenradien und die Behinderung insbeson-
dere des Veloverkehrs. Der Viktoriarain ist sehr eng flr eine
Tramlinie und kann den Knoten Hirschengraben — Bahnhofplatz
— Marktgasse nur sehr bedingt entlasten. Zudem wird mit die-
ser Linie der Zytglogge nicht bedient. Im Hinblick auf die Pro-
jektziele erscheint die Variante Bundesgasse als Bestvariante,
da das Potential zur Entlastung der Achse Hirschengraben —
Bahnhofplatz — Marktgasse hier am gréssten ist. Im Falle von
Kundgebungen auf dem Bundesplatz, kdnnen die Linien (wie
bereits heute die Buslinien 10 und 19) durch die Marktgasse
umgeleitet werden.

Verein/Verband

VCS Regionalgruppe Bern

Eher Ja

Siehe Kommentar unter Variantenfacher: Varianten mit Einrich-
tungs-Abschnitten hatten geprift werden sollen. Wir gehen
davon aus, dass die Variante Lorrainebriicke/Viktoriarain in der
Phase 2 rasch ausscheiden wird. Die Eingriffe ins Ortsbild sind
massiv, bereits die Anlegung von Velostreifen am Viktoriarain
hétte in ihrer Ursprungsvariante die Rodung der Allee zur Folge
gehabt, wogegen sich die Anwohner:innen gewehrt hatten.
Ausserdem ist die Redundanz zu den bestehenden Linien zu
gering (und der Bedarf an neuer Schieneninfrastruktur zu
gross.) Wir sehen in der Variante Bundesgasse das grosste Po-
tenzial, beflrworten aber trotzdem die Bearbeitung aller 3 Vari-
anten in der Phase 2 der ZMB.

In Bezug auf die Variante Einbahn-Ansatz bzw. Kombi E3/E4
wird an der Argumentation im Bericht Phase 1 festgehalten.

Partei

Grines Bundnis Bern

Eher Ja

Siehe Kommentar unter Variantenfacher: Varianten mit Einrich-
tungs-Abschnitten hatten geprift werden sollen. Wir gehen
davon aus, dass die Variante Lorrainebriicke/Viktoriarain in der
Phase 2 rasch ausscheiden wird. Die Eingriffe ins Ortsbild sind
massiv, bereits die Anlegung von Velostreifen am Viktoriarain
hatte in ihrer Ursprungsvariante die Rodung der Allee zur Folge
gehabt, wogegen sich die Anwohner*innen gewehrt hatten.
Ausserdem ist die Redundanz zu den bestehenden Linien zu
gering (und der Bedarf an neuer Schieneninfrastruktur zu
gross.) Wir sehen in der Variante Bundesgasse das grosste Po-
tenzial, befirworten aber trotzdem die Bearbeitung aller 3

In Bezug auf die Variante Einbahn-Ansatz bzw. Kombi E3/E4
wird an der Argumentation im Bericht Phase 1 festgehalten.

Phase 1 Variantenfacher

77795




Varianten in der Phase 2 der ZMB.

Verein/Verband Pro Velo Bern Nein Die aufgefiihrten angeblich ungewichteten Vor- und Nachteile In Bezug auf die Variante Einbahn-Ansatz bzw. Kombi E3/E4
empfinden wir aufgrund gewisser Formulierungen teils schon wird an der Argumentation im Bericht Phase 1 festgehalten.
als wertend und zu absolut («Bewilligungsfahigkeit E3 nicht ge-
geben» ist viel zu hart). Das darf nicht sein.

E2 Viktoriarain sollte fallen gelassen werden, es macht keinen
Sinn, hier noch mehr zu investieren.

E4 Amthausgasse: Wir finden es ganz falsch, E4 (Amthausgasse)
als Einbahn-Trambetrieb (wie es seit zig Jahrzehnten fiir den
Mundiger- oder Elfenau-Bus akzeptiert ist und keine Fahrgaste
desorientiert) zum vornherein fallen zu lassen. — E4 als Einbahn
Richtung Bahnhof und dann via Christoffelgasse soll in Kombi-
nation mit einem Einbahnbetrieb E3 Richtung Casino unter-
sucht werden, auch in Hinblick auf die angeblichen Vorbehalte
des Bundes und wie erwdhnt mit Optionen von Zweirichtungs-
trams mit Tlren links.

Transportunter- BERNMOBIL Ja Die drei Varianten decken das Spektrum der weiterzuverfolgen-

nehmen den Linienflihrungen fir die Detailbewertung ab.

Transportunter- BLS AG Ja

nehmen

Transportunter- PostAuto AG Ja

nehmen

Privatperson Ja

Privatperson Eher Nein | Es fehlen die oben beschriebenen Untervarianten 'Grabenpro- In Bezug auf Varianten mit Linienflhrungen via Schit-
menade' und 'Metroparking'. testrasse und Hodlerstrasse wird an der Argumentation im

Bericht Phase 1 festgehalten.

Privatperson Ja

Privatperson Ja

Privatperson Ja
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Privatperson Eher Ja X

Privatperson Ja X

Privatperson Ja X

Privatperson Ja X

Privatperson Ja X

Privatperson Ja X

Privatperson Eher Ja Tunnelvarianten oder Ring fehlen Lésungsansatze mit unterirdischer Tramlinienfiihrung wur-
den thematisiert, aber aus folgenden Griinden verworfen: im
angestrebten Planungshorizont 2035/2040 nicht realisierbar,
stadtebauliche Vertraglichkeit aufgrund der erforderlichen
Rampen Uber der Aare (Aaretalschutzgebiet) oder alternativ
im innerstadtischen Perimeter des Weltkulturerbes und sei-
ner Pufferzone nicht gegeben, im Untergrund enorme Kon-
flikte mit der Archdologie, dem Stadtbach und grésseren
Werkleitungskanalen zu erwarten.
Aufgrund fritherer Untersuchungen erweisen sich tangenti-
ale Ringlésungen in der Stadt Bern als nicht zielfiihrend zur
Entlastung Raum Bahnhof/Innenstadt.

Privatperson Nein Die als Hauptvorteile der Variante E2 (Viktoriarain) aufgefiihr- X In Bezug auf die Variante Einbahn-Ansatz bzw. Kombi E3/E4

ten Punkte sind fir mich nicht nachvollziehbar: Stérungspoten-
tial durch Veranstaltungen/Demos ist am Bollwerk gross, das
Aufwertungspotential am Viktoriarain ist geich null, ganz im
Gegenteil: wenn die Baumallee und die Velostreifen weg mus-
sen, wird das Wohngebiet deutlich abgewertet. Bei den aufge-
fihrten Hauptnachteilen der Variante E2 fehlen gewichtige: Ne-
gative Auswirkungen auf den Aussenraum und Larmbelastung
im Wohnquartier (dicht besiedeltes Wohngebiet!), Entfernung
der Baumallee ist nicht kompatibel mit Klimamassnahmen, Ver-
schlechterung fir Veloverkehr nicht akzeptabel, die in den ver-
gangenen Jahren angestossene Entwicklung des Viktoriarains
hin zur Quartierstrasse (> Tempo 30, Reduktion MIV, Fussgan-
gerstreifen) muss vorangetrieben werden. Mit dem Argument
"Quartierstrasse und fur eine Tramlinie wenig geeignet" wurde
die Variante Breitenrainstrasse in der ZMB ausgeschlossen >
gleiches gilt fiir den Viktoriarain! Dass die Variante Schauplatz-
gasse/Amtshausgasse (E4) nicht weiter geprift werden soll, ist
ebenfalls nicht einleuchtend. Die Option Tramgeleise fiir eine

wird an der Argumentation im Bericht Phase 1 festgehalten.
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Richtung in diesen Gassen (in Kombination mit E3) sollte m.E.
auch eingehender gepriift werden.

Privatperson Eher Ja Wie unter Pt. 2.3 dargelegt, werden an dieser Stelle nicht neue Ansatz mit Spital-/Marktgasse ganz tramfrei konnte nach
Varianten, sondern eine andere Variantenkombination vorge- Vorliegen der ZMB-Resultate in einem nachsten Planungs-
schlagen (Realisierung von Variante 1und 3 bei gleichzeitiger schritt gepruft werden.

Aufhebung der bestehenden Verbindung durch Spital- und
Marktgasse).

Privatperson k.A. Meiner Meinung ist schon lange klar, dass die beste der drei
Varianten Uber die Speichergasse- Nageligasse gehen muss.

Bringt am meisten Flexibilitdt bei Stérungen und Demos.

Privatperson Ja

Privatperson Ja

Privatperson Nein Variante Uber den Viktoriarain fihrt nicht zu einer Kapazitats-
vergrésserung und fihrt mitten durch ein dichtbesiedelten
Wohnquartier. Zudem ist diese Achse ein grosser, aufwéandiger
Umweg

Privatperson Ja

Privatperson Eher Ja

Privatperson Eher Ja Kombination von Varianten 2 und 3, d.h. komplette Entfernung Ansatz mit Spital-/Marktgasse ganz tramfrei kénnte nach

der Trams aus Spital- und Marktgasse. Varianten 21 und 22 als
Kombination von 1-Spurfiihrungen (22 Stadtauswarts; 21 Rich-
tung Bhf)

Vorliegen der ZMB-Resultate in einem nachsten Planungs-
schritt gepruft werden.
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Haben Sie wichtige Anliegen, die bei den vertieften Machbarkeitsabklarungen und der Detailbewertung in Phase 2 zu beriicksichtigen sind?

Kategorie

Eingabe von

Ausfiithrungen

Kenntnisnahme

Beriicksichtigt

Nicht beriicksichtigt

Bemerkung

Kanton

Amt fiir Offentlichen Ver-
kehr und Verkehrskoordi-
nation Kanton Bern

Die Verfuigbarkeit und Machbarkeit der Achse Bundesgasse ist rasch und
vertieft zu klaren. Auch auf politischer Ebene. Weiter sind fiir die Wahl der
Bestvariante in der Phase 2 folgende Kriterien unbedingt zu berticksichtigen:
Linienverlauf im Normalbetrieb entspricht den Wunschlinien der Fahrgaste -
Umsteigefreie Beziehungen - Entlastung vom Hirschengraben - Redundanz
bei Storungen. Weiter ist eine Etappierung (West und Ost) frihzeitig aufzu-
zeigen.

x

Kriterien in Phase 2 berticksichtigen

Gemeinde

Gemeinde Koniz

Die Realisierung einer zweiten Tramachse wird unterstitzt. Sie dient der Er-
hoéhung der Betriebsstabilitdt im Tramverkehr, u.a. der Linie 9 nach Wa-
bern/Kleinwabern. Alle Varianten sind aus Sicht Kéniz — auch hinsichtlich ei-
ner allfdlligen zuklnftigen Umstellung der Linie 10 auf Trambetrieb —
tauglich. Es ergeben sich je nach hinterlegter Netzkonfiguration unter-
schiedliche Linienfiihrungen der "K&nizer-Linie(n)" durch die Innenstadt, wo-
bei alle Varianten Vor- und Nachteile aufweisen. Aus Sicht der Gemeinde
K&niz werden die richtigen Varianten fir die Weiterbearbeitung ausgewahlt.

Tramnetzkonfigurationen, auch mit geplanten Tramprojek-
ten, werden als Grundlage fiir die Bewertung der Aufwarts-
kompatibilitat in der Phase 2 untersucht.

Gemeinde

Gemeinde Ostermundigen

Die Variante 3 (via Bundesgasse - Kochergasse) wird als die geeignetste L6-
sung eingestuft.
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Gemeinde

Stadt Bern

Der Gemeinderat kommt in seiner Beurteilung der Ergebnisse der Phase 1
der ZMB aus den genannten Griinden zum Schluss, dass nur die Variante 3
kompatibel zur erforderlichen Weiterentwicklung des Stadtraums Bahnhof
ist. Trotz der erwahnten Vorbehalte hat einzig diese Variante das Potenzial,
sowohl den verkehrlichen wie auch den stadtraumlichen Erfordernissen ge-
recht werden zu kénnen. Auf eine Vertiefung der Varianten 1 und 2 ist des-
halb zu verzichten. Soweit dem Gemeinderat bekannt, deckt sich diese Er-
kenntnis mit den Uberlegungen breiter weiterer Kreise.

Weiteres kommt hinzu: Angesichts der sehr anspruchsvollen, von vielen ein-
schrankenden Rahmenbedingungen gepragten Ausgangslage ist nach An-
sicht des Gemeinderats aus heutiger Optik nicht (mehr) gewahrleistet, dass
sich auf den bisherigen Grundlagen eine breit akzeptierte Lésung finden
lasst. Dazu kommt, dass die technische Machbarkeit noch fir keine der drei
Varianten nachgewiesen ist. Deshalb pladiert der Gemeinderat dafiir, in der
Phase 2 der ZMB - parallel oder integriert zur Vertiefung der Variante 3 -
den Facher nochmals zu &ffnen und die OV-Erschliessung des Stadtzent-
rums breiter zu priifen. Dass in der Phase 2, wie bisher geplant, einzig die
Konsequenzen aufgezeigt werden, falls sich keine Variante als machbar er-
weist, erachtet der Gemeinderat hingegen als nicht zielfihrend. Bei dieser
Prifung sind folgende Punkte zu beachten => siehe detaillierte Stellung-
nahme.

Schlussbemerkungen => siehe detaillierte Stellungnahm

In der Phase 2 der ZMB sind aus methodischen Griinden die
3 Varianten Viktoriarain, Nageligasse und Bundesgasse zu
vertiefen.

Eine grundsatzliche, weitergehende Offnung des Varianten-
fachers bzw. Uberpriifung des OV-Angebots im Stadtzent-
rum inkl. Uberarbeitung der Netzstrategie wird abgelehnt.
An der vorliegenden Netzstrategie wird festgehalten.
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Verein/Verband

Berner Heimatschutz Re-
gion Bern Mittelland

A. Zu den Hauptzielen, die mit einer neuen zweiten Tramachse erreicht wer-
den missen, gehort die Vertraglichkeit des 6ffentlichen Verkehrs (nament-
lich des Tramverkehrs) mit dem Schutzobjekt Altstadt von Bern. Dieses
Schutzobjekt hat den Rang einer Welterbestatte. Im nationalen Recht ist es
integral, namentlich mit Einschluss des Hirschengrabens, der héchsten
Schutzkategorie A im Inventar der schiitzenswerten Ortsbilder der Schweiz
ISOS zugeordnet. An der Vertraglichkeit fehlt es heute, weil seit mehr als
zwei Jahrzehnten dem Aus-bau des OV Prioritét vor der Wahrung der raum-
lichen und denkmalpflegerischen Qualitaten der Altstadt eingerdumt wurde.
B. Um die Zielsetzung der Vertraglichkeit zu erreichen, bedarf es einer ada-
quaten Ricksichtnahme auf die Anforderungen, die das Schutzobjekt Berner
Altstadt stellt. Die Beurteilung und Bewertung des Projekts darf in keinem
Fall auf Kriterien beschrankt werden, die die Optimierung des Verkehrs- und
namentlich des Tramnetzes aus Sicht des Betriebs beinhalten. Fiir den Hei-
matschutz ist klar, dass Variante 3 als einzige der vorgeschlagenen Losun-
gen die heute untragbare Situation verbessern kann.

C. Es geht im vorliegenden Verfahren um eine Anpassung der regionalen
Verkehrsrichtplanung. Sofern im Rahmen dieses Verfahrens beziiglich der
zweiten Tramachse der Entscheid zugunsten der Variante 3 (Bundesgasse-
Kochergasse) ausféllt, wird dies im Ergebnis zu einer deutlichen Entlastung
des OV-Knotens Hirschengraben fiihren. Das zurzeit von der Stadt Bern vo-
rangetriebene Projekt fiir die Umgestaltung des Hirschengrabens wird damit
relativiert. Es ist nicht akzeptabel, dass der Hirschengraben entsprechend
diesem Projekt in naher Zukunft umgepfligt wird, wenn ein Jahrzehnt spater
mit der neuen Tramachse durch die Bundes- und die Kochergasse eine neue
Ausgangssituation entsteht, die einen viel schonenderen Umgang mit dem
Schutzobjekt Hirschengraben ermdglicht.

Bewertung erfolgt aus einer Gesamtsicht, nicht nur aus Sicht
verkehrlicher/betrieblicher Kriterien.

Etappierungs-Abhangigkeiten werden bei der Vertiefung in
Phase 2 beriicksichtigt.

Verein/Verband

Bollwerkstadt

Klimaresilienz im Stadtraum, eine Allee im Bollwerk, Beschattung und Begri-
nung auf der Perronplatte (unter Beriicksichtigung des Kurzparking und des
Postautoverkehrs), ein MIV freier Strassenraum in der Bundesgasse als Si-
cherheitsmassnahme sind Aspekte, die bei weiteren Machbarkeitsabklarun-
gen einfliessen missen.
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Verein/Verband

Fachverband Schweizer
Raumplaner, Sektion Bern
Mittelland

Wir haben die Planungsergebnisse der Phase 1 mit Interesse zur Kenntnis
genommen. Gerne mochten an dieser Stelle das methodisch sehr sorgfaltige
Vorgehen der Phase 1 positiv wiirdigen. Wir mdchten noch einbringen, dass
es methodisch nachvollziehbar ist, dass man den Prozess sorgfaltig aufgleist
und sich die notige Zeit lasst. Wir bitten jedoch zu beriicksichtigen, dass es
schon auch wiinschenswert ist, in absehbarer Zeit die Erkenntnisse der
Phase 2 zu erhalten. Es kdnnte interessant sein, zu prifen, ob der aktuell
vorgesehene Zeitplans allenfalls verkirzt werden kann. Damit konnten an-
dere Planungen und Projekte frihzeitiger auf das Ergebnis abgestimmt wer-
den. Fir die Phase 2 wiinschen wir allen Beteiligten eine faktenbasierte und
|6sungsorientierte Auseinandersetzung mit den spannenden Fragestellun-
gen.

Verein/Verband

Forum offentlicher Raum
(FOR.Bern)

In der kommenden Phase 2 der ZMB muss man bei der vertieften Prifung
von Variante 3 vorrangig den Bedenken des Bundes Rechnung tragen, in-
dem Lésungen fir die Sicherheit erarbeitet werden. Eine temporére Abgren-
zung des Bundesplatzes von Fahrbahn und Bundeshaus ist zu priifen, aber
auch die Frequenz (von nicht politischen) Veranstaltungen auf dem Platz.
Dem Bund soll erklart werden, welch fundamentale Bedeutung die zweite
Tramachse Kocher/Bundesgasse fiir das Leben in der Stadt Bern hat, auch
fir den Arbeitsort und den Tourismus. Das FOR fordert die Verantwortlichen
der ZMB auf, die Chance auf die dringend notwendige Aufwertung des
Stadtraums rund um den Bahnhof Bern zu nutzen und die Weichen richtig
zu stellen: die zweite Tramachse gehort in die Bundesgasse/Kochergasse!
Ebenfalls vorab sollte die Bewertungsmatrix mit externen Fachleuten tber-
prift werden, damit eine richtige Gewichtung der verschiedenen Teilaspekte
gewahrleistet ist. Die Anliegen der Stadtraumplanung sind im Entschei-
dungsgremium wie auch im Projektteam angemessen zu vertreten.

Ersatz- und Umleitungsldsungen bei Veranstaltungen auf
Bundesplatz in Phase untersuchen.

'Die ZMB bewertet die Varianten in der Phase 1 mit unge-
wichteten Indikatoren und zeigt die Vor- und Nachteile im
Sinne einer qualitativen Einschatzung auf. In Phase 2 wird
das Indikatorensystem verfeinert und aus fachlicher Sicht
gewichtet.

Verein/Verband

Fussverkehr Kanton Bern

Aus unserer Sicht kann die zweite Tramachse nur in die Bundesgasse/Ko-
chergasse zu liegen kommen. Ansonsten gelingt die Aufwertung des Stadt-
raums nicht und der Fussverkehr erlebt dadurch keine optimale Verwirkli-
chung in Bezug auf die Aufenthaltsqualitat und die Sicherheit.

Verein/Verband

Gesellschaft fur Stadt- und
Landschaftsentwicklung
Bern GSL

Die GSL wehrt sich nach wie vor fur den Erhalt und die Pflege des bestehen-
den Hirschengrabens. Die vorgeschlagene Aufteilung der Tramlinien in Ost
und West ermdglicht dies. Es kann nicht sein, dass ein gewachsener Platz im
Perimeter des Unesco-Kulturerbes Opfer einer falschen Planung des 6ffentli-
chen Verkehrs wird.

Verein/Verband

Gewerbeverband KMU
Stadt Bern

Beriicksichtigung der vorgenannten Notwendigkeiten der Uberarbeitung
des Projekts, Korrekturen, Erganzungen, Streichungen und Bemerkungen.
Besten Dank!
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Partei

Grine Freie Liste Stadt
Bern

Bei der Abstimmung «Zugang zur Bahn - S» hat die GFL - fiir viele Uberra-
schend — die Nein Parole beschlossen. Nun bestatigt sich unsere damalige
Einschdtzung: mehrfach wird im Mitwirkungsbericht festgehalten, dass die
Haltestelle Hirschengraben bereits heute Uberlastet ist — mit haufigen Eigen-
behinderungen des OV und engstem Raum fiir Wartende und Passanten
stadtauswarts. An Beidem wird das Projekt gemédss Baugesuch nichts &n-
dern. Und je nachdem welche Lésung fir die 2. Tramachse gewahlt wird (ei-
gentlich gibt es nur eine), verandert sich die Ausgangslage am Hirschengra-
ben grundlegend. Aufwartskompatibilitét ist dann nur ein kompliziertes
Wort fiir verpasste Gelegenheiten.

Phase 1 Variantenfacher

85/95




Partei

Grinliberale Stadt Bern

Allgemein legen wir Wert auf eine saubere Methodik und fachlich begriin-
dete Entscheide. Darum regen wir fiir die Detailbewertung in Phase 2 an: -
Die Umsteigewege sind fiir alle Varianten genau zu untersuchen und zu
quantifizieren (Umsteigebeziehung stadtisches Netz <-> stadtisches Netz,
Bahnhof <-> stadtisches Netz). - Die Pendler:iinnen-Stréme sind zu untersu-
chen: Wieviele Umsteigevorgange finden zwischen den relevanten Haltestel-
len statt ( Bahnhof <-> stadtisches Netz, stadtisches Netz <-> stadtisches
Netz, bei welchen Bahnhofzugéngen?) Diese Erkenntnis hat einen entschei-
denden Einfluss auf die Positionierung der Haltestellen, resp. erlaubt die Be-
urteilung der nétigen Umsteigewege. - Die Genehmigbarkeit der Variante
Bundesgasse/Kochergasse ist vertieft zu priifen. Die "fehlende Genehmig-
barkeit aus Sicht der Bundesbehdrden” ist zu wenig konkret. Welche Aufla-
gen mussten erfillt sein, damit der Bund zustimmen kann? - Die Verfligbar-
keit der Variante Bundesgasse/Kochergasse ist vertieft zu priifen und zu
quantifizieren: Wie oft kommen Betriebsunterbriiche im Jahresdurchschnitt
vor? Welche Unterbriiche sind unvermeidbar (vermutlich Demonstrationen),
welche kdnnten mit entsprechender Planung auf den 6V Riicksicht nehmen
(Events, Staatsempfange etc.)? - Bei der Variante Speichergasse/Négeligasse
ist die Linienflhrung auf dem Bahnhofplatz aufzuzeigen. - Wir regen ausser-
dem an, als Referenzszenario fir diese Variante den autofreien Bahnhofplatz
zugrunde zu legen. Es sind politische Vorstdsse mit dieser Forderung tiber-
wiesen worden. Die Stadt Bern setzt sich momentan dafir ein, dass der
Bahnhofplatz aus dem regionalen Basisnetz entlassen wird. Folglich sollte
untersucht werden, ob nach einer Sperrung des Bahnhofplatzes fiir den pri-
vaten MIV gentigend Kapazitédt besteht, um den 6V und MIV im Bollwerk im
Mischverkehr zu fiihren. Einer Verkehrslésung im Bollwerk mit derselben An-
zahl Fahrspuren wie heute stehen wir kritisch gegeniiber.

'‘Bern braucht dringend eine zweite Tramachse. Die Tramachse Zytglogge-
Bubenbergplatz-Hirschengraben ist bereits heute véllig tberlastet. Der
Tramstau zu Stosszeiten ist in diesem Bereich die Regel. Die Folge ist eine
massive Behinderung des Fussverkehrs inkl. Zeitverlust beim OV. Die zweite
Tramachse hat erste Prioritat, auch fir den Stadtraum Bahnhof Bern. Die
Umsetzung der zweiten Tramachse sollte zwingend gleichzeitig mit dem
Tram Ostermundigen erfolgen.
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Verein/Verband

Handels- und Industriever-
ein des Kantons Bern, Sek-
tion Bern

Wichtig erscheinen der HIV-Sektion Bern die Flexibilitadt und der Impact auf
Wirtschaft und Gewerbe. Zumal in den nachsten Jahren bereits erhebliche
Projekte geplant sind, welche sich auf dass Stadtbild, aber auch auf Wirt-
schaft und Gewerbe auswirken, erscheint es ratsam mit einem weiteren, we-
nig abgestimmten definitiven Projekt zu starten. Daher wird beantragt, mit
einer zweiten Tramachse zuzuwarten und die Variante Bundesgasse mit
Doppelgelenkbussen umzusetzen. Wenn sodann die Bediirfnisse der OV-
Nutzerlnnen nach einer Auswertungsphase klarer erscheinen, kann das Pro-
jekt erneut von Grund auf erarbeitet werden. Hierfiir sollte zu dem Zeitpunkt
auf die aktuellen Gegebenheiten abgestellt werden. Wir danken im Voraus
fur Ihre Berlicksichtigung unserer Stellungnahme sowie fiir lhre Vornahme
der dringend anzustellenden Uberarbeitung der Vorlage und stehen fiir all-
fallige Nachfragen gerne zur Verfiigung.

Mit Busldsungen ist das Problem einer tberlasteten Tra-
machse Hirschengraben - Zytglogge nicht zu I6sen.

Verein/Verband

Hauseigentiimerverband
Bern und Umgebung

Als Ergebnis der Machbarkeitsabklarungen wird erwartet, dass flr alle 3 Va-
rianten die technische Machbarkeit und die Kosten abgeklart sind. Zusatz-
lich muss die Bestvariante flir Anwohnende, Gewerbe, MIV und Hauseigen-
timer keine wesentliche Verschlechterung bringen. Zur Erreichung des
Hauptzieles, namlich die Entflechtung der Innenstadt, ist die Variante 3 (Va-
riante BLAU) aus technischen und wirtschaftlichen Griinden klar zu favorisie-
ren.

Verein/Verband

IGOV Bern

. In der Detailbewertung soll auch die Aufwartskompatibilitat der einzelnen
Varianten bewertet werden. (Zum Beispiel schneidet die Variante Lorraine-
briicke wegen der langen Neubaustrecke schlecht ab. Ein grosser Teil dieser
Strecke muss auch fir ein allfélliges Wylertram gebaut werden.) . In der
nachsten Phase sollen auch innovative Linienkonzepte evaluiert werden.
(Zum Beispiel kdnnte je eine im 10Min-Takt fahrende Tramlinie via Lorraine-
briicke und via Kornhausbriicke nach Ostermundigen und zum Bahnhof
Wankdorf gefiihrt werden.)

Aufwartskompatibilitat ist Kriterium in Phase 2

Verein/Verband

Pro Bahn Espace-Mittel-
land

Machbarkeit Bau der neuen Stationen gut abwagen, Velofahrbahnen er-
maoglichen an den neuen Stationen, Verminderung des MiV. Wir bevorzugen
die Variante 1.

Verein/Verband

Quartiermitwirkung Stadt-
teil 3 - QM3

Da es nun technisch méglich ist, dass ein Tram dank Batterien tber kurze
Strecken ohne Oberleitungen fahren kann, misste die Linie Gber die Bun-
desgasse und Kochergasse klarer priorisiert werden. Wenn nicht, wére auf-
zuzeigen, welche Argumente seitens Bund gegen diese Variante sprechen.
Der Unterschied zwischen Bus und Tram vor dem Bundeshaus erscheint der
QM3 als nicht relevant. Die Stellungnahme wurde von der QM3-Delegier-
tenversammlung vom 18. September 2023 mit 11 Ja-Stimmen, O Nein-Stim-
men und 2 Enthaltungen verabschiedet.

Genehmigungsfahigkeit Var. Bundesgasse wird in Phase 2
vertieft.
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Verein/Verband

Quartierverein Kursaal

Fur die Bevolkerung des dicht besiedelten Wohngebiets rund um den Vikto-
riarain/Viktoriaplatz brachte die Variante 2 gewichtige Nachteile: - Lirmbe-
lastung durch Baustelle und Tramverkehr - Falls Baume weichen mussten:
Abwertung des Aussenraums, negative Auswirkung aufs Stadtklima - Ver-
schlechterung fiir den Veloverkehr - Die Achse Viktoriarain-Viktoriastrasse
wurde durch die Tramlinie als "Verkehrsader" gestarkt statt dass, wie ge-
plant, die Entwicklung hin zur verkehrsberuhigten Quartier-Innenverbindung
und Hauptstrassenentweihung gemass STEK16 weiter gefordert wiirde - Der
Charakter des Viktoriaplatzes als Quartiertreffpunkt und die begonnene Auf-
wertung durch Klimamassnahmen (Baume, Entsiegelung) wiirden zunichte
gemacht - Die Schulwegsicherheit in Richtung Breitenrain- und Spitalacker-
schulhaus wiirde abnehmen Fazit: Mit Protest und heftigem Widerstand der
Anwohnerschaft gegen Variante 2 ist zwingend zu rechnen. Wir wollen nicht
weiter unsere Quartierstrasse als inoffizielle Umfahrungsstrasse und Ver-
kehrsachse hergeben, der Viktoriarain lauft mitten durch unser dichtbesie-
deltes Quartier, an dessen Lebensqualitat wir intensiv arbeiten.

Das Gebiet Viktoriarain ist bezliglich Nutzungen und Bau-
men sehr sensibel.

Dies wurde in der Grobbewertung bericksichtigt und wird
in der Detailbewertung vertieft untersucht. Die Themen
Okologie/Klima sollen in der Detailbewertung mehr Gewicht
erhalten. Gemass STEK ist der Viktoriarain eine stadtraum-
pragende Strasse, die den Nordring mit dem Viktoriaplatz
und damit auch mit der Nord-Std-Achse Richtung Altstadt
verbindet. Mit der allfalligen Starkung des Viktoriarains ist
nicht die verkehrliche Bedeutung fiir den MIV, sondern die
stadtrdumliche gemeint.

Es ist zu beachten, dass der Viktoriarain zusammen mit dem
Abschnitt Bollwerk beurteilt wurde. Die Abschnitte unter-
scheiden sich aus stadtebaulicher Sicht stark. Gewisse As-
pekte werden daher insgesamt durchschnittlich bewertet,
obwohl sie im Viktoriarain vielleicht negativ beurteilt sind.

Partei

SP Stadt Bern

Eine Gesamtbetrachtung des OV-Systems der Stadt Bern sollte Teil der Ab-
kldrungen sein und mit dem STEK 2016 koordiniert werden. Ein langfristiges
OV-Konzept unter Betrachtung zukiinftiger Entwicklungen zum Beispiel mit
dem Projekt Bypass Ost sollte Teil der Machbarkeitsabklarungen sein. Die S-
Bahnlinien und S-Bahn Projekte und die Umsteigebeziehungen auf die
Tramlinien starker einbezogen werden. Auch im Raum Bahnhof gibt es of-
fene Fragen. So zum Beispiel, was bei einer zweiten Tramachse mit Wyler/
Glterbahnhof geschieht. Zentral fir die Attraktivitat des OVs sind die Um-
steigebeziehungen fir Fussgdnger:innen bei den Knoten Hirschengraben /
Bahnhof und insbesondere Zytglogge. Dieser Aspekt sollte verstarkt einbe-
zogen werden.

Koordination mit STEK findet statt.

Mégliche Tramnetzerweiterungen gemass Netzstrategie
werden bei der Bewertung bzw. Aufwartskompatibilitat be-
riicksichtigt.
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Verein/Verband | VCS Regionalgruppe Bern

Allgemein legen wir Wert auf eine saubere Methodik und fachlich begriin-
dete Entscheide. Darum regen wir fiir die Detailbewertung in Phase 2 an: -
Die Umsteige-Wege sind flr alle Varianten genau zu untersuchen und zu
quantifizieren (Umsteigebeziehung stadtisches Netz <-> stadtisches Netz,
Bahnhof <-> stadtisches Netz). - Die Pendler:iinnen-Stréme sind zu untersu-
chen: Wieviele Umsteigevorgange finden zwischen den relevanten Haltestel-
len statt ( Bahnhof <-> stadtisches Netz, stadtisches Netz <-> stadtisches
Netz, bei welchen Bahnhofzugéngen?) Diese Erkenntnis hat einen entschei-
denden Einfluss auf die Positionierung der Haltestellen, resp. erlaubt die Be-
urteilung der nétigen Umsteigewege. - Die Genehmigbarkeit der Variante
Bundesgasse/Kochergasse ist vertieft zu prifen. Die "fehlende Genehmig-
barkeit aus Sicht der Bundesbehdrden” ist zu wenig konkret. Welche Aufla-
gen mussten erfillt sein, damit der Bund zustimmen kann? - Die Verfligbar-
keit der Variante Bundesgasse/Néageligasse ist vertieft zu prifen und zu
quantifizieren: Wie oft kommen Betriebsunterbriiche im Jahresdurchschnitt
vor? Welche Unterbriiche sind unvermeidbar (vermutlich Demonstrationen),
welche kdnnten mit entsprechender Planung auf den 6V Riicksicht nehmen
(Events, Staatsempfange etc.)? - Bei der Variante Speichergasse/Négeligasse
ist die Linienflhrung auf dem Bahnhofplatz aufzuzeigen. - Wir regen ausser-
dem an, als Referenz-Szenario flr diese Variante den autofreien Bahnhof-
platz zugrunde zu legen. Es sind politische Vorstdsse mit dieser Forderung
Uberwiesen worden. Die Stadt Bern setzt sich momentan daftir ein, dass der
Bahnhofplatz aus dem regionalen Basisnetz entlassen wird. Folglich sollte
untersucht werden, ob nach einer Sperrung des Bahnhofplatzes fiir den pri-
vaten MIV gentigend Kapazitédt besteht, um den 6V und MIV im Bollwerk im
Mischverkehr zu fiihren. Einer Verkehrslésung im Bollwerk mit derselben An-
zahl Fahrspuren wie heute stehen wir kritisch gegeniiber.
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Partei Grines Bundnis Bern

Allgemein legen wir Wert auf eine saubere Methodik und fachlich begrin-
dete Entscheide.Darum regen wir fiir die Detailbewertung in Phase 2 an: -
Die Umsteige-Wege sind flr alle Varianten genau zu untersuchen und zu
quantifizieren (Umsteigebeziehung stadtisches Netz <-> stadtisches Netz,
Bahnhof <-> stadtisches Netz). - Die Pendler*innen Stréme sind zu untersu-
chen: Wie viele Umsteigevorgénge finden zwischen den relevanten Halte-
stellen statt (Bahnhof<-> stadtisches Netz, stadtisches Netz<-> stadtisches
Netz, bei welchen Bahnhofzugéngen?) Diese Erkenntnis hat einen entschei-
denden Einfluss auf die Positionierung der Haltestellen, resp. erlaubt die Be-
urteilung der nétigen Umsteigewege. - Die Genehmigbarkeit der Variante
Bundesgasse/Kochergasse ist vertieft zu priifen. Die "fehlende Genehmig-
barkeit aus Sicht der Bundesbehdrden” ist zu wenig konkret. Welche Aufla-
gen mussten erfillt sein, damit der Bund zustimmen kann? - Die Verfligbar-
keit der Variante Bundesgasse/Néageligasse ist vertieft zu prifen und zu
quantifizieren: Wie oft kommen Betriebsunterbriiche im Jahresdurchschnitt
vor? Welche Unterbriiche sind unvermeidbar (vermutlich Demonstrationen),
welche kdnnten mit entsprechender Planung auf den 6V Riicksicht nehmen
(Events, Staatsempfange etc.)? - Bei der Variante Speichergasse/Négeligasse
ist die Linienflhrung auf dem Bahnhofplatz aufzuzeigen. - Wir regen ausser-
dem an, als Referenz-Szenario flr diese Variante den autofreien Bahnhof-
platz zugrunde zu legen. Es sind politische Vorstdsse (unter anderem vom
Griinen Biindnis Bern) mit dieser Forderung Uiberwiesen worden. Die Stadt
Bern setzt sich momentan dafiir ein, dass der Bahnhofplatz aus dem regio-
nalen Basisnetz entlassen wird. Folglich sollte untersucht werden, ob nach
einer Sperrung des Bahnhofplatzes fiir den privaten MIV geniigend Kapazi-
tat besteht, um den 6V und MIV im Bollwerk im Mischverkehr zu fihren. Ei-
ner Verkehrslésung im Bollwerk mit derselben Anzahl Fahrspuren wie heute
stehen wir dusserst kritisch gegeniiber.
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Verein/Verband

Pro Velo Bern

Grundsétzliches zum Mitwirkungsverfahren und zu den gestellten Fragen:
Die Fragen sind haufig nur auf einen einzigen Aspekt aus dem betreffenden
Kapitel des Berichts bezogen. So kann man zuwenig fundiert Stellung neh-
men bzw. muss das unnétig enge Korsett der Frage(n) verlassen. Bei Frage
2.5 wird gar nicht klar, auf welches Kapitel sich die Frage bezieht; auch in
den exportierten Antworten tragt der Abschnitt (10) keinen Titel. So wird
hier nur nach dem Anerkennen eines Handlungsbedarfs gefragt, nicht aber
zu dessen Qualitat, nicht zur Methodik, nicht zu Grundannahmen oder ge-
setzten Vorgaben, die man aus guten Griinden hinterfragen kann usw. Es ist
klar, dass vergangene Entscheide nicht mehr im Nachhinein korrigiert wer-
den kénnen.

Es fehlen Fragen zum Bewertungssystem Wenn nun eine seridse Phase 2 fol-
gen soll, mussen weitere Kritierien/Indikatoren fir Phase 2 sehr sorgfaltig
definiert werden. Dabei besteht leider die Gefahr, dass schon eine versteckte
Gewichtung mit eingebaut wird. Hier ist hdchste Sorgfalt und auch Kontrolle
(,begleitende Partizipationsaktivitdten” Kap 2.1) angezeigt.

Das Kriterien/Indikatorensystem wird aufgrund der Mitwir-
kung justiert.

"Die ZMB bewertet die Varianten in der Phase 1 mit unge-
wichteten Indikatoren und zeigt die Vor- und Nachteile im
Sinne einer qualitativen Einschatzung auf. In Phase 2 wird
das Indikatorensystem verfeinert und aus fachlicher Sicht
gewichtet.

Verein/Verband

Pro Velo Bern

Nocheinmal: Geht es um Zweckmassigkeit im umfassenden Sinn, oder nur
um Machbarkeit im technischen Sinn? Im Bericht wird das nicht klar, es ist
viel haufiger von Machbarkeit die Rede. So ist zum Beispiel nicht klar, ob die
vielen Konflikte (Gleis, Fahrzeug, Haltestellen, Unterbruch durch Verkehrsre-
gelung, mit Radstreifen oder geteiltem Trassee usw.) gegeniiber dem Velo-
verkehr nun die Machbarkeit oder die Zwekmassigkeit oder beides beein-
flussen bzw. beeintrachtigen.

« Es ist noch ganz unklar, wie die Kriterien oder Indikatoren aussehen und
wie sie gewichtet werden sollen. Die Kriterien aus der Grobbewertung geni-
gen bei weiterm nicht. Aus der ZMB 2012 mussten wir erfahren, wie ein ab-
solut untaugliches System herangezogen wurde, das im Effekt den Velover-
kehr als quasi irrelevant erscheinen liess. Das darf nicht mehr passieren!

siehe oben

Transportunter-
nehmen

BERNMOBIL

Fur die Wahl der Bestvariante in der Phase 2 sind aus Sicht der Fahrgéste
und aufgrund der betrieblichen Anforderungen folgende Kriterien unbe-
dingt zu berlcksichtigen: - Linienverlauf im Normalbetrieb entspricht den
Wunschlinien der Fahrgaste - Umsteigefreie Beziehungen - Entlastung am
Hirschengraben - Volle Redundanz im Storfall Bei der Wahl der Bestvariante
in der Phase 2 sind insbesondere folgende Punkte zu vermeiden: - Ver-
schlechterung fir Wunschlinien im Normalbetrieb - Fehlende vollwertige
Redundanz im Storfall - Viel Neubaustrecke fiir relativ wenig Nutzen - Nor-
malbetrieb auf der zweiten Tramachse nicht zuverlassig (Veranstaltungen) -
Wenig Entlastung am Hirschengraben

Kriterien in Phase 2 berticksichtigen
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Transportunter-
nehmen

BLS AG

Fur die Phase 2 ist uns wichtig, dass Wert auf eine Gesamtnetzsicht gelegt
wird mit funktionierenden Reiseketten und attraktiven Umsteigewegen (u.a.
auch fiir die Umsteigebeziehung Bahn / Tram). Die Aufwéartskompatibilitat
der Losungen mit langfristigen Planungen wére dazu priifenswert (Netzstra-
tegie OV 2040, RKBM).

Transportunter-
nehmen

PostAuto AG

Aktualisierung der erwarteten kiinftigen Nachfrage. Wie hat sich die Pend-
lernachfrage mit mehr Abstand zur Corona-Pandemie entwickelt? Halt der
Trend fur vermehrte Home-Office - Arbeit an? Im Gegensatz zur gesamt-
schweizerischen Entwicklung der Nachfrage stellen wir in der Agglo Bern
eine unterdurchschnittliche Nachfrageentwicklung fest.

Basis bildet das aktualisierte kantonale GVM, welches solche
Trends berticksichtigt.

Transportunter-
nehmen

Regionalverkehr Bern-So-
lothurn AG

Als nur indirekt betroffene Transportunternehmung méchten wir uns zu den
untersuchten Linienflhrungsvarianten nur dahingehend dussern, dass wir
die Variante 3 via Bundes-/Kochergasse als massive Verschlechterung des
O6V-Gesamtsystems einstufen: Der Bahnhof Bern ist der mit Abstand wich-
tigste 6V-Knoten im Kanton Bern und wird aktuell massiv ausgebaut. Dieser
Ausbau soll auch das Umsteigen zwischen Bahn, Tram und Bus verbessern
und die heute teilweise sehr knappen raumlichen Verhaltnisse entspannen.
Eine Tramachse in der Bundes-/Kochergasse wiirde demgegentiiber zu mas-
siv ldangeren Umsteigewegen fiihren und die Attraktivitat des 6V-Gesamtsys-
tems entscheidend schwachen. Gerade die Tramlinien als leistungsfahigstes
Feinverteilersystem in Bern sind so zu fihren, dass méglichst kurze, direkte
Umsteigewege am wichtigsten 6V-Knoten zum regionalen, nationalen und
internationalen Bahnverkehr resultieren. Schliesslich ist auch darauf zu ach-
ten, dass das Tramsystem fiir (potenzielle) Fahrgaste klar und Gbersichtlich
aufgebaut und einfach nachvollziehbar ist. Mit der Trennung in zwei paral-
lele Achsen mit entsprechend weit auseinander liegenden Haltestellen wird
diesem Anliegen kaum Gerechtigkeit getan. Der aus der Variante 3 resultie-
rende neue Tramknoten Hirschengraben/Bundesgasse dirfte u.E. auch leis-
tungsmassig schwierig zu betreiben sein und ein Redundanzrisiko darstel-
len. Der Bahnhofplatz ist ein Bahnhofplatz und sollte auch ein Bahnhofplatz
sein! Auch wenn wir gestalterischen Aspekte wie eine (noch) bessere Auf-
enthaltsqualitdt und Durchgriinung dieses Stadtraums sehr begrissen, darf
die Hauptfunktion als wichtigster Umsteigeknoten der umweltfreundlichen
Verkehrsarten in Bern nicht gefahrdet werden.

Privatperson

Am Viktoriarain sollte der Velostreifen bergwarts auf jeden Fall beibehalten
werden.

Privatperson

siehe unter 2.2

Privatperson

Variante 2 - Gber die Lorrainebriicke - macht am meisten Sinn.
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Privatperson

Far mich ist relativ klar das es eine zweite Achse auch (iber die Briicken
braucht zum grossen Depot Bolligenstrasse, somit finde uch die Variante
Zwei die sinnfolste. Spater kdnnte diese noch verlangert werden Richtung
Wyler und Wankdorf was in Zukunft definitiv notwendig werden durfte. Lei-
derhinkt Bern doch ziemlich nach beim Tramnetz Ausbau, Ziirich und Basel
sind da um Langen voraus somit muss eine praktikable 16sung her. Als
Tramfuhrer spreche ich da aus eigener erfahrung, die Variante Budesgasse
sollte doch Beachtet werden, dass es regelmassig zu Kundgebungen kommt
und somit zur Stérung des Trambetriebs, in der Bundesgasse ware keine Al-
ternativroute gegeben bei Kundgebungen.

Privatperson

Fur die Bevolkerung des dicht besiedelten Wohngebiets rund um den Vikto-
riarain/Viktoriaplatz bringt die Variante 2 gewichtige Nachteile: - Lirmbelas-
tung durch Baustelle und Tramverkehr - Falls Baume weichen missten: Ab-
wertung des Aussenraums, negative Auswirkung aufs Stadtklima -
Verschlechterung fir Veloverkehr - Achse Viktoriarain-Viktoriastrasse wiirde
durch die Tramlinie als "Verkehrsader" gestarkt statt dass die Entwicklung
hin zur verkehrsberuhigten Quartierstrasse weiter geférdert wiirde - Der
Charakter des Viktoriaplatzes als Quartiertreffpunkt und die begonnene Auf-
wertung durch Klimamassnahmen (Baume, Entsiegelung) wiirden zunichte
gemacht - Schulwegsicherheit in Richtung Breitenrain- und Spitalackerschul-
haus nimmt ab Fazit: Mit Protest der Anwohnerschaft gegen Variante 2 ist
zu rechnen.

Privatperson

Ich bitte um Priifung der unter Pt. 2.3 vorgeschlagenen Variante

Privatperson

Gemiss meinen zuvor gemachten Ausserungen verstehen Sie, dass ich ein
primares Anliegen habe in Bezug auf eine Neubeurteilung einer Buslésung.
Ich bin der Ansicht, dass in den vergangenen Jahren der technologische
Fortschritt beim Busverkehr viel deutlicher manfestiert als im Trambereich.
Stichworte: Elektrifizierung - Batterieberieb.

Kapazitatsfrage: Trams haben deutlich héhere Platzkapazita-
ten als Busse und tragen damit zur Entlastung bezogen auf
die Anzahl OV-bewegungen bei.

Privatperson

Siehe Punkt 2.3: Die Variante "Aufhebung bisheriger Linien Spitalgasse-
Marktgasse" fehlt mir. Als Ersatz braucht es beide vorgeschlagenen Neubau-
strecken Variante 3 UND Variante 1 oder 2.

Privatperson

Wohnqualitat im Kursaalquartier, wichtige Alleen in sonst heisser, enger
Strassenschlucht. Viktoriarain zieht schon jetzt zu viel Verkehr an, seit dem
Umbau des Viktoriaplatzes und nun soll noch ein Tram durch diese Strasse
gefiihrt werden. Abgesehen von den durchtrennten Schulwege in untiber-
sichtlichem Gebiet entstehen durch die Tramachse Gefahren fir vielbefah-
rene Velowege und eine unanehmbare Zusatzlarmbelastung fir die vielen
Abwohnenden. Dieses Projekt macht alle unsere Pléne fir ein wohnliches
Quartier zunichte.
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Privatperson Eine wirkliche Umfahrung der Innenstadt ist nur bei Variante 2, d.h. Viktoria- | x
Rain - Lorrainebriicke moglich. Am Viktoriaplatz sind die folgenden Ver-
knlpfungen sicherzustellen: Breitenrain - Lorrainebriicke / Viktoriastrasse -
Lorrainebriicke / Kursaal - Lorrainebriicke Breitenrain - Kursaal / Viktori-
astrasse - Kursaal Es sind somit drei Verbindungskurven zu bauen

Privatperson Ein Tram auf dem Viktoriarain scheint mir eine schlechte Idee: Das Quartier X
ist verdichtet bebaut und fir die Bewohnerlnnen ist die Baumallee von zent-
raler Bedeutung. Der Tramldrm wére eine Zumutung, denn die steile und
kurvige Strecke wiirde Rattern und Quietschen verursachen.
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