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1 Einleitung

1.1 Auftrag
1.1.1 Ausgangslage

Die Seftigenstrasse stellt eine zentrale Verkehrsachse im Verkehrssystem der Agglome-
ration Bern und im Siedlungsgebiet der Gemeinden Koniz und Bern dar. Im Abschnitt
zwischen dem Knoten Monbijoustrasse und der Tramwendeschlaufe Wabern bestehen
mehrere Bediirfnisse bzgl. Tram- und Strassenanlage: Gleisanlagen miissen abnut-
zungsbedingt je nach Abschnitt im Zeitraum 2023 — 2027 ersetzt und die Haltestellen
bis 2023 auf das BehiG angepasst werden. Gleichzeitig soll der Handlungsbedarf auf
der Kantonsstrasse (vgl. Arbeitshilfe Standards Kantonsstrassen, rev. Ausgabe 2017),
welcher in Form von Schwachstellen besteht, behoben werden — insbesondere die Ver-
besserung der Sicherung und Nutzbarkeit fiir den Fuss- / Veloverkehr sowie die Ab-
stimmung der Siedlungsentwicklung mit der Strassenraumgestaltung. Dariiber hinaus
sollen verschiedene Randbedingungen (zu schiitzende Baumhecke entlang Sefti-
genstrasse / Minderung der Larmbelastung) beriicksichtigt werden.

In der Weiterfiihrung von Wabern nach Kleinwabern ist zusitzlich die Verlingerung
der Tramlinie 9 vorgesehen (Drittprojekt).

Der Kanton Bern als Strasseneigentiimer, BERNMOBIL als zustdndiges Transportun-
ternehmen sowie die Standortgemeinden Koniz und Bern sehen aufgrund dieser Aus-
gangslage eine integrale Planung aller Abschnitte der Seftigenstrasse zwischen Knoten
Monbijoustrasse bis Wabern vor. Die Vorhaben sollen in einem koordinierten Gesamt-
projekt angegangen und aufeinander abgestimmt werden.

1.1.2 Auftrag

Im Rahmen einer Vorstudie soll in einem ersten Schritt das grundlegende Betriebs-
und Gestaltungskonzept des Strassenzugs konsolidiert werden. Oberstes Ziel ist es
dabei, einen allseits getragenen Variantenentscheid fiir die Abschnitte Monbijoustrasse
— Sandrain (SEFT 3) und Sandrain — Wabern Eichholz (SEFT 2) zu erwirken, welcher
jeweils als stabile Grundlage fiir die nachfolgenden Vorprojekte dient und zeit- und
kostenintensive Phasenwiederholungen vermeidet. Gleichzeitig ist — im Sinne der
Etappierbarkeit — die Kompatibilitdt mit der Umsetzung des bereits weit konkretisier-
ten Drittprojektes Tramlinienverlingerung nach Kleinwabern aufzuzeigen. Dieses
Drittprojekt soll die Entwicklungsgebiete in Kleinwabern mit dem OV erschliessen und
damit zur Abstimmung von Siedlung und Verkehr beitragen.

Auftraggeber:

Oberingenieurkreis IT Bernmobil
Schermenweg 11, Postfach Eigerplatz 3, Postfach
3001 Bern 3001 Bern




Betriebs- und Gestaltungskonzept Seftigenstrasse | Einleitung 10

1.1.3 Perimeter

. 2
= Abschnitt SEFT 3
Monbijoustrasse bis Sandrain

, Tram-

p
verlangerung Kleinwabern

Betrachtungs-
perimeter

Abbildung 1: Ubersicht Projektperimeter
(gelb/griin) / Betrachtungsperimeter (rot)
Seftigenstrasse

Projektperimeter:

Der Projektperimeter umfasst fiir die Phase 21 den Bereich Seftigenstrasse vom Knoten
Monbijoustrasse bis nach Wabern. Das Projekt ist in zwei Teilabschnitte unterteilt und
wird gemaiss Projektzielen bearbeitet. Dabei stellen sich nach Abschnitt ganz unter-
schiedliche Aufgaben, welche im Rahmen des Gesamtprojekts aufeinander abgestimmt
werden. Eigentliche Planungsarbeiten finden in der Phase Vorstudie nur im Projektpe-
rimeter statt, wobei in den verkehrlichen Nachweisen und stadtraumlicher Integration
die Kompatibilitét fiir die Tramlinienverldngerung bis Kleinwabern (Betrachtungspe-
rimeter) erbracht wird.

Betrachtungsperimeter:

Der Betrachtungsperimeter umfasst die erste Bautiefe entlang des Projektperimeters
sowie die Zulaufstrecken. Angrenzende Drittprojekte werden ebenfalls mit in die Be-
trachtung einbezogen. Die Detailschnittstellen, resp. die definitive Projektabgrenzung
ist im Rahmen der Vorstudie aufgrund der Erkenntnisse der Einfliisse und des allfalli-
gen Anpassungsbedarfs in den Zulaufstrecken zu erarbeiten.
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1.2 Vorgehen
1.2.1 Projektorganisation

Die Besteller Kanton Bern und BERNMOBIL haben sich mittels einer Bauherrenver-
einbarung in einer einfachen Gesellschaft zusammengeschlossen, um gemeinsam das
Projekt zu entwickeln.

Die operative Federfiihrung liegt beim Kanton Bern, Oberingenieurkreis II. Der
Oberingenieurkreis II tritt im Aussenverhéltnis stellvertretend fiir die einfache Gesell-
schaft auf.

Fiir die Abwicklung des Projekts wird eine Projektorganisation eingesetzt, wel-
che in nachfolgender Abbildung dargestellt ist. Es wird eine schlanke Organisation
vorgesehen mit einer Entscheidebene (Lenkungsausschuss) und einer fachtechnischen
Ebene (Projektteam Planung).

Nebst den Bestellern nehmen in diesen Organen weitere beratende Mitglieder
Einsitz. Im Grundsatz hat jeder Besteller bzw. beratendes Mitglied einen Projektvertre-
ter je Gremium. Weitere Vertreter der beratenden Mitglieder kénnen nach Bedarf ge-
stellt werden.

Seftigenstrasse
Projektorganisation
Phase Vorstudie
(Stand 12. Januar 2018)

Lenkungsausschuss Stab Kommunikation
“Thomas Schmid (Vorsitz)  Kanton Bem, OIK It I Rolf Steiner Verkehrsteiner AG
‘Adrian Gugger Kanton Berm, OIK Il (baratend) (Prozessbegheitung )
‘René Schmied
Philipp Mader Kanton Bem, ASV (beratend)
Karl Vogel
Daniel Mati Gmd. Kaniz, Verkehr und Unterhall (beratend)
Mirjam Bleri BHU., TBF + Pariner [beralend) Quartiers vertreter
Eigentimer
Gewerbe
Versine
‘Gesamtprojektieitung Schusen
nn
Adrian Gugger Gesamtprojektisiter (Kanton Bern, OIK 11}
Sergio Rizzoli Stv. (BERNMOBIL)
Mirjarn Bleri Bauhesrenunterstitrung (TBF + Pariner)
Werks | (Taiinatene an aben Projinieam SAzungen)
m Adtan Gugger (Vorsiz)  Kanion Bem, OIK I
T Thomas Schmid Kanton Bern, OIK 1|
Drittauftrage Pater Lerch Kanton Bern, Leiter Planung und Verkehr
nn ‘Sergeo Rizzol BERNMOBIL
Josip Gjokaj BERNMOBIL
Christof Bahier Stacht Bern, Verkehrsplanung
Fachsiellen 3 Stephan Felber Gemainde Koniz, Gemeindeplaner
Marianne Kelier Gemeinde Koniz. “Thomas von Kanel Motron, Planer
Kulturbeaufirage ‘Stefan Manser Metron, Planer
Mirjam Bler BHU, TBF + Partner
Christoph Enger BHU, TBF + Parner ~—  Gesamtprojektteam
Erwsitertes Projektteam
Stzungen
‘Bamhard Kirsch Kanton Bem, ASV
Urs Studer Stact Bern, TAB
‘Sabine Gresch Stadt Bern, Stadiplanung
Stact Bern,
Rofl Blaser Gemainda Koniz, Verkehr und Unterhall
Hannes Liesch RE+P
Maurizio dal Negro smt
i
‘Thomas von Kanel Metron, Planer
Metron, Planer
‘Maurizio Dal Negro smt

Abbildung 2: Projektorganisation
Der Lenkungsausschuss ist das oberste Organ. Das Gremium steht unter dem Vor-
sitz des Kantons Bern (Oberingenieurkreis I1I) und verfiigt inhaltlich iiber abschlies-
sende Entscheidkompetenz (ausser Kreditentscheide).

Die Gesamtprojektleitung iibernimmt die operative Fithrung des Projekts.

Das Projektkernteam ist das sachverstindige Gremium auf Planungsebene und der
technische Wissenspool des Projekts.
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1.2.2 Planungsprozess

Entsprechend der unterschiedlichen Aufgaben in den beiden Abschnitten, welche im
Rahmen des Gesamtprojekts aufeinander abgestimmt werden, wurde der Planungs-

prozess definiert:
Abschnitt SEFT 3 Abschnitt SEFT 2
Friedheim - Sandrain Sandrain - Wabern

Phase Analyse Grundlagenbearbeitung
Eruierung Handlungsbedarf

Partizipation I:
Wo driickt der Schuh?

Phase Variantenstudie Bearbeitung Variantenfacher Eruierung nétige Massnah-
men, Eingriffstiefe (Haltestel-
len, Temporegime, Velofih-

rung)
Partizipation I Partizipation Il
Variantenfacher Eingriffstiefe

Klarung bauliche und betriebliche Abhangigkeiten (insb. Tram-
konzept und Verkehrsmanagement)

Klarung terminliche Abhangigkeiten

Phase Variantenbeurteilung Beurteilung der Varianten Entscheid Eingriffstiefe und

Definieren der Bestvariante Massnahmen

Variantenentscheide durch den Lenkungsausschuss

Phase BGK Erarbeitung BGK Uber den gesamten Perimeter

Phase Projektabschluss Partizipation:
Information Giber Gesamtkonzept und BGK

Bereinigung Gesamtkonzept und BGK

Abbildung 3: Planungsprozess
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1.3 Planungsgrundlagen

Alle nachfolgend aufgefiihrten Dokumente sind Grundlagen fiir die Projektbearbei-
tung:

Bisherige (verkehrsorientierte) Planungsarbeiten zu einzelnen Abschnit-
ten

— Abschnitt Monbijoustrasse — Sandrain: Planungsstudie mit Analyse
Handlungsbedarf und Stossrichtung (Stufe BGK) vorliegend mit Stand 2014 /
2016, jedoch ohne Variantenentscheid aufgrund Abhéngigkeit zu anderen Ab-
schnitten.

— Abschnitt Sandrain — Wabern: Bisher noch keine Planungsarbeiten, in-
terne Studie Bernmobil vom 14. Marz 2017 vorliegend als Grundlage; gemass
Projektziel ist fiir eine sanfte Erneuerung die Bestandssituation zu beriicksich-
tigen.

Weitere zentrale Grundlagen fiir die folgende Projektphase

— Kantonale Standards Kantonsstrassen, Arbeitshilfe, revidierte Ausgabe 2017

— Sachplan Veloverkehr (TBA, 277. Mai 20)

— Planungsstudie Seftigen-/Weissensteinstrasse (07. Januar 2016)

— Larmsanierungsprojekt Seftigenstrasse (12. Juli 2017)

— Regionales Gesamtverkehrs- und Siedlungskonzept (RGSK) Bern-Mittelland,
2. Generation, Massnahmenblatt MIV-O-20

— Arbeitspapier/Diskussionsgrundlage zur Sitzung OIK II/BERNMOBIL vom
16. Dezember 2016

— Bauprojekt «light» fiir Tramlinienverlangerung Kleinwabern (Tram Region
Bern, 2014)

— Bauherrenvereinbarung (Finanzierungsvereinbarung) betreffend Sanierung
Gleisanlagen Seftigenstrasse (Abschnitt Friedheim — Wabern — Kleinwabern),
Phase SIA 21 zwischen Kanton Bern (OIK II) und BERNMOBIL vom Mai 2017.

— Richtplan Raumentwicklung der Gemeinde Koniz (insbesondere Massnah-
menblitter im Perimeter sowie Teilplane Verkehr) vom 23. Oktober 2013

— Nutzungsplan und Schutzplan der Gemeinde Koniz

— UeO Morillongut

—  Projektdokumentation «Weg auf den Gurten»

— Dokumentation Entwicklung Gasbahnareal

— Masterplan Veloinfrastruktur: Bericht, Standards und Velonetz (Stand Vorlage
Direktionsvernehmlassung, Oktober 2017)

— Stadt Bern: Velorouten mit erhéhten Standards, Projektskizze Route Monbi-
jou-Wabern, Situationsplédne 1:500, Abschnitte 3 und 4

— Richtplan Fussverkehr der Stadt Bern (Stand Mitwirkung 2016)

— Vermessung: Amtliche Vermessungsdaten

mefron
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2 Grundlagen und Rahmenbedingungen

2.1 Ubergeordnete Planungen

Regionales Gesamtverkehrs- und Siedlungskonzept Bern Mittelland
(RGSKII)

i,
o % (7 e s
%
//// 7
£ 4
Vst
Legende:
T Massnahmen Tram/Haltestelle
o OV-Knotenpunkte und Umfeld
Perimeter Verkehrsmanagement
ninnQunmn Massnahmen Strassenbau

Massnahmen Veloverkehr
Massnahmen Velokorridore

Abbildung 4: Verkehrsmassnahmen RGSK II

Im Regionalen Gesamtverkehrs- und Siedlungskonzept sind folgende Massnahmen im
Bearbeitungsperimeter vorgesehen:

MIV-0-20, Seftigenstrasse

Zielsetzung:

— Erhohung der Vertraglichkeit
und der Verkehrssicherheit so-
wie schliessen von Netzliicken
fiir den Veloverkehr

— Hoher Standard fiir den Velo-
verkehr auf dem Velokorridor
Monbijou — Wabern

NM-VM-1d VM Ko6niz Wabern —
Bern Siid

Mit dem Verkehrsmanagement Wa-
bern — Bern Siid werden folgen-
de Ziele verfolgt:

— Vertragliche und stetige Ab-
wicklung des Strassenverkehrs
fiir alle Verkehrsteilnehmer und
Anwohner

il — Optimierung der Leistungsfa-

higkeit des Gesamtverkehrssys-
tems

—  Erhohung der Zuverlassigkeit
der Reisezeiten mit dem OV
(Anschlusssicherung)
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LV-W-1-h, Bern — Belp, Alltagsveloroute
mit erhohtem Standard

Zielsetzung:

Verbindung von wichtigen Quell- und
Zielgebieten des tiglichen Verkehrs in
einem Netz von schnellen, direkten und
widerstandsfreien ~ Alltagsvelorouten.
- Die Lage ist noch nicht definiert

OV-Tram-1, Kéniz, Verldngerung Tram-
linie 9 nach Kleinwabern

Zielsetzung:

— Nachfragegerechte Weiterent-
wicklung des OV-Netzes in der
Kernagglomeration Bern
— Verkniipfung Feinverteiler mit
dem S-Bahn-Netz
Forderung der Siedlungsent-
wicklung nach innen entlang
der Linie 9 Richtung Kleinwa-
bern

& ; —Velohauptverblndung
- Vorrangroutenkorridor

Breiten:

Das Betriebs- und Gestaltungskonzept ist mit diesen Massnahmen abzustimmen.
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2.2 Verkehrliche Situation
2.2.1 Verkehrsmengen
Die Ermittlung der Verkehrsmengen erfolgte durch Rudolf Keller und Partner (RK&P)

im Rahmen eines separaten Auftrages. Das diesbeziigliche Vorgehen erfolgte gemaéss
nachfolgendem Schema:

Verkehrszahlung September 2017

1. Einordnung Wochenspitzenstunde
(mit Seitenradarzahlung September 2017 (RK&P)

2. Einordnung Jahresspitzenstunde
(mit Halbmonatskorrektur Faktor (Stadt Bern))

Spurenbelastungspléane AS/MS
r; - Motorisierter Individualverkehr

Verkehrsbelastung 2017 - Veloverkehr

- Fussverkehr (Querungen)

3. Verkehrsentwicklung bis 2030

Spurenbelastungsplane AS/MS

Vethahnslialastng 3055 |:> - Motorisierter Individualverkehr
- Veloverkehr

- Fussverkehr (Querungen)

Abbildung 5: Verkehrsmengen

Verkehrszihlung September 2017

Die MSP wurde am 20.09.2017 von 6:45 bis 7:45 Uhr erhoben. Die ASP wurde am
19.09.2017 von 16:30 bis 17:30 Uhr erhoben. Die Zdhlungen wurden von drei Schul-
klassen unter der Leitung von Ingenieuren von RK&P durchgefiithrt. Dabei wurden
samtliche Knoten entlang der Seftigenstrasse (vom Kreisel Beaumont iiber den Knoten
Monbijou-/Seftigenstrasse bis zum Kreisel Lindenweg/Seftigenstrasse resp. Kreisel
Kehr-satz) getrennt nach Verkehrskategorien (Personenwagen/Lieferwagen, Lastwa-
gen, Lastenzug, Motorriader, Velo und Fussganger) erfasst.

Einordung Wochenspitzenstunde

Die gezdhlten Verkehrsbelastungen wur- 0020: Zahistellen Scact Bern
den in einem ersten Schritt mit Seitenra- 9980:Setenradar Standorte (RK&?
darmessungen (Messung 18.09.2017 bis

24.09.2017) verglichen. Die Seitenradar i) *%e0
Zahlung wurden an zwei Querschnitten o .

an der Seftigenstrasse (9819, 9981; 9818, 0020

9976) und auf zwei Zufahrtachsen (9980, (3}

9977) durchgefiihrt. Die Standorte sind in

Abbildung nebenan dargestellt. Die ge-

zahlten MSP Werte liegen deutlich tiber

dem Wochendurchschnitt (5.9 %). Die 976(Q)s81s
ASP Werte liegt leicht unter dem Wo-

chendurchschnitt (-0.4 %) vgl. nachfol- ;
gende Tabelle. h
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MSP (Mittwoch) ASP (Dienstaq)
Seitenradar Zahlung Mittelwert Zshlung Mittelwert
9977 383 361 1.061 457 459 0.996
9980 428 402 1.065 413 401
9819 476 462 1.030 400 421
9981 294 275 1.069 428 438 0.977
9976 401 363 811 790
9818 794 777 588 590 0.997
mittlere Abweichung 1.059 mittlere Abweichung 0.996
Korrektur (rechnerisch) -5.900 % Korrektur (rechnerisch) 0.400 %

Abbildung 6: Einordnung Wochenspitzen-
stunde

Einordnung Jahresspitzenstunde

Basierend auf Zahlen der Stadt Bern kann mittels Halbmonatskorrektur Faktor die
Zahlung im Jahr eingeordnet werden. Der Halbmonatskorrektur! Faktor (zweite Sep-
temberhilfte zu Jahr) fiir die Daten der Seitenradar Zdhlung betrigt -1.4 % (HM18,
siehe nachfolgende Abbildung). Die MSP Belastungen wurden dabei um 7 %, die ASP
Belastungen um 1% reduziert. Daraus resultieren die Jahresspitzenstunden
2MSP und ASP.

10.0%
8.0%
6.0%
4.0%
2 =
8 5
20% 2 -
=3
2 Sommerferien 3
00% =
-2.0%
-4.0%
-6.0%
£.1% -6.1% a6%
-8.0% -
Auf die Darstellung von HM 1 und HM 24
wurde verzichtet, da nicht relevant.
-10.0%
-9.7%
-12.0%
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Abbildung 7: Saisonale Verkehrsschwankun-
gen in der Stadt Bern - Prozentuale Abwei-
chung vom Mittelwert (Quelle: Tiefbauamt
Stadt Bern)

Der MIV Belastungsplan 2017 MSP und ASP befindet sich im Anhang 1

1 Der Halbmonatskorrekturfaktor ist neben den Schweizer Normen eine gute
Moglichkeit, punktuelle Belastungen (Erhebungstag) im Perimeter in/um der
Stadt Bern auf einen typischen Jahresmittelwert anzugleichen. Die Intervall-
grosse ist hierbei kleiner als ein Monat, namlich 2-3 Wochen, und daher genau-
er als die allgemein gehaltene Schweizer Norm. In der verkehrstechnischen
Mikrosimulation basieren die Analysen typischerweise auf Jahresmittelwerten
und Ausschligen in beide Richtungen (Minima/Maxima) wird mittels Sensitivi-
tat Rechnung getragen.
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Verkehrsentwicklung bis 2030

Motorisierter Individualverkehr Annahme: keine Verkehrszunahme / null Wachstum

- gemass aktueller Entwicklung

-> entspricht politischer Absicht (Festlegung geméass RRB
Bern - Belp max. DTV 20'000

Ausnahme: Verkehr infolge Uberbauung Morillongut (Nut-
zungsdichte gemass bestehender UeO) wird dazugerechnet

Sensitivitatsbetrachtungen mit mehr Verkehr im Hinblick auf
das Verkehrsmanagement

Veloverkehr Verdoppelung Veloverkehr
-> infolge Innenentwicklung, Férderung Veloverkehr, Velo-
offensive

Fussverkehr Zunahme 20 %

-> infolge Innenentwicklung

MIV Verkehrsbelastungen 2030
Der MIV Belastungsplan 2030 MSP und ASP befindet sich im Anhang 1

Analyse Entwicklung Dauerzihlstellen (Stadt/Kanton) und Einordnung
der Belastungszahlen 2017

In unmittelbarer Ndhe zum untersuchten Gebiet entlang der Seftigenstrasse befindet
sich die Dauerzidhlstelle des Kantons Bern (BE094). Fiir die Zihlstelle BE094 liegen
Zahlendaten von 2008 bis 2016 vor.

10000 -

8000 -+ W

~—— DWV Rtg Bern
6000 -

- DWV Rgt Belp
4000 DTV Rtg Bern
2000 - ~— DTV Rtg Belp

2016 2015 2014 2013 2012 2011 2010 2009 2008

Abbildung 8: Verkehrsentwicklung BE094
2008 bis 2016

Von 2008 bis 2016 entwickelte sich der Verkehr entlang der Seftigenstrasse (BE094)
leicht riicklaufig. Die Abnahme betrégt iiber alle Kenngrossen -1.0 % pro Jahr. Insge-
samt ging der Durchschnittliche Tagliche Verkehr iiber die letzten 8 Jahre um 9.3 %
zuriick. Ahnliche Beobachtungen kénnen bei den stidtischen Zihlstellen festgestellt
werden. Auf der Sandrainstrasse (0021) betrug der jahrliche Riickgang von 2010 bis
2014 im Durchschnitt iiber alle Kenngrossen -1.3 %. Der Riickgang auf der Sefti-
genstrasse (Querschnitt bei der Tramhaltestelle Sandrain, 0020) betrug im Durch-
schnitt von allen Kenngréssen von 2010 bis 2014 jahrlich -3.0 %.

Die erhobenen Zihlwerte (September 2017) sowie die Seitenradar Messung werden
durch die Dauerzihlstellen bestitigt. Die Verkehrszahlen liegen auf dem erwarteten
Belastungsniveau. Sie bestitigen den Trend der Verkehrsabnahme entlang der Sefti-
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genstrasse. Fiir die kiinftige Verkehrsentwicklung wird auf Basis der beobachteten
Entwicklung eine Abnahme von jihrlich 1.5 - 2 % angenommen.

OV Belastungen
Die OV Belastungen entsprechen der aktuellen Situation gemiss Fahrplan. Fiir die OV

Belastungen fiir das Jahr 2030 werden die geplanten Anpassungen und Erweiterungen
beriicksichtigt

Linie 9 Linie 29 Linie 22
2019 6'-Takt Route siehe Bild un- Einflihrung Linie 22
ten, 15' Takt (Route siehe Bild
unten), 30‘-Takt
ca. 2025 Verlangerung bis Buskonzeption mit Buskonzeption mit
Klein-Wabern Tramverlangerung Tramverlangerung
6'-Takt Klein-Wabern noch Klein-Wabern noch
offen offen
ca. 2030 5'-Takt Buskonzeption mit Buskonzeption mit
(unabhangig davon, Tramverlangerung Tramverlangerung
ob die Verlange- Klein-Wabern noch Klein-Wabern noch
rung Kleinwabern offen offen
realisiert wird oder
nicht)

Abbildung 9: Linienfithrung Linie 29 und Li-
nie 22 (Bernmobil)

Die OV Belastungen werden vom Fahrplan resp. dem geplanten OV Angebot iiber-
nommen.




Betriebs- und Gestaltungskonzept Seftigenstrasse | Grundlagen und Rahmenbedingungen 20

2.2.2 Betriebliche Situation
Betriebsqualitiit motorisierter Individualverkehr

Das Verkehrssystem auf der Seftigenstrasse und auf der Ortsdurchfahrt Wabern funk-
tioniert grundsatzlich, ist aber gesittigt. Nadelohr im Verkehrssystem ist der Knoten
Dorfstrasse (nicht dosierbar).

Betriebsqualitiat 6ffentlicher Verkehr

In der Gesamtbetrachtung iiber die Abschnitte SEFT 2 und SEFT 3 ist die Betriebsqua-
litat des offentlichen Verkehrs zufriedenstellend. Zeitverluste resultieren an folgenden
Stellen:

— Knoten Dorfstrasse (Tram und Bus!)

— Knotenzufahrt Sandrain (Tram Richtung Bern)

— Kreisel Eichholz (Eigenbehinderungen OV)

Fazit Betriebliche Situation

Infolge des geséttigten Verkehrssystems wird parallel zu den Planungen an der Sefti-
genstrasse durch das Tiefbauamt des Kantons Bern (Fachstelle Verkehrsmanagement)
ein libergeordnetes Verkehrsmanagement erarbeitet, um die diesem BGK zugrunde
liegenden Verkehrsregime auf der Seftigenstrasse zu unterstiitzen.
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3 Handlungsbedarf und
Referenzstandards

3.1 Zusammenfassung Handlungsbedarf

3.1.1 Analyse Strassenzustand

Der Strassenzustand wurde bei einer Begehung im Mai 2020 durch smt festgehalten.
Die wichtigsten Schadenbilder sind im Anhang 2 erlautert und mit Fotos dokumen-
tiert.

Gemiss Norm VSS 40 925b wurde bei der visuellen Beurteilung folgende Schadens-
merkmale unterschieden (Oberflichenglatte, Belagsschiden, Belagsverformungen,
Strukturelle Schaden, Flicke).

SEFT 2

Der Zustand der Strasse und des Gehwegs ist bis zur Projektausfithrung im 2026
grundsitzlich in Ordnung. Es muss bei Bedarf nur punktuell saniert werden.

Die Spurrinnen mit den daraus resultierenden Belagswiilsten im Bereich Knoten
Dorfstrasse sind mindestens jahrlich zu beurteilen und falls notwendig mit kleinen
Sanierungsmassnahmen instand zu halten bis das Projekt umgesetzt wird.

Weiter ist der Belagsausbruch entlang der Gleise zu beobachten und falls notwendig
mit kleinen Sanierungsmassnahmen instand zu halten bis das Projekt umgesetzt wird.
Die Abnutzung der Gleise konnte bei der visuellen Beurteilung nicht erfolgen. Dies
sollte als Pendenz im Vorprojekt aufgenommen werden.

SEFT 3

Beim Rasengleis gibt es ein Pumpen der Gleise. Erweiterte Unterhaltsarbeiten am Ra-
sengleis sind bei Bernmobil fiir den Herbst 2020 eingeplant. Damit wird die Sicherheit
bis zur Ausfiihrung des Projekts SEFT 3 gewéahrleistet.

Der Zustand der Strasse und des Gehwegs ist bis zur Projektausfithrung im 2026
grundsitzlich in Ordnung. Es muss bei Bedarf nur punktuell saniert werden. Die Spur-
rinnen mit den daraus resultierenden Belagswiilsten im Bereich Knoten Schonegg sind
mindestens jahrlich zu beurteilen. Falls diese Problematik zunimmt, muss aus Sicher-
heitsgriinden eine ortliche Sanierung erfolgen.

Weiter ist Belagsausbruch entlang der Gleise zu beobachten. Falls notwendig ist die
Gleisbettung mit kleinen Sanierungsmassnahmen instand zu halten, bis das Projekt
umgesetzt wird.

Die Abnutzung der Gleise konnte bei der visuellen Beurteilung nicht erhoben werden.
Dies sollte als Pendenz im Vorprojekt aufgenommen werden.
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3.1.2 Abschnitt SEFT 2, Sandrain bis Wabern

1.1 Richtpldne/Sachpldne/andere

6.1 Integration

5.2 Storfall, Strassenabwasser

5.1 Strassenlarm

44 Beleuchtung

4.3 Einhaltung Héchstgeschwindigkeit —

2.1 MIV Knoten

22 MIV Strecke

., 2.3 Offentlicher Verkehr

4 24 Velofahrende langs

1 25 Velofahrende quer

22

42 Sicherheitsempfinden * 7 26 Zufussgehende langs

OBEWERTUNG

4.1 Unfallgeschehen N Ce7 Zufussgehende quer

BSTANDARD

3.3 Homogenitat 3.1 Baulicher Zustand SMAXIMUM

3.2 Hindernisfreiheit BMINIMUM

Abbildung 10: Ubersicht Handlungsbedarf
Zentrum Wabern

Im Abschnitt SEFT 2 sind die kantonalen Standards weitgehend eingehalten. Grosster
Handlungsbedarf besteht bei der Hindernisfreiheit. Insbesondere die Tramhaltestellen
sind noch nicht behindertengerecht ausgestaltet. Ebenfalls iiberpriift werden soll die
Ausgestaltung der Langsparkierung und die Fussgingerquerungen, welche heute nicht
hindernisfrei sind.

Beim offentlichen Verkehr besteht Handlungsbedarf bei der Gleistrassierung,
welche nicht den aktuellen Normen entspricht. Ebenfalls muss gepriift werden, ob der
Knoten Dorfstrasse beziiglich Priorisierung des 6ffentlichen Verkehrs optimiert werden
kann.

Beim motorisierten Individualverkehr wird die gewiinschte Verkehrsqualitit
beim Knoten Dorfstrasse nicht ganz erreicht. Dieser Knoten ist der «Flaschenhals» im
Verkehrssystem.
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3.1.3 Abschnitt SEFT 3, Friedheim bis Sandrain

Monbijoustrasse bis Schonegg

1.1 Richtplane/Sachpléne/andere

6.1 Integration 37 2.1 MIV Knoien

5.2 Stérfall, Strassenabwasser

2.2 MIV Strecke
»

5.1 Strassenlarm | 5 23 Offentlicher Verkehr

4 24 Velofahrende langs

4.4 Beleuchtung I

4.3 Einhaltung Héchstgeschwindigkeit — T 25 Velofahrende quer

42 Sicherheitsempfinden © 28 Zufussgehende lings

4.1 Unfaligeschehen ‘ L Tar Zufussgehende quer OBEWERTUNG
/ \ BSTANDARD
33 Homogemmt‘ [ r3.1 Baulicher Zustand SIMAXIMUM
3.2 Hindernisfreiheit aMINIMUM

Abbildung 11: Ubersicht Handlungsbedarf
Abschnitt Monbijoustrasse bis Schonegg

Im Abschnitt Monbijoustrasse bis Schonegg besteht der grosste Handlungsbedarf beim
Veloverkehr. Die Behebung dieses Mangels ist bereits im RGSK vorgesehen und soll
mit dem vorliegenden BGK als Hauptziel realisiert werden. Durch das Fehlen eines
Veloangebotes ist das Sicherheitsempfinden auf der Seftigenstrasse ungeniigend und
viele Velofahrende meiden die Fahrbahn und fahren auf dem Trottoir oder dem Fuss-
weg.

Grosser Handlungsbedarf entsteht mit der Uberbauung des Morillongutes be-
ziiglich Integration der Strassenanlage. Das Eigentrassee des Trams wirkt stark tren-
nend und verhindert die Zirkulation zwischen dem neuen Quartier Morillon und dem
Stadtteil III der Stadt Bern.
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Schonegg bis Sandrain

5.2 Storfall, Strassenabwasser

5.1 Strassenlarm

4.4 Beleuchtung

43 Einhaltung Hachstgeschwindigkeit +

42 Sicherheitsempfinden *

4.1 Unfallgeschehen

1.1 Richtplane/Sachplane/andere

3 2.1 MIV Knoten
.

2.2 MIV Strecke

1, 23 Offentlicher Verkehr

1 2.4 Velofahrende langs

"1 25 Velsfahrende quer

7 26 Zutussgehende langs

T2y Zufussgehende quer OBEWERTUNG

BSTANDARD

3.3 Homogenitat " 3.1 Baulicher Zustand ——

3.2 Hindernisfreiheit SMINIMUM

Abbildung 12: Ubersicht Handlungsbedarf
Abschnitt Schonegg bis Sandrain

Im Abschnitt Schonegg bis Sandrain besteht der grosste Handlungsbedarf ebenfalls
beim Veloverkehr. Die Behebung dieses Mangels ist bereits im RGSK vorgesehen und
soll mit dem vorliegenden BGK als Hauptziel realisiert werden. Durch das Fehlen eines
Veloangebotes ist das Sicherheitsempfinden ungeniigend und viele Velofahrende mei-
den die Seftigenstrasse und fahren auf dem Trottoir oder dem Fussweg,

Beziiglich der Hindernisfreiheit besteht Handlungsbedarf bei der Haltestelle
Sandrain, welche noch nicht behindertengerecht ausgestaltet ist.

Der Strassenraum ist wenig in den Stadtraum integriert. In diesem Abschnitt ist
der Handlungsbedarf aber nicht sehr hoch, da auf der nérdlichen Strassenseite Larm-
schutzwinde bestehen und die siidliche Strassenseite mit einer Hecke gefasst ist.
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3.2 Projektziele

3.2.1 Allgemeine Projektziele

— Behebung Schwach- und Gefahrenstellen sowie Méngel der Bestandssituation
— namentlich in den Bereichen Fuss- und Veloverkehr (Durchlissigkeit und Si-
cherheit), Integration des Strassenkorpers in den Siedlungsraum (Reduktion
Trennwirkung), Larm, hindernisfreies Bauen und Stand der Technik

— Abnutzungsbedingte Erneuerung der Gleisanlage, resp. Gleisersatz

— Sicherstellung eines fahrplangerechten Betriebs (Fahrplanstabilitit)

— Sicherstellung der Aufwirtskompatibilitit fiir eine Verlangerung der Tramlinie
9 nach Kleinwabern zur Erschliessung der neuen Siedlungsgebiete

3.2.2 Spezifische Projektziele je Teilabschnitt

Mit Bezug auf die bisherigen unterschiedlichen Planungsstinde der einzelnen Teilab-
schnitte werden neben den benannten Kernzielen fiir die Abschnitte SEFT 2 und
SEFT 3 gemaiss Projektdefinition spezifische Ziele verfolgt.

Bediirfnisse Bediirfnisse Bediirfnisse Grundlagen Phasenziel
8V Strasse (inkl. Siedlung
Fuss- und Velo-
verkehr)
Seft 2: Gleisersatz Belagserneue- Larmreduktion  Keine
P 2023 rung «Sanfte Sa-
Sandrain - nierung» Sanierung be-
Wabern BeHiG- stehende Kunst
konforme Hal-  Anpassung Geh- am Bau
testellen Gur-  weg / Strassen-
tenbahn, Eich-  parkierung
holz und Wa-
bern Untersuchung des
Temporegimes
Gewahrleis- 50/30 im Rahmen
tung Aufwarts-  des Variantenstu-
kompatibilitat diums
Tramverlange-
rung Kleinwa-  Erhéhung Sicher-
bern heit
Abbiege-/ Que-
rungsbeziehun-
gen Velo- und
Fussverkehr ver-
bessern.
Abbildung 13: Spezifische Projektziele SEFT 2
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Bediirfnisse Bediirfnisse Bediirfnisse Grundlagen Phasenziel
oV Strasse (inkl. Siedlung
Fuss- und Velo-
verkehr)
Seft 3: Gleisersatz Belagserneuerung Reduktion Planungsstudie
— 2027 Trennwirkung Stufe Betriebs-
Monbi- Knotenumgestal-  im Strassen- konzept (2014 /
joustrasse BeHiG- tung raum unter Be-  2016)
- Sandrain konforme Hal- rucksichtigung
testelle Sand-  Realisierung von bestehender Projekt BWS
rain Veloverbindungen Wegnetze sowie Sandrain (TRB)
in beide Richtun- ~ Wegnetz ge- fur Seitenlage
gen (gem. Kanto-  plante Areal- Stufe BP
Gewabhrleis- nalen Standards)  entwicklungen
tung Aufwarts- Kantonaler
kompatibilitat Hochwertige LV Larmreduktion Sachplan Velo-
mit Drittprojekt  Anbindung Moril-  (Drittprojekt) verkehr
Tramverlange-  longut (Drittpro-
rung Kleinwa-  jekt) U0 Morrillongut
bern (BWS (rechtsguiltig)
Sandrain) so-  Verbesserung
wie mit Be- Querungsmaog- Kommunaler
triebsgleis lichkeiten Fuss- Richtplan Ge-
Richtung verkehr samtgemeinde
Weissenbuhl.
Masterplan
Veloinfrastruktur
Stadt Bern

Abbildung 14: Spezifische Projektziele SEFT 3
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4 Variantenstudie Abschnitt SEFT 2

Im Abschnitt SEFT 2 sollen die bestehenden Mangel der Anlage mit einer sanften Sa-
nierung behoben werden. Es wurde daher keine grundlegende Variantenstudie betref-
fend Betriebskonzept und Tramlage durchgefiihrt. Das Tram soll weiterhin wie heute
im Mischverkehr durch das Zentrum von Wabern gefiihrt werden.
Varianteniiberlegungen zu spezifischen Themen wurden aber zu Beginn der Planungs-
studie gemacht und werden nachfolgend dokumentiert.

4.1 Haltestellenkonzept mit Verlingerung Tramlinie 9 nach Kleinwabern

Im Rahmen der Tramlinienverlingerung nach Kleinwabern ist geplant, die Wende-
schlaufe in Wabern aufzuheben und die Haltestelle Wabern stadtauswirts im Bereich
der heutigen Wendeschlaufe auf der Fahrbahn anzuordnen. Die Haltestelle stadtein-
warts wird im Bereich der heutigen Haltestelle Wabern Eichholz beibehalten. Nebst
der neuen Endhaltestelle Kleinwabern wurden im Bereich Bachtelenacker und Lin-
denweg zusitzliche Haltestellen vorgesehen und projektiert.

500m 400m 100m

350m

mefron

Abbildung 15: Haltestellenkonzept mit Tram-
linienverlangerung

4.1.1 Uberpriifung bestehendes Haltestellenkonzept

Infolge der Inputs aus dem 1. Partizipationsanlass zum Abschnitt 2 (Sandrain — Wa-
bern) und der Gemeinde Koniz wurde insbesondere iiberpriift, ob die Haltestelle Wa-
bern in den Bereich des Coop / der Villa Bernau geschoben werden konnte. Die Lage
der Haltestelle Gurtenbahn wurde im Rahmen der Partizipation nicht infrage gestellt.
Trotzdem soll gepriift werden, ob eine Verschiebung der Haltestelle stadtauswirts vor
den Knoten betriebliche Vorteile briachte: Fiir die Leistungsfdhigkeit des Knotens ei-
nerseits und fiir die Velofilhrung andererseits. Gemiss einem gemeinsamen Entscheid
zwischen Kanton, Bernmobil und der Gemeinde Koniz wurde festgelegt, die Lage der
Haltestellen Bachtelenacker, Lindenweg und Kleinwabern gemaiss Projekt Tramlinien-
verlangerung Kleinwabern beizubehalten.
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Haltestelle Sandrain Haltestelle Béchtelenacker SE [Haltestelle Lindenweg SA

300m 350m 500m 400m . 100m

Haltestelle Wabern Neu

|

Haltestelle Wabern, Gurtenbahn Haltestelle Bachtelenacker SA | Haltestelle Lindenweg SA /

Haltestelle Klein-
wabern Bahnhof

Abbildung 16: Uberpriifungen Haltestellen-
konzept mit Tramlinienverldngerung

Verschieben Haltestelle Wabern stadteinwirts SE

. i1 ' Die Haltestelle wiirde aus der heutigen
Lage vor dem Kreisel, neu nach diesem
im Bereich der Mauer Villa Bernau an-
geordnet. Fir die Fahrgiste aus dem
Eichholz wire dies eine leichte Optimie-
rung des Angebotes. Durch das Ver-
schieben der Haltestelle wiirde der Ab-
stand zur Haltestelle Bachtelenacker auf
rund 600 m vergrossert, was fiir eine
Tramlinie in der Kernagglomeration zu
gross wire. Die Villa Bernau ist ein schiitzenswertes K-Objekt und die Mauer ist ein
integraler Bestandteil davon. Damit wire eine Verschiebung denkmalpflegerisch abzu-
klaren.
Beziiglich Verkehrsablauf bedeutet diese Anordnung eine wesentliche Verschlechte-
rung, da der ohnehin durch das Verkehrsmanagement entstehende Zeitverlust nicht
gleichzeitig fiir den Fahrgastwechsel beansprucht werden kann. Aus Platzgriinden
konnte fiir den MIV keine Uberholmdoglichkeit angeboten werden. Dadurch besteht die
Gefahr von Riickstau in den Kreisel oder Zeitverluste fiir den MIV infolge Dosierung
vor dem Kreisel.

Fazit: Auf diese Verschiebung soll verzichtet werden, da die Nachteile klar grosser
sind als die Vorteile.

Verschieben der Haltestelle Wabern stadtauswirts SA

Ny

Die Haltestelle in Fahrtrichtung Wabern
wiirde im Bereich des Coop vor dem
Kreisel Eichholz angeordnet. Durch das
Verschieben der Haltestelle vergrdssert
sich der Abstand zur Haltestelle Bachte-
lenacker auf rund 600 m, was fiir eine
Tramlinie in der Kernagglomeration zu
gross ist. Eine zusitzliche Haltestelle
zwischen Kreisel Eichholz und Kreisel
Weyerstrasse ware notwendig,

was eine Uberarbeitung des Projektes Tramlinienverlingerung Kleinwabern (Verfah-
rensrisiken infolge Neuauflage) bedingen wiirde. Sie wiirde nebst den Erstellungskos-
ten auch im Betrieb (zusatzlicher Haltepunkt) mehr kosten und miisste durch die Ge-
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meinde Koniz bestellt und finanziert werden. Gegeniiber der Haltestelle Gurtenbahn
wiirde der Abstand mit 250 m fiir einen Zentrumsbereich noch im Bereich des Mogli-
chen liegen. Beziiglich Verkehrsmanagements ist die Anordnung vor dem Kreisel
grundsitzlich moglich, nicht aber beziiglich Velosicherheit.

Fazit: Die Haltestellenverschiebung ist verkehrstechnisch machbar, erfordert aber die
Aufhebung der vorhandenen Parkplitze und eine umfangreiche Umgestaltung vor Ort.
Zudem bedingt die Haltestellenverschiebung aus planerischer und Angebotssicht eine
zusatzliche Haltestellle innerhalb des Perimeters des TP6 TRB: Konkret miisste eine
neue Haltestelle zwischen Wabern SA und Bichtelenacker SA eingerichtet werden, was
mit betrieblichen Mehrkosten fiir Kanton (AOV) und Gemeinde verbunden ist.

Verschieben der Haltestelle Wabern, Gurtenbahn stadtauswiirts SA

: . Die Haltestelle wiirde in westlicher
Richtung in den Bereich vor den Kno-
ten Dorfstrasse verschoben. Der Nutzen
fiir die Verbesserung der Leistungsfa-
higkeit wire gegeben. Aus Sicht der OV-
Kunden wiren die knappen Platzver-
hiltnisse und die Lage vor dem Zentrum
nachteilig. Aus stadtraumlicher Sicht ist
die heutige Lage am besten verstind-
lich. Aufgrund der Gleis- und Strassen-
geometrie wire die Einhaltung des Be-
hiG bei der Haltestelle schwierig.

Fazit: Die Haltestellenverschiebung hitte beziiglich Leistungsfahigkeit grosse Vorteile.
Gleichzeitig bestiinde aber die Gefahr, dass der Verkehr auf der Tangentialverbindung
Ko6niz-Wabern zunehmen wiirde, was nicht erwiinscht ist. Zudem wire die Haltestelle
stadtraumlich am falschen Ort und die Platzverhiltnisse sehr knapp. Es wurde deshalb
entschieden, die Nachteile beziiglich Leistungsfahigkeit in Kauf zu nehmen und die
Haltestelle an der bisherigen Lage zu belassen.

4.1.2 Fazit Uberpriifung bestehendes Haltestellenkonzept

Das Haltestellenkonzept soll beibehalten werden. Die Haltestellen im Projektperimeter
sollen wie im Haltestellenkonzept der Verlingerung Tramlinie 9 nach Kleinwabern
angeordnet werden.

Abbildung 17: Haltestellenkonzept mit Tram-
linienverlangerung
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4.2 Haltestellentypen
4.2.1 Ausgangslage

Infolge der Optimierung der Gleisgeometrie, neuen Anforderungen an die Velofithrung
bei Haltestellen und die zusitzliche Tramhaltestelle (TP6) im Bereich der heutigen
Wendeschlaufe, wird die Ausdehnung der Radstreifen gegeniiber heute stark reduziert.
Ohne weitere Massnahmen werden die Bedingungen fiir den Veloverkehr dadurch
schlechter. Dies entgegen der Forderungen im Rahmen der Bevilkerungsveranstaltun-
gen nach Verbesserungen fiir den Veloverkehr.

Abbildung 18: Heutige Radstreifen und Velo-
fiihrung an den Haltestellen

O =

Abbildung 19: Kiinftig mogliche Radstreifen
und Velofiihrung an den Haltestellen

4.2.2 Priifung Haltestellentypen
Infolge der beschrinkten Platzverhiltnisse wurde nebst dem Haltetellentyp Kaphalte-
stelle (ohne Velo-Massnahmen) auch der Haltestellentyp Kaphaltestelle mit Velotiber-

fahrt gepriift:

Kaphaltestelle (ohne Velo-Massnahmen)

L

Abbildung 20: Schemaschnitt Kaphaltestelle
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Beurteilung

Im Bereich der Kaphaltestelle ist die Velofiihrung unterbrochen. Dies wirkt sich auch
negativ aus, wenn kein Tram die Haltestelle bedient. Sie stellt keine normgerechte Lo-
sung dar und soll nur als Riickfallebene vorgesehen werden, wenn keine alternative
Velofithrung moglich ist.

Kaphaltestelle mit Veloiiberfahrt

Optimalfall \ / Minimalfall
\0.72-0.90 0.72-0.90,

Abbildung 21: Schemaschnitt Kaphaltestelle
mit Veloiiberfahrt

Beurteilung

Durch die Kapiiberfahrt fiir Velos kann die Netzliicke geschlossen werden. Wenn die
Haltestelle nicht vom o6ffentlichen Verkehr bedient wird, kann komfortabel mit dem
Velo an der Haltestelle vorbei gefahren werden. Fiir Fahrgiste ist dieser Haltestellen-
typ nachteilig, da es zu Konflikten mit Velofahrenden kommen kann. Eine grosse Her-
ausforderung ist die hindernisfreien Ausgestaltung.

4.2.3 Fazit Haltestellentypen

Im Rahmen der Vorstudie konnte kein abschliessender Entscheid getroffen werden.
Einerseits weil die Kaphaltestelle mit Veloiiberfahrt fiir Bern eine neue Losung dar-
stellt, andererseits wegen der potenziellen Konflikte mit Fahrgasten.

Im BGK sollen deshalb fiir das Zentrum von Wabern beide Haltestellentypen darge-
stellt werden. Ein Entscheid wird erst im Vorprojekt gefallt.
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4.3 Geschwindigkeitsregime

4.3.1 Ausgangslage

Infolge der Optimierung der Gleisgeometrie konnen kiinftig weniger Radstreifen mar-
kiert werden als heute vorhanden sind. Nebst der geschickten Velofithrung an den Hal-
testellen ist die Reduktion des Geschwindigkeitsniveaus eine zweckmaissige Massnah-
me, um die Sicherheit fiir Velofahrende zu erhdhen. Bezogen auf die Publikumsnut-
zungen im Erdgeschoss ist der Querungsbedarf im Bereich der Haltestelle Dorfstrasse
am Grossten und dann abnehmend in Richtung Kleinwabern.

Einkauf taghcher Bedart  é—  Fussgangersiraifen
Dienstieistung/verkaut 4tk Anbindung Quartier
Gewerbe i1 Uchtsignataniage
wohnen

vy

Abbildung 22: : Nutzungen im Zentrum von
Wabern

4.3.2 Varianten Geschwindigkeitsregime

Auf Grund der Situationsanalyse (Nutzungen und Wunschlinien) ist ein Tempore-
gime 30 im Abschnitt Dorfstrasse bis Kreisel Eichholz am zweckmissigsten. Aus Sicht
der Velofahrenden wére eine Reduktion der Geschwindigkeit auf 30 km/h eine Verbes-
serung und deshalb im ganzen Abschnitt Dorfstrasse bis zum Kreisel Griinaustrasse
wiinschenswert. Es werden deshalb drei Varianten einander gegentiber gestellt:

Variante 1
Gurtenbahn Eichholz
Tempo 30 Abschnitt Dorfstrasse bis [N o Llo - o
: . . ) m mn
Kreisel Eichholz, tbriger Bereich
Tempo 50
Variante 2 —— —
Ten-ﬂpo 30"Abschnitt Dorfstrasse bis H - ° - Ho
Kreisel Griinaustrasse
Variante 3
Gurtenbahn Exchholz
Beibehalten Tempo 50 im ganzen M ]
_ po50img H o HO
Perimeter
Abbildung 23: Varianten Geschwindigkeitsre-
gime
Beurteilung

Wihrend den Spitzenzeiten bietet das Tempo 30 Regime kaum Vorteile gegeniiber dem
Tempo 50 Regime, da wihrend dieser Zeit schon heute kaum schneller als 30 km/h
gefahren werden kann. Ausserhalb dieser Spitzenzeiten, wenn das System nicht so
stark ausgelastet ist, bietet Tempo 30 wesentliche Vorteile beziiglich Verstetigung Ver-
kehrsablauf, Sicherheit und Larm, sofern durch die Gestaltung die Erkennbarkeit und
dadurch die Geschwindigkeitsreduktion erreicht werden kann. Im Zentrum von Wa-
bern soll dies mit folgenden Elementen erreicht werden:
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H Klar erkennbare Zoneneinginge

Fussgangerstreifen bei den Kreiseln und der LSA-Anlage. In den {ibrigen Be-
reichen erfolgen die Querungen frei und ohne Fussgingerstreifen.

=== Hochwertige Gestaltung der Mittelzone mit integrierter Beleuchtung wie heute

- Gestaltung der Strassenrdnder, damit der motorisierte Individualverkehr die
Velofahrenden nicht behindert.

L
L
L

I
ac |
©

Sprengerweg
e

Eichholz
Kreisel
Griinau-
strasse

Kreisel

Abbildung 24: Konzeptskizze
4.3.3 Erweiterung Tempo 30 Perimeter infolge Lirmschutz

Im Rahmen des Strassensanierungsprogrammes wurde festgestellt, dass bei einer Er-
weiterung des Tempo 30 Perimeters bis zum Sprengerweg im Abschnitt Dorfstrasse bis
Sprengerweg die Immissionsgrenzwerte eingehalten werden konnten. Der Perimeter
wird deshalb bis zum Sprengerweg erweitert.

T30
S} ==
r; """"" s @ N
D it — _//(—— e — s T L
2 — ﬁ(:)
[0} N i

— -_——
2 b o) D ® P
o iy @oE Ncw
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jo 3 o5 joe] CE D
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Abbildung 25: Konzeptskizze

4.3.4 Fazit Temporegime SEFT 2

Der Perimeter vom Sprengerweg bis zum Kreisel Griinau soll als Tempo 30 Bereich
ausgestaltet werden. Die Gestaltung des Tempo 30 Bereichs ist im Zusammenhang mit
dem Haltestellentyp im Rahmen des Vorprojektes zu definieren.

4.4 Fazit Projektelemente SEFT 2

Die Haltestellen im Projektperimeter sollen an derselben Lage wie im Haltestellenkon-
zept der Verldngerung Tramlinie 9 nach Kleinwabern angeordnet werden.

Betreffend Haltestellentypen konnte im Rahmen der Vorstudie kein abschliessender
Entscheid getroffen werden. Einerseits weil die Kapphaltestelle mit Veloiiberfahrt fiir
Bern eine neue Losung darstellt, andererseits wegen der potenziellen Konflikte mit
Fahrgisten.

Im BGK sollen deshalb fiir das Zentrum von Wabern beide Haltestellentypen darge-
stellt werden. Ein Entscheid wird erst im Vorprojekt gefillt.

Der Perimeter vom Sprengerweg bis zum Kreisel Griinau soll als Tempo 30 Bereich
ausgestaltet werden. Die Gestaltung ist im Zusammenhang mit dem Haltestellentyp im
Rahmen des Vorprojektes zu definieren.
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5 Variantenstudie Abschnitt SEFT 3

5.1 Auslegeordnung der Varianten und Grobbeurteilung

mweg =

1

!Friedhe

R

Morillongut

Abbildung 26: Ubersicht Abschnitte Monbi-
joustrasse bis Sandrain

Das Variantenstudium und die Grobbeurteilung erfolgt in einer ersten Phase auf Grund
des unterschiedlichen Erscheinungsbildes und der differenzierten Anforderungen ab-
schnittsweise.

5.1.1 Abschnitt Monbijoustrasse bis Wabernstrasse

Randbedingungen

— Beidseitige Gehwege

— Beidseitige Radstreifen oder Rad-
wege

— Ausreichende Kapazititen fiir Tram
und Autoverkehr im Zusammen-
spiel mit der Ortsdurchfahrt Wa-
bern

Abbildung 27: Bestehende Situation Blick-
richtung Wabern
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Variantenspektrum

Ist-Zustand

Vollausbau Seitenlage
mit Radstreifen

Eigentrassee

Vollausbau Seitenlage
mit abgesetztem
Radstreifen

Eigentrassee

Vollausbau Mittellage
mit Radstreifen

Eigentrassee

Moderater Ausbau mit
Fuss- und Radweg
Richtung Wabern

Markierung/

35

Eigentrassee
Richtung Wabern
Untervariante Mittellage

Mischverkehr in

Richtung Stadt Richtung Wabern Richtung Stadt
Untervariante Mittellage | Untervariante Seitenlage | Untervariante Seitenlage

7/

Signalisation
— Kemfahrbahn

beide Richtungen
mit Mittelzone

Mischverkehr Richtung
Wabern aus betrieblichen
Griinden nicht machbar

Mischverkehr Richtung
Wabern aus befrieblichen
Griinden nicht machbar

Legende Fussverkehr Radstreifen/ Offentlicher Motorisierter Mischverkehr
Radstreifen abgesetzt Verkehr (Tram)  Individualverkehr Tram/MIV
Abbildung 28: Auslegeordnung der Varianten
Grobbeurteilung

Die Grobbeurteilung erfolgte anhand von Querschnittsiiberlegungen und Machbar-
keitsskizzen in der Situation in Abhéngigkeit mit der Haltestelle Schonegg und dem
Knoten Wabernstrasse:

Die Varianten mit einem Eigentrassee in Richtung Stadt und Mischverkehr in
Richtung Wabern sind nicht zweckmassig, da das Eigentrassee zur Trambevor-
zugung in Richtung Wabern benétigt wird.

Die Varianten mit Mittellage sind im Zusammenhang mit den notwendigen Ab-
biegebeziehungen und der Haltestelle Schonegg weniger gut als die Varianten in
Seitenlage. Dies gilt fiir die Varianten mit Eigentrassee in beide Richtungen und
fiir die Varianten mit einem Eigentrassee in Richtung Wabern.

Die Variante Markierung / Signalisation (Kernfahrbahn) erfiillt die Anforderun-
gen infolge der Verkehrsmenge nicht.

Die Variante mit Eigentrassee in beide Richtungen muss infolge des Platzbedarfs
in der Gesamtbreite moglichst optimiert werden.
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Infolge der Grobbeurteilung sind folgende Varianten machbar und sollen weiter ver-

folgt werden:
Vollausbau Tram Seitenlage

Moderater Ausbau mit Fuss- und Radweg
Richtung Wabern

Separate Tramspur stadtauswarts

Eigentrassee Richtung Wabern, Unterva-
riante Seitenlage

Mischverkehr in beide Richtungen mit
Mittelzone

5.1.2 Knoten Wabernstrasse

Abbildung 29: Varianten zur Weiterbearbeitung

Variantenspektrum
Knoten Ist-Zustand
Wabernstrasse/Frischingweg
Q". N TP
She N\ . LSA
DA L

|
LSA : Kreisel :
| |

Hauptstrasse/
kein Vortritt

Grobbeurteilung

Abbildung 30: Variantenspektrum

Die Grobbeurteilung erfolgte anhand von Machbarkeitsskizzen in der Situation in Ab-
héangigkeit mit der Haltestelle Schonegg und Leistungsfahigkeitsberechnungen. Die
Berechnungen erfolgten mit der kiinftigen Verkehrsbelastung inkl. dem Vollausbau des

Morillongutes.

— Die Variante Lichtsignalanlage ist die klar beste Variante. Sie soll bei allen ver-
tieft zu bearbeitenden Varianten gewahlt werden. Die Anzahl Fahrspuren soll im
Rahmen der Bearbeitung optimiert werden.

— Die Variante Kreisel ist geometrisch kaum machbar. Ebenfalls beinhaltet sie be-
ziiglich den Velofahrenden Konfliktpunkte und ist daher nicht zweckmissig. Sie
soll ebenfalls nicht weiter verfolgt werden.

— Die Variante vortrittsberechtigte Hauptachse erfiillt die verkehrlichen Anforde-
rungen nicht. Die erforderliche Leistungsfahigkeit wird nicht erreicht.
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5.1.3 Wabernstrasse bis Sandrain

Randbedingungen

— Kein Gehweg auf der Nordseite

— Beidseitige Radstreifen oder Rad-
wege

— Ausreichende Kapazititen fiir
Tram und Autoverkehr im Zusam-
menspiel mit der Ortsdurchfahrt

Wabern
- deshalb kein Mischverkehr
Richtung Wabern
Abbildung 31: bestehende Situation Blickrich-
tung Wabern
Variantenspektrum
Emiranl Vollausbau Seitenlage . Moderater Ausbau mit Eigentrassee
Ist-Zustand Vollamu|s ;:L;ﬂ reifen mit tem Vu\::!.‘us:::s:\:l;nglr?ge Fuss- und Radweg Richtung Wabern
! ! Radstreifen ! ! Richtung Wabern Untervariante Mittellage
Eigentrassee Eigentrassee Eigentrassee Markierung / Mischverkehr in
Richtung Stadt Richtung Wabern Richtung Stadt Signalisation beide Richtungen
Untervariante Mittellage | Untervariante Seitenlage | Untervariante Seitenlage — Kernfahrbahn mit Mittelzone
Mischverkehr Richtung Mischverkehr Richtung nicht sinnvoll da kein
Wabern aus betrieblichen Wabem aus betrieblichen Querungsbedarf und aus
Grinden nicht machbar Griinden nicht machbar betrieblicher Sicht OV-Spur
Richtung Wabem notwendig
Legende Fussverkehr Radstreifen/ Offentlicher Motorisierter Mischverkehr
Radstreifen abgesetzt Verkehr (Tram)  Individualverkehr Tram/MIV
Abbildung 32: Auslegeordnung der Varianten
Grobbeurteilung

Die Grobbeurteilung erfolgte anhand von Machbarkeitsskizzen in der Situation in Ab-
héngigkeit mit der Haltestelle Schonegg und dem Knoten Wabernstrasse und der
Wendeschlaufe Sandrain:
— Die Variante Mischverkehr erfiillt die verkehrlichen Anforderungen nicht
— Die Varianten mit einem Eigentrassee in Richtung Stadt und Mischverkehr in
Richtung Wabern sind nicht zweckmassig, da das Eigentrassee zur Trambevor-
zugung in Richtung Wabern benétigt wird.

metron
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— Die Varianten mit Mittellage sind im Zusammenhang mit der Haltestelle Scho-
negg und der Wendeschlaufe Sandrain beziiglich Platzbedarf weniger gut als
die Varianten in Seitenlage. Dies gilt fiir die Varianten mit Eigentrassee in bei-
de Richtungen und fiir die Varianten mit einem Eigentrassee in Richtung Wa-
bern.

— Die Variante Markierung / Signalisation (Kernfahrbahn) erfiillt die Anforde-
rungen infolge der Verkehrsmenge nicht.

— Die Variante mit Eigentrassee in beide Richtungen muss infolge des Platzbe-
darfs in der Gesamtbreite moglichst minimiert werden.

Infolge der Grobbeurteilung sind folgende Varianten machbar und sollen weiter ver-
folgt werden:
Vollausbau Tram Seitenlage

Moderater Ausbau mit Fuss- und Rad-
weg Richtung Wabern

Separate Tramspur stadtauswarts

Eigentrassee Richtung Wabern, Unter-
variante Seitenlage

Abbildung 33: Varianten zur Weiterbearbeitung
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5.2 Variantenbildung

Die vertieft zu untersuchenden Varianten sollen ein moglichst breites Losungsspekt-
rum abdecken. Vom grossziigigen Querschnitt mit Eigentrassee in beide Richtungen
bis hin zur moglichst flichenoptimierten Mischverkehrsvariante. Vertieft zu bearbei-
tende Varianten:

Variante 1, Mischverkehr / Trameigentrassee stadtauswiirts

Abschnitt Mobijoustrasse bis Schonegg Abschnitt Wabernstrasse bis Sandrain

Variante 2, Durchgehendes Trameigentrassee stadtauswirts

Abschnitt Mobijoustrasse bis Schonegg Abschnitt Wabernstrasse bis Sandrain

Variante 3, Trameigentrassee in beide Richtungen

Abschnitt Mobijoustrasse bis Schonegg Abschnitt Wabernstrasse bis Sandrain

Abbildung 34: Variantenbildung

5.3 Vertiefung der Varianten

Die Situationspléne aller Varianten wurden auf folgenden Grundlagen erstellt:
— Kantonale Standards
— Optimalstandards gemass Masterplan Veloinfrastruktur der Stadt Bern

Die Varianten unterscheiden sich hauptsichlich im Grad der OV-Separierung im Quer-
schnitt. Die Varianten 2 und 3 wurden platzoptimiert entworfen; das heisst, es wurde
keine zusétzliche Querung im Bereich Morillongut vorgesehen. (Wenn die gleiche Que-
rungs- und Abbiegequalitit wie bei Variante 1 erzielt werden sollte, wiren diese noch
mindestens 4.0 m breiter, Plane siche Anhang).

Die Varianten wurden beziiglich Leistungsfahigkeit mit dem Verkehrsflusssimulations-
programm VISSIM gepriift. Verkehrsgrundlage bildete die Prognose 2030 (siehe Kap.
2.2).
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5.3.1 Fazit Variantenvertiefung

— Alle Varianten erfiillen grundsétzlich die kantonalen Standards.

— Die minimale Verkehrsqualitédtsstufe D wird in der Simulation bei allen Varianten
erreicht. Ausnahmen: Knoten Dorfstrasse wie heute E infolge Tramhaltestelle und
Knoten Sandrainstrasse wie heute E infolge Dosierung.

— Unter Beriicksichtigung identischer Durchflussmengen des MIV kann der Verkehr
in allen Varianten verarbeitet werden.

— Gemiss Nachweis mit VISSIM ist in allen Varianten ein wesensgerechter OV-
Betrieb moglich.

5.4 Detaillierte Beurteilung
5.4.1 Bewertungsmethodik

Die Bewertung der Indikatoren erfolgt referenziert auf den Bestand nach folgender
Skala:

wesentliche Verbesserung
mittlere Verbesserung

geringe Verbesserung

0 wie bestehend

-1 geringe Verschlechterung

-2 mittlere Verschlechterung

-3 wesentliche Verschlechterung

= N W

5.4.2 Offentlicher Verkehr

Thema Variante 1 Variante 2 Variante 3
ov
— Die Gesamtreisezeiten sind gleich, aber die Abschnittsreisezeiten in den Varianten 1

und 2 leicht weniger gut als bei Variante 3

— Die Reisezeitstreuung und Fahrplanstabilitat ist bei Mehrverkehr und bei den Vari-
anten 1 und 2 weniger gut
- Die Variante 3 hat total 830 m mehr separate OV-Spuren als die Variante 1
- Die Auswirkungen von Riickstau infolge Zentrum Wabern sind bei Variante 1
und 2 gravierender als bei Variante 3. Die Betrachtung erfolgte richtungsgetrennt:
der OV wird stadtauswirts stirker tangiert als stadteinwirts

5.4.3 Motorisierter Individualverkehr

Thema Variante 1 Variante 2 Variante 3

MIV

— Die Reisezeiten des MIV werden mit den Varianten 1 und 2 geringfiigig zunehmen.
- Differenz zwischen Varianten 1 und 3 in der Abendspitze entspricht rund 30 Se-
kunden (rund 8 %)

— Ansonsten wurden kaum Unterschiede festgestellt
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5.4.4 Fuss- und Veloverkehr

Thema Variante 1 Variante 2 Variante 3

Veloverkehr
Fusswverkehr

— Alle Varianten schneiden betreffend Fuss- und Veloverkehr gut ab.
- wesentliche Verbesserung gegeniiber Bestand

— Die Variante 1 bietet mehr Spielraum fiir Querungen und Abbiegebeziehungen. Die
zu querenden Fahrspuren werden aber gegeniiber heute starker belastet sein.

— Vor- und Nachteile bei Lings- und Querbeziehungen gleichen sich in etwa aus.

5.4.5 Stadtraumliche Integration

Thema Variante 1 Variante 2 Variante 3

Versiegelte Flache Strassenanlage
Erhaltung der Hecken
Gesamtbreite

Gestalterische Chancen

Stadtraumliche Integration

— Variante 3 beansprucht ca. 22000 m2 mehr Flache als Variante 1; dementsprechend
kann die Hecke auf einer geringeren Lange erhalten werden.

— Variante 1 bietet die grossten stadtebaulichen Chancen.

5.4.6 Prozessrisiken

Thema Variante 1 Variante 2 Variante 3

Uberholméglichkeit Haltest.
Beanspruchte Flache
Tangierte Eigentimer

Prozessrisiken

— Uberholméglichkeit bei Haltestellen (Betrachtung von Monbijoustrasse bis Klein-

wabern: alle Abschnitte 1 - 3)

- Bei den Varianten 1 und 2 kann von den 5 Haltestellen bei 4 nicht iiberholt wer-
den. Stadtauswirts sind 4 hintereinander liegende Haltestellen ohne Uber-
holmoglichkeit fiir MIV, stadteinwéarts 3 Haltestellen

- Bei Variante 3 kann in beide Richtungen von den 5 Haltestellen bei 3 hinterei-
nander liegenden Haltestellen das Tram nicht iiberholt werden.

— Je breiter der Strassenraum, desto grosser das tangierte Grundeigentum
- Differenz Varianten 1/3 ca. 22000 m2
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5.4.7 Kostenunterschiede

Die wesentlichen Auswirkungen sind:

Die Varianten kosten geméss Benchmark rund CHF 30 bis 40 Mio.

Bei Varianten 1 und 2 kostet der Strassen- und Gleisbau rund 20 bis 25 % mehr als
bei Variante 3 (gemaiss Kostenschitzung)

Mehr Anpassungsbedarf an bestehenden Werkleitungen bei Varianten 1 und 2

Tendenziell teurerer Bauablauf bei Varianten 1 und 2 infolge Gleisbau im Strassen-
raum

Mehr Landerwerb bei Variante 3

Unter dem Strich ist die Variante 3 trotz breiterem Querschnitt 10 —
15 % giinstiger als die Varianten 1 und 2

5.4.8 Fazit der Nutzwertanalyse

In der Gesamtbewertung liegen die Varianten nahe beieinander. In einzelnen Kriterien
gibt es jedoch deutliche Unterschiede:

Bei Variante 1 sind negative Auswirkungen bei Mehrbelastung oder Storungsfillen
gravierender als bei Varianten 2 und 3. Zudem verliert der OV die heutige Flexibili-
tat zum Ausgleich der Fahrzeiten

Bei Variante 1 sind die stadtraumlichen Chancen grosser.

Die Gesamtbreite der Strassenanlage sowie die Trennwirkung sind geringer. Das
Zusammenspiel von Strasse und Siedlung wird entlang des Morillonguts (Schonegg
bis Monbijoustrasse) besser
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5.4.9 Sensitivititsbetrachtungen

Im Rahmen der Sensitivitidtsanalyse wurde untersucht, wie stabil beziehungsweise wie
sensitiv die Resultate der Nutzwertanalyse sind. Es wurden sechs Gewichtungsszenari-
en fiir die Themen der Kapitel 5.4.2 bis 5.4.7 getestet:

Variante 1 Variante 2 Variante 3
Mischverkehr/ Durchgehendes Trameigentrassee in
Trameigentrassee Trameigentrassee beide Richtungen
stadtauswirts stadtauswirts
Gleichmassige Gewichtung @
1 2
der Themen
Gewichtungsvorschlag Metron 1 2 @
Mehrgewichtung OV 2 2 1
Mehrgewichtung Stadtraum 1 2 @
Mehrgewichtung 1 2 2
Fuss- und Veloverkehr
Mehrgewichtung MIV 2 2 1

Abbildung 35: Sensivititsbetrachtungen

Die Sensitivitdten konnen folgendermassen beschrieben werden:
— Wenn der OV weniger als 60 % gewichtet wird, schneidet Variante 1 am besten ab.

— Bei Gewichtung des OV von 60 % kippt das Resultat und Variante 3 wird zur Best-
variante.
- Hauptgriinde: Abschnittsreisezeiten, hohere Fahrplanstabilitit (insbesondere bei
Mehrverkehr)

— Bei Gewichtung des MIV von 50 % und mehr wird Variante 3 zur Bestvariante.
- Hauptgriinde: Leicht hohere Reisezeiten bei Variante 1 und 2, sowie hoheres Pro-
jektrisiko infolge mehr nicht {iberholbaren Haltestellen

— Variante 2 ist in keinem Gewichtungsszenario die Bestvariante
5.5 Bestvariante fiir BGK
5.5.1 Gesamtfazit der Beurteilung

In der Summe aller Bewertungen gibt es keine klare «numerische» Bestvariante: Die
Varianten haben je spezifische Plus-/Minuspunkte in verschiedenen Themen. In der
Summe fiihrt dies aber zu einem dhnlichen Gesamtergebnis. Damit wird zur Kernfrage,
welche Themen hoher gewichtet werden. Die Auswirkungen sind mit den Sensitivitits-
analysen dargelegt.

Die Variante 1 mit dem stddtebaulichen Fokus soll weiter verfolgt werden. Der Ausbau
fiir das Velo kann durch weglassen des Eigentrassees weitgehend im bestehenden
Querschnitt realisiert werden. Dadurch kann die Trennwirkung abgebaut werden und
die Durchlissigkeit des Fussverkehrs im Hinblick auf die Siedlungsentwicklung im
Morillongut ermdoglicht werden.




Betriebs- und Gestaltungskonzept Seftigenstrasse | Beschrieb Betriebs- und 44
Gestaltungskonzept

6 Beschrieb Betriebs- und
Gestaltungskonzept

6.1 Betriebskonzept

Ubersichtsplan

Le
Eic

tellendetail
Haltestelle

Abbildung 36: Ubersicht Betriebskonzept
6.2 Beschrieb BGK
6.2.1 Abschnitt Morillonstrasse bis Monbijoustrasse
Die Verkehrsfithrung erfolgt im Mischverkehr: Tram / motorisierten Individualver-
kehr. Durch die Anordnung von durchgehend 1.5 m breiten Radstreifen bleibt der

Strassenquerschnitt innerhalb der heutigen Strassenrdnder. Die Hecke auf Seite des
Morillonguts wird nicht tangiert und es ist kein Landerwerb notig.
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Abbildung 37: Querschnitt Mischverkehr mit
1.5 m breiten Radstreifen
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6.2.2 Knoten Monbijoustrasse

Abbildung 38: Situation Knoten Monbijou-
/Seftigenstrasse

Im Knotenbereich erfolgt der Ubergang von 1.5 m Radstreifen auf 2.5 m. Die LSA-
Regelung erfolgt zur Trambevorzugung aus der Monbijoustrasse. Die Anlage wird nach
der Tramdurchfahrt auf dunkel gestellt. Die Gleise werden an die bestehende Gleislage
in der Monbijoustrasse angeschlossen, da die Gleislage des Projektes Monbijoustrasse
noch nicht abschliessend definiert ist. Nach der Einigung im Plangenehmigungsverfah-
ren Monbjioustrasse soll im Rahmen des Vorprojektes das Projekt Seftigenstrasse an
das bereinigte Projekt Monbijoustrasse angeglichen werden.

6.2.3 Abschnitt Monbijoustrasse bis Wabernstrasse

Lk
=
—_—

Abbildung 39: Situation Abschnitt Monbi-
joustrasse bis Wabernstrasse

Das Tram wird in beiden Fahrtrichtungen im Mischverkehr mit dem motorisierten
Individualverkehr gefiihrt. In Richtung Wabern fihrt das Tram in einer Geraden in die
in Seitenlage angeordnete Haltestelle Schonegg ein. Dadurch entsteht vor den Gebau-
den 93 - 99 etwas mehr Vorraum bis zum Fahrbahnrand, was stadtebaulich sehr er-
wiinscht ist. In Richtung Stadt wird das Tram durchgehend im Mischverkehr gefiihrt.
Auf der Seite des Morillonguts wird im Bereich der Haltestelle mehr Raum bean-
sprucht, als bisher vorgesehen. Im Rahmen des BGK wird deshalb vorgeschlagen, die
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Baulinie zuriickzusetzen und zwischen Neubebauung und Haltestelle einen Platzbe-
reich zu gestalten. Die dadurch reduzierte Grundfliche kann durch ein héheres Gebau-
de kompensiert werden.

Die Velofiihrung erfolgt mit abgesetzten 2.5 m breiten Radstreifen. Im Haltestel-
lenbereich wird eine Veloumfahrung der Haltestelle vorgesehen. Diese wird im Bereich
der Haltestelle auf 1.8 m reduziert, um die Geschwindigkeit der Velofahrenden herab-
zusetzen und Uberholmanéver zu unterbinden. Dadurch wird die Querung fiir Fuss-
gangerinnen und Fussginger kiirzer und sicherer.

Als Querungs- und Abbiegehilfe wird ein 2 m breiter Mehrzweckstreifen in der
Mitte der Fahrbahn angeordnet.

Durch diese Anordnung ist nach der Autovermietung auch die bestehende Hecke
betroffen, insbesondere im Haltestellenbereich Schonegg. Total miissen ca. 690 m2
Hecke gerodet werden. Als Kompensation und gestalterische Aufwertung des Strassen-
raumes wird eine Baumreihe entlang der Strasse vorgeschlagen. Die Lage ist im Zu-
sammenhang mit der Uberarbeitung der Uberbauungsordnung zu definieren. Im BGK
dargestellt ist die Lage auf der Seite des Morillongutes angrenzend an das Trottoir.

6.2.4 Knoten Seftigen-/ Wabernstrasse

Der Knoten wird wie heute mit einer Lichtsignalanlage betrieben. Im Rahmen der Leis-
tungsfahigkeitsbetrachtungen wurde festgestellt, dass mit einem Vollausbau des Moril-
longuts (und bisherigem Verkehrsaufkommen) das Spurlayout beibehalten werden
muss. Das Linksabbiegen fiir Velofahrende von der Seftigenstrasse in die Wabernstras-
se und den Frischingweg erfolgt indirekt.

[
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Abblldung 40 Sltuatlon Knoten Seftigen-/
Wabernstrasse
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6.2.5 Abschnitt Wabernstrasse bis Sandrain

Das Tram in Fahrtrichtung Stadt wird im Mischverkehr mit dem motorisierten Indivi-
dualverkehr gefiihrt. In Richtung Wabern fahrt das Tram auf einem Eigentrassee. Die-
ses wird befestigt ausgefiihrt, damit es auch von Ersatzbussen genutzt werden kann.
Die Gestaltung soll vom konventionellen Strassenbelag abweichen.

Die Velofiihrung erfolgt mit abgesetzten 2.5 m breiten Radstreifen. Fiir die Hal-
testelle Sandrain wird eine Veloumfahrung vorgesehen. Hier wird die Breite der Velo-
fiihrung auf 1.8 m reduziert, um die Geschwindigkeit etwas herabzusetzen und Uber-
holmanover zu unterbinden. Dadurch wird die Querung fiir Fussgingerinnen und
Fussginger kiirzer und sicherer.

Abbildung 41: Situation Abschnitt Wabern-
strasse bis Sandrain

Im Bereich der Haltestelle Sandrain wird die bereits im Tram Region Bern vorgesehene
Wendeschlaufe beriicksichtigt und an den BGK-Querschnitt angepasst.

Die bestehende Hecke muss iiber den ganzen Abschnitt angepasst werden. Bis
vor die Wendeschlaufe ist nur ein schmaler Streifen der Hecke betroffen, Hier soll sie
deshalb leicht zuriickversetzt in bisheriger Breite hergestellt werden. Im Bereich der
Wendeschlaufe muss die Hecke vollstindig gerodet werden. Der betroffene Teil muss
im Projektperimeter ersetzt werden. Total sind ca. 1'170 m2 Hecke zu ersetzen.
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Abbildung 42: Situation Haltestelle / Knoten
Sandrain

Der Knoten Sandrain-/ Seftigenstrasse wird konzeptionell beibehalten, d.h. die heuti-
gen Fahrbeziehungen miissen auch kiinftig angeboten werden. Das Knotenlayout ent-
spricht deshalb der heutigen Situation, punktuell erfolgt eine gestalterische Aufwer-
tung.
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6.2.6 Geschwindigkeitsregime SEFT 3, Abschnitt Monbijoustrasse bis
Sandrain

Im Rahmen der Ausarbeitung des Betriebs- und Gestaltungskonzeptes wurde gepriift,
ob das Geschwindigkeitsregime von heute 50 km/h auf Tempo 30 km/h reduziert wer-
den kann. Die Uberpriifung kam zu folgendem Ergebnis:
— Aus verkehrlicher Sicht besteht nach Umsetzung des BGK gemass Art. 108 SSV
keine Notwendigkeit fiir eine Temporeduktion.
— Die Zweckmaissigkeitskriterien wurden mehrheitlich ablehnend beurteilt. Es
finden sich kaum befiirwortende Punkte.
— Die Verhiltnismissigkeit wird insbesondere auf dem Teilabschnitt Schonegg
bis Sandrain infrage gestellt hinsichtlich des Fahrzeitverlustes der Tramlinie 9.

Auf Basis der Abklarungen hat der Lenkungsausschuss beschlossen, das heutige Ge-
schwindigkeitsregime 50 km/h beizubehalten.

6.2.7 Abschnitt Sandrain bis Dorfstrasse

Das Betriebskonzept im Abschnitt Sandrain- bis Dorfstrasse erfolgt analog dem heuti-
gen Konzept. Das Tram in Richtung Stadt wird im Mischverkehr gefiihrt. Stadtaus-
wirts erfolgt die Tramfiihrung wie heute im Eigentrassee in Mittellage. Dadurch kon-
nen Konflikte betreffend Zu- und Wegfahrten zu den angrenzenden Liegenschaften
weitgehend vermieden werden. Die Schnittstelle von SEFT 2 zu SEFT 3 ist in diesem
Abschnitt. Eine moglichst identische Trassierung wie heute vereinfacht die Schnittstel-
le. Die Ubergangstrassierung wird minimiert und allfilliger Wertverlust kann dadurch
vermieden werden.

Es werden durchgehend wie heute 1.5 m breite Radstreifen markiert. Diese die-
nen insbesondere in Fahrtrichtung Wabern dazu, dass Velofahrende am Riickstau des
Knotens Dorfstrasse rechts vorbei fahren konnen.
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Abbildung 43: Situation Abschnitt Sandrain-
bis Dorfstrasse

o

In Fahrtrichtung Wabern wird nach der Aarbiihlstrasse mit Beginn der Mittelzone
Tempo 30 signalisiert.

6.2.8 Abschnitt Dorfstrasse bis Kreisel Eichholz

Vor dem Hintergrund der hohen Bedeutung dieses Strassenabschnittes soll dieser kon-
zeptionell identisch wie heute bestehend ausgefiihrt werden. Nebst der Anpassung an
die neuen Anforderungen betreffend Sichtweiten und Anordnung behindertengerech-
ten Haltestellen, soll der Strassenraum zuriickhaltend angepasst werden. Es wird von
einer sanften Sanierung ausgegangen. Dementsprechend wurden die bestehenden Ge-
staltungselemente moglichst beibehalten und wo dies nicht machbar ist, in konzeptio-
nell moglichst gleicher Weise wiederhergestellt.
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Die Haltekante der Haltestelle Gurtenbahn kann in Fahrtrichtung Stadt infolge
Optimierung der Gleistrassierung etwas weiter von der Hausfassade weg angeordnet
werden. Die bestehende Baumgruppe als Auftakt des Ortszentrums kann wieder herge-
stellt werden. Da es sich um eine sehr stark frequentierte Haltestelle handelt, wird eine
grosse Wartehalle vorgesehen. Die Parkplatze entlang der Fassade miissen infolge der
hohen Haltekante aufgehoben werden.
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Abbildung 44: Situation Dorfstrasse Variante
Kaphaltestelle

Die Haltekante Gurtenbahn in Fahrtrichtung Wabern wird aus gleisgeometrischen
Griinden in einem Radius angeordnet. Trotzdem kann die Haltestelle behindertenge-
recht ausgestaltet werden. Auch auf dieser Seite wird die Baumreihe konzeptionell
identisch wieder hergestellt und zwischen den Biumen eine Wartehalle vorgesehen.
Die Parkplitze bei der Liegenschaft Nr. 212 miissen aufgehoben werden.

Abbildung 45: Situation Dorfstrasse bis Eich-
holzstrasse

Der Querschnitt auf der Strecke zum Kreisel Eichholz wird wie bestehend beibehalten.
Durch die Fahrbahnbreite von rund 4.7 m bleibt ausserhalb des Lichtraumprofils des
Trams (1.7 m) und neben dem Gleis (rund 2.7 m) geniigend Platz fiir Velofahrende.
Radstreifen werden keine markiert. Im Vorprojekt werden gestalterische Massnahmen
auf der Fahrbahn definiert. Dadurch soll erreicht werden, dass die Velofahrenden ge-
niigend Fahrraum haben, insbesondere bei Riickstau des motorisierten Individualver-
kehrs. Der Mehrzweckstreifen wird 2 m breit beibehalten und die Beleuchtung wie
heute darauf angeordnet. Die Parkierung wird mehrheitlich wie heute mit geniigend
Abstand zur Fahrbahn auf dem Trottoir markiert.- Ebenfalls beibehalten wird der Krei-
sel Eichholz, iiber dessen Mittelbereich das Tram fahrt.
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6.2.9 Abschnitt Kreisel Eichholz bis Kreisel Griinaustrasse

Wie im Abschnitt Dorfstrasse bis Eichholzkreisel soll auch dieser Abschnitt mdglichst
wie heute belassen werden. Die Haltestelle Eichholz stadteinwérts wird mit einer War-
tehalle zwischen den neu platzierten Biumen ausgeriistet.

|
Hst. Eichholz

Abbildung 46: Situation Eichholz Variante
Kaphaltestelle

Stadtauswarts wird infolge der geniligenden Platzverhiltnisse eine Kaphaltestelle mit
Veloumfahrung vorgesehen.

Abbildung 47: Situation Eichholz Variante
Kaphaltestelle

Entsprechend dem schmaleren Querschnitt werden die Fahrbahnen rund 4.5 m breit
und die Mittelzone 1.5 m breit vorgesehen. Die Beleuchtung steht auf der Mittelzone.
Radstreifen werden keine markiert. Im Vorprojekt werden gestalterische Massnahmen
auf der Fahrbahn definiert. Dadurch soll erreicht werden, dass die Velofahrenden ge-
niigend Fahrraum haben, insbesondere bei Riickstau des motorisierten Individualver-
kehrs.
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6.3 Baumbilanz, Heckenersatz

6.3.1 SEFT 2, Abschnitt Sandrain bis Wabern

Betroffene Baume (Rodun- Haltestellenbereich Gurtenbahn 6 Baume
gen) Seftigenstrasse 225 3 Baume
Total 9 Baume
Ersatzpflanzungen Haltestellenbereich Gurtenbahn 6 Baume

Seftigenstrasse 225 3 Baume
Total 9 Baume

Im Abschnitt SEFT 2 konnen alle betroffenen Baume im Perimeter ersetzt werden

6.3.2 SEFT 3, Abschnitt Monbijoustrasse bis Sandrain

Betroffene Baume (Rodun- Bereich Bondelistrasse 64 7 Baume

gen)

Ersatzpflanzungen Bereich Bondelistrasse 64 6 Baume
Beriech Einmiindung Sandrainstrasse 4 Baume

Total 10 Baume

Betroffene Hecke (Rodung) Monbijoustrasse bis Schonegg 690 m2
Wabernstrasse bis Sandrain 450 m2
Bereich Wendeschlaufe Sandrain 720 m2

Total 1'860 m2

Ersatzpflanzungen im Perime- Wabernstrasse bis Sandrain 450 m2

ter

Ersatzpflanzungen ausserhalb Im Vorprojekt zu definieren 1'410 m2

Perimeter

Total 1'860 m2

Im Abschnitt SEFT 3 kann die betroffene Hecke im Abschnitt Monbijoustrasse bis
Schonegg und im Bereich der Wendeschlaufe Sandrain nicht im Perimeter wieder ge-
pflanzt werden. Dafiir ist ausserhalb des Perimeters Ersatz zu suchen.

mefron
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6.4 Parkplitze / Bilanz
6.4.1 SEFT 2, Abschnitt Sandrain bis Wabern
Im Bereich der Haltestelle Gurtenbahn konnen infolge der Umgestaltung der Haltestel-

le und der Erhoéhung der Perronkante fiir den hindernisfreien Einstieg verschiedene
Parkplitze nicht mehr angefahren, und in der Folge nicht mehr angeordnet werden:

Liegenschaft Seftigenstrasse 205 2 Parkplatze
Liegenschaft Seftigenstrasse 210 2 Parkplatze
Liegenschaft Seftigenstrasse 212 2 Parkplatze
Total 6 Parkplatze

Offentliche Parkplitze entlang der Strasse sind keine betroffen.

6.4.2 SEFT 3, Abschnitt Monbijoustrasse bis Sandrain
Im Perimeter SEFT 3 sind keine 6ffentlichen und keine privaten Parkplitze betroffen.
6.5 Wirkungsnachweis

6.5.1 SEFT 2, Abschnitt Sandrain bis Wabern

1.1 Richiplane/Sachplane/andere
6.1 Integration 37 2.1 MIV Knoten

5.2 Storfall, Strassenabwasser 22 MIV Strecke

5.1 Strassenlam . 2.3 Offentlicher Verkehr

44 Beleuchtung 4 24 Velofahrende langs

4.3 Einhaltung Hochstgeschwindigkeit +— /T 25 Velofahrende quer

4.2 Sicherheitsempfinden ¥ 7 28 Zufussgehende ldngs

\ QBEWERTUNG
’ 2.7 Zufussgehende quer OSTANDARD
CIMAXIMUM
L v aMINIMUM
3.3 Homogenitat | 3.1 Baulicher Zustand rHandlungsbedarf

4.1 Unfallgeschehen

3.2 Hindernisfreiheit

Abbildung 48: Wirkungsnachweis Abschnitt
Sandrain bis Wabern

Die Strassenanlage kann insgesamt spiirbar verbessert werden, mit dem vorliegendem
BGK konnen die gewiinschten Standards aber nicht in allen Belangen erreicht werden.

Richtplédne / Sachpline:
Die Lage der Veloalltagsroute muss noch definiert werden. Es ist noch nicht abschlies-
send Kklar, ob dies iiber die Ortsdurchfahrt erfolgt.
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MIV Knoten:

Der Knoten Seftigen-/Dorfstrasse ist im heutigen Zustand fiir das Betriebssystem leis-
tungsbestimmend und bleibt es auch mit der Umsetzung des vorliegenden BGK. Infol-
ge der Trambevorzugung kann in den Spitzenstunden voraussichtlich die angestrebte
Verkehrsqualitdt D bei der Zufahrt Dorfstrasse nicht erreicht werden. Mit dem iiberge-
ordneten Verkehrsmanagement sollen die negativen Auswirkungen minimiert werden.

Offentlicher Verkehr:

Die Buslinien 22 und 29 sind ebenfalls von zeitweise grosserem Riickstau auf der
Dorfstrasse betroffen. Die Gemeinde und Bernmobil suchen Losungsansitze aus-
serhalb des Projektperimeters

6.5.2 SEFT 3, Abschnitt Monbijoustrasse bis Schonegg

L1 G TR DU I an e

6.1 Integration 3 2.1 MIV Knoten

5.2 Storfall, Strassenabwasser 2.2 MIV Strecke

5.1 Strassenlarm . 2.3 Offentlicher Verkehr

4.4 Beleuchtung / 1 2.4 Velofahrende l4ngs

4.3 Einhaltung Hoehstgeschwindigkeit +— T 2.5 Velofahrende quer

42 Sicherheitsempfinden 7 26 Zufussgehende langs

BBEWERTUNG
BSTANDARD
TIMAXIMUM

o MINIMUM

. 3
3.3 Homogenitat 3.1 Baulicher Zustand Handlungsbedarf

4.1 Unfallgeschehen 2.7 Zufussgehende quer

3.2 Hindernisfreiheit

Abbildung 49: Wirkungsnachweis Abschnitt
Monbijoustrasse bis Schonegg

Mit vorliegendem BGK kann der gewliinschte Standard erreicht werden. Die vorgese-
henen Velomassnahmen erfiillen den Standard fiir die Veloalltagsroute gemiss
RGSK II. Mit dem {iibergeordneten Verkehrsmanagement kann der wesensgerechte
Betrieb des offentlichen Verkehrs und der Verkehrsfluss des motorisierten Individual-
verkehrs auch in Spitzenzeiten in geniigender Qualitit gewéhrleistet werden.
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6.5.3 SEFT 3, Abschnitt Schonegg bis Sandrain

1.1 Richtplane/Sachplane/andere
3

8.1 Integration

2.1 MIV Knoten

5.2 Storfall, Strassenabwasser _ 22 MIV Strecke

51 Strassenlam . 2.3 Offentlicher Verkehr

4.4 Beleuchtung 4 24 Velofahrende langs

4.3 Einhaltung Héehstgeschwindigkeit 1 25 Velofahrende quer

4.2 Sicherheitsempfinden ¥ R 2.6 Zufussgehende langs

, DBEWERTUNG
. 2.7 Zufussgehende quer BSTANDARD
TIMAXIMUM
£ L aMINIMUM
3.3 Homogenitat 3.1 Baulicher Zustand FHandlungsbedart

4.1 Unfaligeschehen

3.2 Hindernisfreiheit

Abbildung 50: Wirkungsnachweis Abschnitt
Schonegg bis Sandrain

Mit vorliegendem BGK kann der angestrebte Standard erreicht werden. Die nicht op-
timale Integration der Strasse ist in diesem Abschnitt infolge der fehlenden direkt an-
grenzenden Nutzungen vertretbar. Die vorgesehenen Velomassnahmen erfiillen den
Standard fiir die Veloalltagsroute gemiss RGSK II. Mit dem {ibergeordneten Ver-
kehrsmanagement kann der wesensgerechte Betrieb des 6ffentlichen Verkehrs und der
Verkehrsfluss des motorisierten Individualverkehrs auch in Spitzenzeiten gewihrleistet
werden.

6.6 Priifauftrage fiir das Vorprojekt

6.6.1 Abschnitt Monbijoustrasse bis Morillonstrasse

— Variante mit 1.8 m breiten Radreifen - Priifen der Auswirkungen auf Hecke
und Landerwerb

—  Uberpriifen Lichtraumprofil Tram / Radstreifen stadteinwirts im Rahmen der
Gleistrassierung Vorprojekt

—  Uberpriifen der Befahrbarkeit Morillonstrasse infolge der Gleisverschiebung
im Rahmen der Gleistrassierung Vorprojekt = evtl. Gleis an heutiger Lage (auf
Linksabbiegespur) fiihren

6.6.2 Knoten Monbijoustrasse

— Anpassung an das definitive Projekt Monbijoustrasse
— Verbesserung Querungswinkel der Gleise in Fahrtrichtung Weissenbiihl im
Rahmen der Gleistrassierung Vorprojekt
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6.6.3 Abschnitt Monbijoustrasse bis Wabernstrasse

Definition Ersatzpflanzung Hecke

Anordnung / Lage der Baumreihe im Zusammenhang mit der Uberbauungs-
ordnung

Radstreifenbreiten iiberpriifen

Uberpriifen der Machbarkeit einer Quartierzufahrt

6.6.4 Knoten Seftigen-/ Wabernstrasse

Zusammenlegen der Rechtsabbiegespur Richtung Frischingweg mit der Gera-
deausspur. > Reduzierung des Strassenquerschnittes und Aufwertung der Sei-
tenbereiche. Uberpriifung der Rahmenbedingungen seitens der Uberbauung
Morillongut durch die Gemeinde Koniz

6.6.5 Abschnitt Wabernstrasse bis Sandrain

Fusswegfiihrung hinter der Hecke entlang der Bondelistrasse priifen (Beurtei-
lung im Zusammenhang mit den Ersatzmassnahmen)

Gestaltung Innenbereich Wendeschlaufe unter Beriicksichtigung Zugang, Er-
satzmassnahmen Baumreihe Bondelistrasse, Containerstandort, Ausstattungs-
elemente (z.B. Veloabstellplitze)

Priifen der Moglichkeit der Schaffung von Querbeziigen von Fassade zu Fassa-
de im Rahmen der Ersatzpflanzung der Hecke

Uberpriifen der Fusswegverbindung von der Bondelistrasse zur Haltestelle
Sandrain (BehiG Konformitat, Veloverbindung, Gestaltung etc)

Uberpriifen der Schnittstelle zum Projekt Schulraumerweiterung Morillon
Optimierung Velosicherheit

6.6.6 Abschnitt Sandrain bis Dorfstrasse

Genaue Lage der Schnittstelle SEFT 2 zu SEFT 3 in Abstimmung mit der
Gleistrassierung

Optimierung Gleistrassierung stadteinwirts, um den Konflikt betreffend
Lichtraumprofil Tram / Rechtsabbieger zu minimieren

Uberpriifen der Gestaltungsmassnahmen im Zusammenhang mit der Einfiih-
rung von Tempo 30 (im Zusammenhang mit dem Zentrum Wabern)
Moglichkeit Fahrverbot Sprengerweg priifen durch die Gemeinde Koniz

6.6.7 Abschnitt Dorfstrasse bis Kreisel Eichholz (SEFT 1)

Evaluation und Festlegen des Haltestellentyps: Kaphaltestelle oder iiberfahr-
bares Kap.

Definieren der gestalterischen Massnahmen auf der Fahrbahn, um den Velo-
fahrenden bei Riickstau gentigend Fahrraum zu lassen (rechts vorbei fahren an
stehender Kolonne).

Einbezug Kunstwerk «Weg zum Gurten» (Schriftzug «Gurtenbahn») auf dem
Boden der Haltestelle wieder applizieren

Prozess Umgang mit Kunstobjekt (Poller/Beleuchtung) mit allen Beteiligten
fiihren.
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6.6.8 Abschnitt Kreisel Eichholz bis Kreisel Gritnaustrasse

Evaluation und Festlegen des Haltestellentyps: Kapphaltestelle oder iiberfahr-
bares Kap in Fahrtrichtung Bern

Definieren der gestalterischen Massnahmen auf der Fahrbahn, um den Velo-
fahrenden bei Riickstau geniigend Fahrraum zu lassen (rechts vorbei fahren an
stehender Kolonne)

Prozess Umgang mit Kunstobjekt (Poller/Beleuchtung) mit allen Beteiligten
fithren.

Uberpriifen und optimieren der Velofiihrungen an den Haltestellen
Uberpriifen einer Wendemdglichkeit mit Wartebereich fiir den Bus Nr. 22 im
Bereich der heutigen Wendeschlaufe
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7 Kosten

7.1 Grundlagen

Als Basis fiir die Kostenberechnung wurde das vorliegende Betriebs- und Gestaltungs-
konzept verwendet. Als Preisbasis wurden mehrheitlich die Kosten aus dem Vorprojekt
SEFT 1 verwendet.

Bei der Berechnung der Werkleitungen wurde eine Analyse der Konfliktpunkte zwi-
schen der Strassenraumgestaltung mit den bestehenden Werkleitungen vorgenommen.
Die Konfliktpunkte sind auf den Beilageplanen (Nr. 35 bis 38)dargestellt.

7.1.1 Uberginge SEFT 2
Im Projektstand vom 2014 war der Ubergang von SEFT 1 zu SEFT 2 im Kreisel Eich-
holz angedacht. Bei der Aufarbeitung des BGK hat sich herausgestellt, dass der Uber-

gang idealerweise auf der Strecke und nicht im Knoten liegt.

Die Kosten fiir der Kreisel Eichholz wird auf 742'250 CHF (Genauigkeit +/- 30 %) und
fiir den Ubergang zu SEFT 2 / resp. Bestand wird mit 175'770 CHF berechnet.

Aktuell ist im SEFT 1 und 2 nicht dasselbe Bewilligungsverfahren angedacht (SEFT 1
Plangenehmigungsverfahren und SEFT 2 Strassenplanverfahren).

Dadurch ist der Ubergang SEFT 2 auf den Bestand ebenfalls im Abschnitt SEFT 2 ein-
gerechnet. Dies aus der Uberlegung, dass die Abschnitte zeitlich unabhingig gebaut
werden konnen.

Abbildung 51: Ubergang SEFT1/ SEFT 2
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7.1.2 Uberginge SEFT 3 und Sandrain

Der Ubergang SEFT 2 zu SEFT 3 ist nur im Abschnitt SEFT 2 eingerechnet. Gemiss
aktueller Planung wird SEFT 3 und Sandrain als letzte Etappe ausgefiihrt.

Fir den Kostenteiler wurde die Wendeschlaufe Sandrain einzeln berechnet.

Ab‘bildung 52: Ubergang SEFT 2 zu SE

s |

FT3

Der Ubergang zwischen SEFT 3 und der ebenfalls in der Planung befindenden Monbi-
joustrasse wurde auf den Bestand berechnet. Der Ubergang beim Dienstgleis (Kreu-
zung Morillionstrasse) ist auf den Bestand berechnet, weil dieser Abschnitt im Jahr
2016 komplett erneuert wurde.

Abbildung 53: Ubergang SEFT 3 zu Moril-
lonstrasse
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Kostenschitzung

Die nachstehende Tabelle zeigt eine Zusammenfassung der Kosten in Mio. CHF (exKkl.
MWST, Genauigkeit +/- 30 %, Preisstand 2020) fiir das BGK SEFT 2 und 3 und Wen-

deschlaufe Sandrain.

A ALLGEMEINES

A suosveess

2.46

C BAUNEBENKOSTEN

C RISIKO / UNVORHERGESEHENES 1.47

TOTAL (exkl. MwSt) 12.34

Mehrwertsteuer 7.7 %gerundet 0.95

Total Gesamtkosten (inkl. MwSt) 13.29

I Vorinvestitionen (Planungskosten) 0.26 0.51

II Verkehrsregelung / Umleitungen Bauzeit 0.47 0.84 0.36
III  Ubergeordnetes Verkehrsmanagement - - -
IV Landerwerb 0.07 1.11 0.13
B Bauwerkskosten 6.66 m m
I Bahntechnik 4.06 8.01 2.81
II Hochbau 0.13 0.13 0.13
III  Strassenbau 2.29 4.69 2.14
IV Bepflanzungen 0.18 0.23 0.20
A% Werkleitungen - 0.37 0.22
VI  Kunstbauten -

Bemerkungen zur Grobkostenschatzung:

Abschitzung erfolgt auf Basis von Benchmarks / Referenzwerten vergleichba-
rer Projekte

In der Kostenschiatzung wurden keine Drittkosten (bspw. Wunsch Werke) be-
riicksichtigt

Die Kostenschitzung geht von einer gleichzeitigen Realisierung SEFT 3 und
BWS aus. Bei getrennter Realisierung wiirden substanzielle Mehrkosten ent-
stehen, da das vorliegende Projekt dann nicht Bau-/betriebsfihig ware

Die Kostenschitzung wurde auf Basis der Annahme erstellt, dass Synergien im
Projekt / Ausfiihrungsablauf mit den Nachbarprojekten SEFT 1-3 genutzt wer-
den

Es wird stufengerecht noch kein Kostenteiler ausgewiesen. Dies erfolgt erst mit
der KS im VP

Fiir Unvorhergesehene Kosten wurde eine Risikoabschitzung auf Basis des ak-
tuellen Projektstandes erarbeitet
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Anhang 1: Spurenbelastungspline MSP/ASP, 2017 /2030
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Anhang 2: Analyse Zustand Oberfliche

SEFT 2

Einzelne Belagsflicke entlang den Gleisen
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Abnutzung Schieberkappen / Risse rund um Schieber und Schéchte

Belagsverformung / Spurrinnen beim Knoten Dorfstrasse
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SEFT 3, Anschlussabschnitt Dienstgleis - Monijoustrasse

Abnutzung Schieberkappen / Belagsflicke

Risse im Deqk?bela g

% 3
‘_h [ R B
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SEFT 3, Abschnitt Monbijoustrasse - Sandrain (Eigentrasse / Rasengleis)

Pumpen der Gleise

Langsrisse in der Strasse
s —— S

Risse im Gehweg
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Schlaglocher im Dekbela g
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Spurrinnen + Belagswulst beim Knoten Schonegg
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SEFT 3, Abschnitt Sandrain

Belagsverformung / Spurrinnen beim Knoten Sandrainstrasse
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Abnutzung Schieberkappen / Risse rund um Schieber und Schéchte
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