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Zusammenfassung

Ausgangslage: Kapazitat erreicht

Die Nachfrage auf der Buslinie 10 Kéniz—Bern—Ostermundigen hat wahrend der Hauptverkehrs-
zeiten die Kapazitat eines Gelenkbusbetriebs im 3-Minuten-Takt erreicht. Am Morgen treten
die Spitzenbelastungen stadtauswarts und am Abend stadteinwarts auf. Die am starksten be-
lasteten Abschnitte liegen zwischen dem Bahnhof Bern und Eigerplatz bzw. Bahnhof Bern und
Schonburg. Die Line 10 hat aber auch mit betrieblichen Problemen zu kdmpfen. Aufgrund
fehlender Busspuren werden die Busse durch den Autoverkehr behindert. Aber auch Eigen-
behinderungen innerhalb des OV-Netzes sind fiir die unbefriedigende Betriebsqualitit und

den ungeniigenden Fahrgastkomfort verantwortlich. Dazu tragen auch die teilweise langen
Fahrgastwechselzeiten auf den stark frequentierten Kursen, vor allem am Bahnhof Bern, bei.
Die daraus entstehenden Verspatungen fiihren zu sogenannten Paketbildungen mit stark tber-
lasteten Kursen, wahrend die nachfolgenden Kurse unterdurchschnittlich besetzt sind und auf

die vorderen aufschliessen.

Weitere Nachfrageentwicklungen verschirfen die Situation

Die geplanten Siedlungsentwicklungen, insbesondere in Kéniz-Liebefeld und in Ostermundigen
(Ortsteile Oberfeld/Hattenberg und Raum Bahnhof), filhren zu weiteren Nachfragezunahmen
auf der Linie 10. In den Hauptverkehrszeiten sind bis 2021 Zuwachse von bis zu 25 % zu erwar-
ten. Damit verschéarfen sich die Kapazitatsprobleme und als Folge davon auch die betrieblichen
Probleme durch iberlastete Kurse massiv. Alleine mit Massnahmen zur Verbesserung der
Betriebsstabilitdt lassen sich die Probleme nicht |6sen. Entweder sind auf der Linie 10 zusatz-

liche Kapazitaten zu schaffen oder sie ist durch geeignete Massnahmen zu entlasten.

Randbedingungen

Fir den Zeithorizont 2018-2021 sind aufgrund der erforderlichen Planungs- und Genehmi-
gungsprozesse keine grosseren baulichen Massnahmen, beispielsweise Busspuren zur Verbes-
serung der Betriebsstabilitat oder eine Elektrifizierung fiir den Einsatz von Doppelgelenktrol-
leybussen, moglich. In diesem Horizont ist daher auf der Linie 10 weiterhin von einem Gelenk-
busbetrieb auszugehen. Der Einsatz von Doppelgelenkbussen ist aus technisch-betrieblicher
Sicht frithestens ab 2022 realistisch.

In den Korridoren Bern—Koniz und Bern—Ostermundigen findet gemass aktueller Planung vor

2025 kein massgebender Ausbau des S-Bahn-Angebots statt. Deshalb kann flr die Linie 10

keine Entlastung durch die S-Bahn erwartet werden.
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Untersuchte Varianten

Untersucht wurde ein breiter Strauss von Varianten. Einbezogen waren auch Vorschlage,
welche seit September 2014 in der Offentlichkeit oder bei der Regionalkonferenz vorgebracht
wurden. Neben Massnahmen auf der bestehenden Linie 10 (z. B. Taktverdichtungen, Eilbusse,
Brechen der Linie am Bahnhof Bern, Verkehrsmanagement-/OV-Bevorzugungsmassnahmen)
wurden auch verschiedenste Netzlosungen (Verdichten und Verlangern bestehender Linien,
zusatzliche Entlastungslinien) in die Evaluation miteinbezogen. Dabei zeigte sich, dass solche
Netzlésungen die kapazitatskritischen Querschnitte Bahnhof Bern—Eigerplatz und Bahnhof
Bern—-Schonburg nicht massgebend entlasten kénnen. Entlastungslinien Gber alternative Korri-
dore ab Koniz oder ab Ostermundigen (z. B. via Belpstrasse—Bahnhofplatz—Lorrainebriicke—
Viktoriarain) weisen zwar am Morgen stadteinwarts und am Abend stadtauswarts gewisse
Entlastungspotenziale auf. Die kapazitatskritischen Hauptlastrichtungen treten aber jeweils in
umgekehrter Richtung auf. Als einzig zielflihrender Ansatz stellte sich eine Variante heraus,
welche das Angebot auf der Linie 10 wahrend der Hauptverkehrszeiten weiter verdichtet. Aus
Grinden der Betriebsstabilitdat und Wirtschaftlichkeit sollen die Verdichtungskurse jedoch nicht
wie heute bis ans Linienende, sondern auf einer verkiirzten Strecke Koniz Schloss—Ostermun-
digen Wegmiihlegdassli verkehren. Ziel ist, dass die Verdichtungskurse die ab Schliern und Riti
bereits gut besetzten Grundkurse entlasten. Deshalb setzen sie jeweils kurz vor dem Grundkurs
ein. So kann verhindert werden, dass der Grundkurs wegen Uberlastung immer langsamer

wird. Das Paketbildungsrisiko wird damit reduziert.

Massnahmen Angebotskonzept OV 2018-2021
Das Angebot auf der Linie 10 ist in den Hauptverkehrszeiten am Morgen und Abend weiter zu
verdichten, mit folgender Angebotsstruktur:

= Grundkurse: 5-Minuten-Takt Koniz Schliern—Ostermundigen Riti,

= Verdichtungskurse: 5-Minuten-Takt Koniz Schloss—Ostermundigen Wegmihlegassli,

= Zur Entlastung der Grundkurse verkehren die Verdichtungskurse ab Kéniz Schloss bzw.

Ostermundigen Wegmihlegassli jeweils unmittelbar vor den Grundkursen.

Zum vorzeitigen Wenden der Verdichtungskurse sind die entsprechenden baulichen Massnah-
men im Raum Koéniz Schloss und im Raum Ostermundigen Wegmihlegassli zu realisieren. Dar-
Uber hinaus sind folgende flankierenden Massnahmen umzusetzen:

» (QV-Bevorzugung mit Verkehrsmanagementmassnahmen und Fahrbahnhaltestellen,

= 1-2 Minuten Pufferzeit am Bahnhof Bern zur Stabilisierung des Fahrplans,

= Einsatz von Hilfspersonal am Bahnhof Bern zur Beschleunigung des Fahrgastwechsels.

In den Ubrigen Verkehrszeiten kann das Angebot nachfragegerecht ausgebaut werden.
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Ausblick

Mit der vorgeschlagenen Taktverdichtung kénnen die Kapazitatsprobleme vorerst entschéarft
werden. Als Folge weiterer Siedlungsentwicklungen verscharft sich jedoch ungefahr ab dem
Zeithorizont 2020 die Situation wieder. Auf dem Ast Ostermundigen wird die Nachfrageent-
wicklung ebenfalls wieder einsetzen, sobald die ehemaligen Gebaude der Post in der Schén-
burg und der Swisscom in der Waldeck neu genutzt werden. Mittelfristig sind weitere kapazi-
tatssteigernde Massnahmen auf der Linie 10 notwendig. Weitere Taktverdichtungen (z. B. 2-
Minuten-Takt) sind unter den gegebenen Rahmenbedingungen mit einem Busbetrieb weitge-
hend im Mischverkehr kaum sinnvoll bzw. machbar. Sie wiirden u. a. Verkehrsdosierungen auf
den Zufahrten zur Achse der Linie 10 sowie Busspuren zur Erhéhung des Eigentrassierungs-
anteils bedingen. Alternativ bzw. zusatzlich ist der Einsatz grosserer Transportgefasse zu
prifen. Weil die Umsetzung entsprechender Massnahmen Vorlaufzeiten von mehreren Jahren

bendtigt, sind die umfassenden Abklarungen spatestens 2017 an die Hand zu nehmen.
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1. Einleitung

1.1. Ausgangslage

Auf der Buslinie 10 Kéniz—Bern—Ostermundigen bestehen wahrend der Hauptverkehrszeiten
Kapazitatsprobleme mit Gberlasteten Kursen. Zudem weist die Linie eine ungeniigende Fahr-
planstabilitat auf. Nach der Ablehnung von Tram Region Bern in den Gemeinden Kdéniz und
Ostermundigen am 28. September 2014 muss das OV-Angebot entlang des Korridors der Linie
10 weiterhin mit einem Busbetrieb sichergestellt werden. Angesichts der kurz- und mittelfristig
absehbaren Siedlungsentwicklungen wird sich die bereits kritische Situation weiter verschar-

fen.

Die 2. Teilerganzung der S-Bahn Bern sieht frihestens ab 2025 zwischen Bern—Kéniz und Bern—
Ostermundigen Angebotsausbauten mit Zusatzkapazitdten in diesen Korridoren vor. Einen
massgebenden Beitrag zur Entlastung der Linie 10 kann die S-Bahn in den nachsten 10 Jahren
somit nicht leisten. Kapazitatssteigernde Massnahmen sind folglich innerhalb des stadtischen

OV-Netzes zu suchen.

1.2. Auftrag und Ziel der Studie

Als Grundlage fir das Regionale Angebotskonzept 2018-2021 sind einerseits Massnahmen zu

evaluieren, welche in diesem Zeitraum ausreichende Beférderungskapazitaten gewahrleisten.
Andererseits sind Moglichkeiten aufzuzeigen, wie die Betriebsstabilitat der Linie 10 verbessert

werden kann.
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2. Randbedingungen und Grundsatze
2.1. Fahrzeuge und Kapazitaten

Einsetzbare Fahrzeuge
Fiir den Zeithorizont 2018-2021 ist auf der Linie 10 weiterhin von einem Gelenkbusbetrieb
auszugehen. Der Einsatz von Doppelgelenkbussen ist aus technisch-betrieblicher Sicht frihes-

tens ab 2022 realistisch.

Doppelgelenk-Trolleybusse sind zwar heute mit erprobter und bewéahrter Technologie auf dem
Markt verfligbar, bedingen jedoch eine Elektrifizierung der Strecke mit entsprechenden Vor-
laufzeiten fir Planung und Realisierung. Kiirzere Strecken, beispielsweise in beziiglich des
Stadtbildes heiklen Abschnitten, konnen auch fahrdrahtlos bewaltigt werden. Als Alternative
sind auch Doppelgelenk-Autobusse denkbar, welche jedoch auf der Linie 10 aus traktionstech-
nischen Grinden (Streckenprofil mit vielen, teilweise langen und grossen Steigungstrecken) nur
einsetzbar sind, wenn sie iber zwei angetriebene Achsen verfiigen (sog. serielle Diesel-Hybrid-
technologie). Diesel-Hybridbusse mit seriellem Antriebskonzept sind ebenfalls auf dem Markt
verfiigbar, jedoch fehlen zurzeit noch langjahrige, verlassliche Betriebserfahrungen. ,Kinder-
krankheiten”, die moglicherweise die Zuverldssigkeit bzw. Verfligbarkeit der Fahrzeuge ein-
schranken, sind nicht auszuschliessen. Zudem ist das Angebot auf dem Markt noch sehr
beschrankt. Darliber hinaus sind fir einen Doppelgelenkbuseinsatz auch bauliche Anpassungen
entlang der Strecke (z. Bsp. Haltestellen, allenfalls auch Strassenknoten) sowie Erweiterungen

der Abstellanlagen und Anpassungen der Werkstatt fiir langere Fahrzeuge erforderlich.

Annahmen zu den Fahrzeugkapazitiaten
Fir die Kapazitatsanalysen werden die Befoérderungskapazitaten gemdss Tabelle 1 unterstellt.
Sie beziehen sich auf neuste, stehplatzoptimierte Fahrzeugkonzepte und sind leicht hoher als

die bei der Planung zum Tram Region Bern angenommenen Werte.

Tabelle 1: Sitz- und Stehplatzkapazitat eines Gelenkbusses

Sitzplatze Stehplatze bei unterschiedlicher Gesamtkapazitat Sitz- und Stehplatze
Auslastung der Stehplatzflachen

2 Pers/m’ 3 Pers/m> | 4 Pers/m> | 2 Pers/m> |3 Pers/m® |4 Pers/m?

Gelenk-

45 30 45 60 75 90 105
autobus

Quelle: BERNMOBIL
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Mit einer Fahrzeugauslastung von 4 Pers/m? ist die maximale Kapazitat eines Busses erreicht,
wenn man berlicksichtigt, dass die Fahrgaste teilweise mit Taschen oder Rucksacken reisen.
Auslastungen von 2 Pers/m” kénnen bereits langere Fahrgastwechselzeiten mit negativen Aus-
wirkungen auf die Betriebsstabilitat zur Folge haben, weil die Fahrgaste nicht mehr zligig aus-

und einsteigen kdnnen.

Die teilweise in der Literatur bzw. von den Herstellern angegebenen héheren Platzkapazitaten
von Gelenkbussen beziehen sich auf technische Stehplatzauslastungen, welche aus Sicherheits-

griinden (Achslasten) zwar zuldssig sind, in der Praxis jedoch nicht erreicht werden.

Grundsitze fiir die Kapazitdtsanalyse und Angebotsdimensionierung

Die Kapazititsanalysen erfolgen auf Basis folgender Grundsitze:*

= Die Analysen erfolgen auf Stundenwerten. Als Nachfragebasis werden die durchschnittlichen
Auslastungen pro Kurs im nachfragestarksten Quartal Januar—Marz gemaéss automatischen
Fahrgasterhebungen verwendet.

= Wegen Nachfrageschwankungen der durchschnittlichen Kursauslastungen innerhalb einer
Stunde bzw. zwischen einzelnen Tagen wird der Dimensionierungswert nicht auf die maxi-
male Fahrzeugkapazitat von 4 Pers/m?, sondern auf 2 Pers/m’ ausgelegt.

= Bestimmung der Systemkapazitat pro Stunde: als Kapazitatsgrenze bzw. Dimensionierungs-
wert wird nicht die theoretische Kapazitat (Anzahl Kurse pro Stunde x Kapazitat pro Bus),
sondern ein reduzierter Wert zugrunde gelegt. Denn ab durchschnittlichen Stundenauslas-
tungen von 80-85% der verflighbaren theoretischen Kapazitat liegt erfahrungsgemass der
Besetzungsgrad einzelner Kurse bereits nahe an der Kapazitatsgrenze (Kursauslastungen mit
3 -4 Personen pro m? Stehfldche bzw. iiber 90 Fahrgaste pro Bus), was Analysen fir die Linie

10 bestatigen (vgl. Tabelle 2).

Tabelle 2: Auslastungen Spitzenstunde auf der Linie 10 im stdrksten Querschnitt 2015
@ Stunden- Kapazitit @ Stunden- @ maximale
belastung (3‘-Takt GAB) auslastung Kursbelastung
Pers/h Pers/h Pers/Kurs

Ast Ostermundigen

= Morgenspitze stadtauswart 1207 1‘500 80% 92

= Abendspitze stadteinwarts 1397 1500 93% 91

Ast Koniz

= Morgenspitze stadtauswart 1205 1‘500 80% 74

= Abendspitze stadteinwarts 1401 1500 93% 94

Quelle: BERNMOBIL, automatische Fahrgastzdhlungen 1. Quartal 2015

! In den Stadten Ziirich und Basel werden dhnliche Grundsitze fiir die Angebotsdimensionierung angewendet.
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Basierend auf diesen Grundsatzen wird deshalb folgende Systemkapazitat fiir die Angebotsdi-

mensionierung auf der Linie 10 angenommen:

Tabelle 3: Annahmen zur Systemkapazitat Linie 10 mit Gelenkbussen (18m)
Kapazitat pro Fahrzeug: bei 2 Pers/m2 Stehflache 75 Pers.
Kapazitatsreduktionsfaktor bei Stundenbetrachtung 15%
Systemkapazitat pro Stunde 3Takt 2.5Takt 2°-Takt
(20 Kurse/h) (24 Kurse/h) (30 Kurse/h)
= 100% - Wert 1500 Pers. 1‘800 Pers. 2250 Pers.
= 85% - Wert 1275 Pers. 1530 Pers. 1910 Pers.

2.2. Taktintervalle

Der heutige 3-Minuten-Takt in den Hauptverkehrszeiten stellt bereits ein sehr dichtes Angebot
dar. Ein noch dichteres Angebot zur Erhohung der Beforderungskapazitaten ist moglich, stellt
jedoch bei einem Mischverkehrsregime sehr hohe Anforderungen an das Verkehrsmanagement
bzw. an die Busbevorzugung, um eine ausreichende Betriebsstabilitdt zu gewahrleisten. Ohne

zusatzliche Bus- oder Umweltspuren ist der Handlungsspielraum beschrankt.

Allenfalls notwendige Aufweitungen des Strassenquerschnitts fur die Realisierung von zusatzli-
chen Busspuren, welche insbesondere auf dem Ast Ostermundigen bisher fehlen, kénnen
grundsatzlich aufwartskompatibel mit einer spateren Umristung auf Trambetrieb sein. Im
Zusammenhang mit der Realisierung von Busspuren nicht aufwartskompatibel kénnen sich
allenfalls Sanierungsmassnahmen in den Bereichen Strassenbelag und Werkleitungen erwei-

sen.

2.3. Weitere Randbedingungen

Keine mittelfristigen Angebotsentwicklungen mit Entlastungswirkungen auf der Linie 10
In den Korridoren Bern-Koniz und Bern-Ostermundigen findet gemass aktueller Planung vor
2025 kein massgebender Ausbau des S-Bahnangebots statt. Ergo kénnen fir die Linie 10 in den

nachsten zehn Jahren auch keine Entlastungswirkungen durch die S-Bahn erwartet werden.
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3. Analyse

3.1. Situation 2015
3.1.1. Bestehendes Angebot

Linienfiihrung

Samtliche Kurse verkehren heute auf der Linie 10 Uber die gesamte Strecke von Koniz Schliern
bis Ostermundigen Riti. Die folgende Abbildung zeigt die Linienfihrung mit den wichtigsten

Haltestellen.

Abbildung 1: Linienfiihrung Buslinie 10 gemdss Fahrplan 2016

Angebotsniveau
Die Linie 10 fahrt geméss Fahrplan 2016 folgendes Angebot:
= Montag — Freitag:
= Hauptverkehrszeiten: 3-Minuten-Takt
= Nebenverkehrszeiten Vormittag: 6-Minuten-Takt

= Nebenverkehrszeiten Nachmittag: 5-Minuten-Takt
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= Samstag:
= Vormittag: 6-Minuten-Takt
= Nachmittag: 5-Minuten-Takt
= Sonntag:
= Vormittag: 15/10-Minuten-Takt
= Nachmittag: 7.5-Minuten-Takt
= Abendangebot nach 20 Uhr: 10/15-Minuten-Takt
Fahrzeuge

Auf der Linie 10 verkehren heute Gelenkbusse.

3.1.2. Auslastungen Linie 10 in den Hauptverkehrszeiten

Ast Ostermundigen

Die hochsten Nachfragebelastungen treten im Querschnitt Viktoriaplatz—Zytglogge auf. In der
Abendspitzenstunde wird die Systemkapazitat des 3-Minuten-Takts stadtauswarts erreicht und
stadteinwarts bereits Gberschritten. In der Morgenspitze liegen Auslastungen lber die Stunde
betrachtet bei 90-95% der Systemkapazitat. Die Auslastung zwischen den einzelnen Kursen
schwankt teilweise stark. Vor allem im Zusammenhang mit ankommenden Fern- bzw. S-Bahn-
ziigen am Bahnhof Bern treten sehr hohe Spitzen-Viertelstundenwert auf. Einzelne Kurse wei-
sen eine durchschnittliche Nachfrage von liber 90 Personen auf, was einer Stehplatzauslastung

von mehr als 3 Personen pro m? Stehfliche entspricht.
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Tabelle 4: Kapazitatsanalyse Linie 10, Ast Ostermundigen — Spitzenstundenbelastung 2015

stadteinwarts

stadtauswarts

Bern Bahnhof
Bundesplatz
2Zytglogge
Viktoriaplatz
Salem
Schénburg
Rosengarten
Galgenfeld

Schosshalden-...

Waldeck
Bahnhof
Zollgasse
Wegmiihlegéssli
Sportplatzweg
Oberfeld

Rti

Morgenspitze 06:50 - 07:47

Systemkapazitat
3-Minuten-Takt GAB

400

600 800 1'000 1'200 1'400 1'600

Fahrgéaste pro h

Bern Bahnhof
Bundesplatz
Zytglogge
Viktoriaplatz
Salem
Schénburg
Rosengarten
Galgenfeld
Schosshalden...
Waldeck
Bahnhof
Zollgasse
Wegmiihlegéssli
Sportplatzweg
Oberfeld
Rti

0 200

Morgenspitze 06:54 - 07:51

Systemkapazitat
3-Minuten-Takt GAB

1'000 1'200 1'400 1'600
Fahrgéste pro h

400 600 800

Bern Bahnhof
Bundesplatz
Zytglogge
Viktoriaplatz
Salem
Schénburg
Rosengarten
Galgenfeld

Schosshalden-...

Waldeck
Bahnhof
Zollgasse
Wegmiuhlegassli
Sportplatzweg
Oberfeld

Ruti

Abendspitze 16:17 - 17:14

Systemkapazitat
3-Minuten-Takt GAB

0 200 400 600 800 1'000 1'200 1'400 1'600

Fahrgaste pro h

Bern Bahnhof
Bundesplatz
Zytglogge
Viktoriaplatz
Salem
Schénburg
Rosengarten
Galgenfeld
Schosshalden...
Waldeck
Bahnhof
Zollgasse
Wegmiihlegéssli
Sportplatzweg
Oberfeld
Riti

0 200

Abendspitze 16:42 - 17:39

Systemkapazitat
3-Minuten-Takt GAB

800 1'000 1'200 1'400 1'600
Fahrgéaste pro h

400

600

Quelle Nachfragedaten: BERNMOBIL, automatische Fahrgastzahlungen 1. Quartal 2015

Ast Koniz

Die hochsten Nachfragebelastungen treten im Querschnitt Bahnhof Bern—Eigerplatz auf. In der

Abendspitzenstunde wird die Systemkapazitdt des 3-Minuten-Takts stadteinwarts bereits liber-

schritten; stadtauswarts liegt die Auslastung zwischen 80-90%. In der Morgenspitze liegen die

Auslastungen sowohl stadtein- als auch stadtauswarts bereits bei 95% der Systemkapazitat.

Auch auf diesem Ast treten sehr hohe Spitzen-Viertelstundenwert auf. Einzelne Kurse weisen

eine durchschnittliche Nachfrage von lber 90 Personen auf.
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Tabelle 5: Kapazitatsanalyse Linie 10, Ast K6niz — Spitzenstundenbelastung 2015

stadteinwarts

stadtauswarts

Morgenspitze 07:03 - 08:00

Systemkapazitat

3-Minuten-Takt GAB
Bern Bahnhof
Hirschengraben
Monbijou
Eigerplatz

Weissenstein...
Diibystrasse
Hessstrasse
Liebefeld Park
Brihlplatz
Koniz Zentrum
Kéniz Schloss

Sandwiirfi...
Eichmatt

Kéniz Schliern

0 200 400 600 800 1'000 1'200 1'400 1'600

Fahrgaste pro h

Bern Bahnhof
Monbijou

Eigerplatz

Weissenstein-...

Dubystrasse
Hessstrasse
Liebefeld Park
Briihlplatz
Kéniz Zentrum

Kéniz Schloss

Sandwdirfi...

Eichmatt

Kéniz Schliern

0

Morgenspitze 06:55 - 07:52

Systemkapazitat
3-Minuten-Takt GAB

200 400 600

800 1'000 1'200 1'400 1'600

Fahrgéste pro h

Abendspitze 16:33 - 17:30

Systemkapazitat

3-Minuten-Takt GAB
Bern Bahnhof
Hirschengraben
Monbijou
Eigerplatz

Weissenstein...
Diibystrasse
Hessstrasse
Liebefeld Park
Bruhlplatz
Koniz Zentrum
Koniz Schloss

Sandwiirfi...
Eichmatt
Koniz Schliern

0 200 400 600 800 1'000 1'200 1'400 1'600

Fahrgaste pro h

Bern Bahnhof
Monbijou

Eigerplatz

Weissenstein-...

Diibystrasse
Hessstrasse
Liebefeld Park
Briihlplatz
Kéniz Zentrum

Koniz Schloss

Sandwiirfi...
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Quelle Nachfragedaten: BERNMOBIL, automatische Fahrgastzahlungen 1. Quartal 2015

3.1.3. Verkehrsbeziehungen

Wichtigste Ziel-/Quellgebiete

Die Analyse der Nachfragewunschlinien aus dem kantonalen Gesamtverkehrsmodell zeigen,

dass sowohl aus Koniz als auch aus Ostermundigen der Bahnhof Bern und die Innenstadt die

haufigsten Ziele fiir die OV-Nachfrage darstellen.
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Abbildung 2: Wunschlinienstruktur der OV-Nachfrage im Einzugsgebiet der Linie 10
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Lesehilfe: Der griin eingefarbte Bereich stellt das Quellgebiet dar (in der oberen Abbildung Ostermundigen
Zentrum, in der unteren Kéniz Zentrum). Die orange eingefirbten Zonen sind die Ziele der OV-Fahrten ab
dem Quellgebiet; je intensiver die orange Farbe, desto grosser ist der Verkehr (Personenfahrten pro Tag)

in diese Zielzone. Beispiel: Aus dem Einzugsbereich Koniz Zentrum (griiner Bereich in der unteren Abbildung)
haben die meisten OV-Fahrten ihr Ziel in der Innenstadt bzw. am Bahnhof Bern.

Quelle: Kantonales Gesamtverkehrsmodell Bern 2012
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Bedeutung der Linie 10 als Durchmesserlinie aus Sicht Bahnhof Bern

Die Direktfahrten tiber den Bahnhof Bern hinaus haben vor allem fiir den Ast Koniz eine wich-
tige Bedeutung, weil damit die Innenstadt direkt erreichbar ist. Der Anteil Durchfahrende ist
denn auch vergleichsweise hoch und liegt bei rund 3‘000 Personen pro Tag, was einem Anteil

von rund 30%, bezogen auf die am Bahnhof Bern ankommenden Fahrgaste, entspricht.

Abbildung 3: Bedeutung der Linie 10 als Durchmesserlinie am Bahnhof Bern

Ankommende Fahrgaste am Bhf. Bern
Ast Ostermundigen
Durchfahrende am Bhf. Bern in Rtg. Kéniz 28%

Ankommende Fahrgédste am Hirschengraben/Bhf. Bern

Ast Koniz
Durchfahrende am Bhf. Bern in Rtg. Ostermundigen

0 2'000 4'000 6'000 8000 10'000

Personen pro Tag (DWV)

Quelle: Automatische Fahrgastzahlungen BERNMOBIL 1. Quartal 2015

3.1.4. Betriebsanalyse
Die Linie 10 kampft heute in den Hauptverkehrszeiten am Morgen und Abend regelmassig
mit betrieblichen Problemen in Form von Verspatungen. Teilweise starten die Kurse bereits
an den Endhaltestellen mit Verspatungen. Verspatete Kurse miissen an den Haltestellen mehr
Fahrgaste (ibernehmen. Bereits mit einer Verspatung von 0.5 Minuten missen bei einem
3-Minuten-Takt theoretisch 16% mehr Fahrgaste an den Haltestellen ibernommen werden.
Der entsprechende Kurs wird als Folge der zunehmenden Haltestellenaufenthaltszeiten immer
langsamer, wahrend der nachfolgende Kurs wegen weniger Fahrgasten auflauft (Paketbildung).
Hauptursachen fir die vergleichsweise hohe Verspatungsanfalligkeit sind:
= Behinderungen durch den MIV bzw. Verlustzeiten an Knoten; neuralgische Stellen sind:

= Bahnhof Ostermundigen—Galgenfeld—Schénburg,

= Rosengarten—Viktoriaplatz,

= Eigerplatz,

= Briihlplatz—Koniz Zentrum.
= Eigenbehinderungen innerhalb des BERNMOBIL-Netzes vor allem im Raum Zytglogge.
= Lange Fahrgastwechselzeiten vor allem am Bahnhof Bern, aber auch an den Haltestellen

Hirschengraben und Zytglogge aufgrund hoher Fahrgastzahlen.
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Abbildung 4: Kreislauf Storungsaufschaukelung bei iiberlasteten Kursen
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Die langen Fahrgastwechsel am Bahnhof Bern resultieren nicht alleine durch die grosse Menge
an Fahrgasten, sondern auch durch die rdaumlich sehr engen Platzverhaltnisse insbesondere
auf dem Perron in Richtung Koniz (vor Loeb). Haufig versperren die wartenden Fahrgaste den
aussteigenden Fahrgasten den Weg. Handlungsspielraum fir die Verbesserung der Situation

besteht aufgrund des knappen Raums nicht.

Abbildung 5: Situation an der Haltestelle der Linie 10 am Bahnhof Bern in Richtung Koniz

Quelle: INFRAS
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3.2. Weitere Entwicklungen

3.2.1. Siedlungsentwicklungen

Im Einzugsgebiet der Linie 10 sind in den nachsten Jahren weitere Siedlungsentwicklungen
geplant. Auf dem Ast Koniz ist gemass aktuellen Planungen bis ins Jahr 2020 mit rund 1‘000
zusatzlichen Einwohner und 2000 zusatzlichen Arbeitsplatzen zu rechnen, der grosste Teil
davon im Raum Liebefeld. Und auch auf dem Ast Ostermundigen schreiten die Siedlungsent-
wicklungen weiter voran. Im Ortsteil Oberfeld/Hattenberg ist bis 2020 mit rund 1500 zusatz-
lichen Einwohnern zu rechnen. Und auch im Umfeld des Bahnhofs Ostermundigen sind mittel-
fristig 500 zuséatzliche Wohnplatze und 300 zuséatzliche Arbeitsplatze geplant. Demgegentber
finden auf Stadtgebiet Bern in den nachsten Jahren keine massgebenden Siedlungsentwicklun-
gen im Einzugsgebiet der Linie 10 statt. Die folgenden Abbildungen zeigen die angenommenen

Siedlungsentwicklungen im Korridor der Linie 10.

Auf dem Ast Ostermundigen ist zudem zu bericksichtigen, dass im Friihling 2015 die Post aus
den Blirogebauden an der Schonburg weggezogen ist. Eine Neu- oder Umnutzung ist nicht
bekannt. In dieser Studie wird von einer Wiederansiedlung von ca. 1'000 Arbeitsplatzen im
Zeitraum nach 2020 ausgegangen. Auch im Bereich Waldeck (Swisscom Hochhaus) wird nach
Abschluss der Umstrukturierungsphase im 2018/2019 mit zusatzlichen 300-400 Arbeitsplatzen

gerechnet.
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Abbildung 6: Siedlungsentwicklungen im Einzugsbereich der Linie 10, Ast Koniz
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Quelle: Angaben Gemeinde Kéniz, Stand Oktober 2015.

Abbildung 7: Siedlungsentwicklungen im Einzugsbereich der Linie 10, Ast Ostermundigen
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Quelle: Angaben Gemeinde Ostermundigen, Stand Oktober 2015.
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3.2.2. Nachfrageprognosen bis 2030

Die Entwicklung der Nachfrage auf der Linie 10 wurde mit einem sogenannten ,bottom up“-
Ansatz abgeschatzt. Ausgehend von der heutigen Nachfrage und den unterstellten Siedlungs-
entwicklungen (vgl. Kapitel 3.2.1) wurden tber Annahmen zur Verkehrserzeugung und zum
Modal Split sowie zu Richtungs- und Hauptverkehrszeiten-Anteilen die Entwicklung des Spit-

zenstundenverkehrs prognostiziert.

Die folgenden Abbildungen zeigen die Nachfrageentwicklung der beiden Aste Kéniz und
Ostermundigen der Linien 10. Auf dem Ast Kdniz nimmt als Folge der Arbeitsplatzentwick-
lungen im Raum Liebefeld der Verkehr vor allem am Morgen Richtung Koniz (+25% bis 2021)
und am Abend Richtung Stadtzentrum Bern (+22% bis 2021) deutlich zu; aber auch in umge-
kehrter Richtung nimmt die Nachfrage aufgrund der weiteren Wohnbautatigkeiten in Kéniz
weiter zu (+10-15% bis 2021).

Auf dem Ast Ostermundigen sind die Nachfrageentwicklungen durch die Wohnbautatigkeiten
im Raum Oberfeld/Hattenberg gepragt. Entsprechend nehmen die Fahrgdste am Morgen
stadteinwarts (+22% bis 2021) und am Abend stadtauswarts (+27% bis 2021) vergleichsweise
stark zu. In umgekehrter Richtung stagniert die Nachfrage zwischen 2015 und 2018. Der Grund
liegt beim Wegzug der Post aus der Schénburg. Mittelfristig nimmt die Nachfrage auf beiden

Linienasten weiter zu (siehe auch Kapitel 3.2.1 Siedlungsentwicklungen).

Angesicht der Tatsache, dass die Systemkapazitdt des 3-Minuten-Takts mit Gelenkautobussen
bereits heute in der Abendspitze stadteinwarts erreicht bzw. Uberschritten ist, verscharft sich

das Kapazitatsproblem in den nachsten Jahren weiter.

Abbildung 8: Nachfrageprognose Linie 10, Ast K6niz bis 2030
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Quelle: Automatische Fahrgastzahlungen BERNMOBIL 1. Quartal 2015 und eigene Prognosen.
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Abbildung 9: Nachfrageprognose Linie 10, Ast Ostermundigen bis 2030
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Quelle: Automatische Fahrgastzahlungen BERNMOBIL 1. Quartal 2015 und eigene Prognosen.

3.3. Fazit aus der Analyse

Systemkapazitat erreicht

Zwar libersteigt bis anhin die Nachfrage im Stundenmittel die (theoretische) Kapazitat eines
3-Minuten-Takts mit Gelenkautobussen (1’500 Pers/h bei 2 Pers/m? Stehfldche) nicht. Jedoch
bestehen ungleiche Auslastungen zwischen einzelnen Kursen. Dass einzelne Kurse deutlich
starker belastet sind als andere, riihrt einerseits von der Nachfragestruktur her (vor allem
konzentrierte Umsteigestrome von den Fernverkehrs- und S-Bahnziigen am Bahnhof Bern).
Dafir verantwortlich sind aber andererseits betriebliche Probleme (Behinderungen durch M1V,
zu lange Haltestellenaufenthaltszeiten, Eigenbehinderungen), welche zu Verspatungen und
Paketbildungen fiihren. Einzelne Kurse weisen denn auch bereits Auslastungen von mehr als

3 Personen pro m” Stehfliche auf. Das bedeutet, dass die (praxisbezogene) Systemkapazitit,
welche einen stabilen, zuverladssigen Betrieb garantiert, erreicht bzw. in der Abendspitze stadt-

einwarts bereits Uberschritten ist.

Weitere Nachfragezunahmen bis 2030

Die weiteren Siedlungsentwicklungen, insbesondere in Koniz Liebefeld (+1‘000 Einwohner und
+2'000 Arbeitsplatze) und in Ostermundigen (+2‘000 Arbeitsplatze) fihren zu spirbaren Nach-
fragezunahmen auf der Linie 10. In den Hauptverkehrszeiten sind bis 2021 Zunahmen bis zu
25% zu erwarten. Damit verscharfen sich die Kapazitdtsprobleme und als Folge davon auch

die betrieblichen Probleme durch Uberlastete Kurse massiv. Massnahmen zur Verbesserung
der Betriebsstabilitat reichen alleine aber nicht aus. Zusatzliche Systemkapazitaten oder signifi-

kante Entlastungen fir die Linie 10 sind notwendig.
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Dringend sind Massnahmen vor allem auf dem Ast Kéniz. Auf dem Ast Ostermundigen durfte
in den nachsten Jahren die Nachfrage infolge des Wegzugs der Post AG in der Schénburg und
der Umstrukturierung im Gewerbegebiet Waldeck vorerst stagnieren, dirfte mittelfristig aber

infolge Neunutzungen an diesen beiden Standorten wieder anziehen.

Auch nach 2021 wird die Nachfrage auf beiden Liniendsten weiter zunehmen. Daflr verant-
wortlich sind auf Seite Kéniz die weiter anwachsende Zahl an Bundesarbeitsplatzen im Raum
Liebefeld. Auf Seite Ostermundigen werden die Entwicklungen im ESP Bahnhof einen weiteren

Nachfrageschub bewirken.
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4. Auslegeordnung und Grobevaluation

4.1. Ubersicht der untersuchten Ansitze

Die folgende Abbildung zeigt alle in der Grobevaluation untersuchten Ansatze. Dabei wurden
auch die Vorschldge, welche im Nachgang zur Tramabstimmung in der in der Offentlichkeit
oder bei der Regionalkonferenz vorgebracht wurden, mit einbezogen. Sdmtliche Ansatze gehen

davon aus, dass weiterhin Gelenkautobusse auf der Linie 10 im Einsatz stehen (vgl. Kapitel 2.1).

Abbildung 10: Ubersicht untersuchte Ansitze
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4.2. Ergebnisse der Grobevaluation
Die Grobevaluation der verschiedenen Ansatze fuhrt zu folgenden Erkenntnissen (Details siehe

Annex 1):

Ast Koniz

Bei den Massnahmen auf der bestehenden Linie werden die die Ansadtze mit Taktverdichtun-
gen (A-2) und (A-3) als erfolgsversprechende Ansatze beurteilt. Damit werden zusétzliche
Kapazitaten geschaffen, welche die prognostizierte Nachfrage im Zeithorizont 2018-2021
abdecken. Im Zeithorizont 2021 werden allerdings die Auslastungen in den Abendspitzen-

stunden die Kapazitatsgrenze bereits wieder erreichen. Flankierende Massnahmen zur Bus-
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priorisierung und zur Verkirzung der Fahrgastwechselzeiten an stark frequentierten Halte-
stellen sind wichtige Voraussetzung fiir einen stabilen Betrieb auf der Linie 10 mit derart

kurzen Taktintervallen (Ansatz A-1).

Nicht zielfiihrend ist hingegen ein Eilbuskonzept (B-4). Eilbuskonzepte sind nur bei grésseren
Taktintervallen und mit geplanten Uberholbereichen stabil fahrbar. Entlang der Linie 10 beste-
hen aber kaum Méglichkeiten fiir ein Uberholen der Grundkurse. Und es bestehen auch keine
zweckmadssigen alternativen Korridore fiir die Eilkurse. Deshalb ist der Nutzen im Sinne von
Fahrzeitverkiirzungen bei solch dichten Taktintervallen auf der Linie 10 nicht gegeben. Zudem
fordert ein selektives Haltekonzept die ungleiche Auslastung der Kurse. Dadurch steigt das

Risiko einer Paketbildung. Dieser Ansatz wurde deshalb verworfen.

Und auch der Ansatz ,,Brechen der Linien am Bahnhof“ (B-5) wurde verworfen. Zwar kdnnte
man damit die Betriebsstabilitdt etwas verbessern und die gleichméssigere Auslastung der
Kurse fordern. Dies alleine reicht aber nicht aus um das Kapazitatsproblem zu I6sen. Zudem

verschlechtert das Brechen der Linie die Erreichbarkeit der Innenstadt aus dem Korridor Koniz.

Die Netzl6sungen haben sich aus folgenden Griinden als nicht zielfihrend erwiesen:

= Auf Seite Koniz gelingt es mit den untersuchten Netzl6sungen nicht, die Linie 10 im kapazi-
tatskritischen Querschnitt Bern Bahnhof-Eigerplatz massgebend zu entlasten. Entlastungs-
angebote ab Schliern lber alternative Korridore, bei gleichzeitiger Einklirzung der Linie 10
bis Koniz Schloss, weisen zwar am Morgen stadteinwarts und am Abend stadtauswarts
gewisse Entlastungspotenziale auf, weil quasi die Fahrgaste ab Schliern auf die Entlastungs-
linien ,gezwungen” werden. Die kapazitatskritischen Hauptlastrichtungen treten aber
jeweils in umgekehrter Richtung auf. Und am Morgen besteht kaum eine Nachfrage ab
dem Bahnhof Bern lber Kéniz Zentrum hinaus, welche auf die Linie nach Schliern verlagert
wirde. Zudem stehen grundsatzlich keine attraktiven alternativen Korridore zur Verfiigung,
welche schnellere Verbindungen zu den wichtigsten Zielorten der Koénizer Fahrgaste (v.a.
Bahnhof und Innenstadt Bern) ermoglichen Die Ansatze ,Verlangerung bestehender Linien”
(B-5 und B-6) sowie ,,zuséatzliche Entlastungslinien” (B-8, B-9 und B-10) wurden deshalb als
nicht zielfihrend beurteilt und verworfen.

= Der Ansatz ,Verdichten Linie 3“ kdnnte zwar ein gewisses Entlastungspotenzial zwischen
Bahnhof Bern und Eigerplatz bringen, aber nur, wenn die Linie gleichzeitig Richtung Innen-
stadt durchgebunden wird (Kombination Ansadtze B-1 und B-4). Damit resultiert aber eine
vergleichsweise teure Losung. Zudem ist das Entlastungspotenzial unsicher, weil das Ange-

bot der im 3-Minuten-Takt verkehrenden Linie 10 fiir Fahrgdste in den Raum Eigerplatz im-
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mer noch attraktiver ist als der 7.5- oder 6-Minuten-Takt auf dem Tram. Aus Kosten-Nutzen-
Uberlegungen wurde deshalb dieser Ansatz verworfen.

= Auch der Ansatz ,Verdichten Linie 17“ kann den Querschnitt Bahnhof Bern—Eigerplatz nicht
entscheidend entlasten. Zwar kann die Linie mit einem verdichteten Angebot fiir Pendler in
den Raum Liebefeld an Attraktivitat gewinnen. Weil aber die Linie via Loryplatz auf dem
Abschnitt Bern Bahnhof—Liebefeld nicht schneller ist als die Linie 10, diirfte selbst bei einer
Verdichtung auf einen 5-Minuten-Takt das Entlastungspotenzial nur gering sein. Deshalb
wurde auch dieser Ansatz verworfen.

= Kombinationen kénnten allenfalls durch kumulierte Effekte grossere Entlastungswirkungen
auf der Linie 10 bringen (z. Bsp. Verdichten und Verldngern Linie 3 zusammen mit Verdich-
ten Linie 17). Dabei kumulieren sich aber auch die Kosten fiir die entsprechenden Mass-
nahmen. Solche Massnahmenpakete weisen, verglichen mit Kapazitatserhéhungen auf der

Linie 10 durch Fahrplanverdichtungen, ein unglinstiges Kosten-Nutzen-Verhaltnis auf.

Ast Ostermundigen

Betreffend Massnahmen auf der bestehenden Linie gelten hier grundsatzlich dieselben Aus-
sagen wie fur den Ast Koniz. Erfolgsversprechend sind Taktverdichtungen kombiniert mit flan-
kierenden Massnahmen zur Buspriorisierung und zur Verkiirzung der Fahrgastwechselzeiten

an stark frequentierten Haltestellen.

Bei den Netzlésungen wird einzig einer Entlastungslinie via Nordquartier ein gewisses Entlas-
tungspotenzial zugesprochen (Ansatz B-12), allerdings nur bei einer kleinrdumig abweichenden
Linienflihrung zwischen dem Bahnhof Bern und Viktoriaplatz via Lorrainebriicke—Viktoriarain.
Linienfihren via Guisanplatz (und weiter via Tellstrasse—Nordring oder Breitenrainplatz—
Lorraine) vermogen den kapazitatskritischen Querschnitt Bahnhof Bern—Viktoriaplatz aus ana-

logen Uberlegungen wie fiir den Ast K&niz nicht massgebend zu entlasten.

Die Verlangerung der Linie 12 bis Ostermundigen oder eine Entlastungslinie via Nydeggbriicke
sind als Entlastungsmassnahmen ebenfalls nicht zielfiihrend, weil die Fahrzeit zum Bahnhof
Bern Uber diesen Korridor langer dauert als mit der Linie 10. Zudem verfiigt die bereits mit
dichtem Fahrplan verkehrende Linie 12 in der Innenstadt Giber zu wenig Kapazitat um zusatzli-
che Nachfrage von Ostermundigen zu tibernehmen (Ansatz B-7). Dariiber hinaus bedeutet die
Verlangerung der Linie 12 die Elektrifizierung bis Ostermundigen, was kurzfristig gar nicht
machbar ist. Und eine zuséatzliche Linie via untere Altstadt (Ansatz B-11) wird aus Griinden der

Quartiervertraglichkeit verworfen.
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Der Ansatz ,Verdichten Linie 9“ (B-3) kdnnte zwar grundsétzlich die Linie 10 zwischen Bahnhof
Bern und Viktoriaplatz entlasten. Die Linie 9 hat aber aufgrund der Siedlungsentwicklungen im
Raum Guisanplatz mittelfristig auch bei verdichtetem Angebot keine Kapazitatsreserven um die

Linie 10 zu entlasten.

Das aktuelle Konzept zur OV-Erschliessung Bern Nord — Ostermundigen — Worblental? schlagt
eine neue Tangentiallinie zwischen dem Breitenrainplatz und Ostermundigen Oberfeld im 15-
Minutentakt vor. Diese Linie verbessert die Vernetzung zwischen dem Nordquartier und Os-

termundigen, vermag aber die Linie 10 nicht massgebend zu entlasten, insbesondere nicht in

den kritischen Zeiten am Morgen stadtauswarts und am Abend stadteinwarts.

4.3. Weiter zu verfolgende Varianten

Aufgrund der Erkenntnisse aus der Grobevaluation wurden zum einen die Ansatze mit Takt-
verdichtungen auf der Linie 10 weiterverfolgt und bewertet. Zudem wurde eine Netzlésung
weitergezogen, welche im Stadtzentrum Bern eine kleinrdumig abweichende Linienfiihrung
zwischen Eigerplatz und Viktoriaplatz via Belpstrasse—Laupenstrasse—Bahnhofplatz—Bollwerk—

Lorrainebricke—Viktoriarain aufweist.

Tabelle 6: Weiterverfolgte und bewertete Varianten

Ansatz Variante Auspragung in den Hauptverkehrszeiten

Massnahmen auf Variante 1 = 2.5-Minuten-Takt Koniz Schliern—Ostermundigen Ruiti
bestehender Linie 10

Variante 2 = 5-Minuten-Takt Kéniz Schliern—Ostermundigen Riti

= 5-Minuten-Takt auf verkirzter Linie zwischen Kéniz Schloss und
Ostermundigen Wegmiihlegassli

Netzlosung Variante 3 = Linie 10 im 5-Minuten-Takt Koniz Schliern—Ostermundigen Riiti

= Entlastungslinie im 5-Minuten-Takt Koniz Schloss—
Ostermundigen Wegmdiihlegassli via Eigerplatz—Belpstrasse—
Laupenstrasse—Bahnhofplatz—Bollwerk—Lorrainebriicke—
Viktoriarain-
Viktoriaplatz

Bei allen drei Varianten werden zudem flankierende Massnahmen, einerseits zur Beschleuni-

gung der Fahrgastwechselzeiten und andererseits zur OV-Bevorzugung, unterstellt.

2 Schlussbericht vom 28.04.2016, Metron Verkehrsplanung AG, im Auftrag RKBM.

INFRAS | 28. April 2016 | Auslegeordnung und Grobevaluation




127

5. Vertieft untersuchte Varianten
5.1. Variantenbeschrieb

Variante 1

Tabelle 7: Variante 1 — Verdichtung auf ganzer Linie von Schliern bis Riiti

= Grundkurse im 5-Minuten-Takt HB
o
= Verdichtungskurse in den HVZ Hirschen- E--l-j ----- 'l_" ----- -IEJ Viktoriaplatz
im 5-Minuten-Takt auf der gan- graben | Bundesplatz ! Zollgasse Riiti
. . 1
zen Strecke Riti=Schliern. 1 H =
Eigerplatz : . H ______
ol 1
= Saubere Takthalbierung zwi- .__l___]___:
schen Grund- und Verdichtungs- H
kursen; Entlastungsprinzip wie C:EJ Hesest
essstrasse U
bei Var. 2 funktioniert nicht, ! Grundkurse  FORCTLS  INNE|PNEIDNE
1
wenn alle Kurse ab den Endhal- Cj Zentrum Verdichtungskurse in HVZ 5-Takt ML [l |
testellen verkehren. !
C:b Schloss
= Keine zusdtzlichen Wendeschlau- H
g 1
fen notig. :L' sehiern

Variante 2

Tabelle 8: Variante 2 — Verdichtung auf Teilstrecke Kéniz Schloss—Ostermundigen Wegmiihlegassli

= Grundkurse im 5-Minuten-Takt

HB
= Verdichtungskurse in den HVZ o
im 5-Minuten-Takt auf verkirz- Hirschen- ---[—j—-----l:]—------IEj Viktoriaplatz
- b
ter Strecke Kéniz Schloss— graben ] Bundesplatz I Wegmihlegassii Rt
Ostermundigen Wegmhlegassli 1 H o] 0
Eigerplatz : .|-|
[l
= Keine saubere Takthalbierung '__l___]___:
wahrend HVZ, Verdichtungskurs H
fahrt kurz vor Grundkurs als Ent- C:EJ
lastung der bereits ab Schliern ! Hessstrasse Grundkurse  BORICLOY  EUNHPREID
. H . .
bzw. RUti gut ausgelasteten Cj _— Verdéclzrurlgsku;semd'l-(lvz ek B o]
Grundkurse (Versatz um ca. 1 1 (zur Entlastung Grundkurse)
. 1
MInUte) d Schloss
= Wendemoglichkeiten im Raum
g (] Schliern

K&niz Schloss und Raum Weg-
muhlegdssli erforderlich
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Tabelle 9: Variante 3 — Entlastungslinie via Belpstrasse—Bahnhofplatz—Lorrainebriicke-Viktoriarain

= Grundkurse Linie 10 im
5-Minuten-Takt

= Entlastungslinie Koniz Schloss — | viaBelpstrasse

Eigerplatz—Belpstrasse—

Laupenstrasse—Bahnhof Bern

und via Lorrainebriicke—

1
Viktoriaplatz bis Ostermundigen E
Wegmiihlegissli H
g g E;C]
= Wendemoglichkeiten mit Stand- E:':]
platz im Raum Koéniz Schloss und !
Raum Wegmiihlegassli erforder- c=h
lich
O

Gewerbeschule
via Viktoriarain

w o P 1
1 1
A e .
: Hirschen- D = : Viktoriaplatz
I graben Bundesplatz :
1 Wegniihlegassli Ruti
' il
= 0
Hessstrasse Grundlinie 5'Takt @ _ [
Verdichtungslinie in HVZ
. L ]
Zentrum (zur Entlastung Grundlinie) el
Schloss
Schliern

Linienfihrungsdetail Ast Koniz

1
= Hirsthengraben o
=
—

/

-

- f =

m’o NBIJGU,
v ¥

Linie 10

Freibad'Ma;

Jampfzentrale
iy

Linienfiihrungsdetail Ast Ostermundigen

EY

Linie 18 - HVZ
Gewerbeschule iy iViktoriaplatz
f P Schénburg

N, Salem
. =0

N\,

v o~
Rosengarten

Linie 10
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5.2. Kapazitatsnachweis

Kapazitatskritischer Abschnitt im Stadtzentrum Bern

In den kapazitdtskritischen Abschnitten im Stadtzentrum (Bahnhof Bern—Eigerplatz und
Zytglogge—Salem) bieten alle drei Varianten dieselben Beférderungskapazitdten von einem
2.5-Minuten-Takt an. Der folgende Kapazitatsnachweis zeigt, dass die Kapazitdten in der
Morgenspitze bis 2021 ausreichen. In der Abendspitze erreichen die Auslastungen auf dem Ast
Koniz selbst bei einem 2.5-Minuten-Takt bereits im 2018 die Kapazitdtsgrenze. Auf dem Ast

Ostermundigen sollten die Kapazitdten gerade bis 2021 ausreichen.

Abbildung 11: Kapazitatsnachweis fiir die vertieft untersuchten Varianten im starksten Querschnitt

Linienast Koniz, Querschnitt Bahnhof Bern-Eigerplatz

Fahrgéste/h HVZ Morgen Fahrgaste/h HVZ Abend
2'400 2'400
2'200 2'200
2'000 2'000
1'800 1'800
1'600 1'600
1'400 1'400
1'200 1'200
1'000 1'000
800 800
600 600
400 400
200 200
0 0
2015 2018 2021 2015 2018 2021
Kapazitat mit 2 Pers./m2 Stehflache (85%-Wert) Kapazitat mit 2 Pers./m2 Stehflache (85%-Wert)
M stadteinwarts: QS Eigerplatz - Bahnhof Bern M stadteinwarts: QS Eigerplatz - Bahnhof Bern
m stadtauswarts: QS Bahnhof Bern - Eigerplatz W stadtauswarts: QS Bahnhof Bern - Eigerplatz

Linienast Ostermundigen, Querschnitt Zytglogge—Salem

Fahrgaste/h HVZ Morgen Fahrgéste/h HVZ Abend
2'400 2'400
2'200 2'200
2'000 2'000
1'800 1'800
1'600 1'600
1'400 1'400
1'200 1'200
1'000 1'000
800 800
600 600
400 400
200 200
0 0
2015 2018 2021 2015 2018 2021
Kapazitit mit 2 Pers./m2 Stehflache (85%-Wert) Kapazitdt mit 2 Pers./m2 Stehflache (85%-Wert)
B stadteinwarts: QS Salem - Zytglogge W stadteinwarts: QS Salem - Zytglogge
B stadtauswarts: QS Zytglogge - Salem M stadtauswarts: QS Zytglogge - Salem

kritische Auslastung erreicht bzw. Gberschritten
(bezogen auf Kapazitat 2 Pers/m2 Stehflache und 85% Wert bzgl. Stundenkapazitat)
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Aussendste Schliern und Riiti

Bei den Varianten 2 und 3 wird das Angebot an den beiden Linienenden auf einen 5-Minuten-
Takt reduziert. Die folgende Abbildung zeigt, dass auf Seite Koniz die Verdichtungskurse aus
Kapazitatsgriinden bis mindestens Kéniz Zentrum verkehren missen. Die Bedienung der Halte-
stelle Zentrum im 2.5-Minutentakt ist zwingend, denn gemass Nachfrageprognosen (jahrlich ca.
+2%) wird ab ca. 2018 die Spitzenstunden-Nachfrage im Querschnitt Kéniz Zentrum — Brihl-
platz die Kapazitat eines Gelenkbusbetriebs im 5-Minutentakt erreichen bzw. ibersteigen.

Zwischen Schliern und Koéniz Zentrum ist der 5-Minuten-Takt bis ins Jahr 2021 ausreichend.

Auf Seite Ostermundigen miissen die Verdichtungskurse bis mindestens Wegmiihlegassli fah-
ren. Denn bereits heute erreicht die Spitzenstundennachfrage ab Zollgasse die Kapazitat eines
Gelenkbusbetriebs im 5-Minutentakt. Aufgrund der Wohnbautéatigkeiten im Oberfeld und Hat-
tenberg wird die Nachfrage in den nachsten Jahren ab Sportplatzweg weiterhin zunehmen (bis
2018 mit ca. +5% pro Jahr, ab 2018 mit ca. +3%).

Abbildung 12: Kapazitatsnachweis fiir die vertieft untersuchten Varianten auf den Aussenasten

Abschnitt Schliern — Liebfeldpark Abschnitt Riiti — Bahnhof Ostermundigen
Morgenspitze 07:03 -08:02 Morgenspitze 06:45 -07:44
Richtung Bern Richtung Bern

Systemkapazitat (85%) Systemkapazitdt (85%)
5-Minuten-Takt GAB 5-Minuten-Takt GAB

Liebefeld Park Bhf. Ostermundigen

Brihlplatz
Zollgasse

Kéniz Zentrum
Wegmiihlegéssli
Kéniz Schloss
Sportplatzweg
W 2015
Sandw rfi Friedhof 12015
m 2018 2018
2021
Oberfeld
Eichmatt 2021
Kéniz Schliern Rati
0 200 400 600 800 1'000 0 200 400 600 800 1'000
Fahrgaste pro h und Rtg. Fahrgaste pro h und Rtg.

Quelle: Automatische Fahrgastzahlungen BERNMOBIL 1. Quartal 2015 und eigene Prognosen.
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5.3. Technische Machbarkeit

Vorzeitiges Wenden der Verdichtungskurse in Kéniz Schloss

Bei den Varianten 2 und 3 wenden die Verdichtungskurse bereits in Kéniz Schloss. Die nachfol-
gende Skizze weist nach, dass die Gelenkbusse via die Parkplatzanlage beim Oberstufenschul-
zentrum Koéniz wenden und ihre Ausgleichszeit abwarten kénnen (ev. voriibergehend bis zwei
Busse gleichzeitig). Bei der Einfahrt und Ausfahrt sind allerdings bauliche Anpassungen not-
wendig. Zudem sind voraussichtlich rund 11 Parkplatze aufzuheben. Weiter ist zum Queren
der Muhlernstrasse bzw. wieder einfadeln in die Busspur in Richtung Kéniz eine LSA-Anlage

erforderlich.

Im Rahmen der Detailplanung ist zu priifen, ob allenfalls weitere alternative Wendemoglich-
keiten bestehen, die aus einer Gesamtsicht Vorteile gegenliber der skizzierten Variante aufwei-
sen. Die Wendemoglichkeit muss aus Kapazitatstiberlegungen jedoch zwingend die Bedienung

der Haltestelle Kéniz Zentrum ermaoglichen (vgl. Ausfihrungen im Kapitel 5.2).

Abbildung 13: Betrieblich-technischer Nachweis fiir eine Wendeanlage beim OZK im Raum Kéniz Schloss

S A

Erstat G Malsla
1430

Frassber WSBSIS Usen
e E—— ;0 ams

Quelle: Skizze 3B AG
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Vorzeitiges Wenden der Verdichtungskurse in Ostermundigen Wegmiihlegassli

Auch das vorzeitige Wenden auf Seite Ostermundigen im Raum Wegmihlegassli ist machbar
(vgl. nachfolgende Skizzen). Die Busse kénnen via Schiessplatzweg—Ahornweg wenden. Dazu
sind bauliche Anpassungen erforderlich (Einmiindung von Schliessplatzweg in Ahornstrasse
und Wiedereinmiindung in Bernstrasse). Im Zusammenhang mit einem wartendenden Bus (ev.
voribergehend bis zwei Busse gleichzeitig), stellt sich die Regimefrage fiir den MIV: Einbahn in

Richtung Stid-Ost oder das Anlegen von Ausstellrdumen fiir den Bus.

Abbildung 14: Betrieblich-technischer Nachweis fiir eine Wendeanlage im Raum Wegmiihlegassli

Quelle: Skizze 3B AG

Linienfiihrung Entlastunglinie bei Variante 3

Die Linienfiihrung ist durch Gelenkbusse gut befahrbar, auch die zwei engen Kurven im Bereich
Viktoriarain stellen kein Problem dar. Im Abschnitt Lorrainebriicke bis Bern Bahnhof kénnen
die vorhandenen Busspuren und Haltestellen der Linie 20 mitbenutzt werden. Zwischen Bern

Bahnhof und Eigerplatz ist die Benutzung der bestehenden Haltekanten zu priifen

Eine zusatzliche Haltestelle fiir die Entlastungslinie 18 ist am unteren Ende des Viktoriarains zu
prifen. In der Allee sind die Platzverhaltnisse jedoch beengt und in Fahrrichtung Bern Bahnhof

liegt die Haltestelle in der Riickstaustrecke zur LSA Gewerbeschule.
Am Bahnhof Bern stehen grundsétzlich die Haltekanten der Buslinien 11 zur Verfiigung. Aller-

dings sind diese bereits sehr dicht belegt. Zusatzliche Haltstellen im Raum Bahnhofplatz fur die

Entlastungslinie sind kaum realisierbar.
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An den folgenden Knoten sind zusatzliche OV-Bevorzugungen notwendig:

= Viktoriarain/Nordring (Gewerbeschule) fir die Zufahrt Viktoriarain
(Viktoriarain ist Staustrecke und eine zur Buslinie 20 (2-Minuten-Takt in HVZ) feindliche
Bevorzugung dirfte nicht einfach zu realisieren sein).

= Laupen-/Belpstrasse fir den Linksabbieger in die Belpstrasse und den Rechtseinbieger
aus der Belpstrasse.

= Effinger-/Belpstrasse (Kocherpark) fir beide Richtungen in der Belpstrasse
(die Buslinie 18 quert am Knoten die Tramlinien 3, 6, 7 und 8. Es dirfte nicht einfach sein,
bei den vielen Trambewegungen hier noch eine effiziente Busbevorzugung einzurichten).

= Belp-/Schwarztorstrasse fiir beide Richtungen in der Belpstr. (fiir Tram bereits vorhanden).

= Belp-/Mattenhofstrasse fur beide Richtungen in der Belpstr. (fiir Tram bereits vorhanden).

5.4. Auswirkungen auf die Betriebskosten

Die Auswirkungen auf die Betriebskosten werden anhand des Fahrzeugbedarfs mit folgenden

Annahmen abgeschatzt:

= Der Fahrzeugbedarf wird nur fir die Hauptverkehrszeiten ermittelt; die Angebote in den
Ubrigen Verkehrszeiten (NVZ/RVZ) werden als variantenneutral angenommen.

= Die Fahrzeugbedarfsermittlung erfolgt Gber die Umlaufzeiten inkl. Annahmen zu den mini-
malen Wendezeiten (5 Minuten je Endhaltestelle geméass Angaben BERBMOBIL).

= Technisch-betriebliche Fahrzeugreserve: kein zusatzlicher Fahrzeugbedarf eingerechnet, weil

gemass BERBMOBIL die bestehende Fahrzeugreserven ausreichen.

Die folgende Berechnung zeigt, dass die Varianten 2 und 3, bei welchen die Verdichtungskurse
auf einer verkirzten Strecke geflihrt werden, drei zusatzliche Busse gegentiber dem Fahrplan
2016 bendotigen. Die Variante 1 mit Taktverdichtungen liber die gesamte Strecke fiihrt zu einem

Mehrbedarf von sechs Fahrzeugen.
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Abbildung 15: Titel Grafik

Referenz = Fahrplan 2016

einfache minimale Wendezeit minimale Takt- Fahrzeug-
Fahrzeit je Endhaltestelle Umlaufzeit intervall bedarf
Min. Min. Min. Min. Anz. Fzg.
K&niz Schliern - Ostermundigen Riiti 39 5 88 3 30

Variante 1 - Verdichtung auf ganzer Linie von Schliern bis Ruti

einfache minimale Wendezeit minimale Takt- Fahrzeug-
Fahrzeit je Endhaltestelle Umlaufzeit intervall bedarf
Min. Min. Min. Min. Anz. Fzg.
K&niz Schliern - Ostermundigen Riiti 39 5 88 25 36-37
A ggii. REF +6-7

Variante 2 - Verdichtung auf Teilstrecke Kéniz, Schloss — Ostermundigen, Wegmihlegassli

einfache minimale Wendezeit minimale Takt- Fahrzeug-
Fahrzeit je Endhaltestelle Umlaufzeit intervall bedarf
Min. Min. Min. Min. Anz. Fzg.
K&niz Schliern - Ostermundigen Rati 39 5 88 5 18
K&niz Schloss - Ostermundigen Wegmiihlegassli 32 5 74 5 15
Total 33-34
A\ ggu. REF + 3-4

Variante 3 - Entlastungslinie via Belpstrasse — Bahnhofplatz — Lorrainebriicke — Viktoriarain

einfache minimale Wendezeit minimale Takt- Fahrzeug-
Fahrzeit je Endhaltestelle Umlaufzeit intervall bedarf
Min. Min. Min. Min. Anz. Fzg.
Koéniz Schliern - Ostermundigen Riti 39 5 88 5 18
K&niz Schloss - Ostermundigen Wegmiihlegassli 32 5 74 5 15
Total 33-34
A\ ggl. REF +3-4

Quelle: eigene Schatzungen, unterstellte Fahrzeitenprofile gemass Angaben BERNMOBIL
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5.5. Variantenbewertung

Methodik und Kriterien

Die Bewertung lehnt sich methodisch an eine Vergleichswertanalyse an. Bewertet werden

die Auswirkungen beim Hauptverkehrszeiten-Angebot. Die Gibrigen Verkehrszeiten (NVZ/RVZ)

werden als variantenneutral betrachtet.

Als Referenzvariante dient der Hauptverkehrszeiten-Fahrplan 2016 mit einem 3-Minuten-Takt

zwischen Koniz Schliern und Ostermundigen Riti. Als Bewertungsmassstab gilt eine flinfteilige
Notenskala (vgl. Abbildung 16).

Abbildung 16: Bewertungsskala fiir die Vergleichswertanalyse

Noten

1

2

8
o

Bedeutung

deutlich schlechter

schlechter

neutral
wie REFERENZ

besser

deutlich besser

Die folgende Abbildung zeigt die herangezogenen Kriterien und Indikatoren sowie deren Ge-

wichtung in der Gesamtbewertung.

Abbildung 17: Kriterien und Indikatoren

Kriterium

Indikator

Gewicht
Indikator

Kapazitat

Kapazitat im Horizont 2018-2021

Erschliessungsqualitat

ortliche Erschliessung

25%

zeitliche Erschliessung

25%

Reisezeiten und Direktverbindungen

30%

Qualitdt Umsteigebeziehungen

20%

Betriebsqualitat

Betriebsstabilitit, Interaktion mit MIV/OV

50%

OV-Belastung Raum HB Bern

35%

Flexibilitat im Storungsfall

15%

Auswirkungen

Konfliktpunkte und Leistungsfahigkeit MIV-Hauptachsen

Veloverkehr

Auswirkungen Fuss- und

raumliche Beeintrachtigung Fuss-

50%

Sicherheit Fuss- und Velowege

50%

Kosten, Wirtschaftlichkeit

Betriebskosten / Jahr

80%

Infrastrukturkosten

20%

Energieverbrauch

35%

Luftbelastungen (NO,, PM)

25%

Umwelt
Klima (CO,) 5%
Landverbrauch 5%
raumliche Auswirkungen 0%
Stadtraum stadtrdumliche Auswirkunge

visuelle Beeintrachtigungen

30%
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Bewertungsergebnis und Interpretation

Die Variantenbewertung zeigt folgendes Bild:

Abbildung 18: Bewertungsprofile der Vergleichswertanalyse

Variante 1 Variante 2 Variante 3
Verdichtung auf ganzer Linie Verdichtung auf Teilstrecke Entlastungslinie via Belp-

strasse-Lorrainebricke

Kapazitat

Erschliessungsqualitat
Betriebsqualitat ‘

Auswirkungen auf den MIV
Auswirkungen Fuss- und Veloverkehr

Kosten, Wirtschaftlichkeit

Umwelt

Stadtraum

Die Variantenbewertung flhrt zu folgenden Erkenntnissen (Details im Annex):

= Kapazitaten: Die Variante 2 schneidet hinsichtlich Kapazitdt am besten ab. Theoretisch weist
zwar die Variante 1 im starksten Querschnitt dieselbe Kapazitat auf. Bei der Variante 2 kann
jedoch mit dem Einsatz der Verdichtungskurse als Vorldufer zu den bereits gut ausgelasteten
Grundkursen das Risiko der Packetbildung gesenkt werden. Die Kapazitdten der Variante 3,
bei welcher wegen unterschiedlicher Haltestellenlagen die Verteilung der Nachfrage auf die
beiden Linien, insbesondere ab dem Hauptbahnhof, ungewiss ist, werden im Vergleich zu
den anderen Varianten leicht schlechter bewertet.

= Erschliessungsqualitat: Die Variante 3 schneidet einerseits leicht besser ab als 1 und 2,
weil mit der Entlastungslinie via Lorraine—Viktoriarain neue Direktverbindungen entstehen.
Andererseits nimmt bei der Variante auch die Umsteigequalitdt am Bahnhof Bern ab, weil
sowohl! die Busse sowohl nach Kéniz als auch nach Ostermundigen jeweils an zwei unter-
schiedlichen Haltestellen abfahren. Insgesamt unterscheiden sich bei diesem Kriterium die
drei Varianten praktisch nicht.

= Betriebsqualitadt: Hier schneidet die Variante 2 am besten ab, weil sie mit dem , Entlastungs-
ansatz” der ungleichen Auslastung der Kurse entgegenwirkt. Bei den beiden anderen Varian-

ten wird diese eher gefordert.
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= Auswirkungen auf den MIV: Hier haben grundsatzlich alle drei Varianten negative Auswir-
kungen, weil das Busangebot weiter verdichtet wird. Die Variante 3 wird dabei etwas
schlechter bewertet als die Varianten 1 und 2, weil zusatzliche Konflikte an der Laupen-
strasse, am Bollwerk und im Bereich Nordring-Viktoriarain resultieren.

= Auswirkungen auf den Fuss- und Veloverkehr: Die Varianten 1und 2 werden als neutral
bewertet. Die Variante 3 wird hingegen wegen den zusatzlichen Busbelastungen auf dem
Bahnhofplatz sowie auf der Achse Lorrainebriicke—Nordring als leicht schlechter beurteilt.

= Kosten/Wirtschaftlichkeit: Aufgrund der Angebotsverdichtung wihrend den Hauptverkehrs-
zeiten vom 3- auf den 2.5-Minuten-Takt flihren alle drei Varianten zu Mehrkosten gegeniber
der Referenzvariante; bei den Varianten 2 und 3 mit eingekirzten Verdichtungskursen sind
drei bis vier zusatzliche Busse, bei der Variante 1 sechs bis sieben zusatzliche Busse erforder-
lich.

= Umwelt: Die Varianten 2 und 3 unterscheiden sich nicht gross vom Referenzzustand
(Mehrleistungen im inneren Bereich, Minderleistungen in den Quartieren am Linienende).
Hingegen wird die Variante 1 mit einer Verdichtung entlang der ganzen Linie als leicht
schlechter bewertet.

= Stadtraum: Die Variante 1 bewirkt keine massgebenden Auswirkungen. Die Linienfihrung
bleibt unver@ndert und alle Kurse fahren bis ans Linienende in Schliern und Riti. Die vier zu-
satzlichen Kurse pro Stunde und Richtung sind im Hinblick auf die stadtraumlichen Auswir-
kungen vernachldssigbar. Die Variante 2 bringt eine Entlastung fiir die Wohnquartiere
Schliern und Riiti, weil nur noch jeder zweite Kurs bis ans Linienende fahrt. Gleiches gilt auch
fiir die Variante 3. Zusatzlich wird bei dieser Variante auch der Bundesplatz von Busverkehr
entlastet. Jedoch werden die Wohnquartiere entlang des Viktoriarains und der Viktoriastras-
se zusatzlich belastet, was insgesamt zu einer neutralen Bewertung gegeniiber der Refe-

renzvariante flhrt.

Fazit

Die Variante 2 schneidet insgesamt am besten ab. Allerdings liberzeugt auch diese Variante
nicht restlos. Mit den unterstellten Nachfrageprognosen wird die Nachfrage auf der Linie 10 im
Zeithorizont 2020 die Beférderungskapazitaten des 2.5-Minuten-Takts bereits wieder erreichen
bzw. lGberschreiten. Zudem besteht nur beschrankter Handlungsspielraum fiir Buspriorisierun-
gen in Form von zusatzlichen Eigentrassierungsabschnitten, welche bei derart dichten Angebo-

ten fiir einen zuverldssigen Betrieb eigentlich zwingend erforderlich waren.
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6. Folgerungen fiir das Angebotskonzept 2018 - 2021

Massnahmen Hauptverkehrszeiten
Das Angebot auf der Linie 10 wird in den Hauptverkehrszeiten am Morgen und Abend weiter
verdichtet, mit folgender Angebotsstruktur:
= Grundkurse: 5-Minuten-Takt Kéniz Schliern—Ostermundigen Rti,
= Verdichtungskurse: 5-Minuten-Takt Kéniz Schloss—Ostermundigen Wegmiihlegassli,
welche zur Entlastung der Grundkurse jeweils unmittelbar vor den Grundkursen
einsetzen.
Zum vorzeitigen Wenden der Verdichtungskurse sind die entsprechenden baulichen Mass-

nahmen vorzunehmen.

Daruber hinaus sind folgende flankierenden Massnahmen umzusetzen:
= QV-Bevorzugung mit Verkehrsmanagementmassnahmen und Fahrbahnhaltestellen
(Eigentrassierungen sind kurzfristig nicht realisierbar),
= 1-2 Minuten Pufferzeit am Bahnhof Bern zur Stabilisierung des Fahrplans,

= Einsatz von Hilfspersonal am Bahnhof Bern zur Beschleunigung des Fahrgastwechsels.

Massnahmen librige Verkehrszeiten

In den Ubrigen Verkehrszeiten kann das Angebot nachfragegerecht ausgebaut werden.

Ausblick auf AK 2022 - 2025

Mit der vorgeschlagenen Taktverdichtung kénnen die Kapazitdtsprobleme vorerst entscharft
werden. Mit den geplanten Siedlungsentwicklungen verscharft sich jedoch ungefahr ab dem
Zeithorizont 2020 vor allem auf Seite Kdniz die Situation wieder. Da vor 2025 keine S-Bahn-
ausbauten mit Entlastungswirkungen stattfinden werden, sind mittelfristig weitere kapazitats-
steigernde Massnahmen auf der Linie 10 notwendig. Auf dem Ast Ostermundigen hangt die
Nachfrageentwicklung u.a. auch von den Entwicklungen in den ehemaligen Gebauden der

Post in der Schénburg und der Swisscom in der Waldeck ab.

Weitere Taktverdichtungen (z. Bsp. 2-Minuten-Takt) sind unter den aktuellen Rahmenbedin-
gungen (Busbetrieb weitgehend im Mischverkehr) kaum sinnvoll bzw. machbar. Sie bedingen
u.a. Verkehrsdosierungen auf den Zufahrten zur Achse der Linie 10 sowie Busspuren zur Erho-
hung des Eigentrassierungsanteils insbesondere in Ostermundigen und Kéniz. Alternativ bzw.
zusatzlich kénnten grossere Transportgefdsse eingesetzt werden. Weil die Umsetzung entspre-
chender Massnahmen Vorlaufzeiten von mehreren Jahren benétigt, sind die umfassenden Ab-

klarungen spatestens 2017 an die Hand zu nehmen.
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Ubersicht der untersuchten Ansatze

Massnahmen auf bestehender Linie

A-2 Taktverdichtung auf ganzer Linie

A-3 Taktverdichtung auf Teilstrecke

A-4 Eilkurs-Konzept

A-5 Brechen der Linie am Bahnhof Bern

A-1 Verkehrsmanagement / OV-Bevorzugung

v

Netzl6sungen mit Entlastungsangeboten

Verdichtung bestehender

Linien im Umfeld

B-1 Verdichtung Linie 3
(Ast Koniz)

B-2 Verdichtung Linie 17
(Ast Koniz)

B-3 Verdichtung Linie 9
(Ast Ostermundigen)

v Ansatz vertieft untersucht und bewertet

x

x

Verldngerung
bestehender Linien

B-4 Durchbindung Linie 3
Richtung Innenstadt

B-5 Linie 17 bis Schliern
(Ast K6niz)

B-6 Linie 19 bis Schliern
(Ast Koniz)

B-7 Linie 12 bis Ruti
(Ast Ostermundigen)

¥ Ansatz verworfen

zusiétzliche
Entlastungslinien

B-8 via Konizstr. - Lorypl. x

(Ast Koniz)

B-9 via Wabersackerstr. - &
Morillonstr. (Ast Koniz)

B-10 via Monbijoubriicke - x
Zytglogge (Ast Kéniz)

B-11 via Nydeggbriicke x

(Ast Ostermundigen)

B-12 via Nordquartier - v
Lorraine (Ast Ostermund.)
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Massnahmen auf bestehender Linie

Massnahme auf bestehender Linie:
A-1 Verkehrsmanagement- / OV-Bevorzugungsmassnahmen

Ansatz

= Verbesserte OV-Priorisierung an LSA und Ausbau Eigentrassierung (Busspuren); bei einem Taktintervall
von 3 Minuten und kleiner sind effiziente Busbevorzugungen im Mischverkehr nicht machbar; MIV-
Dosierungen auf den Zufahrten zur OV-Achse sowie Busspuren sind deshalb zwingend.

= Verkiirzung der Fahrgastwechselzeit, z.B. 5 Tlren beim Gelenkbus und/oder Massnahmen auf der Halte-
stelle (Hindernisse beseitigen); an sehr kritischen Haltestellen (z. Bsp. Hauptbahnhof) Betriebspersonal
zur Steuerung der Fahrstrome bzw. Beschleunigung des Fahrgastwechsels

= Fahrgastinformation

Grobbeurteilung

= Verbessert die betriebliche Situation und fordert die gleichmassigere Auslastung der Kurse.

= Keine zusatzlichen Beforderungskapazitaten

= Keine eigenstandige Massnahme; notwendige flankierende Massnahmen bei allen Angebotsvarianten

Fazit
v' Ansatz als flankierende Massnahmen bei allen zu vertiefenden Angebotsvarianten

Massnahme auf bestehender Linie:
A-2 Taktverdichtung auf ganzer Linie Schliern-Riiti

Ansatz

= Verdichtung wahrend der HVZ auf
2.5’-Takt entlang gesamter Strecke

= Alle Kurse fahren die gesamte
Strecke von Schliern bis Riti

Viktoriaplatz
Rosengarten
OM Bahnhof
Sportplatzweg
Ostermundigen Rti

Hirschengraben
Bern Bahnhof

Zytglogge

[ [ ]

Hessstrasse

KénizZentrum

KénizSchloss

KonizSchliern

Grobbeurteilung

= Hohe Anforderungen an die Buspriorisierung zur Verhinderung der Paketbildung.

= Mittelfristig (2021) werden die Auslastungen wieder kritisch bzw. die Systemkapazitat pro Stunde wird
(1’530 Pers/h) wieder erreicht bzw. Gberschritten

= Uberkapazitaten an den Linienenden nach Schliern und in die Riti

Fazit
v' Ansatz als Massnahme vertiefen.
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Massnahme auf bestehender Linie:
A-3 Taktverdichtung auf Teilstrecke

Ansatz

= Grundtakt liber gesamte Strecke,
Verdichtungskurse auf Teilstrecke
Koniz Schloss—Ostermundigen
Zollgasse (oder Wegmiuihlegassli)
Verdichtung nicht als Takthalbie-
rung, sondern als Entlastung der
Grundkurse: Verstarkungskurs
fahrt unmittelbar vor Grundkurs
los und «rdumt» Haltestellen leer.

KénizSchliern

Hirschengraben

Bern Bahnhof

P Viktoriaplatz
O Rosengarten
© OM Bahnhof
O Zollgasse

O Sportplatzweg

Grundangebot: 5’-Takt
Verdichtungen: 5’-Takt

Ostermundigen Ruti

Grobbeurteilung
= Beugt der Paketbildung vor.

= Hohe Anforderung an Buspriorisierung: Grundkurs und vorausfahrender Verdichtungskurs muss mit

moglichst stabilem Abstand durchkommen.

= Mittelfristig (2021) werden die Auslastungen wieder kritisch bzw. die Systemkapazitat pro Stunde wird

(1’530 Pers/h) erreicht bzw. tiberschritten.

= Keine Uberkapazititen an den Linienenden nach Schliern und in die Riiti.

Fazit
v' Ansatz als Massnahme vertiefen.
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Massnahme auf bestehender Linie:
A-4 Eilkurs-Konzept

Ansatz

= |n HVZ Grundtakt (z. Bsp. 5-
Minuten-Takt) mit Halt an allen
Stationen auf verkiirzter Strecke
K&niz Schloss—Ostermundigen
Zollgasse (oder Wegmiihlegassli)
und Uberlagerung mit Eilkursen (5-
Minuten-Takt) Schliern-Ruti mit
Halt nur an ausgewahlten Halte-
stellen

In Gbrigen Zeiten Grundtakt
Schliern—Riti; keine Eilkurse.

/'.
i’

/
Hessstrasse /;
i’
d
{4

4

4
KénizZentrum,

fy

KonizSchloss L

Q

Q

\
KénizSchliern ©

Viktoriaplatz
(; Rosengarten
1
OM Bahnhof
v Zollgasse
<) Sportplatzweg

|

Hirschengraben
Bern Bahnhof

5
Eigerplatz,
4

Grundangebot: 5’-Takt
Eilkurse: 5’-Takt

O Halt alle Kurse
nur Halt Grundkurse

‘Ostermundigen Ruti

Grobbeurteilung

= Eilkurse konnen Grundkurse auf Li 10 kaum Gberholen, deshalb Nutzen des Eilkurskonzepts in Sinne
von Fahrzeitverkirzung bei solch dichten Taktintervallen nicht gegeben.

= Eilkurskonzept nur bei grésseren Taktintervallen stabil fahrbar (mit geplanten Uberholstellen).

= Keine zweckmadssigen alternativen Korridore fir Eilkurse vorhanden.

= Selektives Haltekonzept férdert die ungleiche Auslastung der Kurse; dadurch Gefahr einer verstarkten

Paketbildung.

Fazit
% Ansatz ist nicht zielfihrend und wurde verworfen.
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Massnahme auf bestehender Linie:

A-5a Verdichtungskurse am Bahnhof Bern brechen

Ansatz

= Die HVZ-Verdichtungskurse ver-
kehren nur auf den einzelnen
Liniendsten bis Bahnhof Bern.

= Die Verdichtungskurse auf dem
Konizer Ast konnen optional mit
den Verdichtungskursen der Linie
12 in der Ldnggasse verknipft
werden (v.a. betriebliche Uberle-
gung); Linienflhrung ab Eigerplatz
via Belpstrasse—Laupenstrasse —
Schanzenstrasse

Option:
Verkntipfung Verdichtungs-
kurse Seite Kniz mit
Verdichtungskursen Linie 12;
Linien-fihrungab Eigerplatz
viaBelpstr.—Laupenstr.—
Schanzenstrasse

\
KonizSchliern

P Viktoriaplatz
0 Rosengarten
£ OM Bahnhof
O Zollgasse

0 Sportplatzweg

Ostermundigen Riiti

Bern Bahnhof

PN P

Grundangebot Kéniz - Ostermundigen

Verdichtungskurse Ostermundigen — Bhf. Bern
Verdichtungskurse K6niz —Bhf. Bern

Grobbeurteilung

= Ubertragung von Verspatung nur bei jedem 2. Kurs.
= Durchmesserlinie aus Nachfragesicht wichtig, v.a. fir Ast Koniz zur Erreichung der Innenstadt (Durch-
fahreranteile ca. 30% bezogen auf die am Bahnhof Bern ankommenden Fahrgéste).

Entlastung Bahnhofplatz bei Durchbindung der Kénizer-Kurse nach Langgasse, aber ab Bahnhofplatz

,nur” 6’-Takt in Richtung Koniz; zusatzliche Kurse ab Schanzenstrasse, was zu einer uniibersichtlichen und
unattraktive Haltestellensituation am Bahnhof Bern fiihrt; zudem Gefahr von Uberlasteten Kursen

ab der Haltestelle Schanzenstrasse.

= Kapazitatsproblem nicht gelost bzw. Verdichtung auf 2.5-Minuten-Takt ware trotzdem notwendig.

Fazit

% Ansatz ist nicht zielfihrend und wurde verworfen.
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Massnahme auf bestehender Linie:
A-5b Alle Kurse am Bahnhof Bern brechen

Ansatz
= Linie wird am Bahnhof Bern kon-
sequent gebrochen; alle Kurse

&
N c e
& o 5] 2
o 2 2 ]
53 @ < &
s 53 < 2
= @ © o
s ] @ £
= 3 = S
s < o A

Ostermundigen Riti

wenden am Bahnhof Bern.

Hirschengraben
Bern Bahnhof

= Kurse Linienast Kéniz wenden via
Bundesgasse-Zytglogge—
Schauplatzgasse um Anbindung

Zytglogge

der Innenstadt sicherzustellen

Hessstrasse

Ostermundigen - Bhf. Bern: 3’-Takt
Koniz — Bhf. Bern: 3’-Takt

KénizZentrum

KonizSchloss

KonizSchliern

Grobbeurteilung

= Keine Verspatungsiibertragung auf den Gegenast.

= Durchmesserlinie aus Nachfragesicht wichtig, v.a. fir Ast Koniz zur Erreichung der Innenstadt (Durch-
fahreranteile ca. 30% bezogen auf die am Bahnhof Bern ankommenden Fahrgéste).

= Hohes zusatzliches Busaufkommen in der Christoffelgasse—Bundesgasse—Casinoplatz—Schauplatzgasse.

= Kapazitatsproblem nicht gel6st bzw. Verdichtung auf 2.5-Minuten-Takt wére trotzdem notwendig.

Fazit
% Ansatz ist nicht zielfihrend und wurde verworfen.

INFRAS | 28. April 2016 | Annex 1: Grobbeurteilung der Ansitze



46|

Netzlosungen

Netzlésung — Verdichtung bestehender Linien im Umfeld
B-1 Verdichtung Linie 3

Ansatz

= Verdichtung der Tramlinie 3 zur
Entlastung der Linie 10 auf dem
Abschnitt Eigerplatz-Bern Bahnhof

Hirschengraben
Bern Bahnhof

Eigerplatz

Hessstrasse

KénizZentrum

KénizSchloss

KénizSchliern

Weissenbihl

Viktoriaplatz
Rosengarten
OM Bahnhof

Zytglogge

[ ]

AN [ RO N PO

Linie 3: 7.5’-Takt

Sportplatzweg

Ostermundigen Riti

Grobbeurteilung

= Entlastungspotenzial durch Verdichtung zu 6’-Takt liegt im Bereich von rund 5% und somit keine

massgebende Entlastung im kapazitatskritischen Abschnitt.
= Hohe Kosten im Vergleich zum Entlastungs-Nutzen.

Fazit
% Ansatz ist nicht zielfihrend und wurde verworfen.
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Netzlosung — Verdichtung bestehender Linien im Umfeld
B-2 Verdichtung Linie 17

5 y £
Ansatz B c 5 g &
. g E 5 E g %
= Verdichtung des Angebotes auf 23 2 2 5 s %
) o £ = 3 S S £
der Linie 17. & 8 s g 5 a k
2 E ]
i & o
Loryplatz
Eigerplatz
Thomasweg essstrasse -"_
Linie 10: 3’-Takt
Sagestrasse
KénizWeiermatt @ f° KonizZentrum Linie 17
KénizSchloss NVZ: 7.5’-Takt
HVZ: 3.75’-Takt
Koniz Schliern
Grobbeurteilung

= Fir splrbare Entlastung ware eine starke Verdichtung (dichter als 5’-Takt) notwendig, was zu unverhalt-
nismassigen Mehrkosten fihren wiirde.

= Beschranktes Entlastungspotenzial fir den kapazitatskritischen Querschnitt HB—Eigerplatz in der Gréssen-
ordnung von maximal 10%, weil die Linie zwischen Bahnhof Bern und Liebefeld nicht schneller ist als die
Linie 10.

= Nur sehr geringes Entlastungspotenzial im Raum Koéniz Zentrum, weil Einzugsgebiet der Linie 10 primar
Ostlich der Buslinie liegt; zudem verlangert die Trennwirkung der Bahnlinie die Zugangswege.

= Hohe MIV-Belastungen auf der Achse Konizstrasse.

Fazit
% Ansatz ist nicht zielfihrend und wurde verworfen.
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Netzlosung — Verdichtung bestehender Linien im Umfeld
B-3 Verdichtung Linie 9

Ansatz

= Verdichtung der Tramlinie 9 zur
Entlastung der Linie 10 auf dem
Ostermundiger Ast.

O Breitenrain

00 Guisanplatz

Viktoriaplatz
Sportplatzweg
Ostermundigen Ruiti

Hirschengraben
Bern Bahnhof

Zytglogge

Rosengarten
OM Bahnhof

Hessstrasse

NP

AR NN O N Y PO

KénizZentrum

KénizSchloss

KonizSchliern

Grobbeurteilung

= Wirkung nur auf dem sehr kurzen Abschnitt Innenstadt—Viktoriaplatz; kein Effekt auf die Abschnitte
Viktoriaplatz bis Rosengarten.

= Verdichtung Linie 9 bereits wegen Arbeitsplatzentwicklung am Guisanplatz (BBL) erforderlich; mittelfristig
keine Kapazitatsreserven fur Entlastung Linie 10 im Abschnitt Bern Bahnhof-Viktoriaplatz.

= Bei durchgehender Verdichtung bis Wabern evtl. Entlastungswirkung Linie 10 im Abschnitt Bahnhof Bern—
Monbijou.

Fazit
% Ansatz ist nicht zielfihrend und wurde verworfen.
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Netzlosung — Verlangerung bestehender Linien
B-4 Durchbindung Linie 3 Richtung Innenstadt

Ansatz

= Durchbindung der Linie 3 in die
Altstadt durch Abtausch mit dem
westlichem Linienast 6 (Linie 6
Weissenblhl - Worb, Linie 3 Fi-
schermatteli-Bahnhof Bern); zu-
dem Verdichtung zum 7.5-
Minuten-Takt

Eigerplatz

Hessstrasse

Kéniz Zentrum

Koniz Schloss

Koniz Schliern

Viktoriaplatz
Rosengarten
OM Bahnhof
Sportplatzweg

Hirschengraben
Bern Bahnhof

Durchbindungmit
aktuellem Linienast Tram 6

Weissenbihl

NP
Linie 10: 3’-Takt
A P O P

Linie 3:7.5’-Takt

Ostermundigen Riti

Grobbeurteilung

= Entlastungseffekt im kapazitatskritischen Abschnitt Eigerplatz—Bern Bahnhof steigt durch Durchbindung
auf max. 10 - 15%. Mittelfristig als alleinige Massnahme aber zu wenig Entlastungseffekt fir Linie 10;
zudem nur auf Ast Kéniz wirksam; erscheint nur im Kontext einer umfassenderen Netzumgestaltung

allenfalls sinnvoll.

= Verdichtung auf 7.5-Minuten-Takt zwingend, ansonsten fiir den Raum Eigerplatz zu wenig attraktiv;
= Teure Losung im Vergleich zum Nutzen, weil auch Auf dem Ast Richtung Muri-Worb verdichtet werden

muss.

Fazit
% Ansatz ist nicht zielfihrend und wurde verworfen.
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Netzlosung — Verlangerung bestehender Linien
B-5 Verldngerung Linie 17 bis Schliern

Ansatz

= Verldngerung der Linie 17 via
Bahnlbergang Landorfstrasse bis
Schliern und Verdichtung zum 5-
Minuten-Takt.

Linie 10 in K6niz Schloss wenden
um Entlastung sicherzustellen
(Fahrgaste ab Schliern auf Linie 17
,Zwingen“).

O Viktoriaplatz
O Rosengarten
© OM Bahnhof
O Sportplatzweg

Ostermundigen Riiti

Bern Bahnhof

PN P

Linie 17
NVZ: 7.5’-Takt
HVZ: 5’-Takt

KonizSchliern

Grobbeurteilung

= Angebotsverschlechterung fur Schlierner Bevélkerung (langere Fahrzeit, fehlende Durchbindung Innen-
stadt).

Betrieblich kritischer Korridor Linie 17 (Autobahnzubringer mit hohen Belastungen MIV, zwei a niveau
Bahnlbergange).

Attraktive Verbindungen nach Bern West und Direktanbindung Insel.

Umstieg auf Linie 10 in Koniz Schloss moglich und auch attraktiv mit Umsteigen am selben Perron sowie
kurzen Taktfolgezeiten Linie 10, dadurch aber Entlastungswirkung in Frage gestellt, zumal die Fahrzeit via
Loryplatz langer ist und die Durchbindung in die Innenstadt fehlt.

Verschlechterung der Erschliessung des Weiermattquartiers.

Schwierige Haltestellenanordnung ostlich und westlich des Bahniibergangs Landorfstrasse (in der
Schwarzenburgstrasse zur Erschliessung Koniz Zentrum und in der Sagestrasse als Ersatz fir Weiermatt
und als Umsteigehaltestelle Linie 29 <--> Linie 17).

Fazit
% Ansatz ist nicht zielfihrend und wurde verworfen.
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Netzlosung — Verlangerung bestehender Linien
B-6 Verldngerung Linie 19 bis Schliern

Ansatz
= Verldngerung und Verdichtung der

O Viktoriaplatz
O Rosengarten
© OM Bahnhof
O Sportplatzweg

Linie 19 ab Blinzern nach Koniz
Zentrum=Schliern.
= Einkirzung Linie 10 bis Koniz

Ostermundigen Riiti

Bern Bahnhof

O Hirschengraben

’__/ —lj Zytglogge
Schloss um Entlastung sicherzu- T

stellen.

Monbijou

Eigerplatz

S Steinhalzli [ ]

Linie 19

NVZ: 7.5’-Takt
HVZ: 5’-Takt

KonizSchliern

Grobbeurteilung

= Langere Fahrzeit via Blinzern gegeniiber Linie 10.

= Fahrgaste missen durch Einklirzung der Linie 10auf die Linie 19 gezwungen werden, aus gesamtheitlicher
Sicht nicht wiinschenswert.

= Fahrgaste ab Schliern steigen in Koniz teilweise weiterhin auf Linie 10 um --> Entlastungseffekt sehr

beschrankt (analog Verlangerung Linie 17 bis Schliern).

A niveau Bahniibergang Morillonstrasse, welcher bei verdichtetem Angebot betrieblich kritisch beurteilt

wird.

Stapfenstrasse nicht Gelenkbus tauglich und misste ausgebaut werden; Konflikt mit den Velos bergwarts.

Fazit
% Ansatz ist nicht zielfihrend und wurde verworfen.
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Netzlosung — Verlangerung bestehender Linien
B-7 Verldngerung Linie 12 bis Riiti

Ansatz
= Verldngerung der Linie 12 ab ZPK

5
. . =
via Ostermundigenstrasse nach Y
s 2 &
Rati £ ®
L L . & <
= Einkiirzung Linie 10 bis Zollgasse Hirschengraben

(oder Wegmiihlegassli)

Eigerplatz

Hessstrasse

KénizZentrum

KénizSchloss

KonizSchliern

Viktoriaplatz

Rosengarten
OM Bahnhof
Zollgasse
Sportplatzweg
Ostermundigen Riiti

Zentrum Paul Klee

Schlosshalde

Brengraben

[ ]

Grobbeurteilung

= Mind. 3-5 Minuten langere Fahrzeit zum HB gegeniber Linie 10, ergo nur geringe Entlastungswirkung.

= Bereits hohe HVZ-Belastungen auf der Linie 12 zwischen Bahnhof Bern und unterer Altstadt (bsd-Schule,
Campus Muristalden); Restkapazitaten fir Nachfrage ab Ostermundigen kritisch.

= Elektrifizierung bis Ostermundigen erforderlich (ansonsten lufthygienische Verschlechterung fur Altstadt).

Fazit
% Ansatz ist nicht zielfihrend und wurde verworfen.
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Netzlosung — zusatzliche Entlastungslinien
B-8 Entlastungslinie via Konizstrasse-Loryplatz

Ansatz

= Zusatzliche HVZ-Linie Schliern—
Bahnhof Bern via Konizstrasse—
Loryplatz;

= Linie 10 in HVZ nur bis K6niz
Schloss, in librigen Zeiten bis
Schliern.

Thomasweg
Neuhausplatz Q

Sigestrasse Q

Kéniz Weiermatt © //

KonizSchliern

O Viktoriaplatz
O Rosengarten
@ OMBahnhof
O Sportplatzweg

Ostermundigen Riiti

Bern Bahnhof

CO Hirschengraben

L]

Grobbeurteilung

n
zu einem komplizierten Angebot liber den ganze Tag gesehen
HVZ und Ubrige Zeiten.

gen, zudem zwei a niveau Bahnibergange).

nltzen aber bereits heute die Linie 17.
Entlastungswirkung fraglich, weil keine Fahrzeitverkiirzungen

Spirbare Entlastung nur erzielbar, wenn Linie 10 wahrend HVZ nur bis Kéniz Schloss gefiihrt wird, was

flihrt mit unterschiedlichen Linienfiihrung

Korridor Linie 17 mit zusatzlicher Linie betrieblich kritisch (Autobahnzubringer mit hohen MIV-Belastun-

Attraktive Verbindungen nach Bern West und Direktanbindung Insel; Fahrgaste in diese Richtungen be-

ins Zentrum Bern gegenliber der Linie 10.

Fazit
% Ansatz ist nicht zielfihrend und wurde verworfen.
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Netzlosung — zusatzliche Entlastungslinien
B-9 Entlastungslinie via Wabersackerstrasse—Morillonstrasse

Ansatz

= HVZ-Entlastungslinie via Monbi-
jou—=Sulgenau—Morillonstrasse—
Steinholzli-Wabersackerstrasse

= Linie 10 in HVZ nur bis K6niz
Schloss, in librigen Verkehrszeiten
bis Schliern.

Viktoriaplatz
Rosengarten
OM Bahnhof
Sportplatzweg
Ostermundigen Riiti

Hirschengraben
Bern Bahnhof

Zytglogge

.

Hessstrasse
Briihlplatz

KénizZentrum

KénizSchloss

KonizSchliern

Grobbeurteilung

= Kein Zeitvorteil, dadurch nur geringer Entlastungseffekt (direkte Erschliessung Wohngebiete und Arbeits-
platze entlang Wabersackerstrasse mit klirzeren Zugangswegen zur Haltestelle).

= Kompliziertes Angebot mit Linie 10 in HVZ bis Schloss und tibrige Zeiten bis Schliern.

= A niveau Bahniibergang Morillonstrasse.

Fazit
% Ansatz ist nicht zielfihrend und wurde verworfen.
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Netzlosung — zusatzliche Entlastungslinien
B-10 Entlastungslinie via Eigerplatz-Monbijoubriicke-Zytglogge

Ansatz

= Entlastungslinie Kéniz—
Monbijoubricke—Helvetiaplatz —
Zytglogge—Ostermundigen

Viktoriaplatz
Rosengarten
OM Bahnhof
Sportplatzweg
Ostermundigen Riiti

Hirschengraben
o

Bern Bahnhof

‘.

Eigerplatz

Sulgenau O

Hessstrasse /-’ -"_
Linie 10: 3’-Takt
KénizZentrum g -

. HVZ-Linie: 5’-Takt

KonizSchloss ¢

KonizSchliern

Grobbeurteilung

= Entlastungslinie bedient wichtigste Quell-/Ziel-Orte (Bahnhof Bern und Umgebung) nicht, ergo nur

geringer Entlastungseffekt fur Linie 10.

Falls Ausdiinnung Linie 10: verstarkt Kapazitatsproblem auf verbleibenden Kursen; Ausdinnung ist jedoch

wegen kapazitatskritischem Abschnitt Bahnhof Bern—Eigerplatz nicht méglich.

= Fir Konizer Bevélkerung teilweise neue oder schnellere Direktverbindungen (zum Beispiel nach Kirchen-
feld), aber von Bedeutung untergeordnet im Vergleich zur Nachfrage Richtung Bahnhof Bern/Innenstadt

= De facto neue zentrumsnahe Tangentiallinie, aber keine signifikante Entlastungswirkung fiir Linie 10.

Fazit
% Ansatz ist nicht zielfihrend und wurde verworfen.
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Netzlosung — zusatzliche Entlastungslinien
B-11 Entlastungslinie via Barengraben-Nydeggbriicke

0o =
N — QJ i3
Ansatz 5 8 N -
. - K & £ @ o o
= HVZ-Entlastungslinie flr den . 5 5 g & g %
. . . 2 = 3 s 3 3 3
Ostermundiger Linienast via Ro- £ g = S <~ £
g gﬂ O O O O 0==0 Q o
sengarten—Aargauerstalden— £ E,, S
£
(-} ~N

Nydeggbriicke-Untere Altstadt—
Bahnhof Bern.

Bérengraben Q

Hessstrasse ¢ -. "—. e
Linie 10: 3’-Takt
KénizZentrum ¢ . .

HVZ-Linie: 5’-Takt

KénizSchloss @

KonizSchliern

Grobbeurteilung

= Entlastungspotenzial nur massig aufgrund fehlender Fahrzeitverklrzung auf der Relation
Ostermundigen-Bahnhof Bern.

= Betrieblich sehr kritisch, da Untere Altstadt-Marktgasse—Spitalgasse bereits hoch belastet.

= Quartiervertraglichkeit Innenstadt kritisch.

Fazit
% Ansatz ist nicht zielfihrend und wurde verworfen.
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Netzlosung — zusatzliche Entlastungslinien

Bl12a  Entlastungslinie via Nordquartier—Lorrainebriicke
Untervariante Guisanplatz—Breitenrainstrasse

Ansatz

= HVZ-Entlastungslinie mit Linien-
flhrung via Pulverweg—
Mingerstrasse—Guisanplatz—
Breitenrainplatz—
Breitenrainstrasse—Lorraine.

= Einkirzung Linie 10 bis Ostermun-
digen, Zollgasse (oder Wegmiih-
legassli).

@ Breitenraipnplatz

O Guisanplatz

£ OMBahnhof
Zollgasse
Sportplatzweg
Ostermundigen Riti

Hirschengraben
Bern Bahnhof

Viktoriaplatz
Rosengarten O

..

Eigerplatz

NP
Linie 10: 3’-Takt
KénizZentrum g3 HVZ-Linie: 5’-Takt

KonizSchliern

Grobbeurteilung

= Keine Fahrzeiteinsparungen gegeniber Linie 10 méglich, deshalb nur geringe Entlastungswirkung (nur
attraktiv fur Quell-/Zielverkehre v/n Breitenrainquartier).

= Kein entscheidender Beitrag zur Losung des Kapazitatsproblems im Abschnitt Zytglogge—Salem.

= Stark eingeschrdankte Machbarkeit am Breitenrainplatz.

= Breitenrainstrasse stark siedlungsorientiert.

= Bereits sehr dichter Busbetrieb Linie 20 tiber Lorrainebriicke.

= Keine Kapazitdten Guisanplatz.

Fazit
% Ansatz ist nicht zielfihrend und wurde verworfen.
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Netzlosung — zusatzliche Entlastungslinien

B-12b  Entlastungslinie via Nordquartier—Lorrainebriicke
Untervariante Guisanplatz—Tellstrasse

Ansatz

= Entlastungslinie mit Linienfihrung
via Pulverweg—Mingerstrasse—
Guisanplatz—Tellstrasse—Lorraine.

= Einkirzung Linie 10 bis Ostermun-
digen Zollgasse (oder Wegmiih-
legassli).

O Wyleregg
O Markuskirche

O Guisanplatz

¢ OMBahnhof
Zollgasse
O Sportplatzweg

Ostermundigen Ruti

Hirschengraben

Bern Bahnhof

Viktoriaplatz 9

Rosengarten

NP
Linie 10: 3’-Takt
KénizZentrum ¢S HVZ-Linie: 5’-Takt

KonizSchliern

Grobbeurteilung

= Keine Fahrzeiteinsparungen gegeniber Linie 10 moglich, deshalb geringe Entlastungswirkung (Fahrzeit
zum Bahnhof Bern noch ldanger als bei Variante via Breitenrainstrasse).

= Kein entscheidender Beitrag zur Losung des Kapazitatsproblems im Abschnitt Zytglogge—Salem.

= Tellstrasse ist siedlungsorientierte Quartierstrasse mit MIV-Riegel.

= Bereits sehr dichter Busbetrieb Linie 20 tiber Lorrainebriicke.

= Keine Kapazitdten Guisanplatz

Fazit
% Ansatz ist nicht zielfihrend und wurde verworfen.
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Netzlosung — zusatzliche Entlastungslinien

B-12c¢ Entlastungslinie via Nordquartier-Lorrainebriicke
Untervariante Viktoriastrasse—Viktoriarain

Ansatz

= Entlastungslinie ab Riti mit Linien-
flhrung via Viktoriarain—
Lorrainebriicke.

= Einkirzung Linie 10 bis Ostermun-
digen Zollgasse (oder Wegmiihle-
gassli).

Rosengarten
OM Bahnhof
Zollgasse

N
)
£
o
e
S
2
=
>
0

O Sportplatzweg

Ostermundigen Ruti

Hirschengraben
Bern Bahnhof

O-<Q Zytglogge

‘.

Eigerplatz @

NP
Linie 10: 3’-Takt
Konizzentrum g HVZ-Linie: 5'-Takt

KénizSchliern

Grobbeurteilung

= Leicht schnellere Verbindung Ostermundigen — Bahnhof Bern wie auch Bahnhof Bern— Viktoriaplatz —
Schonburg moglich, deshalb signifikante Entlastungen auf Linie 10 realistisch (vor allem auch, weil Halte-
stelle beim Bahnhof Bern ndher zu den Gleisen liegt als Haltestelle der Linie 10).

Mehrheitlich identischer Linienverlauf und dadurch Intensivierung der gegenseitigen Behinderung;
vermehrte Eigentrassierung zwischen Ostermundigen und Viktoriaplatz zwingend.

Bereits sehr dichter Busbetrieb iber Lorrainebriicke.

Evtl. Quartiervertraglichkeit Viktoriarain kritisch.

Fazit
v' Ansatz vertiefen.
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Annex 2: Details zur Variantenbewertung
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Variante 1: Verdichtung auf ganzer Strecke
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- . Bewertun, B
Kriterium Indikator Gewicht = 8 en:lerkungen
Variante 1 Variante 1
Kapazitat Kapazitat im Horizont 2018-2021 100% 3.5 3.5 - durchgehende Kapazitatserhohung

ortliche Erschliessung 25% 3.0 - keine V eranderung zur heutigen Situation
zeitliche Erschliessung 25% 3.5 - durchgehende Verdichtung vom 3'- zum 2.5'-Takt
Erschliessungs-
.. 3.1
qualitat
Reisezeiten und Direktverbindungen 30% 3.0 - keine Veranderung zur heutigen Situation
Qualitat Umsteigebeziehungen 20% 3.0 - keine Verénderung zur heutigen Situation
Betriebsstabilitat, Interaktion mit MIV/OV 50% 2.5 - Intensivierung des Paketbildungsproblems
Betriebsqualitat 2.8
OV-Belastung Raum HB Bern 35% 3.0 - keine relevante Veranderung
Flexibilitat im Storungsfall 15% 3.0 - keine V erdnderung zur heutigen Situation

Auswirkungen
auf den MIV

Konfliktpunkte und Leistungsfahigkeit MIV-H

100% 2.5 2.5

- Intensivierung der bestehenden Konflikten im Ortskern
Kéniz und auf der Bernstrasse OM

raumliche Beeintrachtigung Fuss-

. 50% 3.0 - keine relevante Verénderung
Auswirkungen Fuss- [und Velowege 3.0
und Veloverkehr :
Sicherheit Fuss- und Velowege 50% 3.0 - keine relevante Veranderung
Betriebskosten / Jahr 80% 2.0 - Mehrbedarf: sechs zusitzliche Fahrzeuge
Kosten
AP 2.2
Wirtschaftlichkeit
Infrastrukturkosten 20% 3.0 - keine V erénderung zur heutigen Situation
Energieverbrauch 35% 2.0 - Zunahme der Fzkm und des Energieverbrauchs um 20.0%
Luftbelastungen (NO,, PM) 25% 2.0 - Zunahme der NOx-und der PM-Emissionen um je 20.0%
Umwelt 2.2
Klima (CO,) 25% 2.0 - Zunahme der CO2-Emissionen um 20.0%
- neutral bzw. kein massgebender Landverbrauch mit den
Landverbrauch 15% 3.0 vorgeschlagenen Wendeméglichkeiten in Kéniz und
Ostermundigen
stadtraumliche Auswirkungen 70% 3.0 - keine relevante Veranderung
Stadtraum 3.0
visuelle Beeintrachtigungen 30% 3.0 - keine relevante Veranderung

INFRAS | 28. April 2016 | Annex 2: Details zur Variantenbewertung




Variante 2: Verdichtung auf Teilstrecke
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- . . Bewertun, Bemerkungen
Kriterium Indikator Gewicht = B = g
Variante 2 Variante 2
e s . - durchgehende K: itatserhoh it Al hi
Kapazitat Kapazitat im Horizont 2018-2021 100% 4.0 4.0 gdurehgenende fapazitatsernonung mit Ausnahme der
Linienenden
ortliche Erschliessung 25% 3.0 - keine V eranderung zur heutigen Situation
zeitliche Erschliessung 25% 25 - z..elt!lche Aus.dunnung an den Linienenden (aber immer noch
. stadtisches Niveau)
Erschliessungs-
. 29
qualitat
Reisezeiten und Direktverbindungen 30% 3.0 - keine Veranderung zur heutigen Situation
Qualitat Umsteigebeziehungen 20% 3.0 - keine Verénderung zur heutigen Situation
Betriebsstabilitat, Interaktion mit MIV/OV 50% 3.5 - gezielte Verminderung der Paketbildung
Betriebsqualitat 3.3
OV-Belastung Raum HB Bern 35% 3.0 - keine relevante Veranderung
Flexibilitat im Storungsfall 15% 3.0 - keine Verdnderung zur heutigen Situation
Auswirkungen - Intensivierung der bestehenden Konflikten im Ortskern
K i i ahi, i - 100% .
auf den MIV onfliktpunkte und Leistungsfahigkeit MIV-H % 2.5 2.5 Kéniz und auf der Bernstrasse OM
raumliche Beeintrachtigung Fuss- _
. 50% 3.0 - keine relevante Veranderung
Auswirkungen Fuss- [und Velowege 3.0
und Veloverkehr *
Sicherheit Fuss- und Velowege 50% 3.0 - keine relevante Veranderung
Betriebskosten / Jahr 80% 2.5 - Mehrbedarf: drei zusatzliche Fahrzeuge
Kosten
AP 25
Wirtschaftlichkeit
Infrastrukturkosten 20% 2.5 - Erstellung von Wendeanlagen in Kéniz und in OM
- Zunahme der Fzkm um 2.7%, wegen wegfallenden
Energieverbrauch 35% 3.0 Steigungen an den Linienenden Energie-Mehrverbrauch nur
0.1%
_ -Emissi o
Luftbelastungen (NO,, PM) 25% 2.9 Zunahme der NOXx: En?ls.slonen um 2.5%
- Zunahme der PM-Emissionen um 2.0%
Umwelt 3.0
Klima (CO,) 25% 3.0 - Zunahme der CO2-Emissionen um 0.1%
Landverbrauch 15% 3.0 - neutral
stadtraumliche Auswirkungen 70% 3.5 - Entlastung der Wohngebiete an den Linienenden
Stadtraum 3.4
visuelle Beeintrachtigungen 30% 3.0 - keine relevante Veranderung
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Variante 3: Entlastungslinie Belpstrasse—Lorrainebriicke

. . . Bewertung Bemerkungen
Kriterium Indikator Gewicht = = 8
Variante 3 Variante 3
s - " - ungewisse Verteilung auf beide Linien; je nachdem Kapazitatsengpasse im
- 100% o e . . R
Kapazitit Kapazitét im Horizont 2018-2021 g 33 33 Abschnitt Eigerplatz - Viktoriaplatz mdglich
P . - verbesserte ortliche Erschliessung am Hauptbahnhof, insb. Bedienung
25% J .
drtliche Erschliessung ’ &0 Hirschengraben/ HB Welle durch Haltestelle Laupenstrasse
- Verdichtung auf parallelen Abschnitten
zeitliche Erschliessung 25% 1.5 - Ausdiinnung im zentralen Bereich Eigerplatz - Viktoriaplatz und an den
Erschliessungs- Linienenden
s 3.0
qualitdt
. . . . - neue Direktverbindungen in das Gebiet Lorraine-Viktoriarain
30% J . X .
Reisezeiten und Direktverbindungen 4.0 - Reisezeitgewinn OM/Nordquartier - Hauptbahnhof
s . . - unterschiedliche Haltestellen beider Linien am Hauptbahnhof mit je nur 5'-
20% d
Qualitét Umsteigebeziehungen ’ 20 Takt-Angebot, tlw. ldngere Wartezeiten
- vermehrte OV-Eigenkonflikte bei Kocherpark, Laupenstrasse,
Bahnhofsplatz (kurze Haltestelle gemeinsam mit Li 11!) und Bollwerk
. A . . - - Durchfahrt bei zusétzlichen problematischen Knoten: Laupenstrasse,
50%
Betriebsstabilitat, Interaktion mit MIV/OV Lo Henkersbrinnli und Knoten Nordring-Viktoriarain, Fahrzeitverluste
wahrscheinlich
- weniger Eigenkonflikte im Raum Zytglogge
Betriebsqualitit 2.3
- leichte Entlastung des Korridors Hirschengraben - Bubenbergplatz -
o Christoffelgasse - Schauplatzgasse - Amtshausgasse
| 35% o
OV-Belastung Raum HB Bern 3.5 - etw. bessere Verteilung der Busverkehre im Raum Bubenbergplatz -
Bahnhofplatz
Flexibilitat im Storungsfall 15% 3.5 - Redundanz im Kernbereich durch die beiden unterschiedlichen Fahrwege
- Intensivierung der bestehenden Konflikten im Ortskern Koniz und auf der
Auswirkungen Bernstrasse OM
i i ahi i - 100% J
auf den MIV Konfliktpunkte und Leistungsfahigkeit MIV-H ’ 20 2.0 - zusétzliche Konflikte an der Laupenstrasse, am Henkersbriinnli und am
Knoten Nordring- Viktoriarain
raumliche Beeintrachtigung Fuss- 50% 25 - Viktoriarain mit Bedeutung als Veloverbindung (Velo-Hauptroute gemass
Auswirkungen Fuss- [und Velowege ’ . Richtplan), jedoch schon bestehende hohe MIV-Belastung
2.8
und Veloverkehr
. . - neue Busachse mit bestehenden hohen MIV-Belastungen; keine relevante
Sicherheit Fuss- und Velowege 50% 3.0 N €
Veranderung
Betriebskosten / Jahr 80% 2.5 - Mehrbedarf: drei zusatzliche Fahrzeuge
Kosten, 24
Wirtschaftlichkeit ° - Erstellung von Wendeanlagen in Kéniz und in OM
Infrastrukturkosten 20% 2.0 - Erstellung einer neuen Haltestelle am Viktoriarain
- evtl. Anpassung Knoten /OV-Bevorzugung Nordring-Viktoriarain
- Zunahme der Fzkm um 2.3%, wegen wegfallenden Steigungen an den
Energieverbrauch 35% 3.0 Linienenden und Profil der HVZ-Linie aber Riickgang des Energieverbrauchs
um 0.5%
- Zunahme der NOx-Emissionen um 0.9%
25%
Luftbelastungen (NO,, PM) ? 29 - Zunahme der PM-Emissionen um 2.2%
Umwelt 3.0
Klima (CO,) 25% 3.0 - Abnahme der CO2-Emissionen um 0.5%
- neutral bzw. kein massgebender Landverbrauch mit den vorgeschlagenen
Landverbrauch 15% 3.0 e keln Massgene . & €
Wendemaglichkeiten in Koniz und Ostermundigen
- Entlastung des Bundesplatzes
o . . - Entlastung der Wohngebiete an den Linienenden
70% B - L . " P
stadtréumliche Auswirkungen g 3.0 - zusétzliche Larmbelastung der Wohngebiete am Viktoriarain durch
Stadtraum 3.0 hochtourige Busmotore in der Steigung
visuelle Beeintrachtigungen 30% 3.0 - keine relevante Veranderung
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