J

Gemeinde
Koniz

Parlamentssitzung 21. August 2023 Traktandum 8

Niederwangen Bahnhof, Fusswegverbindung nach Juch-Hallmatt; Wettbewerb
Kredit; Direktion Planung und Verkehr

1. Ausgangslage

Der kantonale Entwicklungsschwerpunkt Arbeiten ESP Juch-Hallmatt in Niederwangen stellt
eine der grossten Baulandreserven fiir Arbeitsnutzungen in der Gemeinde Koniz und in der
angrenzenden Region dar. Mit der anstehenden Realisierung des neuen kantonalen Polizei-
zentrums sowie weiterer Bauten fiir Gewerbe und Dienstleistungsnutzungen wird die Zahl der
Nutzerinnen und Nutzer des Areals markant zunehmen. Der Grossteil dieser Nutzerinnen und
Nutzer wird Uber die S-Bahn-Haltestelle Niederwangen an- und wegreisen. Die heutige Fuss-
wegverbindung von der S-Bahn-Haltestelle in das Areal Juch-Hallmatt genligt den kiinftigen
Anforderungen an die Kapazitdt und Attraktivitat an eine solche Verbindung nicht. Alleine im
neuen Polizeizentrum werden rund 1'400 Menschen arbeiten, wovon aufgrund der beschrank-
ten zulassigen Fahrtenzahl fiir den motorisierten Individualverkehr die grosse Mehrheit mit dem
offentlichen Verkehr anreisen wird. Bereits heute kann die Infrastruktur (z.B. Lifte) die Anforde-
rungen nur mangelhaft erfilllen (beispielweise die fehlende Konformitat mit dem Behinderten-
gleichstellungsgesetz). Aufgrund der herausfordernden Situation bei der Uberwindung der be-
stehenden Infrastrukturen sowie der Wichtigkeit der Verbindung fiir das Entwicklungsgebiet
Juch-Hallmatt sowie das neue Zentrum Niederwangen ist die Lésungsfindung nicht einfach.
Damit eine mdoglichst hohe gestalterische und funktionale Qualitat der Briicke gewahrleistet
werden kann, soll deshalb zu deren Projektierung ein offener und anonymer Projektwettbewerb
gemass der Norm SIA 142 durchgefiihrt werden. Damit soll sichergestellt werden, dass fir die
konkrete Aufgabenstellung verschiedene qualifizierte Losungsansatze auf der Konkretisie-
rungsstufe Vorprojekt zur Auswahl stehen werden.

2. Heutige Situation

Heute wird die Fusswegverbindung von der S-Bahn-Haltestelle Niederwangen ins Areal Juch-
Hallmatt mittels zweier Lift-/Treppentlirme ab den Perrons der S-Bahn-Haltestelle auf die Ried-
moosbriicke sichergestellt. Die stark befahrene Riedmoosstrasse muss ebenerdig gekreuzt
werden. Von dort mussen Fussgangerinnen und Fussgéanger Uber die westlich der Firma Fust
gelegene Zufahrt in das Areal gelangen. Ein Trottoir oder andere bauliche oder gestalterische
Massnahmen zur Sicherheit der zu Fuss Gehenden bestehen auf diesem Abschnitt nicht. Ent-
sprechend besteht bereits heute Handlungsbedarf, erst recht aber, wenn die Zahl der Nutzerin-
nen und Nutzer im Areal markant zunehmen wird. Die beiden Tirme weisen sowohl im Lift- als
auch im Treppenbereich eine stark eingeschrankte Kapazitat auf, was bereits heute zu Warte-
zeiten fuhrt. Der sidliche Liftturm steht zudem innerhalb der Interessenlinie der SBB. Diese
Linie sichert den Raum fiir den angedachten mittel- bis langfristigen Ausbau der Strecke Bern-
Fribourg auf drei Gleise (Uberholgleis). Damit muss der Liftturm mindestens verschoben oder
ersatzlos abgebrochen werden. Auch besteht erheblicher Sanierungsbedarf an den beiden Lift-
[Treppentirmen. Somit ist klar, dass die bestehende Fussgéangerverbindung durch eine bessere
Losung ersetzt werden muss.

3. Variantenstudie

Damit kiinftig eine angemessene, sichere und attraktive Fusswegverbindung angeboten werden
kann, hat die Direktion Planung und Verkehr im 2020 eine Variantenstudie (Schlussbericht Bei-
lage 1) durchgefiihrt, welche die verschiedenen Mdglichkeiten zur Anbindung des Areals Juch-
Hallmatt an die S-Bahn-Haltestelle Niederwangen fiir den Fussverkehr priifte. Dabei wurde in
einem Workshopverfahren mit einem interdisziplindren Planerteam unter Begleitung eines
Gremiums von Fachleuten eine Best-Variante erarbeitet, welche zur Weiterbearbeitung empfoh-
len wurde. Diese sieht eine neue Passerelle Uber die Bahnlinie und die Autobahn vor, welche
an die Riedmoosbriicke anschliesst und diese gleichzeitig in Richtung des neuen Polizeizent-
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rums unterquert. So kann eine mdglichst direkte und damit attraktive Verbindung angeboten
werden. Im Rahmen des Verfahrens wurde auch geprift, ob die Verbindung auch als velotaug-
liche Losung angeboten werden konnte. Aufgrund der zu Giberwindenden Hohendifferenzen und
der engen Platzverhéaltnisse ist es nicht mdglich, die nétigen Rampenbauwerke so anzuordnen,
als dass sie den Vorgaben bezuglich der maximalen Steigungen fur Velofahrende entsprechen
kénnten. Deshalb wurde darauf verzichtet, die Verbindung explizit als Veloverbindung zu pla-
nen. Dennoch wird es natirlich mdglich sein, das Velo mittels Lifte auf die Passerelle und auch
wieder hinunter zu bringen.

Die Best-Variante der Variantenstudie ist das Resultat einer breiten Auslegeordnung, in welcher
neben verschiedenen Briickenlésungen auch die Weiternutzung und Verbesserung der beste-
henden Infrastruktur sowie die Moglichkeit einer Personenunterfihrung gepruft wurden. Insge-
samt wurden 28 verschiedene Varianten erarbeitet und hinsichtlich des stadtebaulichen Bildes,
der Leistungsfahigkeit und Benutzungserfahrung bewertet. Die bestbewerteten Varianten wur-
den in Untervarianten auf ihre technische Machbarkeit Uberpriift sowie hinsichtlich der Kosten
beurteilt. Die nun vorgeschlagene Linienfihrung und deren Losung weist dabei das beste Kos-
ten-Nutzen-Verhéaltnis auf, wobei die geprlften Varianten kostenmassig jeweils sehr nahe bei-
einanderliegen.

Neben der Verbindung in das Areal Juch-Hallmatt wurde in der gleichen Studie auch eine Ver-
besserung der Verbindung Richtung Niederwangen Dorf untersucht. Auch dort wurde eine Pas-
serelle-Losung vorgeschlagen, welche die bereits heute bestehende Briicke ersetzen soll. Die-
se Verbindung kann allerdings zu einem spateren Zeitpunkt und in Zusammenhang mit der
baulichen Realisierung des Zentrum Niederwangens weiterverfolgt werden.

4. Konventionelle Projektierung oder offener Projektwettbewerb

Die Variantenstudie hat sich mit der Linienflhrung sowie der technischen Machbarkeit befasst.
Bei der Planung, Projektierung und Realisierung einer "normalen” Briicke wirde als nachster
Verfahrensschritt ein Vorprojekt und anschliessend ein Bauprojekt in Auftrag gegeben. Dabei
wird ein Ingenieurbiiro beauftragt, das Projekt soweit zu entwickeln, dass darauf basierend eine
Kreditgenehmigung und eine Baubewilligung ermdglicht wird.

Bei diesem Vorgehen liegt der Fokus auf einer technischen Losung. Es eignet sich flir Projekte
mit wenig Gestaltungsspielraum oder fir Situationen, bei denen der Umgang mit dem Umfeld
keine besonderen Anforderungen an das Sicherheitsgefiihl der Nutzenden oder gestalterische
Herausforderung an die Einpassung darstellt.

Aufgrund der Lange der Passerelle sowie der herausfordernden Situation (insb. Larm, Sicher-
heit, "Unort") kommt der detaillierten Linienfihrung, der architektonischen und statischen Aus-
gestaltung eine grosse Bedeutung zu. Denn nur eine gute Gestaltung (Materialisierung) sowie
Einpassung der Verbindung ins Umfeld stellt die notige Attraktivitat sicher, welche es braucht,
damit das Bauwerk letztlich entsprechend genutzt wird. Um eine grosse Lésungsvielfalt und
Varianz an gestalterischen Vorschlagen zu erhalten, soll ein offener Projektwettbewerb ent-
sprechend der SIA Norm 142 durchgefuihrt werden. Der anonyme Projektwettbewerb ist ein
bewahrtes Verfahren fur solche Aufgabenstellungen und stellt in seiner offenen Ausfihrung —
also ohne vorherige Selektion der Teilnehmenden — das fairste und unabhéangigste Verfahren
dar. Damit kann sichergestellt werden, dass der beste Losungsansatz realisiert werden kann.
Auch wenn die Linienflhrung gestiitzt auf die Variantenstudie grundsétzlich vorgegeben ist,
bestehen fur die konkrete architektonische und statische Ausgestaltung noch viele Mdglichkei-
ten. Solche Ldsungsmdoglichkeiten sollen im Rahmen des Wettbewerbes auf der Konkretisie-
rungsstufe "Vorprojekt" (Phase 31 gemass sia) erarbeitet werden. Dank einer fachlich gut be-
setzten Jury ist die Garantie zudem hoch, dass die gewahlte Lésung auch funktioniert. Gleich-
zeitig stellt das Wettbewerbsverfahren auch den gesetzeskonformen Beschaffungsprozess fiir
die Leistungen der Planerinnen und Planer dar, der unabhéngig von der Qualitatssicherung
erfolgen muss.

Dieses Vorgehen hat sich im Briickenbau fir den Langsamverkehr in vielen Situationen bestens
bewahrt, beispielsweise fur die neue Langsamverkehrsbricke Bern Wankdorf, den Negrellisteg
in Zlrich oder die Langsamverkehrsfiihrung entlang der Kantonsstrasse zwischen Biberbrugg
und Chaltenboden im Kanton Schwyz.
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5. Hauptfinanzierung durch den Bund und Kanton

Auf der Grundlage der Prufung der technischen Machbarkeit wurden die Kosten fur die Bestva-
riante im Rahmen der Variantenstudie grob geschéatzt. Die geschétzten Kosten fir die Fuss-
wegverbindung vom Bahnhof Niederwangen nach Juch-Hallmatt belaufen sich auf rund 12 Mil-
lionen Franken. Die vergleichsweise hohen Kosten begriinden sich mit den engen Platzverhalt-
nissen (Bahntrassee, Autobahn, Hang), welche eine aufwandige Bauphase mit sich ziehen, den
grossen Spannweiten der Briicken zur Uberquerung der bestehenden Infrastrukturen sowie der
Anforderung, dass das neue Bauwerk statisch vollstandig selbstragend sein muss, da ein Last-
abtrag auf die Riedmoosbriicke nicht mdéglich ist.

Aufgrund der grossen Wichtigkeit der Verbindung fur den kantonalen Entwicklungsschwerpunkt
Juch-Hallmatt und das kantonale Polizeizentrum sowie fur den Fussverkehr in Niederwangen
wurde die Bricke vom Bundesrat in das Agglomerationsprogramm Bern 4. Generation (Mass-
nahme BM.LV.-U.11) aufgenommen. Im Priifbericht (Beilage 2), welcher der Bundesrat im Feb-
ruar 2023 zuhanden der nationalen Rate verabschiedet hat, wird die Briicke auf der Liste der
Massnahmen mit Prioritédt A aufgefuihrt. Die geplante Mitfinanzierung des Bundes belauft sich
somit auf 40% (maximal 4.8 Millionen Franken), vorbehéltlich des Kreditbeschlusses von Natio-
nal- und Sténderat, der im Herbst 2023 erfolgen soll. Dazu kommt ein Beitrag des Kantons Bern
(Tiefbauamt sowie Amt fur 6ffentlichen Verkehr und Verkehrskoordination) von ebenfalls rund
40%, womit sich der Finanzierungsanteil der Gemeinde Koéniz auf 20% (2.4 Millionen Franken)
belaufen wird. Die hier beantragten Mittel fir die Durchfihrung eines Projektwettbewerbs sind
Teil der Gesamtkosten gemass Agglomerationsprogramm und werden rickwirkend durch Bund
und Kanton mitfinanziert.

Fur die Finanzierung des Bauwerks muss ein entsprechender Verpflichtungskredit beantragt
werden, welcher dem Parlament voraussichtlich im 2025 zum Beschluss vorgelegt werden soll.
Bis dahin werden Gespréache mit dem Kanton sowie den weiteren Grundeigentiimern und Bau-
rechtsnehmer zur (weiteren) Beteiligung an den Realisierungskosten stattfinden.

6. Finanzen

Die Kosten fiir die Durchfuhrung des offenen Projektwettbewerbs nach SIA 142 belaufen sich
insgesamt auf CHF 482'000. Dabei setzen sich die Kosten wie folgt zusammen:

Honorare Verfahrensbegleitung, externe Expertinnen/Experten, Jury 166'000
Preissumme 165'000
Modell und Gbrige Nebenkosten 55'000
Reserve 60'000
MwSt. 8.1 %, gerundet 36'000
Total Kosten inkl. MwSt. und Reserve (gerundet) 482'000

Beantragt wird ein Bruttokredit von CHF 482'000. Der Spezialfinanzierung Planungsvorteile
(Mehrwertabgabe) werden maximal CHF 482'000 entnommen. Die aus der Spezialfinanzierung
entnommenen Mittel belasten den Steuerhaushalt damit nicht. Der Kreditbeschluss erfolgt nach
dem Bruttoprinzip. Die Kosten werden aber als Teil der Massnahme aus dem Agglomerations-
programm ebenfalls durch Bund und Kanton mitfinanziert.

7. Termine

Die Inbetriebnahme der neuen Briicke soll zeitgleich mit der Inbetriebnahme des neuen kanto-
nalen Polizeizentrums erfolgen. Gemass Amt fir Gebaude und Grundstiicke AGG des Kantons
Bern wird dies gemass aktuellem Zeitplan Anfang 2028 der Fall sein. Der offizielle Spatenstich
erfolgte am 4. Juli 2023.

Der Terminplan fur die Realisierung der Briicke sieht vor, dass der Projektwettbewerb in der
zweiten Halfte 2023 starten und in der ersten Halfte 2024 abgeschlossen sein soll. Danach
folgen die Weiterbearbeitung des Siegerprojekts sowie das Baubewilligungsverfahren. Parallel
dazu werden Kreditbeschliisse von Parlament und Bevdlkerung sowie die Beschaffung der
Bauleistungen ndétig sein. Die bauliche Realisierung ist anschliessend 2026/2027 geplant.
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8. Folgen bei Ablehnung des Geschafts

Eine Ablehnung des Geschéfts hétte zur Folge, dass das Areal Juch-Hallmatt und insbesondere
das neue kantonale Polizeizentrum fur den Fussverkehr von der S-Bahn-Haltestelle Nieder-
wangen fur die erwartete Nachfrage nicht in der erforderlichen Qualitdt angebunden werden
kann. Dies hétte einerseits negative Auswirkungen auf die Attraktivitat des Standorts und der
dort angesiedelten Nutzungen, andererseits wirde es dazu fuhren, dass die Mitarbeitenden
sowie Kundinnen und Kunden der jeweiligen Unternehmen alternative Anreisemdglichkeiten
nutzen und wohl mehrheitlich mit dem motorisierten Individualverkehr anreisen wirden. Auf-
grund der bereits heute bestehenden hohen Belastung und Auslastung der Verkehrsinfrastruk-
tur ist dies unbedingt zu vermeiden. Zu beachten ist, dass flr eine Verbesserung der Fussweg-
beziehung zwischen dem Bahnhof Niederwangen und dem Areal Juch-Hallmatt aufgrund der
absehbaren Zunahme an Fussgéangerinnen und Fussganger bedingt durch die bereits angelau-
fene bauliche Entwicklung des Areals sowie den ebenfalls absehbaren Sanierungsbedarf der
bestehenden Infrastruktur grosser Handlungsbedarf besteht.

Grundsatzlich ist es zwar denkbar, dass ein solches Bauwerk auch ohne qualitéatssicherndes
Wettbewerbsverfahren geplant wird, wobei auch hier Kosten bspw. fiir die Beschaffung der
Leistungen der Planerinnen und Planer sowie flr die Erarbeitung des Vorprojektes (sia-Phase
31) entstehen wirden. Eine grobe Kostenschatzung auf der Basis der prognostizierten Realisie-
rungskosten und von Normwerten des sia ergeben fur die Erarbeitung des Vorprojektes (ohne
Wettbewerb) Honorarkosten von ca. CHF 300'000.-. Der Mehrwert des Wettbewerbsverfahrens
gegeniber einer Vorprojekt-Ausarbeitung ohne Wettbewerb ist die Auswahl an Lésungsvor-
schlagen durch verschiedene Planungsteams.

Letztlich ist aber gerade in dieser von Infrastrukturen belasteten Umgebung die konkrete hoch-
wertige Gestaltung des Bauwerks fir dessen Attraktivitat fur die Nutzer*innen von entscheiden-
der Bedeutung. Zudem besteht mit der Realisierung eines gelungenen Bauwerks die Chance,
die Situation rund um die S-Bahn-Haltestelle Niederwangen aufzuwerten, was letztlich auch der
Entwicklung im Zentrum von Niederwangen zu Gute kommen wird.

Antrag

Der Gemeinderat beantragt dem Parlament, folgenden Beschluss zu fassen:

Das Parlament bewilligt fur die Durchfihrung des Projektwettbewerbs nach SIA 142 Fussgén-
gerbricke Niederwangen Bahnhof — Juch einen Bruttokredit von CHF 482'000 (inkl. Mehrwert-
steuer, zuzuglich allfalliger Teuerung) zu Lasten Konto 2440.5290.0654 Projektwettbewerb
Fussgangerbricke Niederwangen — Juch.

Koniz, 3.7.2023

Der Gemeinderat

Beilagen

1) Schlussbericht Variantenstudie Fussgangerverbindung Niederwangen (online auf Parla-
mentswebsite)

2) Prifbericht Agglomerationsprogramm Bern, 4. Generation (online auf Parlamentswebsite)

3) Folgenkostentabelle Planungskredit Wettbewerb
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1.1

1.2

1.3

AUSGANGSLAGE UND AUFGABENSTELLUNG

AUSGANGSLAGE

Niederwangen, im nordwestlichen Teil von Kdniz, wird sich in den n&chsten Jahren
wesentlich weiterentwickeln, die Mobilitatsbedlrfnisse der Anwohnenden und der
Erwerbstatigen  (Pendler®innen) sollen  mdglichst mit  umweltfreundlichen
Verkehrsmitteln abgewickelt werden. DafUr braucht es aber attraktive Verbindungen
for den Fuss- und Veloverkehr und direkte Anbindungen der Quartiere an die V-
Haltestellen. In Niederwangen trennen Autobahn und Bahntrassee die Stdostseite
(Bahnhof, neues Zentrum, Ried) von der Nordwestseite (altes Zentrum, Schule, ESP
Juch-Hallmatt). Zudem trennt die Riedmoosbriicke/Riedmoosstrasse das studseitige
alte Zentrum vom neu zu entwickelnden Juch-Hallmatt-Areal. Auch topografisch und
strukturell ist die Situation anspruchsvoll, bietet aber auch Potenziale.

Im Bereich des Entwicklungsschwerpunktes Juch-Hallmatt im Norden des
Bahnhofes Niederwangen befinden sich heute unter anderem die Fachmaérkte Fust
und Bauhaus. Es bestehen jedoch noch 7 Baufelder, die gemass geltender
Uberbauungsordnung mit weiteren publikumsintensiven Nutzungen bebaut werden
kdnnen. Auf zwei dieser Baufelder soll das neue Polizeizentrum mit ca. 1300 neuen
Arbeitsplatzen entstehen.

Heute wird das Areal flr den Fussverkehr vom Bahnhof her Uber zwei Lift/Treppen-
Tdrme auf den Perrons 1 und 2 Uber die Riedmoosbricke erschlossen. Momentan
ist gemass geltender UeO der Bau eines dritten Treppenturms (ohne Lift) vorgesehen,
welcher neben dem Fust auf das untere Niveau des Gebiets fuhren soll.

Zusammen mit der bereits geplanten Weiterentwicklung der ortspragenden Projekte
Juch/Hallmatt und Niederwangen Zentrum (Aufwertung des Zentrumbereiches mit
Innenverdichtung und neuem Bahnhofsplatz) bietet sich die Gelegenheit (und stellt
sich die Notwendigkeit), die neu gestellten Anforderungen sowie die mdglichen
Synergien der beiden Projekte in Bezug auf den Ausbau des Erschliessungsnetzes
zu prufen.

AUFGABESTELLUNG

Im  Rahmen eines Variantenverfahrens wurden LOsungsansatze for die
Weiterentwicklung des Erschliessungsnetzes im Bereich des Bahnhofes
Niederwangen entwickelt und bewertet, die die neuen Anforderungen des stark
wachsenden Niederwangen nachhaltig und langfristig erflllen kénnen.

PROJEKTORGANISATION

In einer Erste Phase haben drei Teams eine Analyse durchgefUhrt und erste
L&sungsansatze definiert. Diese wurden vom Team IBV Husler - Helsinkizurich in
einem Variantenverfahren weiterentwickelt und in Bezug auf Wirkung und Aufwand
multidisziplindr bewertet.
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Die Arbeit wurde zwischen Juli und November 2020 ausgefihrt, mit vier Workshops
mit der Gemeinde Koéniz und Experten aus den Bereichen Stadtebau,
Landschaftsarchitektur und Verkehr.

Richtprojekt, Masterplan und

© Vorgabe nachsten
Planungsschritte

© 30 Projektbausteine
1 Ansatz mit
Untervarianten

© 3 Projektansatze
© 1 Bestvariante

I

®
WS 1 WS 2 WS 3 WS 4
Abbildung 1: Projektabwicklung
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2.1

ANALYSE

FLUGHOHE REGION: BAHNHOF NIEDERWANGEN IM KONTEXT DER REGION
BERN

Kéniz, das unmittelbar stdlich an Bern angrenzt, ist mit gut 42'000 Einwohner*innen
nicht nur eine der gréssten Gemeinden im Kanton Bern, sondern flachenmassig auch
die dreizehntgrésste Gemeinde der Schweiz. Das Gemeindegebiet hat eine Flache
von 51 km2 und die Gemeinde gilt als die grosste Agglomerationsgemeinde der
Schweiz. Trotz der hohen Einwohnendenzahl ist die Gemeinde teilweise noch von
dorflichem Charakter gepragt, da sich die Einwohnenden auf viele einzelne Dérfer
verteilen. Eine dieser Dorfer ist Niederwangen. Mit knapp 2'000 Einwohner*innen ist
das Siedlungsgebiet der siebtgrésste von 22 Ortsteilen der Gemeinde Kdniz. In den
kommenden Jahren wéchst dstlich von Niederwangen die Uberbauung Ried - das
grosste Siedlungsprojekt im Grossraum Bern. Bis 2028 sollen mehr als 1000 Miet-
und Eigentumswohnungen entstehen. Die Einwohnendenzahl von Niederwangen
wird sich damit innerhalb kirzester Zeit mehr als verdoppeln.

Geographisch liegt Niederwangen abgesetzt rund drei Kilometer westlich des
Hauptortes Kdéniz an der Achse zwischen Bern und Fribourg, entlang der Bahnlinie
und der Autobahn 12. Die Topografie verdeutlicht den Zusammenhang der
morphologischen Verbindung, den die Ortschaft Niederwangen mit Bern BUmpliz als
Hauptort und Kéniz, das hinter Landwirtschaftsflachen und Waldern liegt, hat.
(Abbildung 2)
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Abbildung 2: Flughthe Region

So wie die Agglomeration Bern wéchst, wachst auch die Stadt Bern selber. Die Stadt
und die Agglomeration formen einen grossen funktionalen Raum, wie bereits im
Stadtentwicklungskonzept Bern 2016 beschrieben wurde. (Abbildung 3)

IBV HUSLER AG 9



Gemeinde Koéniz Niederwangen: Variantenstudie Fuss-und Veloverbindungen
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Abbildung 3: aus STECK 2016 - Bern Funktionaler Raum

Die Stadt Bern wéchst in Richtung Westen und Sudwesten. Einerseits ist eine
Stadterweiterung am Westrand des heutigen Siedlungsgebiets, stdlich vom Berner
Ortsteil Brinnen, vorgesehen. Anderseits ist der Korridor weiter im Stden, der am
Europaplatz beginnt und entlang der Freiburgstrasse in Richtung Sudwesten fuhrt
sich bereits am entwickeln. (Abbildung 4)

Abbildung 4: aus STECK Bern 2016 - Entwicklungspotential

IBV HUSLER AG
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Im Mobilitats- und Gesamtverkehrskonzept vom STEK Bern 2016 liegt Niederwangen
an einer bedeutenden Stelle an der Kreuzung der Tangentialen zwischen Bern-
Brinnen und Kéniz und des Korridors Freiburgstrasse. (Abbildung 5)

Mobilitat und Gesamtverkehr

VELO Miv
Velohauptrouten/-korridore P Parking

‘ - ’ Fuss- und Veloverbindung (FVV) === Autobahn mit Zubringer
Breitenrain-L&nggasse

g Veloabstellplatze/Velostationen VELO/OVIMIV
Starkung Stadtraum Bahnhof/ESP

ov fiir OV/Velo/Aufenthalt

) Weiterentwicklung ——— Basisnetz 50/30

City-Schiene/S-Bahn-Netz

Buslinien Tangentialen neu

(prifen/optimieren)

Ausbau OV (aufgrund neuer
{1 i ng/

9

Quartiernetz 30/20

mssssd)  Korridor Durchmesserlinien
e Wichtige OV-Linie
&> OV-Erschliessung Insel (ZMB)

—=- Bahnlinie mit Haltestelle
£\ Wichtiger Umsteigepunkt S-Bahn

Brinnen/ANestside

Zi

Niederwangen~ A

Abbildung 5: aus STECK Bern 2016 — Mobilitat

Der Korridor Freiburgstrasse, der seinen Anfang beim Europaplatz hat und sich
Richtung Niederwangen entwickelt, buUndelt mehrere parallellaufende und
verkehrstechnisch bedeutende Achsen: Die Freiburgstrasse selber folgt der Bahnlinie
auf der SuUdseite, wahrend sich die Autobahn 12 von einer zur anderen Seite der
Bahn schlangelt. Auf der Nordseite der Bahngleise gibt es eine vergleichsweise
untergeordnete, jedoch fur Niederwangen und fur die Aufgabe wichtige Achse: Die
Morgenstrasse, die kurz vor der Autobahnausfahrt Niederwangen in die
Hallmattstrasse miUndet, fuhrt direkt am ESP Juch/Hallmatt vorbei und durch das
Dorf Niederwangen. (Abbildung 6)
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STECK Bern 2016 — Korridor Freiburgstrasse

2.2 FLUGHOHE NIEDERWANGEN

Niederwangen ist als Ortschaft von einem zerstlickelten Siedlungsbild gepragt. Die
Autobahn 12, die Eisenbahn sowie die Freiburgstrasse liegen auf der Héhe vom
Bahnhof Niederwangen dicht zusammen, in einer topografisch engen Situation. Die
Riedmoosbriicke nutzt die Topografie an dieser Stelle und hebt die Trennwirkung der
Autobahn auf. Die Brucke relativiert das Bild eines von Verkehrsinfrastruktur
dominiertem und zerschnittenem Ort. (Abbildung 7)

4 :
&

Abbildung 7: Luftbild Niederwangen
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Die Situation ist historisch gewachsen. Noch bis Ende der 60er-Jahre war das am
Hang liegende Dorf Niederwangen mit dem im Tal liegenden Bahnhof, der
Freiburgstrasse und weiter mit dem Ried verbunden. (Abbildung 8)
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Abbildung 8: Historische Karte 1969

Anfangs der 70er-dahre hat die Autobahn 12 die Situation stark geéndert: Das Dorf
wurde vom Tal abgetrennt. Um die Autobahnuberquerung zu gewahrleisten wurden
eine Fussverkehrsbricke am Bahnhof und an der Gemeindegrenze zwischen Bern
und Koéniz die Riedmoosbricke erstellt. (Abbildung 9)
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Abbildung 9: Historische Karte 1975
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Die von den Ubergeordneten Verkehrsinfrastrukturen verursachte Zasur ist im
heutigen Fussverkehrsnetz gut sichtbar (Abbildung 10).

Koniz Auszug aus dem GIS
RP REGG TP Fussverkehr

emeinde Koniz
Planungsabeilung auf Volstandigkeltund Richighei

Abbildung 10: Fussverkehrsnetz

Die Riedmoosbricke wurde mit «Umfahrungscharakter» als FErsatz fOr die
Wangentalstrasse am nordlichen Rand von Niederwangen gebaut. FUr den
Fussverkehr sind aber weder die Position der Briicke, die je nach Beziehung lange
Umwege verursacht, noch die Ausgestaltung des Strassenraums besonders
attraktiv. Mit der Realisierung der zwei Teppen-Lift-Turme wird die Zuganglichkeit des
Bahnhofes von Norden zwar deutlich verbessert, die Qualitdt und die
Leistungsfahigkeit der Verbindung ist aber aufgrund der geplanten Entwicklung des
Areals Juch — Hallmatt noch ungentigend.

In der folgenden Matrix (Abbildung 11) wurde die Qualitdt der
Fussgangerverbindungen um den Bahnhof erfasst und dargestellt. Grau hinterlegt,
und im Rahmen dieser Studie besonders wichtig, sind die Beziehungen, wo
Optimierungen durch Handlung im Bahnhofumfeld grundsatzlich mdéglich sind.
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Abbildung 11: Fussgéngernetz, qualitative Bewertung der Defizite

Das Velonetz ist von den zwei Ubergeordneten und parallel zur Eisenbahn laufenden
Verbindungen auf der Freiburgstrasse in Stden und Hallmatt/Wangentalstrasse
(lediglich ca. 3 km bis zum FEuropaplatz/Weyermannshaus) gepragt. Die
Riedmoosbricke bietet die einzige vollwertige Verbindung Uber Bahn und Autobahn
an. Die im Richtplan eingetragene Verbindung auf Hohe der Wangentalerstrasse ist
aufgrund der unglinstigen Abfolge von Uber- und Unterfilhrungen wenig attraktiv und
momentan fur den Veloverkehr sogar gesperrt. Die UnterfUhrung beim Bahngassli ist
aufgrund der Lage und Ausgestaltung ebenfalls als untergeordnet zu bezeichnen
(Abbildung 12). Die flr den Fussverkehr gravierenden Umwege sind aber flr den
Veloverkehr aufgrund der hdheren Fahrgeschwindigkeit weniger wichtig, weshalb
ganz kritische Defizite bei der Struktur des Velonetzes nicht zu verzeichnen sind.
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Abbildung 12: Velonetz
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16

Niederwangen ist neben der S-Bahn (S1 und S2) von diversen Buslinien erschlossen.
Samtliche OV-Linien halten am Bahnhof, der ziemlich zentral in der Siedlungsstruktur
liegt. Die Buslinie 31 (mit Verbindung von/nach Bern im 30°/15’ Takt) verlauft Gber die
Riedmoosbriicke, wo der Bereich der heutigen Lift-Treppentirme zum Bahnhof
durch eine Haltestelle bedient wird (Abbildung 14). Die Buslinie 31 bedient heute das
Areal Juch — Hallmatt mit einer Haltestelle an der Riedmoostrasse. Aufgrund der
kurzen Distanzen wird aber der Bus kaum als Zubringer zwischen Juch/Hallmatt und
Bahnhof beansprucht.
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Abbildung 13: Einzugsbereich des Bahnhofs Niederwanéen
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Abbildung 14: OV-Netz
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Das MIV-Netz ist von der Uberregionalen Autobahn-Achse (A12) dominiert.
Freiburgstrasse, Hallmattstrasse und RiedmoosbrUcke stellen zusammen das lokale
Hauptnetz dar (Abbildung 15).
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Abbildung 15: MIV Netz

Niederwangen erlebt einen Entwicklungsschub (Abbildung 16). Altes Dorf am Hang,
Industriezone im Tal zwischen Autobahn und Eisenbahn. Das Bild der 70er-Jahre hat
sich in der letzten Zeit geéndert. Das alte Dorf hat einiges an Wohnbautéatigkeit erlebt
und wurde mit einer Schulanlage erweitert. Die Uberbauung Ried befindet sich
momentan im Bau, sie wird die Einwohnerzahl von Niederwangen verdoppeln. Ein
neues Zentrum am Bahnhof ist in der Planung. Der ESP Juch/Hallmatt nérdlich vom
Bahnhof mit dem geplanten Polizeizentrum wird hunderte von Arbeitsplatzen und
tégliche Pendlerinnen, die in Schichten arbeiten, nach Niederwangen Bahnhof
bringen.

Heute, in Niederwangen, trennen Autobahn und Bahntrassee die Sidostseite
(Bahnhof, neues Zentrum, Ried) von der Nordwestseite (altes Dorf, Schule, ESP
Juch/Hallmatt). Zudem trennt die Riedmoosbricke/Riedmoosstrasse das stdseitige
alte Zentrum vom neu zu entwickelnden Juch/Hallmatt-Areal. Topografisch und
strukturell ist die Situation anspruchsvoll.
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Abbildung 16: Wichtige Orte
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2.3 FLUGHOHE BAHNHOF

Wahrend die Entwicklungen rund um den Bahnhof zunehmen, soll der Bahnhof eine
Funktion als Verbindungselement bekommen. Die heutige Situation verbindet bereits
verschiedene Orte und Verkehrsmittel miteinander. Teilweise ist die Orientierung
schwierig und Fussverkehrsverbindungen sind unattraktiv. Zentrum und Dorf sind mit
einer UnterfGhrung am Bahnhof, einer Rampe am Ende der Perrons und einer
Passerelle durch die Larmschutzwand mit vielen 90-Grad-Drehungen mit dem
Veloabstellplatz am Ende der Wangentalstrasse verbunden. Die Verbindung ist
funktional gestaltet und bringt die Ortsteile gefuhlt wenig aneinander naher — die
Autobahn mit ihren L&rmschutzmassnahmen bleibt weiterhin als Z&sur bestehen. Am
anderen Ende der Perrons verbinden die zwei Lift-/Treppentirme den Bahnhof mit
der Rietmoosbricke und schaffen einen Orientierungspunkt sowie ein Wahrzeichen
fur den Bahnhof (Abbildung 17).
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Abbildung 17: Wichtige Fussverkehrsverbindungen um dem Bahnhof Niederwangen und Areal
Juch/Hallmatt

Mit der Realisierung des neuen Polizeizentrums im Areal Juch/Hallmatt werden die
Personenstréme Uber die bestehenden Lift/Treppentirme an der Riedmoosbricke
deutlich zunehmen. Gemaéass einer groben Schatzung der Belastung in der
Morgenspitzenstunde  sind gut 130 Aussteiger in  Richtung  Juch-
Halmatt/Polizeizentrum zu erwarten (Abbildung 18). Diese Personenstrome wirden
die Leistungsfahigkeit der sehr schmalen Treppen (1.25m) (Abbildung 19)
Ubersteigen, weshalb mit mittleren geschatzten Wartezeiten von fast 80 Sekunden
und 40 m? Stauflache (vorhanden ca. 25 m?) zu rechnen ist (Abbildung 20). Dartiber
hinaus sind die zwei Lift-/Treppentirme geméass Information der Gemeinde Kéniz in
schlechten Zustand, weshalb flr die langfristige Nutzung grundsétzlich eine
Totalsanierung notwendig ware.
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Beschreibung Faktor Personen
Arbeitsplatze 1’500
Gleichzeitig anwesende Mitarbeiter innen 900
Modal-Split OV 75% 675
Anteil Bahn 90% 608
Anteil Schicht 33% 200
Anteil SP nicht Schicht 20% 122
Gesamt SP 322
Anteil Richtung Bern 67% 215
Anteil Richtung Flamatt 33% 107
Anzahl Zige pro Richtung 2
Ungleichverteilung-Faktor 1.25
Aussteigende massgebender Zug (nur nach Polizeizentrum) 134

Abbildung 18: Grobe Abschatzung der Personenstrédme Uber die bestehenden Treppen-Turme
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Abbildung 19: Geometrie der bestehenden Lift-Treppen-Tirme (aus den Resultaten des
Studienauftrages P1 Juch/Hallmatt und Anbindung Bahnhof Niederwangen — Siegerprojekt)
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Gefdhrdungsbild C - Ergebnisse

Lastfalld Linge (m) Ilpunk Aussteiger (P) [Zug-Typ |
Zugl 100 0 134 |Regionalverkehr
Zug2 0 0 0 0|
Benutzerdefinierte ick Abgang 1 0 0 0
Art Treppe aufwarts 0 0 0
Lichte Breite des Zugangs [bh] m 1.45 0 0 0
Leistungsfihigkeit P/ms 0.86 0 0 0
Sichere Perronbreite beim Zugang [s + gp] m 5 0 0 0
Distanz zu 0-Punkt m 0 0 0 0
Einflusslange Zug 1 m 100 0 0 0
Einflussldnge Zug 2 m 0 0 0 0
Korridor fir Gegenverkehr nétig? Wenn Ja, 0.6 m 0.6 0 0 0
Abzug Wandabstand/Handldufe m 0.25 0 0 0

Verfligbare Breite m 0.6
Kapazitat Zugang P/s 0.52
Betroffene Personen P 133
Abflusszeit s 265
Maximaler Stau P 80
Maximale Wartezeit s 154
Mittlere Wartezeit s 77
Stauldnge m 1.60
Verfiigbare Staufldche m’ 25.00 0.00 0.00 0.00
Erforderliche Stauflache m’ 40

Abbildung 20: Grobe Abschatzung der Wartezeiten und Stauflache gemass Planungshilfe flr
Publikumsanlagen (Verband 6ffentlicher Verkehr)

T

Abbildung 22: Perron nd Gleise, Treppentirme zur
Riedmoosbricke

> (A4

Abbildung 23: Rampe von Wangentalstrasse zum Perron  Abbildung 24: Treppentlirme zur Riedmoosbriicke
2
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Abbildung 26: Rampe zum Perron 7 u terﬁJhr[Jng

L

bildung 27: Velobstellplatze an der Wangentalstrasse

2.4 TOPOGRAFIE UND QUERSCHNITTE

22

Die Topografie ist von den Hohenunterschieden gepréagt, verlauft aber zwischen der
tiefergelegten Bahn, der Autobahn-Infrastruktur und der Riedmoosbriicke, die auf der
Hohe der umliegenden Quartiere «Dorf» und Papillon Ried liegt, grundséatzlich auf
einer Ebene. Die Autobahn an der nord-westlichen Kante wird von einem hohen
Stitzmauer als Ubergang zu Niederwangen Dorf begleitet. Der Héhenunterschied
zwischen Gleisfeld und Riedmoosbriicke betragt ca. 11.50 m. Der relativ grosse
Hoéhenunterschied wirde grundsatzlich die Realisierung einer neuen Ebene zwischen
Bricke und Autobahn (H6he des Lichtraumprofils 4.5 m) ermdglichen. Eine neue
Ebene Uber der Bahn ist hingegen aufgrund der Fahrleitung (Hohe des
Lichtraumprofils 7 m) nicht moglich (Abbildung 28).
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2.5

Lichte Hohen bei der Riedmoosbricke, Studie zur Realisierung eines Durchganges zwischen Autobahn
und Bricke

Autobahn:

OK Brlcke: 579 m

OK Autobahn: 568 m Delta=11m
Lichte Hohe Autobahn: 4.5 m
Briickenkonstruktion: 2.1 m

Verflgbare Hohe: 11T m-21m-45m=4.4m

Die Realisierung eines Durchganges zwischen Autobahn und Brticke ist grundsétzlich moglich.
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Passerelle Gber N12 Tum Passerelle iber SBB

(Studienauftrag Erschliessung P1 Juch Hallmatt und Anbindung Bahnhof Niederwangen Projekt Nr. 3 ITC/Gonthier)

Abbildung 28: Gelandeprofil im Bereich der Riedmoosbricke und Studie zur Realisierung eines
Durchganges (Passerelle) unterhalb der Riedmoosbriicke und oberhalb der Autobahn

ENTWICKLUNGSPROJEKTE

Mit der Uberbauung Ried, ESP Juch/Hallmatt und dem neuen Zentrum wird sich
Niederwangen in den n&chsten Jahren wesentlich weiterentwickeln. Die
Mobilitatsbedurfnisse der Anwohnenden und Erwerbstatigen (Pendler*innen) sollen
moglichst mit  umweltfreundlichen Verkehrsmitteln abgewickelt werden. Daflr
braucht es aber attraktive Verbindungen fur den Fuss- und Veloverkehr und direkte
Anbindungen der Quartiere an die 6V-Haltestellen und untereinander.

Da aktuell beide Projekte ESP Juch/Hallmatt und Niederwangen Zentrum in die
nachste Phase starten sollen, bietet sich die Gelegenheit, die Synergien der beiden
Projekte bei deren Anbindung aneinander und an das nahegelegene Niederwangen
Dorf zu prifen.
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J‘uch/ Hallmatt
(Rolizeizentrum

g

»
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s Zantrum Niederwangen S-Bahnen $1 Freiburg - Bern - Thun und S2 Laupen - Bem -
e Schwearpunkt Arbelten Langnau (15" Takt)

1. Juch/Hallmatt == Buslinien

> Kantonales Pollzelzentrum + 1°300 AP Nr. 27: Niedarwangen Bahnhof - Weyermannshaus Bad (15

> Gawearbe und Dienstleistungsgeblet Takt)

2. Industrie Erle Wangental + 200 AP Nr. 29 Nisdarwangen - Wabern Lindenweg (15" Takt)

Schwerpunkt Wohnen Nr. 31: Nledaerwangen, Erle - Bern Europaplatz (15' Takt)

1. Rled + 2'000 EW, Schul- und Sportaniage Nr. 22: Brinnen Bahnhof - Klein Wabern, (30" Takt, Testbetrieb)

2. Schwendistutz + 30 E, +40 AP e Autobahn A12 Barn - Frelburg, Anschluss Niederwangen Im

3. Stegenweg + 120 E (realisiert) Berelch Juch! Hallmatt

Abbildung 30: Entwicklungspotential Niederwangen
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2.5.1 ZPP ZENTRUM NIEDERWANGEN

Das Projekt neues Zentrum Niederwangen hat eine Aufwertung des
Zentrumsbereichs mit einer angemessenen Innenverdichtung und einem neuen
Bahnhofsplatz als Ziel. Um das Zentrum zu etablieren, ist vor allem die Verbindung in
Richtung altes Dorf von grosser Bedeutung. Heute werden der Bahnhof und das
Zentrum von Niederwangen unubersichtlich Gber eine Unterfihrung unter der Bahn
und eine Uberfiihrung iber die Autobahn mit Niederwangen Dorf verbunden (nur fir
Fussganger innen, fur den Veloverkehr gilt ein Fahrverbot). Die Planung schl&gt eine
geradlinige Verbindung Uber eine zu der Autobahn diagonal liegende
Fussverkehrsbricke vor (Abbildung 31 und Abbildung 33).

Abbildung 31: ZPP Zentrum Niederwangen

Abbildung 32: ZPP Zentrum Niederwangen, neue und alte Verbindung Uber/unter die Bahn
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Abbildung 33: Richtprojekt Zentrum Niederwangen
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2.5.2 JUCH HALLMATT

20

Auf dem Entwicklungsschwerpunkt Juch/Hallmatt im Norden des Bahnhofs
Niederwangen befinden sich heute unter anderem die Fachmaérkte Fust und
Bauhaus. Es stehen jedoch noch sieben Baufelder, die gemdass geltender
Uberbauungsordnung mit weiteren publikumsintensiven Nutzungen bebaut werden
kénnen, zur Verfugung. Auf zwei dieser Baufelder soll das neue Polizeizentrum
entstehen.

Heute wird das Areal fUr den Fussverkehr Uber zwei Lift-/Treppen-Tturme (Perrons-
Bricke) und die Riedmoosbriicke/Riedmoosstrasse erschlossen. Vorgesehen st
gemass geltender UeO der Bau eines dritten Treppenturms (ohne Lift), welcher neben
dem Fust auf das untere Niveau des Gebietes fuhren soll. Der Veloverkehr wird
gezwungen Uber den Schwendistutz und die Riedmoosbriicke zu fahren. (Abbildung
34 und Abbildung 35).
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2.5.3 SBB-GLEISERWEITERUNG

Die SBB plant mittel- bis langfristig die Erweiterung des Gleisfeldes im Bereich
Bahnhof Niederwangen. Geplant ist die Realisierung von zwei Durchgangsgleisen
(ohne Perrons), die z.B. bei der Kombination von langsamen und schnelleren
«Express»- Zligen, das Uberholen der schnelleren Ziige ermdglicht und somit die
Leistungsfahigkeit der Strecke erhdht (Abbildung 36). Das Ausbauprojekt ist durch
SBB-Interessenlinien gesichert (Abbildung 37). Im Bereich der Riedmoosbriicke
bestehen grosse Konflikte mit den bestehenden Lift-Treppentirmen (Abbildung 38).
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Abbildung 36: Ausbauprojekt und Interessenlinie SBB (Querschnitt)
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Abbildung 37: Interessenlinie SBB (Plan: Blau = Interessenslinie, Rote = neue Gleisachsen)
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2.5.4 STUDIE UNTERFURHUNG
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Abbildung 39: Studie zur einer Fuss-/Velo-Unterfihrung im Bereich der Riedmoosbriicke
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2.6 SCHLUSSFOLGERUNG

Bahn- und Autobahn haben eine starke Trennwirkung.

Die starken topgrafischen Niveauspringe stellen eine grosse
Herausforderung dar, bieten aber gleichzeitig eine Chance zur Realisierung
neuer Verbindungen und zur Verbesserung der Orientierung.

Die Riedmoosbricke soll besser im Fuss- und Velonetz integriert werden.

Die Leistungsfahigkeit der bestehenden Lift-/ Treppentirme ist flr die
Bewaéltigung der neuen Personenstrome zum Polizeizentrum ungentgend.
FUr die langfristige Nutzung ist eine Grundsanierung notwendig.

Die Durchlassigkeit des Gleisfeldes im Bereich des neuen Zentrums soll
verbessert werden: Der Bahnhof soll sich als ,,Netzzentrum® entwickeln
(FG)

Die Sichtbarkeit des Bahnhofs soll mit der Verstarkung bzw. mit der
Realisierung neuer Zugangsbereiche/Schnittstellen verbessert werden.
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3.1

3.2

STOSSRICHTUNG UND LOSUNGSANSATZE

GRUNDIDEE UND SCHLUSSELFRAGEN

Der Bahnhof Niederwangen soll im dorflichen Kontext besser integriert werden.
Besonders wichtig und Hauptziel dieser Studie ist die Realisierung einer attraktiven
und effizienten Verbindung zwischen S-Bahn-Station und dem Areal Juch-Hallmatt,
wo in einem ersten Schritt die Realisierung eines Polizeizentrum mit bis zu 1’500
Arbeitsplatze vorgesehen ist. SchlUsselfragen, die in einer ersten Arbeitsphase
beantworten werden mussen sind:

e Projektabgrenzung/Projektperimeter:  Welche Quell- Zielgebiete sind
relevant?

e Systementscheid: welche Verkehrsmodi stehen im Fokus (Fuss-,
Veloverkehr, OV)

e Integration des Bestandes: Wie soll mit den bestehenden Uber- und
Unterfuhrungen sowie Lift- Treppentlrmen umgegangen werden.

e Kosten, Technologie Ober- und Unterfuhrung

PROJEKTBAUSTEINE

Auf Basis der Analyse und der Zielsetzung wurde in einer Brainstorming-Phase eine
«Wolke»" von Projektbausteinen definiert. Diese Bausteine kénnen in Bezug auf
Aufwand und Wirksamkeit einzeln bewertet und in Projektszenarien aggregiert
werden.

" Inkl. ausgewahlte Idee aus der ersten Projektphase von EBP und Stadtraumverkehr.
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Abbildung 41: Ubersichtplan der Projektbausteine
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Projektbaustein Detailplan Projektbaustein Detailplan
’ . b Unterflihrung direkt vom alten Dorf - ¢
1 ¢ el ] *
Verbreiterung der aktuellen Unterflihrung s, ¢ 9 Zum neuen Zentrum DL R
&% ‘
Verlangerung der aktuellen Passerelle Giber die Bahn Neue Plattform auf der
mit kombiniertem Lift-/Treppen-Turm bis Adval Tech- \ 10 Ricdmoosbricke (Stid-Seite) Stio
Gebaude 2’ 7
Y 4
Neue Passerelle Uber die Autobahn und Bahn (Achse
Wangentalstrasse) mit Lift-/Treppen-Turm am ——d 11 SQL&;P\aﬁlfjotmkauf d?,:‘ d-Sete) an
Bahnhofplatz » —_— iedmoosbricke ord-Seite £
y 4 /
& 12 /
Ein neuer Lift-/Treppen-Turm bei Fust - Nord Seite 12 |Verbreiterung Perron 1 Nord
- 4.
; . . . . 13//
Zwei neue Lift-/Treppen-Turme bei Riedmoosbrlicke - 13 |Verbreiterung Perron 2 Stid
Nord Sete o / ‘
Autobahnsteg zwischen Wangentalstrasse und Fust 14 Steg/Passerelle direkt von 14
(ganz) Riedmoosbriicke nach Juch Halmat I
2 neue niedriege Lift-/Treppen-Tirme \
’ (Nord-Seite) mit Passerelle 13
Autobahnsteg von neuer Passerelle bis Fust (halb) 15 Juch/Halmatt und Vertangerung )>15
Perron P
4
&
Neue Passerelle auf Zwischenhéhe ; ®
Neue Treppen von der Riedmoosbriicke zum Perron 15b |von den aktuellen Treppen-Turmen zur 1S

Boschung

Abbildung 42: Ubersichtstabelle der Projektbausteine (Teil 1/2)
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Abbildung 43: Ubersichtstabelle der Projektbausteine (Teil 2/2)
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3.3

3.4

36

BEWERTUNGKRITERIEN

Die Projektbausteine wurden in Bezug auf Zweck, Aufwand und Wirksamkeit
systematisch bewertet.

Zweck

Es wird bindr angegeben inwiefern ein Projektbaustein eine Wirkung auf den
Fussverkehr und Veloverkehr (Durchgang oder B+R) hat.

Aufwand

Der Aufwand wird mit der Qualitativen/Quantitativen Bewertung der
Realisierungskosten, der technischen Machbarkeit und der Abh&ngigkeit von Dritten
pestimmt.

Stadtebauliches Bild

Es wird grob bewertet, wie die einzelnen Projektbausteine das stadtebauliche Bild
um den Bahnhof Niederwangen positiv prégen koénnen.

Leistungsféhigkeit
Es wird die Verbesserung der vom Projektbaustein betroffenen Quell-/Ziel-
Verbindungen in Bezug auf Funktion/Leistungsfahigkeit bewertet.

Benutzungserfahrung

Die Verbesserung der vom Projektbaustein betroffenen Quell-/Ziel-Verbindungen in
Bezug auf Attraktivitat/Benutzungserfahrung wird gepruft.

BEWERTUNGSTABELLE UND DIAGRAMME

Die systematische Bewertung der Projektbausteine ist in den folgenden Tabellen und
Diagrammen dargestellt.
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Abbildung 44: Bewertungstabelle der Projektbausteine (Teil 1/2)
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STADTEBAULICHES BILD

@

Wirkung Gross

-.—» Zusammenspiel
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Aufwand Klein Aufwand Gross

Wirkung Klein

e Bereich Zentrum @ Bereich Riedmoosbriicke

Abbildung 46: Aufwand-Wirksamkeit Diagramm «Stadtebauliches Bild»
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Wirkung Gross

Wirkung Klein
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LEISTUNGSFAHIGKEIT

@

Aufwand Klein

Aufwand Gross

Abbildung 47: Aufwand-Wirksamkeit Diagramm «Leistungsfahigkeit»
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Wirkung Gross

Wirkung Klein

BENUTZUNGSERFAHRUNG

@ o °

-a—» Zusammenspiel

®
669 e

e Bereich Zentrum @ Bereich Riedmoosbriicke

Aufwand Klein Aufwand Gross

Abbildung 48: Aufwand-Wirksamkeit Diagramm «Benutzungserfahrung»

Aus den Diagrammen zeigt sich, dass die Realisierung einer neuen diagonalen Fuss-
Veloverbindung vom Bahnhofplatz Gber Gleise und Autobahn zur Bdschung im
Bereich der Riedmoosbriicke-Briickenkopf Nord (Projektbaustein 17b) eine gute
Wirkung in  Bezug auf Leistungsféhigkeit, stadtebauliches Bild und
Benutzungserfahrung hat, wobei der Aufwand relativ klein bleibt.

Aus der  Studie resultiert  darUber  hinaus, dass massgebenden
Synergien/Abhangigkeiten  zwischen  den  Verbindungen im  nordlichen
(Riedmoosbricke/Juch — Hallmatt) und im stdlichen Bereich (Niederwangen Dorf)
marginal sind. Die zwei Bereiche kdnnen deshalb grundsatzlich unabhangig
weiterentwickelt werden. Der Fokus dieser Arbeit wird im ndrdlichen Bereich gesetzt.
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Abbildung 49: Projektbausteine 17-17b im den Aufwand-Wirksamkeit-Diagrammen

Die Leistungsfahigkeit des Systems kdnnte auch mit anderen Massnahmen, wie z.B.
der Realisierung einer neuen Unterfuhrung unter Bahn und Autobahn (Projektbaustein
22) oder der Verbesserung der Leistungsféahigkeit der Infrastruktur im Bereich der
heutigen Treppentirme (z.B. Projektbaustein 15) beeinflusst bzw. erhéht werden.
Unterirdische L&sungen bieten den Vorteil an, dass kleinere H6heunterschieden
generiert werden, weshalb die Zugénglichkeit fur Velos, Kinderwagen, Rollstihle etc.
einfacher ohne Liften gewéhrleistet werden kann. Anderseits sind unterirdische
Losungen ehr aufwendig und aus Sicht der Sozialsicherheit und
Benutzungserfahrung weniger attraktiv.

Bei der Weiterentwicklung der bestehenden Schnittstelle an der Riedmoosbriicke
sind die Abhangigkeiten zum Gleiserweiterungsprojekt sowie die Tragfahigkeit der
bestehenden  Brickeninfrastruktur ~ zu  berlcksichtigen.  Unterschiedliche
Kombinationen von Projektbausteinen wurden im folgenden Kapitel abgebildet und
diskutiert.
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3.5

3.5.1

PROJEKTSZENARIEN UND SCHLUSSFOLGERUNG

Aus den Projektbausteinen wurden drei Projektszenarien erstellt, die unterschiedliche
Lésungsansatze verfolgen, um die Attraktivitdt und Leistungsféahigkeit der Fuss- und
Veloverbindungen um den Bahnhof Niederwangen zu erhdhen. Bei der Definition der
Szenarien wurden drei Losungsanséatze/Denkweisen verfolgt. Zusammen mit den
«Kernmassnahmen» im Norden, welche die Verbindung zwischen Bahnhof und Areal
Juch-Hallmatt verbessern, wurden passenden Interventionen (mehrheitlich aus dem
Testplanung) berUcksichtigt und dargestellt. Die funktionalen Synergien und
Abhangigkeiten zwischen diesen zwei Bereichen sind allerdings marginal, weshalb
die Angaben im Bereich Bahnhof eher illustrativ gelesen werden sollen.

PROJEKTSZENARIEN

Erweiterung

In diesem Szenario wurde das bestehende Netz mit neuen Elementen ergénzt, um
neue attraktive Verbindungen zu schaffen. Das bestehende Bricken- und Passerelle
System wird mit einem neuen Element erganzt, das diagonal den Bahnhofplatz direkt
mit dem Nordkopf der Riedmoosbricke verbindet. Alternativ wurde die Mdglichkeit
einer kirzeren Passerelle (PB 17) mit einem Steg entlang des Autobahndamms (7)
untersucht.

Abbildung 50: Projekt-Bausteine zur Erweiterung des heutigen Netzes

Weiterentwicklung

In diesem Szenario wurde versucht, die bestehende Infrastruktur um die heutigen
vertikalen Verbindungen zwischen Perrons und Riedmoosbricke zu starken. Das
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3.5.2

44

kann z.B. mit neuen TreppentUrmen an der ndrdlichen Seite der Riedmoosbriicke
und einer direkten Verbindung Uber die Autobahn sowie der Verbreiterung der
Perrons der Gleise 1 und 2 erreicht werden.

WA

Abbildung 51: Projekt-Bausteine zur Entwicklung der heutigen vertikalen Verbindungen zur
Riedmoosbrucke.

Unterflhrung

Im Szenario UnterfUhrung wurde der «Befreiungsschlag» gesucht. Mit einer
unterirdischen Verbindung unter der Bahn und Autobahn wird eine effiziente
Verbindung geschaffen, die sowohl fur den Fussverkehr als auch flr den Veloverkehr
gut benutzt werden kann. Denn eine Unterfuhrung konnte aufgrund der kleineren
Hoéhenunterschiede deutlich unkomplizierter direkt mit einer Velo-Rampe erschlossen
werden.

DISKUSSION UND SCHLUSSFOLGERUNG

Die drei Projektszenarien wurden im Planungsteam und der Projektgruppe in Bezug
auf Vor- und Nachteile diskutiert und gegentbergestellt.

Das Szenario Unterflhrung wurde grundsétzlich als zu wenig attraktiv fur
Fussgéngerinnen empfunden. Aus den Faktoren Distanz, HOhenunterschied,
bestehenden Infrastrukturen und  Werkleitungen  resultieren  komplizierte
Rahmenbedingungen, die zu untbersichtlichen «Angst-Raumen» fuhren. Die direkte
Anbindung der Perrons wird ebenfalls als schwierig erachtet, was wiederum zu
untbersichtlichen Umwegen fihrt. Die UnterfUhrung-L6sung ist auf Grund der
geringeren Hohenunterschiede die einzige Option, mit der eine vollwertige
Veloverbindung (ohne Lift) realisiert werden kann. Die Realisierung einer neuer direkte
Veloverbindung zwischen neuem Zentrum Niederwangen und Juch — Hallmatt wurde

HUSLER AG
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aber im Gremium als nicht prioritar beurteilt und den Umweg Uber Riedmoosbriicke
fur Velofahrenden zumutbar.

SZENARIO MASSNAHMEN

KERN:
17/17b+7
1 ERWEITERUNG

BAHNHOF:
3

KERN:
15+12+13
2 | WEITERENTWICKLUNG

BAHNHOF:
3

KERN:
. 22

3 | UNTERFUHRUNG °
BAHNHOF:
1

Abbildung 52: Projekt-Szenarien

Die Realisierungskosten fallen ebenfalls hoch aus, was die Zweckmassigkeit des
Ansatzes weiter erschwert. Dieser LOsungsansatz wurde deshalb nicht
weiterverfolgt.

Mit dem Szenario Weiterentwicklung wurde grundsétzlich versucht, auf Grundlage
der bestehenden Infrastruktur weiterzuarbeiten. Die Verstarkung des Netzes um das
bestehende Treppenturm-System wird aber von den Konflikten mit den SBB-
Interessenlinien massgeblich erschwert. Die bestehenden vertikalen Verbindungen
zwischen Perrons und der Riedmoosbricke stehen im Konflikt mit der von den SBB
geplanten Gleiserweiterung. Diese sind darUber hinaus gemass Information der
Gemeinde Kdniz in schlechtem Zustand, weshalb mittel-langfristig eine substantielle
Anpassung dieser Verbindungen ohnehin notwendig sein wird. Dieser Ldsungsansatz
wurde als nicht zweckmassig beurteilt und wird nicht weiterverfolgt.

Mit dem Szenario Erweiterung wurde versucht, das bestehende Netz weiter zu
denken. Die bestehende Infrastruktur wird mit einer neuen Uberfiihrung in Einklang
mit dem Bestand, aber ohne infrastrukturelle Abhangigkeiten, gebracht und erweitert.
Die Interessenlinien der SBB kdnnen berticksichtigt werden, und die bestehenden
Treppentirme kénnen grundsétzlich zuriickgebaut werden. Die direkte Verbindung
zwischen Bahnhofplatz und Juch/Hallmatt (PB 17b) wurde gegenuiber der Variante
mit dem Autobahnsteg (PB 17+7) klar bevorzugt. Die WegfUhrung gestaltet sich
grundsétzlich intuitiver und kirzer. Die diagonale Verbindung steht stadtebaulich gut
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im Einklang mit der neuen diagonalen Uberfihrung Sid (ZPP  Zentrum
Niederwangen). Die moglichen Ersparungen aufgrund des kirzeren Brickenschlags
wurden als marginal geschétzt. Das Projektszenario «Erweiterung auf Grund der PB
17b» wurde als zweckmassiger beurteilt und ist in den nachsten Kapiteln weiter
vertieft.
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4.  KONZEPT

4.1 GRUNDIDEE

Mit der Realisierung der Lift-Treppentirme an der Riedmoosbricke wurde
grundsétzlich ein neuer Zugang zum Bahnhof geschaffen, mit dem die Zuganglichkeit
von Norden massgeblich verbessert wurde. Mit einer Bushaltestelle auf der Briicke
wurde der Knoten weiter verstarkt. Die Attraktivitdt und insbesondere die
Leistungsfahigkeit der bestehenden Infrastruktur ist fUr die neuen Anforderungen, die
mit der Realisierung des Polizeizentrums auf dem Areal Juch/Hallmatt definiert
wurden, ungentgend. Die Ausbaumdoglichkeiten der heutigen Infrastruktur sind aber
begrenzt (z.B. begrenzte Tragfahigkeit der Brickenstruktur, Konflikte mit den SBB-
Interessenlinien).

Y/

\

Abbildung 53: Schnittstelle Bahn-Bus heute

Die Verbesserung der Verbindung Bahnhof Juch/Hallmatt soll deshalb grundsatzlich
unabhangig von den heutigen vertikalen Verbindungen realisiert werden und im
Bereich des Briickenkopfs Nord (Fust) stattfinden.

Mit der Realisierung einer neuen direkten Verbindung zwischen Bahnhofplatz und
dem Bruckenkopf Nord, wird der Schwerpunkt langfristig nach Westen verschoben,
somit kann auch die Bushaltestelle verschoben und die heutigen Treppentlrme
zurlckgebaut werden.
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Abbildung 54: Verschiebung des Erschliessungsschwerpunktes Ried
Bruckenkopf Nord.

moosbriicke in den Bereich
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4.2 AUSBAUSTANDARDS

FOr die Planung der neuen Infrastruktur wurden geometrische Standards fur
Passerellen und Treppen definiert. Grundlage dafir sind die SN Norm 4021
(Lichtraumprofil), SN 40238 (Rampen, Treppen und Treppenwegen) sowie die
Richtlinie der VOV (Planungshilfe fir Publikumsanlage).

Die Treppen sollen mindestens 2.5 m breit geplant werden, um die komfortable
Begegnung von zwei Personen zu ermdglichen. Die Passerelle soll 3.5 m breit
geplant werden, um die Begegnung von bis 3 Personen und eventuell Velofahrenden
zu ermoglichen. Die behindertengerechten Rampen sind mit einer maximalen
Steigung von 6% zu planen.

VSS Normen 40201-Lichtraumprofil

Treppen/Treppenturm Passerelle

250 | | 350 | l 3.50 | | 4.40

Treppen Masse: Treppen gerade von Passerelie nach Perron Treppen von Bahnhofpiatz bis Passerelle Treppen Tum am Bahnhofplatz
Hohe min 7.00 m bis 7.65 m Hohe min 7.00 m bis 7.65 m Hohe min 6,80 m bis 7.00 m

-Stufen Hohe min 13 bis 18 cm (empholen bis 16.5 cm)

-Stufen Breite min 26 bis 35 cm (empholen min 30 cm)

“Treppen Breite min 2.20 bis 2.50 m (SBB Normen 2.50 m)

-Zwischen Podest min 2.00 bis 250 m

-Anzhal Stufen von min 42 bis circa 46

R
Treppen/Treppenturm’ —"/,..

Abbildung 55: Bestimmung der Ausbaustandards der neuen Infrastruktur

HUSLER AG 49



Gemeinde Koniz Niederwangen: Variantenstudie Fuss-und Veloverbindungen

4.3 PROJEKTVARIANTEN

4.3.1 VARIANTENMATRIX

50

Die Grundidee des Projektszenarios «Erweiterung» wurde in unterschiedlichen
Projektvarianten durchdekliniert und mit den definierten Standards konkretisiert.

Es wurden zwei Optionen fur Position des Anschlusspunktes Sud/Bahnhofplatz
berUcksichtigt, wobei der Grundeigentimer der Parzelle 5421 die Absicht zum
Entwickeln hat.

e Option A: Anschlusspunkt beim Bushof.
e Option B: Anschlusspunkt bei der Parzelle 5421

Bei jeder Option wurden drei Varianten fUr den nordlichen Anschlusspunkt
berUcksichtigt:
e V1 —Brlickenkante Ost: Direkte Verbindung =zur Ostlichen Seite der
Riedmoosbricke.

e V2 - Brlckenkante  West: Direkte  Verbindung  (unterhalb  der
Riedmoosbriicke) zur westlichen Kante der Briicke.

e V3 -Bo6schung: Senkrechte Querung der Bahn, Autobahn und Steg entlang
der Autobahn zur Riedmoosbricke.

0 Briickenkante Ost

1 o4 ‘ / 7 4 d @ Brickenkante West
7/ ey Bsch
(17 A (/O Boschung
Abbildung 56: Projektschema Option A: Anschlusspunkt
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4.3.2 BAUTECHNISCHE MACHBARKEIT
Die sechs Varianten wurden in einem ersten Schritt bezlglich der technischen
Machbarkeit Uberprift und bewertet. Bei den beiden Varianten A2 und B2 ist die
technische Machbarkeit nicht gegeben, da der Anschluss an die bestehende
Riedmoosbrlicke statisch nicht méglich ist. Bei allen B-Varianten sind die Konflikte
mit der Fahrleitung erheblich.
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Somit verbleiben aus der ersten Grobanalyse die beiden Varianten A1 und A3, welche
bezlglich der technischen Machbarkeit positiv beurteilt wurden. Die Variante A1
Uberzeugt durch die kdrzere Verbindung und wird als Favorit genauer auf die
einzelnen Teilbereiche Uberpruft.

A1 - Favorit

Technische +
Machbarkeit

Konflikte
Untergrund / - - - + - +
Fundation

Konflikte SBB /
Astra (Betrieb / + === ++ - = -

Sicherheit)

Baurealisierung

4.3.3 DETAILLIERTERE UBERPRUFUNG DER VARIANTE A1

Bereich Erschliessungsturm Bushof / Treppe Perron SBB

Bautechnische Grobanalyse

Treppenturm Bushof:

Poron ca. 555 75 & ”’”””’".IIIII"[ £ —SBB Interessenlinie eingehalten
Uiy i 13 —Lage Turm Bushof nicht ideal > Konflikt Abwasser-
e lllllmlmamm//:';',," schacht
“““““ ~ . L =7 \/f\ —Gewasserabstand knapp

- Fazit: technisch machbar — Konflikte 16sbar

Passerelle:
—Tragsystem Bruicke Stahlfachwerk Spannweite 30m
—Lage Passerelle gut & Stitze / Fundation O
—SBB Interessenlinie eingehalten
—Keine Konflikte mit SBB Fahrleitungsmasten
—bautechnisch anspruchsvoll

- Vorfabrikation / Stahlbau

- Montage in engen Zeitfenster (Nachtschichten)

- Sicherheitsvorschriften SBB!

—-> Fazit: technisch machbar—gute Fertigungsplanung!

i 4

Treppe Perron SBB:
—Lage gut - Stutze / Fundation O
—SBB Interessenlinie eingehalten
—Interessenabstand Astra?
—bautechnisch anspruchsvoll
- kaum Platz vorhanden
- Sicherheitsvorschriften SBB!
-> Fazit: technisch machbar — Bahnbauerfahrung!
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Querschnitt mit Interessenlinie SBB / Lichtraumprofil Astra

586,00
v

584.00
v

58200
v

580.00
v

*

578.00 #

576.00
Ll |

574.00
v
57200
v

57000
v

568.00
v

566.00

564.00
v

562.00
3

Bereich Anschluss Juch / Hallmatt

IBV HUSLER AG

Bautechnische Grobgrobanalyse

Treppenanlage West / Ost:

—Lage Passerellen gut = Stiitze / Fundation O
—Lage Treppenanlagen im Geléande ideal

—Astra Lichtraumprofile / Interessenlinie beachten
—Kaum Konflikte mit Werkleitungen

—Lokale Auflagerpunkte an Riedmoosbriicke 1ZZ3

-> Fazit: technisch machbar, allenfalls Auflager
Briicken kritisch.

Plattform unter Briicke:
—Lage Plattform ideal

—Vier Stutzen ausserhalb der Briicke und somit keine

Lastabtragung an Briicke
—Interessenabstand Astra beachten

—bautechnisch gut machbar — Zugang tber Parz. Fust

—Sicherheitsvorschriften Astra - Bauschutzwand

- Fazit: technisch gut machbar
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Bereich Zugangsrampen Anschluss Juch / Hallmatt
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4.3.4 REALISERUNGSKOSTEN

Die Grobkosten der favorisierten Variante A1 wurden aus vergleichbaren Referenz-
projekten abgeleitet. Fur jeden Teilbereich wurde ein Grobausmass ermittelt. Die
effektiven Anlagekosten sind auch abhangig von den Ausflhrungsansprichen der
Bauherrschaft. In der Kostenberechnung wurden Haustechnik- und Liftanlagen mit
einem normalen Ausbaustandart eingerechnet.

Die Massnahmen und Bauauflagen im Bereich der SBB-Linie und der Autobahn sind
noch schwer abzuschatzen und mussen unbedingt in einer frihen Projektierungs-
phase mit den entsprechenden Behdrden abgesprochen werden, um kosten-
treibende Elemente frihzeitig zu erkennen und entsprechend zu begrenzen.

In den Grobkosten sind Kosten fur das Grundstlck (Baurechtsénderungen, Zinsen,
Grundbuchgebihren, Handanderungssteuern, Anwalts- und Gerichtskosten etc.)
nicht enthalten.

Die Kosten der weiteren Varianten wurden auf Grund einer qualitativen Bewertung
im Vergleich zur Variante A1 abgeschétzt.

Zusammenstellung der Richtkosten (exkl. Anschluss West von ca. CHF 3.0 Mio.)

Grobkosten Var. A1 Var. A2 Var. A3 Var. B1 Var. B2 Var. B3
+30% 21.10.20 Grobbewertung Grobbewertung Grobbewertung Grobbewertung Grobbewertung
Vorarbeiten 1’000’000.- + + = = =

A) Zugangsrampen 1°100°000.- = = = = =

B) Lifttlirme 700°000.- = = = = =

C) Treppenanlagen 1’800°000.- + ++ = ++ =

D) Passerellen 7°500°000.- + ++ - - =

alle Kosten inkl. Anteil

- Reserve 15%

- NK 5%

- Honorar 25%

- Mwst 7.7%

TOTAL 12’100°000.- +10% +20% -5% + 5% =

4.3.5 FAZIT DER TECHNISCHEN UBERPRUFUNG VARIANTE Af

Die detailliertere technische Uberpriifung bestatigt die technische Realisierbarkeit der
Variante A1.

Bei der genauen Situierung des Erschliessungsturms im Bereich des Bushofs ist auf
den Gewasserabstand und die Lage des bestehenden Abwasserschachts zu achten.
Auf Grund der zu erwartenden Rahmenbedingungen Seitens SBB und Astra sind
vorgefertigte Bauweisen unumganglich und erfordern grosse Erfahrung in der
Planung und in der Realisierung. Die bau- und sicherheitstechnischen
Herausforderungen sind erheblich.
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4.3.6

4.3.7

56

A1 - Favorit B1 B2 B3

Richtkosten 12 11.5 12.5 12
in Mio. CHF

Bautechnisches bautechnisch gute schwer realisierbar Sehr gute Variante gute Variante schwer isierbar hnisch gute

Fazit Variante Konflikt mit Briicke Kleinste Spannweite Konflikt Fahrleitungen Konflikt mit Briicke Vi

Konflikt Schacht Realisierbarkeit
Konflikt Schacht

tiefe BK hohe BK sehr hohe BK: sehr tiefe BK tiefe BK tiefe BK
-zusétzliche Verbind.
-Mehrlange

STADTEBAULICHES BILD UND BENUTZER*INNEN -ERLEBNIS

Die neue Verbindungsinfrastruktur mit seinen Elementen: Die zwei Lift-Treppentirme
am Perron 1 sowie am Perron 2, die Passerelle Uber die Gleise und Autobahn werden
als stark sichtbare Elemente eine grosse rdumliche und ortsbildliche Wirkung haben.
Am Bahnhof sitzt der Lift-Treppenturm der Variante A an einem engen, aber
stadtebaulich und aus der Nutzerperspektive gesehen, logischem Ort. Die
Standortvariante B wurde die vertikale Verbindung in einem Neubau nérdlich vom
Bahnhof integrieren. Die vertikale Verbindung wére vom Bushof und Bahnhof
gesehen abseits und fur die Orientierung wenig intuitiv. Dazu wéare es schwierig, das
Lift-Treppenhaus sinnvoll in einem relativ kleinen Baufeld zu erbringen bzw. in einem
Neubau zu integrieren. Stadtrdumlich und fur die Nutzenden macht der Standort A
direkt am Bushof mehr Sinn.

Bei den Varianten A1 und A2, welche diagonal zu alle anderen raumdominierenden
Infrastrukturelementen und Passerellen steht, wird die Bedeutung der Verbindung
manifestiert. Durch diese Setzung wird die Orientierung zwischen Bushof/Bahnhof
und Juch/Hallmatt fur die Benutzer*innen intuitiv klar. Die Variante A3, die senkrecht
zu den dominierenden Achsen steht und den kirzesten Weg in Form einer Briicke
nimmt, ist diesbezlglich die Wahrnehmung als Zeichen und als Orientierungshilfe
eher unklarer und sogar verwirrend: Wohin fuhrt die Passerelle? Die Variante A2 mit
der langsten Briicke wlrde ein kompliziertes Zusammenkommen von Rampen und
Treppenverbindungen unter der Riedmoosbrlcke direkt Uber der Autobahn
generieren.

Die Variante A1 schafft hingegen einen ruhigeren Umgang mit der rdumlich ohnehin
komplizierten Situation: Die Passerelle fUhrt diagonal Gber Bahngleise und Autobahn
und landet in der Bdschung direkt bei der Riedmoosbriicke ohne als «Brlcke unter
eine Brlcke» zu fuhren. Dadurch stellt die Variante A1 einen Ort beim nordlichen
Brickenkopf zur Verflgung. Dieser Ort funktioniert als Trittstein auf dem Weg
zwischen Bahnhof und Juch/Hallmatt und ermdglicht eine vertikale Verbindung
zwischen den drei Niveaus — Riedmoosbricke, Passerelle und Juch/Hallmatt. Der
Brickenkopf bekommt eine neue Bedeutung als Verbindungsort und Adresse.

SCHLUSSFOLGERUNG

Die Variante A1 hat sich als Bestvariante ergeben. Die Position des
Schnittstellenpunktes Sud im Bereich des geplanten Bushofes (Option A) bietet eine
optimale Integration im Mobilitdtssystem und dem Bahnhofbereich. Die Option B,

ar.
Klare Lastabtragung sehr gute Konflikt Fahrleitungen Konflikt Fahrleitungen
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Positionierung des Stltzpunktes SUd auf der Parzelle 5432, ist dartiber hinaus
technisch schwieriger aufgrund von Konfliktien mit den Werkleitungen und der
Infrastruktur der SBB. BezUglich der Baukosten bietet die Option B aufgrund der
etwas kurzeren Passerelle teilweise einen Vorteil an, dieser ist aber grundsétzlich
marginal.

Die FUhrung der Passerelle unter der Riedmoosbricke direkt zum Gebiet Juch-
Halmatt (V2) wurde in der Diskussion in Bezug auf Funktionalitéat und stadtebauliches
Bild als interessante Option betrachtet. Die technische Machbarkeit wurde aber als
sehr schwierig eingestuft, da u.a. gravierende Konflikte mit der Interessenlinie von
ASTRA, insbesondere wahrend der Bauphase, sowie grosse Schwierigkeiten bei der
Positionierung der Stitzen im Bereich des Briickenkopfs zu erwarten sind.

Mit der FUhrung der Passerelle senkrecht zum Gleisfeld und der Autobahn (V3) wirde
die Passerelle etwas kuirzer ausfallen, was die bautechnische Bewertung positiv
beeinflusst. Die Baukostenersparungen aufgrund der kUrzeren Passerelle sind aber
von den Mehrkosten des Autobahnstegs mehr als kompensiert, weshalb die Variante
A3 um ca. 20% teurer als die Variante A.1 ausfallt. Auch im Bezug auf
Orientierung/Benutzer-Erfahrung scheidet die Variante A.3 weniger gut als die
Variante A.1 ab, weshalb schlussendlich die Variante A.1 zur weiteren Vertiefung
ausgewahlit wurde.
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4.4 BESTVARIANTE

Die Bestvariante wurde in Bezug auf die folgenden Themen weiter vertieft und
spezifiziert.

Abbildung 59: Situationsplan Bestvariante
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4.4.1 ZUGANGLICHKEIT

Die neue Infrastruktur soll grundsatzlich fur alle zugénglich sein, weshalb die
Passerelle entweder mit hindernisfreien Rampen (Nordseite/Juch/Hallmatt) oder mit
einem Lift (Stdseite/Bushof und Gleis 2) mit dem Ubergeordneten Erschliessungsnetz
zu verbinden ist. In einem Transformationsprozess konnten etappenweise die Lifte
zum Teil nachgebaut werden, um eine aufwendige Redundanz mit den heutigen
Liften zwischen Perrons und Riedmoosbricke zu vermeiden. Dies kdnnte aus
wirtschaftlicher Sicht, mit RUcksicht auf den eher schlechten Zustand der
bestehenden vertikalen Verbindungen, bereits in einer friheren Phase des
Transformationsprozesse stattfinden.

/

; v
v/ 7
// ¢

Abbildung 60: Mogliche modulalle Ausbau der Infrastruktur mit Liften

4.4.2 SCHNITTSTELLE SUD: BUSHOF/GLEIS 1

Die Passerelle ist im Bereich des Bushofs mit einem Lift-Treppenturm optimal
angebunden. Die Infrastruktur bietet eine Verbindung auf drei Ebenen: Bushof (OK
567.5), Gleis 1 (OK 568.75) und Passerelle (OK 568.75). In einer ersten Phase, vor
der Gleiserweiterung, wird der Treppenturm mit dem Perron/Gleis 1 Uber eine kurze
Passerelle verbunden. Langfristig wird der Turm im Perron des neuen Gleis 1
integriert.
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Ostlich des geplanten Treppenturms ist ein méglicher Konflikt mit dem Bach zu

berUcksichtigen, der zum Beispiel mit auskragenden Treppen eingedammt werden
kann.

Abbildung 61: Anbindung des Bushofs zur neuen Passerelle in Richtung Juch/Hallmatt (Rechts) und
zum alten Dorfzentrum (gemass ZPP Zentrum Niederwangen, Links)

I—V

PERRON LINIE HEUTE OK Perron 568.75
Lift Il n
: t OK Passerelle 575.50 e
B |
I~ PERRON LINIE ZUKUNFT ==
OK 568.75 7= t+—_1.25 m Hoéhendifferenz
—
ca 2.70/ 2.80 m Hohendifferenz
T k\OK Perron 568.75
D =<l

Abbildung 62: Studie zur Schnittstelle Sud mit Verbindungen zu den Ebenen Bushof, Gleis 1 und
Passerelle.

4.4.3 SCHNITTSTELLE MITTE: GLEIS 2

Die Verbindung zum Gleis 2 kann einfach mit einer 2.5 m breiten Treppe und einem

Lift gewahrleistet werden. Die neue Infrastruktur wirde gut zwischen die zwei
Interessenlinien von ASTRA und SBB passen.
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Abbildung 63: Studie zur Schnittstelle Mitte: Treppe und Lift zum Gleis 2

o J

4.4.4 SCHNITTSTELLE NORD
Die Schnittstelle Nord soll als Nordtor zum Bahnhof Niederwangen dienen.

Neben den attraktiven Verbindungen zum Gebiet Juch/Hallmatt, die mit zwei
Rampen entlang der Riedmoosstrasse resp. Autobahn verlaufen, kénnen zusétzliche
Verbindungen in Richtung Brlicke/heutige Bushaltestelle und Wohnquartier-
Juchstrasse realisiert werden. Die unterschiedlichen Verbindungen kénnen dank des
modularen Ansatzes eventuell auch schrittwese realisiert werden. Die Wichtigkeit der
Verbindungen und deshalb eine mdgliche Reihenfolge der Realisierung ist auch von
externen Rahmenbedingungen abhangig (z.B. Position der Bushaltestelle). Eine
maogliche Prioritét der Verbindungen ist in der folgenden Tabelle skizziert.
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Verbindung

Lift Fust — Passerelle - Riedmoosbriicke

Hauptfunktion

Direkte Verbindung Brlicke — Fust —
Bucke. Zugangliche Verbindung
Bushaltestelle - Passerelle

IV/Velo Zugénglich

Treppe Riedmoosbriicke Stid-Ost Verbindung zur heutigen und kuinftigen Nein
Bushaltestelle Std

Treppe Riedmoosbriicke Stuid-West Verbindung zum Quartier Juchstrasse Nein
Verbindung zur heutigen und kuinftigen Nein

Treppe Riedmoosbriicke Nord

Bushaltestelle Nord

56975

max 6% [

ry
1 67505 U
| I

T R
1[I

¥y

[T
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Abbildung 64: Studie zur Anordnung der ushaltestelle

IBV HUSLER AG




Gemeinde Koniz-Niederwangen Variantenstudie Fuss-und Veloverbindungen
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Abbildung 65: Studie zur Schnittstelle Nord: Treppe und Rampen zur Riedmoosbricke und
Juch/Hallmatt sowie Eingangsplatz mit Velostellplatzen, Infotafeln etc.
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Abbildung 66: Studie zur Schnittstelle Nord: Querschnitt.

4.4.5 ARCHITEKTONISCHES BILD

Das neue Bauwerk — die Passerelle und die beiden Schnittstellen Std und Nord -
bietet verschiedene, vielfaltige und komplexe architektonische Aufgaben an. In den
Abbildung 67 bis Abbildung 72 sind Referenzbilder zusammengetragen, die die
vielfaltigen Moglichkeiten bei der Gestaltung und der stédtebaulichen Integration von
solchen Bauwerken aufzeigen.

HUSLER AG 63



Gemeinde Koniz Niederwangen: Variantenstudie Fuss-und Veloverbindungen

Abbildung 68: Passerelle Simone-de-Beauvoir, Frankreich
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Abbildung 70: Xiamen, China, Dissing + Weitling Architecture

IBV HUSLER AG

65



Gemeinde Koniz Niederwangen: Variantenstudie Fuss-und Veloverbindungen

66

E
|

= 79 [ > ! 3
Abbildung 72: The Bicycle Snake Copenhagen, dissing + weitling architecture

Projektspezifisch ist im Stden die Situation mit einem freistehenden Lift-Treppenturm
auf den ersten Blick noch relativ unkompliziert, aber die enge Situation samt dem
Verlauf des Stadtbachs und den verschiedenen zu verbindenden Ebenen, bringt
mehrere Komponenten zusammen und schafft geometrische Zwange in einer sehr
prominenten Lage im neuen Zentrum. Doch das Potential zur Adressbildung ist hier
am Bushof gross.
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Die Schnittstelle Nord stellt eine andere Art von Herausforderung dar. Die Béschung
unter der Riedmoosbruicke ist heute ein menschenunfreundlicher «Unort», der zu
einem attraktiven Verbindungsort entwickelt werden sollite. Die Studie zur
Schnittstelle Nord stellt hier die Treppen und Rampen zur Riedmoosbriicke und
Juch/Hallmatt sowie einen Eingangsplatz mit Velostellplatzen und Infotafeln vor, so
dass eine Art vorgelagerter Bahnhofzugang entsteht. Um den Ort
menschenfreundlicher und sicherer zu gestalten wird der Larm mit einer Glaswand
abgeschirmt und die Situation gut beleuchtet. Trotz ungewohnlicher Lage hat der Ort
das Potential, in seiner geometrischen Komplexitat ein spannender und attraktiver
Raum zu werden. Eine weitere Herausforderung ist die lange Zeitachse der
Realisierung und der daraus folgende Bedarf an Etappierung der Loésungen. Flr das
architektonische Bild bedeutet die spétere Addition der Rampen, Treppen und des
Liftturms, dass Aufwartskompatibilitat von vornherein berdcksichtigt werden muss.

Diese zentralen Herausforderungen des gesamten Verbindungsensemble zwischen
Bahnhof und Juch/Hallmatt sind in dieser Studie erkannt, berlcksichtigt und erst auf
schematischer Ebene geldst.

Abbildung 73: Schnittstelle Nord, Bestand »

Abbildung 74: Schnittstelle Nord, Studie
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Abbildung 75: Schnittstelle Nord, Studie

Abbildung 76: Schnittstelle Nord, Studie
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5. MASTERPLAN

Der Masterplan Bahnhof Niederwangen fasst die entwickelten planerischen
Strategien und erarbeiteten Handlungsvorschlage zusammen, um ein stimmiges und
zukunftsfahiges Gesamtbild zu schaffen und um die weiteren Planungsschritte in den
Teilprojekten zu unterstutzen.

Der Masterplan umfasst neben dem direkten Bahnhofumfeld zwei weitere Bereiche:
das neue Zentrum Niederwangen und ein Teilbereich des ESP Juch/Hallmatt. Die
bereits laufenden Planungen des neuen Zentrums Niederwangen und des
Polizeizentrums in Juch/Hallmatt sind im Masterplan integriert.

Im Bereich ESP Juch/Hallmatt sind folgende Punkte wichtig:

- Das Projekt Polizeizentrum basiert auf dem Siegerprojekt des Wettbewerbs. Das
Polizeizentrum mit potenziell vielen Pendler*innen ist der zentrale Ausldser dieser
Planung. Dabei ist es das Ziel, eine attraktive Fussverbindung zwischen Bahnhof
und Polizeizentrum zu schaffen. Dieser Weg fuhrt der Autobahn entlang in
Richtung Sldecke des Polizeizentrums. Um das Polizeizentrum vom
Brickenkopf aus sichtbar zu machen und um dem Weg (der teilweise Uber eine
Rampe lauft) Platz zu schaffen, sind die Baufelder 2 und 3 etwas von der
Autobahn weggeruckt.

- Im Vergleich zur Uberbauungsordnung Juch/Hallmatt Niederwangen (ZPP 7/3)
wird vorgeschlagen, einen zentralen platzartigen Raum in der Mitte zu bilden. Die
Unterteilung der Baufelder 1, 4 und 5 ist dabei unbedeutend.

- Der Bruckenkopf in der Sudecke des ESP Juch/Hallmatt wird ein wichtiger
Verbindungsort zwischen den verschiedenen Niveaus (Riedmoosbricke, neue
Passerelle und gewachsenes Terrain Juch/Hallmatt). Durch die spatere
Verschiebung der Bushaltestellen wird die Situation am Brlckenkopf weiterhin
gestérkt und ein Umsteigeort zwischen Bus und Bahn gebildet.

Im Bereich des neuen Zentrums und dem Bahnhof sind folgende Anmerkungen

wichtig:

- Die Planung des neuen Zentrums Niederwangen wurde mit leichten
Anpassungen im Masterplan Ubernommen: Die Baufelder und -volumen bleiben
unverandert, auch der Bushof bleibt unveréndert. Die Anpassungen haben einen
direkten Bezug zum Bahnhofsbereich und den neuen Verbindungen in Richtung
altes Dorf und ESP Juch/Hallmatt.

- Im Vergleich zur heutigen Situation wird vorgeschlagen — in Einklang mit der
Testplanung neues Zentrum - dass die Fussverkehrsverbindung in Richtung altes
Dorf mit einer neuen, direkteren, diagonal zur Autobahn und den Gleisen
stehenden Passerelle ersetzt wird. Im Vergleich zur Planung «neues Zentrum»
wurde die sudliche Passerelle und vor allem die Position und Geometrie deren
Vertikalverbindungen prézisiert.

- Im Vergleich zur Planung «neues Zentrum» ist die nordliche Passerelle — das
Hauptresultat dieser Studie — mit inren Vertikalverbindungen ein Novum, das sich
gut in das Gesamtbild eingliedern lasst.

- Die zwei neuen, diagonalen Passerellen werden als ein starkes Wahrzeichen der
neuen Verbindungen und des neuen Zentrums Niederwangen dienen.
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Abbildung 77: Masterplan Bahnhof

LEGENDE

Baubereich

Verkehrsberuhigte Zone N

Offentlicher Griinraum

Raumpréagende Kante

m— Aktivierte Kante

s N@UE Befahrbarkeit
» Zugangspunkte Briicke

®e Neue Bédume (Setzung
schematisch)

MNNKET M
Abbildung 78: Masterplan Bahnhof Nie

derwangen, Erschliessungskénzept

IBV HUSLER AG



Gemeinde Koniz-Niederwangen Variantenstudie Fuss-und Veloverbindungen

6.1

EXPERTEN

WURDIGUNG DURCH HAN VAN DE WETERING

Mit dem als qualifiziertes Verfahren ausgestalteten Erarbeitungsprozess ist es der
Gemeinde gelungen, eine gut durchdachte Losung fur die VerknUpfung zwischen
Ortszentrum und den Quartieren nérdlich resp. westlich der Bahnlinie und Autobahn
zu finden. In einem einfachen, effizienten Prozess mit drei Workshops ist mit einem
kompakten, kreativen, interdisziplindren Team die Basis fUr ein ortsbezogenes,
zielflhrendes Projekt gelegt worden.

Auf Basis einer grossrdumigen Analyse, hat das Team in einem ersten Schritt eine
breite Auslegeordnung von unterschiedlichen Stossrichtungen fUr die VerknUpfung
entwickelt. Eine wichtige Erkenntnis aus dieser Auslegeordnung ist, dass sich die
VerknUpfung nicht gemass der urspringlichen Hauptaufgabe in erster Linie auf das
neue Polizeizentrum richten soll. Dies hangt vor allem mit der Introvertiertheit des
Polizeizentrums zusammen. Der Haupteingang ist von allen wichtigen Strassen und
Raumen abgewendet und entsprechend schwierig direkt am Ubergeordneten
offentlichen Strassen- und FreiraumgerUst zu verkntpfen. Darum soll sich die
VerknUpfung auf das ganze Gebiet Juch-Hallmatt richten und maoglichst in
Zusammenhang mit der Anbindung der Quartiere im Westen (Wangentalstrasse)
stehen. Die Anbindung ist zudem nicht ein rein verkehrsinfrastrukturelles Bauwerk,
sondern vor allem auch eine stadtebauliche Verknlpfung. Sie hat also mehrere
Funktionen: Sie soll verschiedene Wunschlinien bertcksichtigen, sie ist ein
Orientierungspunkt und eine identitatsstiftende rdumliche Geste. Das Gebiet Juch-
Hallmatt braucht westlich der Autobahn entsprechend einen klaren und strategisch
logischen Auftakt. Das Team hat damit gezeigt, dass unterirdische Varianten nicht
zielfUhrend sind und die oberirdische AnknUpfung, an der Ecke der RiedmoosbrUcke,
mit weiterfihrenden inneren Verbindungen, dafir am meisten Potenzial bietet. Diese
integrale, Ubergeordnete Herangehensweise hat das Team in der stadtebaulichen
Skizze («Masterplan Bahnhof Niederwangen») verstandlich dargestellt.

In der Vertiefung hat das Team einen Konzeptentwurf fUr die eigentliche Querung der
Autobahn und Bahnlinie gemacht. Sie ist als offene, diagonal ausgerichtete Passerelle
ausgestaltet. Interessant ist dabei die zweite, ebenfalls diagonal ausgerichtete
Passerelle in der Verlangerung der Wangentalstrasse auf der Stdseite des Bahnhofs.
So entsteht ein zusammenhangendes, identitatsstiftendes Ensemble von zwei
Passerellen. Es betont die besondere Position des Ortszentrums von Niederwangen
als Kreuzungsstelle von historischen Verbindungen. Interessant ist die Starkung der
Multifunktionalitdt. Das Team hat aufgezeigt, dass sich die Passerellen mit einem
neuen Bahnzugang und Veloabstellanlagen kombinieren lassen und eine
VerknUpfung mit der Bushaltestelle auf der Riedmoosbriicke mdéglich ist. Die
einfachen Visualisierungen machen die komplexe rdumliche Situation verstandlich
und vermitteln das réaumliche Potenzial der neuen Verbindungen. Besonders
lobenswert ist die Aufwartskompatibilitdt der Anlage. Das Ensemble I8sst sich in
verschiedenen Schritten realisieren und kann, je nach Bedarf, ausgebaut werden
(z.B. ergénzende Treppen oder Rampen).
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6.2

72

Mit der Studie zeigt das Team schliesslich auch die grosse Bedeutung einer
massstabsUbergreifenden Herangehensweise und gibt damit auch Hinweise fur
zukUnftige Planungsprozesse. So ist es schade, dass das Polizeizentrum als isoliertes
Objekt konzipiert ist und nicht als Teil einer zusammenhangenden Entwicklung des
Gebiets Juch-Hallmatt. Dies hétte die verkehrliche Anbindung des Zentrums stark
vereinfacht. Bei kUnftigen grossen Planungs- und Bauprojekten ist dies viel stéarker zu
berUcksichtigen. Diese Studie kann dabei als Vorbild dienen.

WURDIGUNG DURCH MARKUS REICHENBACH, KONTEXTPLAN AG

Die Aufgabenstellung, Losungsansatze fur eine Verbesserung der Verbindungen vom
Bahnhof Niederwangen zu den beiden Gebieten Niederwangen Dorf und Juch-
Hallmatt zu konzipieren, ist in einem sehr speziellen Raum situiert. Der Perimeter weist
durch die rdumlich konzentrierte und stark trennende Verkehrsinfrastruktur Bahn /
Nationalstrasse verbunden mit der Topographie eine markante und insgesamt
komplexe Struktur auf.

Die entsprechend wichtige Situations- und Umfeldanalyse dazu erfolgte umfassend
und sorgfaltig.

Der Aufgabenstellung und den anspruchsvollen Randbedingungen angemessen,
wurde eine breite, mittels einer Vielzahl von Projektbausteinen morphologisch
aufgebaute Variantenkonzeption gebildet und analysiert. Die angewandten
Beurteilungskriterien sind zweckmassig und decken die Anforderungen an die
Funktionalitat, die Qualitat und die Wirtschaftlichkeit ab.

Im Verlauf der Erarbeitungsprozesse konnten die Zwischenergebnisse periodisch
diskutiert, reflektiert und justiert werden.

Die eruierte Bestldsung ist nachvollziehbar und sollte zusammen mit der Herleitung
und den nun umfassend vorliegenden Materialien als solide Basis flir den weiteren
Prozess dienen.

Im Vordergrund fur die Wahl der Bestlosung steht die Logik und die
Benutzungsqualitat. Dabei geht es um Funktionalitdt im Sinne von gut auffindbaren,
direkten, komfortablen und sicheren Verbindungen. Der Aspekt Sicherheit umfasst
nebst der Verkehrssicherheit insbesondere die Anforderung der objektiven und
subjektiven Sicherheit im 6ffentlichen Raum. Die Moglichkeit, sich von jedem Standort
aus gut orientieren zu konnen, ist eine weitere wichtige Anforderung. Diese Aspekte
verbinden sich synergetisch zu einer optimalen Losung im Sinne des machbaren
Maximums.

FUr die weitere Konkretisierung ist die sorgfaltige architektonische Ausgestaltung

wichtig, welche eine gute Einsehbarkeit und Ausleuchtung der Gesamtanlage
inklusive der tageszeitlich und saisonal wechselnden Einflisse einschliesst.
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7. SCHLUSSFOLGERUNG, EMPFEHLUNG

Durch die stadtebauliche Entwicklung in Niederwangen stellen sich neue
Herausforderungen fur den Bahnhof Niederwangen.

Auf Grund der steigenden Personenfrequenzen soll die Leistungsfahigkeit der
Infrastruktur in Richtung Areal Juch — Hallmatt massgeblich erndht werden. Die
stadtebauliche Funktion als Orientierungspunkt und verkehrliche Drehscheibe im
Kern von Niederwangen soll mit der Planung von attraktiven und effizienten
Schnittstellen zu den umliegenden Quartieren unterstitzt werden.

Die Studie zeigt, dass der Fokus auf den Fussganger*innen und auf eine neue
Querverbindung zwischen Bushof und der stdlichen Ecke des Areal Juch — Hallmatt
zu setzen ist. Mit einer neuen Passerelle kann eine leistungsféhigere und attraktivere
Verbindung angeboten werden. Die modular-konzipierte Infrastruktur kann
schrittweise ausgebaut werden und die im SBB-Interessenperimeter liegenden,
sanierungsbeduirftigen Lift-/Treppentirme der Riedmoosbricke ersetzen.

Der neue Knoten am Brickenkopf Nord wird mit bahnhofaffinen Funktionen wie
dynamischen Informationen, einer Velostation etc. als Nordtor des Bahnhofes
funktionieren kénnen.

Die resultierende Bestvariante, die hier im multidisziplindren Verfahren entwickelt
worden ist, stellt somit eine solide Basis fur die weitere Planung der Infrastruktur dar.
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1 Gegenstand, Ziel und Zweck der Prifung, Eingangspriifung

11 Gegenstand der Priifung

Gegenstand der Prifung ist das Agglomerationsprogramm Bern bestehend aus:

=  Hauptbericht, 17. Juni 2021

= Massnahmenband, Teil 1: Siedlung und Landschaft, 17. Juni 2021

= Massnahmenband, Teil 2: Verkehr, 17. Juni 2021

= Massnahmenband, Teil 3, Umsetzungstabellen und —karten, 17. Juni 2021

= Kartenband, 17. Juni 2021

= Berner Agglomerationsprogramme der 4. Generation, Kantonale Synthese, 1. September 2021
=  Weitere Referenzdokumente (Massnahmenlisten, Sachinformationen, GIS-Daten)

Mit dem Agglomerationsprogram (AP) stellt die Tragerschaft ein Gesuch um Mitfinanzierung der im
Agglomerationsprogramm als prioritar eingestuften Verkehrs-Infrastrukturvorhaben durch den Bund,
gestitzt auf das Bundesgesetz vom 30. September 2017 Gber den Fonds fir die Nationalstrassen und
den Agglomerationsverkehr (NAFG)'. Die Voraussetzungen fiir die Mitfinanzierung von
Verkehrsinfrastrukturen richten sich nach den Art. 17a — 17f des Bundesgesetzes vom 22. Marz 1985
Uber die Verwendung der zweckgebundenen Mineraldlsteuer und weiterer flir den Strassen- und
Luftverkehr zweckgebundener Mittel (MinVG)? und der Verordnung vom 7. November 2007 (iber die
Verwendung der zweckgebundenen Mineraldlsteuer und weiterer fir den Strassenverkehr
zweckgebundener Mittel (MinVV)3.

1.2 Ziel und Zweck der Priifung

Die Priufung des Agglomerationsprogramms dient dazu, den Beitragssatz und die Bundesbeitrage fur
das Agglomerationsprogramm Bern nachvollziehbar herzuleiten.

Auf der Grundlage des Prifberichts erarbeitet der Bund die Botschaft des Bundesrats zum
Bundesbeschluss Uber die Verpflichtungskredite fir die Beitrdge an Massnahmen im Rahmen des
Programms Agglomerationsverkehr ab 2024 (vierte Generation) zuhanden der eidgendssischen Rate.

Im Rahmen der Erarbeitung des Prifberichts werden die in den Agglomerationsprogrammen
enthaltenen Massnahmen nicht auf deren Ubereinstimmung mit den gesetzlichen Anforderungen
gepruft. Der Prifbericht enthalt daher keine Aussagen zur Bewilligungsfahigkeit der einzelnen
Massnahmen.

1.3  Vorgehen im Priifprozess

Die Prifung der Agglomerationsprogramme richtet sich im Rahmen von MinVG und MinVV nach der
Verordnung des UVEK vom 20. Dezember 2019 Uber das Programm Agglomerationsverkehr (PAVV)
und den Richtlinien Programm Agglomerationsverkehr vom 13. Februar 2020 (RPAV). Im Verlaufe des
Prifprozesses wurden die Vorgaben der PAVV und der RPAV in der praktischen Anwendung
konkretisiert und prazisiert.

Das Prifverfahren gliedert sich gemass Art. 11 ff. PAVV in folgende Schritte:
1. Eingangsprufung;

1SR 725.13
23R 725.116.2
3 SR 725.116.21
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N

Prifung der Grundanforderungen;

3. Prufung und Priorisierung der einzelnen Massnahmen des Agglomerationsprogramms Bern
(Massnahmenbeurteilung)

4. Beurteilung des Agglomerationsprogramms aufgrund

- des Gesamtnutzens der geprtiften und priorisierten Massnahmen und dessen Relation zu den
Gesamtkosten (Kosten-Nutzen-Verhaltnis)

- des Stands der Umsetzung des Agglomerationsprogramms der 2. Generation.

Weitere Hinweise zum Vorgehen und zu den Ergebnissen des Prifprozesses sind im
Erlduterungsbericht vom 22.02.2023 dargelegt.

2 Zusammenfassung der Priifergebnisse

21 Beitragssatz

Aufgrund der Programmbeurteilung (vgl. Kap. 2.2 und Kap. 5) wird dem eidgendssischen
Parlament beantragt, folgenden Beitragssatz des Bundes an die mitfinanzierten Massnahmen | 40%
des Agglomerationsprogramms Bern der 4. Generation festzulegen:

2.2 Gesamtwiirdigung

Nachfolgend werden die Beurteilung des Bundes fiir die Wirkungsziele des Agglomerationsprogramms
erlautert und die einzelnen Starken und Schwachen dargelegt. Im Kapitel 7 werden ausserdem wichtige
Empfehlungen zur Weiterentwicklung des Agglomerationsprogramms gegeben.

Das Agglomerationsprogramm Bern der 4. Generation baut auf den vorangehenden Generationen auf
und entwickelt diese konsequent und koharent weiter. Das Programm ist Bestandteil der
behdrdenverbindlichen Regionalen Gesamtverkehrs- und Siedlungskonzepte (RGSK) und damit gut
verankert. Das Agglomerationsprogramm ist nachvollziehbar aufgebaut. Der rote Faden ist vorhanden.
Der Handlungsbedarf wird Ubersichtlich dargestellt. Allerdings sind die Massnahmen teilweise zu knapp
beschrieben und deren Inhalt zu wenig klar dargestellt.

Die Abstimmung von Siedlung und Verkehr gelingt zu weiten Teilen zufriedenstellend. Die Vertiefungen
in den Fokusraumen unterstiitzen die gezielte Abstimmung von Siedlung und Verkehr und tragen zur
konzeptionellen Qualitat des Agglomerationsprogramms Bern bei. So stehen in der Innenstadt weiterhin
einzelne Massnahmen im Zusammenhang mit dem Grossprojekt Zukunft Bahnhof Bern (ZBB) sowie
mit der Entwicklung des Insel-Quartiers, welche exemplarisch die sorgfaltige Abstimmung zeigen.
Allerdings koénnte in den Fokusrdumen noch klarer auf diese Abstimmung eingegangen werden.
Ausserhalb des Zentrums werden die Verkehrsangebote in Koordination mit der Siedlung
beispielsweise in Umstrukturierungs- und Verdichtungsgebieten gut weiterentwickelt. Die
Siedlungsentwicklung findet mehrheitlich an gut mit dem o&ffentlichen Verkehr (OV) erschlossenen
Lagen statt und die Abstimmung mit den nationalen Planungen gelingt gut.

Das Agglomerationsprogramm Bern entfaltet eine starke gesamtverkehrliche Wirkung. Es weist eine
gute Gesamtverkehrsstrategie fur die Agglomeration auf. Diese Strategie wird mit den entsprechenden
Teilstrategien und Massnahmen konkretisiert. Das Agglomerationsprogramm beschéftigt sich allerdings
auf strategischer Ebene noch wenig mit dem Giterverkehr und entsprechende Massnahmen sollen trotz
ausgewiesenem Handlungsbedarf erst in kommenden Generationen folgen.

Zur Forderung der Intermodalitat nutzt die Agglomeration die Potenziale, an neuralgischen Punkten eine
verbesserte Verknlpfung der Verkehrsmittel zu erreichen. So verbessern multimodale Massnahmen
am Bahnhof Bern und am Europaplatz die Zuganglichkeit und optimieren die Verknipfung der
Verkehrsmittel. Ebenfalls positiv wirken sich die Ausbauten des Veloverleihsystems und des Fern- und
Reisebusterminals Neufeld aus. Auch die Aufwertungen der Knotenpunkte des o&ffentlichen Verkehrs
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(OV) in Ostermundigen und Kleinwabern verbessern die Verknlipfung der Verkehrsmittel. Die
Dosierungen des motorisierten Individualverkehrs (MIV) am Rand des Agglomerationskerns im Rahmen
der Verkehrsmanagementmassnahmen unterstitzen die angestrebte Modalsplit-Verschiebung weg
vom MIV. Negativ beurteilt wird aber, dass eine regionale Strategie zum Parkraummanagement fehit.
Lediglich die Stadt Bern verfugt Uber ein Parkierungskonzept. Auch die Elektrifizierung im
Individualverkehr wird nicht ausreichend thematisiert.

Das OV-Angebot wird im Agglomerationszentrum sowie auch vereinzelt in periphereren Lagen
ausgebaut. Verschiedene Haltestellen werden aufgewertet und besser zuganglich gemacht. Durch die
Verschiebung des Bahnhofs Stockacker wird der ESP Ausserholligen besser erschlossen und eine
direkte Umsteigemdglichkeit zur Haltestelle Europaplatz geschaffen. Der strassengebundene OV
profitiert ausserdem von Massnahmen im Strassennetz, insbesondere den Betriebs- und
Gestaltungskonzepten (BGK). Es sind noch keine Massnahmen zur Entlastung der Tramtrassen im
Bereich des Bahnhofs Bern und zur Erschliessung des Inselareals vorhanden. Dadurch wird die positive
Wirkung im 6ffentlichen Verkehr beschrankt.

Im Bereich Strassennetz und Verkehrslenkung sind zahlreiche Massnahmen darauf ausgerichtet,
Strassen umzugestalten, die Verkehrsfliche neu zu organisieren und damit bessere Verhaltnisse fur
den Gesamtverkehr, auch fiir den OV und den Fuss- und Veloverkehr (FVV) zu schaffen. Ausbauten
werden nur punktuell, insbesondere zur Anbindung der Zimmerwaldstrasse in Kehrsatz, angestrebt.
Diese Strategie wird mit wirkungsstarken Massnahmen, wie der Umgestaltung der Seftigenstrasse und
zahlreichen kleineren BGK-Massnahmen umgesetzt. Auch die umfangreichen
Verkehrsmanagementmassnahmen entfalten eine positive Wirkung auf das Gesamtverkehrssystem in
der Flache oder an einzelnen Knoten, z.B. am Inselplatz. Abgesehen vom Verkehrsmanagement sind
wirkungsvolle Push-Massnahmen fir deutliche Modalsplit-Verschiebungen weg vom MIV aber noch zu
wenig vorhanden und es wird zu wenig aufgezeigt, wo weiterer Handlungsbedarf zur Aufwertung des
Strassenraums vorhanden ist. Dies schlagt sich in der Bewertung der Konzeption fiir die pauschal
mitfinanzierten Massnahmen zur Aufwertung / Sicherheit im Strassenraum nieder.

Beim Fuss- und Veloverkehr verfolgt die Agglomeration die Strategie, eine grosse
Qualitatsverbesserung auf dem gesamten Netz zu erreichen. Dafir werden auf Fusswegen und
Velorouten Netzllicken behoben und die Attraktivitat erhdht. Insbesondere die schrittweise Realisierung
der Velohauptrouten und Velostationen entfaltet eine starke Wirkung. Zahlreiche multimodale
Massnahmen, die nicht nur, aber insbesondere dem FVV dienen, flihren zu einer starken und flachigen
Wirkung im Agglomerationskern. Diverse kleinere Massnahmen wirken sich auch am Rand des
Agglomerationskerns positiv aus. Ausserhalb des Agglomerationskerns nimmt die Wirkungsstarke der
Massnahmen ab. Beispielsweise sind die grossen Verbesserungen betreffend Velohauptrouten im
nérdlichen Agglomerationsteil noch zu wenig konkret. Dies schlagt sich auch in der Bewertung der
Konzeption fir die pauschal mitfinanzierten Massnahmen des FVV nieder.

Die Wirkung des Agglomerationsprogramms im Bereich Siedlung wird als leicht positiv beurteilt. Das
Zukunftsbild und die daraus abgeleitete Teilstrategie Siedlung orientieren sich klar am Ziel der
Siedlungsentwicklung nach innen. Die Entwicklungsschwerpunkte der Agglomeration sind mehrheitlich
an gut mit dem OV erschlossenen Standorten verortet, wie beispielsweise die Siedlungsmassnahmen
im ESP Bern Ausserholligen oder im Morillongut in Wabern. Dennoch bleiben insbesondere bei den
Wohnschwerpunkten z.B. in (Boll Diessberg)Neuenegg oder Frauenkappelen Siedlungsmassnahmen,
die weniger gut mit dem OV erschlossen sind. Ein Grossteil der Siedlungsentwicklung wird in den
Umstrukturierungs- und Verdichtungsgebieten aufgefangen. Diese liegen in der Kernagglomeration an
mehrheitlich gut mit dem OV erschlossenen Lagen. Im Agglomerationsgiirtel und in den iberregionalen
Entwicklungsachsen ist die OV-Erschliessung teilweise weniger giinstig, wobei es auch hier gute
Ausnahmen gibt (wie z.B. in Minsingen oder Worb). Ferner ist die grosse Anzahl teilweise
grossflachiger Siedlungserweiterungsgebiete (unter anderem in Bern West und Ost, sowie in
Ostermundigen und Muri) kritisch zu beurteilen. Auch wenn im Handlungsbedarf nachvollziehbar
aufgezeigt wird, dass unter anderem eine fehlende Akzeptanz fur die Siedlungsentwicklung nach innen
hohe Dichten zur Herausforderung macht, so sind doch die angestrebten Dichten eher niedrig. Aufgrund
fehlender Angaben zu den Potenzialen fir Einwohner und Beschéftigte in den Siedlungsmassnahmen
lassen sich die Auswirkungen fir die Abstimmung von Siedlung und Verkehr schwer abschatzen.
Siedlungspragenden Grinraumen wird zwar eine grosse Bedeutung beigemessen, in den
Siedlungsmassnahmen fehlen jedoch konkrete Aussagen zur Freiraumqualitat und -gestaltung.
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Im Bereich der Verkehrssicherheit erzielt das Programm eine eher starke Wirkung, insbesondere dank
der grossen Zahl an FVV-Massnahmen und BGK in den Pauschalpaketen und grésserer Massnahmen
wie die Aufwertung und Verbreiterung der Bahnunterfuhrung in Bumpliz Nord. Es ist jedoch keine
separate Teilstrategie zur Verkehrssicherheit ersichtlich. Auch werden keine spezifischen
Schwachstellenanalyse durchgefiihrt, zum Beispiel fiir den FVV.

Das Agglomerationsprogramm erreicht im Bereich Umweltbelastung und Ressourcenverbrauch eine
eher starke Wirkung. Das liegt insbesondere daran, dass die klare Fokussierung auf den OV und den
FVV mit den entsprechenden Massnahmen eine Verschiebung des Modalsplits mdglich machen.
Unterstlitzend wirken dabei ausserdem die grossraumigen Verkehrsmanagement-Massnahmen. Die
Elektrifizierung einiger Buslinien leistet ebenfalls einen Beitrag.

Landschaftliche Aspekte werden zwar in der Teilstrategie Landschaft mitberiicksichtigt, deren
Umsetzung durch konkrete Massnahmen ist jedoch nicht als besonders stark zu beurteilen. Denn die
Massnahmen bestehen alle bereits seit vorherigen Generationen. Durch die verbindliche Festsetzung
entfalten sie immerhin eine dauerhafte Wirkung, da die Gemeinden die Massnahmen in ihrer Planung
bertcksichtigen mussen. Ferner leisten sie wertwolle raumplanerische Wirkung, indem sie der
Erhaltung der offenen Landschaften und Vernetzungsachsen dienen, erbringen jedoch keine konkrete
Okologische Aufwertung der Landschaft.

Die Umsetzung der Verkehrs- wie auch der Siedlungsmassnahmen der 2. Generation ist zwar teilweise
verzogert, aber insgesamt auf Kurs. Fir die Verkehrsmassnahmen werden die Verzégerungsgrinde
ausfuhrlich beschrieben und trotz einer teilweise grossen zeitlichen Verzégerung scheint eine
Umsetzung innerhalb der Frist noch mdglich. Die Siedlungsmassnahmen scheinen sich alle im Soll zu
bewegen. Das lasst sich jedoch aufgrund der knappen und wenig detaillierten Ausflihrungen im
Umsetzungsbericht nicht vollstdndig nachvollziehen. Der Umsetzungsstand der Massnahmen der 2.
Generation ist insgesamt als geniigend zu beurteilen.

2.3 Mitfinanzierte Massnahmen

Auf der Grundlage dieses Beitragssatzes werden den eidgendssischen Raten die in der nachfolgenden
A-Liste aufgefihrten Massnahmen zur Mitfinanzierung und die entsprechenden Bundesbeitrdge zur
Freigabe beantragt.

A-Liste
ARE-Code  Nr. AP Massnahme Kosten Kosten  Bundes- Bundes-
(Mio. (Mio. beitrag  beitrag
CHF) CHF)* b o
laut AP
0351.4.001 BM.MIV-  Stadt Bern, Inselplatz 6.00 6.00 2.40
Auf.1
0351.4.004 BM.MIV-  Stadt Bern,Koniz; Sanierung 38.00 13.92%*** 5.57
Auf.7 Seftigenstrasse, Knoten Seftigen-/
Morillonstrasse bis Sandrain
0351.4.021 BM.MIV-  Kehrsatz, Verlegung 7.00 7.00 2.80
E.1 Zimmerwaldstrasse, Anbindung
an Umfahrungsstrasse
0351.4.030 BM.OV-  Stadt Bern, neue Haltestelle 8.00 8.00 3.20
Tram.2 Guisanplatz
0351.4.035 BM.OV-  Stadt Bern, Zukunft Bahnhof Bern: 6.70 6.70 2.68
Ort.1 Verkehrsmassnahmen im 1.
Ausbauschritt, Teil 1: Baustein 4
0351.4.036 BM.OV-  Stadt Bern, S-Bahnhof 5.10 5.10 2.04

Ort.2 Europaplatz Nord, ehemals
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Stockacker, Verschiebung inkl.
neuer Zugange

0351.4.037 BM.OV-  Minsingen, Ausgestaltung OV- 5.90 5.90 2.36
Ort.4 Knotenpunkt Minsingen, Perron
West
0351.4.040 BM.OV-  Kéniz, OV-Knotenpunkt 3.50 3.50 1.40
Ort.6.1 Kleinwabern (Teil Ausgestaltung
OV-Knoten)
0351.4.041 BM.OV-  Thurnen, Ausgestaltung OV- 4.00 4.00 1.60
Ort.6.3 Knotenpunkt Thurnen
0351.4.042 BM.OV-  Miinsingen, Ausgestaltung OV- 1.30 1.30 0.52
Ort.6.4 Knotenpunkt Munsingen, Ausbau
Bushof
0351.4.043 BM.OV-  Grosshdchstetten, Ausgestaltung 4.00 4.00 1.60
ort.6.5  OV-Knotenpunkt
Grosshdchstetten
0351.4.047 BM.OV-  Stadt Bern, Bus-/LV-Verbindung 4.00 4.00 1.60
Str.1 Neuenschwanderstrasse
0351.4.048 BM.OV-  Stadt Bern, Feinerschliessung 15.00 15.00 6.00
Str.2 unterhalb des Viadukts A12
Ausserholligen
0351.4.050 BM.OV-  Stadt Bern, Elektrifizierung 4.46 4.46 1.78
EA Buslinie 28
0351.4.051 BM.OV-  Bern, Elektrifizierung Buslinien 38, 7.22 7.22 2.89
E.2 41, 44, 46 und 47
0351.4.057 BM.LV- Stadt Bern, Ausbau Angebot 10.10 10.10 4.04
V.1 Velostationen Bahnhof Bern, A-
Horizont / Zugang Langgasse,
Aufwertung PostParc
0351.4.061 BM.LV-  Stadt Bern, Velostation 2, S- 7.00 7.00 2.80
V.5 Bahnhaltestelle Wankdorf
0351.4.064 BM.LV-  Stadt Bern, Fuss- und 25.41 25.41 10.16
U4 Velounterfliihrung Ausserholligen
0351.4.065 BM.LV-  Stadt Bern, S-Bahnstation 11.50 11.50 4.60
U.6 Bumpliz Nord, Verbreiterung und
Aufwertung Bahnunterfilhrung
0351.4.068 BM.LV-  Gemeinde Kéniz, Fuss- 12.00 12.00 4.80
U.11 /Veloverbindung Juch/Hallmatt-
Rehag (UF/UF)
0351.4.167 BM.KM.-  Stadt Bern, Fern- und 4.62 4.62 1.85
Mu.1 Reisebusterminal Neufeld
0351.4.168 BM.KM.-  Agglomeration Bern, Regionales 2.00 2.00 0.80
Mu.2 Veloverleihsystem
0351.4.175 BM.NM-  Stadt Bern, Verkehrsmanagement 11.00 11.00 4.40
VM.3 Stadt Bern
0351.4.672 LV-A Paket LV A-Liste 55.28 60.78 24.31
0351.4.673 VM-A Paket VM A-Liste 10.00 11.65 4.66
0351.4.674 BGK-A  Paket Aufw. Str. A-Liste 13.60 10.45 4.18
Summe 282.69 262.61 71.89 33.15

Tabelle 2-1 * Preisstand Oktober 2020, exkl. Mehrwertsteuer und Teuerung; fir Massnahmen mit pauschalen Bundesbeitragen
inkl. Mehrwertsteuer und Teuerung; ** Preisstand Oktober 2020 exkl. Mehrwertsteuer und Teuerung;

*kk

inkl. Mehrwertsteuer

und Teuerung, vgl. Anhang 1 und Erlauterungsbericht zur Prifung der Agglomerationsprogramme der 4. Generation;
**** Kosten im Benchmark gekirzt
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3 Eingangspriifung und Priifung der Grundanforderungen

31 Eingangspriifung

Der Bund pruft nur Agglomerationsprogramme, welche die Anforderungen gemass Art. 1-3 und Art. 8
PAVV erfiillen (Art. 11 PAVV und Anhang 1 RPAV). Im vorliegenden AP sind diese Voraussetzungen
erfullt. Die Anforderungen gemass Art. 1 — 3 und 8 PAVV sind eingehalten, weshalb eine Prifung des
AP an die Hand genommen wurde.

3.2 Priifung der Grundanforderungen

Ein Agglomerationsprogramm muss die Grundanforderungen gemass Art. 7 PAVV erfillen. In der Art
und Weise und im Detaillierungsgrad kdénnen die Grundanforderungen den spezifischen
Herausforderungen und der Grosse der jeweiligen Agglomeration angepasst werden?.

Im Agglomerationsprogramm Bern sind die Grundanforderungen erfllt.

4 Massnahmenbeurteilung

Das Ergebnis der Massnahmenbeurteilung gemass Art. 13 PAVV und Kap. 3.3. RPAV wird nachfolgend
im Sinne einer Ubersicht wie folgt dargestellt.

e Angepasste Massnahmen (Kap. 4.1)
¢ Nicht mitfinanzierte Massnahmen (Kap. 4.2)
o Siedlungs- und Landschaftsmassnahmen (Kap. 4.2.1)
o nicht mitfinanzierbare Verkehrsmassnahmen (Kap. 4.2.1)
o Eigene Leistungen der Agglomeration (Kap. 4.2.1)
o nicht programmrelevante Massnahmen (Kap. 4.2.2)
e  Durch weitere Bundesmittel (mit)finanzierbare Massnahmen (Kap. 4.3)
e Massnahmen mit abgeanderten Prioritdten A/B/C (Kap. 4.4)

Eine Zusammenstellung der Massnahmen mit Prioritdt A und B nach Uberpriifung durch den Bund ist
in Kap. 2 resp. Kap. 4.5 ersichtlich
e Massnahmen der A-Liste sind innerhalb der Vierjahresperiode 2024-2027 bau- und finanzreif.
e Massnahmen der B-Liste werden die Bau- und Finanzreife erst spater erreichen und/oder deren
Kosten-Nutzen-Verhaltnis muss noch optimiert werden.

Die in den Tabellen 2-1, 4-2 und 4-6 aufgelisteten Massnahmen sind fiir den Beitragssatz relevant und
werden in die Leistungsvereinbarung tbernommen.

Die Wirkung von Massnahmen, die von der Agglomeration mit Prioritat C eingereicht wurden, wird
vom Bund nicht beurteilt.

4.1 Angepasste Massnahmen

Um eine einheitliche Prifung aller Agglomerationsprogramme durchfiihren zu kénnen, mussten
folgende Massnahmen in ihrer Zusammensetzung geandert werden:

4 Vgl. RPAV S.21, Ziff.2.3
5 Vgl. RPAV 8. 27 Ziff. 2.6.
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ARE-Code

Nr. AP

Massnahme

Anderung Massnahmenkonfiguration

Keine Massnahmen

Tabelle 4-1

Folgende Massnahmen wurden den Paketen mit pauschalen Bundesbeitragen zugewiesen:

Paket Langsamverkehr A-Liste (LV A-Liste)

ARE-Code  Nr. AP Massnahme Kosten
(Mio. CHF)
Okt. 2020 exki.
MWST

BM.LV- Stadt Bern, Attraktivierung der Fusswegverbindung Fellergut-

0351.4.081 u.21.2 Station Bimpliz Nord-Fellerstrasse-Tscharnergut 1.20
BM.LV- Stadt Bern, Fussgangerfreundliche Innenstadt, Gestaltung

0351.4.082 0.21.3 Postgasse 2.00
BM.LV- Stadt Bern, Sanierung Effingerstrasse mit Umbau Haltestelle

0351.4.083 0.21.4 Kocherpark 3.78
BM.LV-

0351.4.084 U.21.5 Stadt Bern, BGK Eigerstrasse-Kirchenfeldstrasse 5.00
BM.LV- Stadt Bern, Stauffacherstrasse, Abschnitt

0351.4.085 0.21.6 Neuenschwanderstrasse - Papiermiihlestrasse 0.20
BM.LV-

0351.4.086 U.21.7 Stadt Bern, BGK Statthalterstrasse 0.80
BM.LV-

0351.4.087 0.21.8 Stadt Bern, Velohauptrouten: 16 Bihlstrasse: Fahrradstrasse 0.10
BM.LV- Stadt Bern, Velohauptrouten: 17 Mittelstrasse; Teil

0351.4.088 0.21.9 Begegnungszone 0.10
BM.LV- Stadt Bern, Velohauptrouten: 112 Neubriickstrasse bis

0351.4.089 U.21.10 Bierhiibeli 0.50
BM.LV- Stadt Bern, Velohauptrouten: 123 Querung Schauplatzgasse

0351.4.090 0.21.11 — Bahnhofplatz; Raum Bahnhofplatz — Bollwerk 0.80
BM.LV- Koniz, Fuss-/Veloverbindung S-Bahnhaltestelle Kéniz—

0351.4.091 0.21.21 Sagestrasse 0.40
BM.LV- Moosseedorf, Fuss- und Veloverbindung Unterweg-

0351.4.092 0.21.23 Sandstrasse 3.50
BM.LV-

0351.4.093 0.21.24 Bariswil, Verlangerung Radweg 1.00
BM.LV- Minsingen, Ortsdurchfahrt Tagertschi Aufwertung fiir den

0351.4.095 0.21.26 Fuss- und Veloverkehr 0.85
BM.LV-

0351.4.096 0.21.27 Minsingen, neue Veloverbindung Thalmatt Tagertschi 1.20
BM.LV-

0351.4.097 0.21.28 Umsetzung Velohauptroute Worb-Deisswil 3.50
BM.LV- Umsetzung Velohauptrouten Korridor Tagertschi-

0351.4.098 0.21.29 Konolfingen-Biglen-Zaziwil, Etappe 1 0.70
BM.LV-

0351.4.099 0.21.30 Umsetzung Velohauptrouten Korridor Giirbetal, Etappe 1 3.10
BM.LV- Umsetzung Tangentialverbindung Kehrsatz-Belp Zentrum /

0351.4.100 0.21.31 Belp Flughafen-Miinsingen 1.10
BM.LV-

0351.4.101 0.21.32 Umsetzung Velohauptrouten Raum Zollikofen, Etappe 1 0.50
BM.LV- Umsetzung Velohauptroute Jegenstorf-Batterkinden-Lohn,

0351.4.102 0.21.33 Abschnitt Batterkinden-Lohn 2.00
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BM.LV- Umsetzung Velohauptroute Jegenstorf-Batterkinden-Lohn,

0351.4.103 0.21.34 Abschnitt Fraubrunnen (Gemeindegrenze)-Batterkinden 0.45
BM.LV- Umsetzung Velohauptrouten Korridor Halenbriicke-Uettligen

0351.4.104 0.21.35 | Ortschwaben, Etappe 1 0.90
BM.LV- Rubigen-Worb SBB, Sicherheit des Veloverkehrs;

0351.4.105 0.21.36 Ortsausgang bis Worb SBB 3.00
BM.LV-

0351.4.106 0.21.37 Minsingen, Fuss- und Veloverbindung Trimstein — Worb 1.80
BM.LV- Stadt Bern, Anschlussstrecken an die Fuss- und

0351.4.107 0.21.38 Veloverbindung Passerelle Steigerhubel 2.00
BM.LV- Belp, Schliessen Netzliicken Fuss- und Velowegenetz, 1.

0351.4.108 0.21.39 Etappe 0.65
BM.LV- Minsingen, Ausgestaltung OV-Knotenpunkt Miinsingen,

0351.4.109 0.21.42 Zugang und Querung Fuss- und Veloverkehr Bahnhof Nord 4.50
BM.LV-

0351.4.110 0.21.44 Stadt Bern, Veloparkierung S-Bahnstation Biimpliz Nord 1.20
BM.LV-

0351.4.111 U.21.45 Agglomeration Bern, B+R-Anlagen 1.00
BM.LV-

0351.4.112 0.21.46 Jegenstorf, Veloparkierung Bahnhof Jegensdorf 2.85
BM.LV-

0351.4.113 0.21.47 Minsingen, Veloparkierung Sud, Bahnhof Miinsingen 1.30
BM.LV-

0351.4.114 0.21.48 Ostermundigen, Bahnhof Ostermundigen, PU Nord 2.30
BM.LV- Diemerswil, Fuss- und Velosicherheit Buchsi-/

0351.4.115 0.21.49 Oberdorfstrasse 1.00

Tabelle 4-1a

Paket Aufwertung und Sicherheit des Strassenraums A-Liste (Aufw. Str. A-Liste)

ARE-Code  Nr. AP Massnahme Kosten
(Mio. CHF)
Okt. 2020 exkl.
MWST
BM.MIV- Koniz, Sanierung Seftigenstrasse, Tramwendeschlaufe
0351.4.006 Auf4.1 Kleinwabern bis Kreisel Kehrsatz Nord 1.00
BM.MIV- Koniz, Erhéhung Verkehrssicherheit Kdnizstrasse, TP1
0351.4.007 Auf4.2 Neuhauskreisel bis Waldeggstrasse 3.00
BM.MIV- Koniz, Verlegung Schwarzenburgstrasse Richtung Liebefeld
0351.4.009 Auf.4.4 Park 4.90
BM.MIV-
0351.4.010 Auf4.5 Belp, BGK Dorfplatz/Dorfstrasse 1.50
BM.MIV-
0351.4.008 Auf4.3 Koniz, Sanierung Freiburgstrasse, Niederwangen 3.20
Tabelle 4-1b

Paket Verkehrsmanagement A-Liste (VM A-Liste )

ARE-Code  Nr. AP Massnahme Kosten
(Mio. CHF)
Okt. 2020 exkl.
MWST
BM.NM-
0351.4.172 VM.1.1 Muri bei Bern, VM Muri - Bern Siidost 5.00
BM.NM-
0351.4.173 VM.1.2 Koniz, VM Kéniz Wabern - Bern Siid 5.00
Tabelle 4-1c
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Paket Langsamverkehr B-Liste (LV B-Liste)

ARE-Code  Nr. AP Massnahme Kosten
(Mio. CHF)
Okt. 2020 exkl.
MWST

BM.LV- Stadt Bern, Velohauptrouten: 2 Wylerstrasse -

0351.4.116 U.22.1 Spitalackerstrasse; Fahrradstrasse 0.80
BM.LV- Stadt Bern, Velohauptrouten: 4 Laubeggstrasse; ab

0351.4.117 0.22.2 Ostermundigen bis Schlosshaldenstrasse 0.60
BM.LV- Stadt Bern, Velohauptrouten: 5 Knoten Laubeggstrasse /

0351.4.118 0.22.3 Schlosshaldenstrasse 1.00
BM.LV- Stadt Bern, Velohauptrouten: 51 Monbijoustrasse; ab

0351.4.119 0.224 Effingerstrasse bis Haltestelle Monbijou 0.20
BM.LV- Stadt Bern, Velohauptrouten: 52 Bereich Haltestelle

0351.4.120 0.225 Monbijou bis Knoten Monbijoustrasse / Schwarztorstrasse 1.50
BM.LV- Stadt Bern, Velohauptrouten: 53 Monbijoustrasse; ab

0351.4.121 0.22.6 Schwarztorstrasse bis Eigerstrasse 0.40
BM.LV- Stadt Bern, Velohauptrouten: 60 Monbijoustrasse -

0351.4.122 0.22.7 Mihlemattstrasse 0.20
BM.LV- Stadt Bern, Velohauptrouten: 403 Scheibenstrasse,

0351.4.123 0.22.8 Stauffacherstrasse (ab Wylerbad bis Wankdorf City 1) 0.80
BM.LV- Stadt Bern, Velohauptrouten: 404 Verbindung Burenstrasse -

0351.4.124 0.22.9 Sandrainstrasse 1.00
BM.LV-

0351.4.125 0.22.10 Stadt Bern, 405 Aareweg 1.00
BM.LV-

0351.4.126 0.22.11 Stadt Bern, Velohauptrouten: 406 Bihlstrasse 2.00
BM.LV-

0351.4.127 0.22.12 Kéniz, Fuss-/Velounterfiihrung Stationsstrasse 2.50
BM.LV-

0351.4.128 0.22.13 Stadt Bern, Fuss- / Veloverbindung Bahnhéheweg 5.00
BM.LV- Koniz, Fuss-/Veloverbindung Liebefeld, Thomasweg-

0351.4.129 0.22.14 Kohlenweg 1.40
BM.LV-

0351.4.130 0.22.15 Kéniz Wabern, Fuss-/Veloverbindung Weyergut 0.80
BM.LV-

0351.4.131 U.22.16 Koniz, Fuss-/Veloverbindung Feldrain- und Chasseralstrasse 5.00
BM.LV- Umsetzung Velohauptroute Neuenegg-Laupen, Abschnitt 4.2

0351.4.132 0.22.17 Wydenrain-Ramsere 1.20
BM.LV- Tagertschi-Konolfingen, Veloverkehr- und

0351.4.133 0.22.19 Fussgangersicherheit 4.00
BM.LV-

0351.4.134 0.22.20 Wohlen bei Bern, Velomassnahmen Wohlen - Illiswil 1.40
BM.LV-

0351.4.135 0.22.21 Koniz, Fuss-/Veloverbindung Neuhausplatz-Liebefeldpark 2.40
BM.LV- Stadt Bern, Velohauptrouten: 14 Zieglerstrasse (Eigerplatz-

0351.4.136 0.22.22 Inselplatz) 1.80
BM.LV- Stadt Bern, Velohauptrouten: 125 Verbindung

0351.4.137 0.22.23 Kornhausbriicke - Kirchenfeldbriicke 1.00
BM.LV- Minsingen, Fuss- und Veloverbindung Trimstein —

0351.4.138 0.22.25 Minsingen 1.50
BM.LV- Belp, Schliessen Netzliicken Fuss- und Velowegenetz, 2.

0351.4.139 0.22.26 Etappe 2.86
BM.LV-

0351.4.140 0.22.27 Worb, Rubigenstrasse, Sicherheit des Veloverkehrs 2.00
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BM.LV- Stadt Bern, Fussgangerfreundliche Innenstadt, Gestaltung
0351.4.141 0.22.28 Schauplatzgasse/Gurtengasse/Amtshausgasse 4.80
BM.LV- Stadt Bern, Fussgangerfreundliche Innenstadt, Gestaltung
0351.4.142 0.22.29 Zeughausgasse 2.50
BM.LV- Stadt Bern, Velohauptrouten: 18 Engestrasse bei Fuss-
0351.4.143 0.22.30 /Veloverbindung Breitenrain-Langgasse 1.00
BM.LV- Stadt Bern, Velohauptrouten: 102 Halenstrasse;
0351.4.144 0.22.31 Alltagsveloroute 0.30
BM.LV- Stadt Bern, Velohauptrouten: 103 Nationale Veloroute 8
0351.4.145 0.22.32 durch Bremgartenwald Richtung Wohlen; Alltagsroute 0.30
Stadt Bern, Velohauptroute: 113 Engestrasse,
BM.LV- Reichenbachstrasse, Kastellweg; Zufahrtsroute Fuss-
0351.4.146 0.22.33 /Veloverbindung Breitenrain-Langgasse 0.50
BM.LV-
0351.4.147 0.22.34 Stadt Bern, Velohauptrouten: 401 Bremgartenstrasse 1.50
BM.LV- Stadt Bern, Velohauptrouten: 402 Erschliessung Viererfeld-
0351.4.148 0.22.35 Engestrasse 0.50
BM.LV-
0351.4.149 0.22.36 Stadt Bern, Velostation S-Bahnhaltestelle Europaplatz 4.50
BM.LV-
0351.4.150 0.22.37 Stadt Bern, BGK Morillonstrasse 1.50
Tabelle 4-1d
Paket Aufwertung und Sicherheit des Strassenraums B-Liste (Aufw. Str. B-Liste)
ARE-Code  Nr. AP Massnahme Kosten
(Mio. CHF)
Okt. 2020 exkl.
MWST
BM.MIV- Stadt Bern, Verkehrsoptimierung Weissensteinstrasse, TP1
0351.4.012 Auf.5.1 Turnierstrasse bis Fischermatteli 5.00
BM.MIV- Kéniz, Erhéhung Verkehrssicherheit Kénizstrasse, TP2
0351.4.013 Auf.5.2 Waldeggstrasse bis Turnierstrasse 3.50
BM.MIV-
0351.4.014 Auf.5.3 Koniz, Sanierung Freiburgstrasse, Thorishaus Ost 2.50
BM.MIV-
0351.4.015 Auf.5.4 Koéniz, Sanierung Freiburgstrasse, Thérishaus Dorf 3.00
BM.MIV-
0351.4.016 Auf.5.5 Koniz, Sanierung Freiburgstrasse, Thorishaus West 1.90
BM.MIV- Zollikofen, punktuelle Verbesserungen der
0351.4.017 Auf.5.6 Verkehrssicherheit auf der Kirchlindachstrasse 1.00
BM.MIV- Grosshdéchstetten, vertragliche Gestaltung Ortsdurchfahrt
0351.4.018 Auf.5.7 (punktuelle Anpassungen) 1.00
BM.MIV- Thurnen, Mihlethurnen, punktuelle Erhéhung
0351.4.019 Auf.5.9 Verkehrssicherheit auf Kantonsstrasse 2.00
BM.MIV-
0351.4.020 Auf.5.10 Stadt Bern, OV-Spur Papiermiihlestrasse 4.00
Tabelle 4-1e
Paket Verkehrsmanagement B-Liste (VM B-Liste)
ARE-Code  Nr. AP Massnahme Kosten
(Mio. CHF)
Okt. 2020 exkl.
MWST
BM.NM-
0351.4.174 VM.2.1 Belp, VM Belp 2.50
Tabelle 4-1f
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Paket Aufwertung von Bus-Haltestellen B-Liste (Bus B-Liste)

ARE-Code  Nr. AP Massnahme Kosten
(Mio. CHF)
Okt. 2020 exkl.
MWST
BM.OV-
0351.4.046 Ort.7.3 Bern, Umstellung der Linie 101 auf Doppelgelenkbus 2.00
Tabelle 4-1g

4.2 Nicht mitfinanzierte Massnahmen

4.2.1 Nicht durch den Bund mitfinanzierbare Massnahmen

Aufgrund der gesetzlichen Vorgaben (insb. Art. 17a MinVG und Art. 21 MinVV®) und der erganzenden
Ausfuhrungen der RPAV (Kap. 2.7) kdnnen folgende Massnahmen nicht durch Bundesbeitrage
mitfinanziert werden. Sie waren jedoch fir die Beurteilung der Wirkung relevant und sind daher in den

ausgewiesenen Zeithorizonten umzusetzen.

ARE-Code Nr. AP Massnahme Prioritét
Siedlungsmassnahmen

0351.4.195 BM.S-U.1 Regionale Zentralitatsstruktur As
0351.4.196 BM.S-U.2 Umsetzung Zukunftsbild As
0351.4.197 BM.S-0.3 Schwerpunkte Regionale Gewerbezonen As
0351.4.201 BM.S-SW.1.1 Mittelfeld As
0351.4.202 BM.S-SW.1.2 Viererfeld As
0351.4.205 BM.S-SW.1.5 Pfrundland As
0351.4.206 BM.S-SW.1.6 ZPP Matte As
0351.4.207 BM.S-SW.1.7 Areal «Arerain» As
0351.4.208 BM.S-SW.1.8 Bahnhofmatte As
0351.4.209 BM.S-SW.1.9 Bleikematt |1 As
0351.4.210 BM.S-SW.1.10  Niederwangen, Ried As
0351.4.211 BM.S-SW.1.11 Wabern, Morillongut As
0351.4.212 BM.S-SW.1.12  Wabern, Nesslerenweg/METAS As
0351.4.213 BM.S-SW.1.13  Griinegg As
0351.4.214 BM.S-SW.1.14  Schloss Hinigen Bs
0351.4.215 BM.S-SW.1.15  Stadtmatte As
0351.4.216 BM.S-SW.1.16 Seedorfweg-Nord Bs
0351.4.217 BM.S-SW.1.17  Hinterdorf ZPP J As
0351.4.218 BM.S-SW.1.18 Underrti As
0351.4.219 BM.S-SW.1.19  Oberhausweg As
0351.4.220 BM.S-SW.1.20 Riedacker As

6 SR 725.116.21
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0351.4.221 BM.S-SW.1.21 Denkmal As
0351.4.222 BM.S-SW.1.22  Gummenstrasse As
0351.4.223 BM.S-SW.1.23 Boll Diessenberg | As
0351.4.224 BM.S-SW.1.24 Boll Diessenberg |l Bs
0351.4.225 BM.S-SW.1.25  Zazibach As
0351.4.226 BM.S-SW.1.26  Lattere As
0351.4.228 BM.S-SA.1.1 Niederwangen, Juch/Hallmatt As
0351.4.229 BM.S-SA.1.2 Tonisbach As
0351.4.230 BM.S-SA.1.3 Bielstrasse- Siid Bs
0351.4.231 BM.S-SA.1.4 Buechlimatt Bs
0351.4.232 BM.S-SA.1.5 Sldstrasse As
0351.4.233 BM.S-SA.1.6 Thunstrasse As
0351.4.234 BM.S-SA.1.7 Schwandi Bs
0351.4.235 BM.S-SA.1.8 Mdalacher As
0351.4.237 BM.S-VW.1.1 Chritz/Mdali | As
0351.4.238 BM.S-VW.1.2 Muracher | As
0351.4.240 BM.S-VW.1.4 Riedbach Bs
0351.4.244 BM.S-VW.1.8 Rorswil Bs
0351.4.247 BM.S-VW.1.11 Hofmatte Siid Bs
0351.4.248 BM.S-VW.1.12  ZPP M «Chasseralstrasse» Bs
0351.4.249 BM.S-VW.1.13  ZPP L «lttigenfeld» Bs
0351.4.250 BM.S-VW.1.14  Zuzwilstrasse Bs
0351.4.251 BM.S-VW.1.15  Brlggacker Bs
0351.4.252 BM.S-VW.1.16  Im Staffel Bs
0351.4.253 BM.S-VW.1.17  Riedli As
0351.4.256 BM.S-VW.1.20 Haltenrain Niederscherli As
0351.4.257 BM.S-VW.1.21 Hirsried Wohniiberbauung Etappe 2 Bs
0351.4.260 BM.S-VW.1.24  Moosbuhl As
0351.4.261 BM.S-VW.1.25 Nassegasse | As
0351.4.268 BM.S-VW.1.32  Im Stock As
0351.4.272 BM.S-VW.1.36  Schirmatt Bs
0351.4.274 BM.S-VW.1.38  Thorishaus Talstrasse | As
0351.4.275 BM.S-VW.1.39 Louelemoos Bs
0351.4.276 BM.S-VW.1.40  Thorishaus Talstrasse Il Bs
0351.4.278 BM.S-VW.1.42 Zunacher llI As
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0351.4.280 BM.S-VW.1.44 Bernstrasse Nord Bs
0351.4.281 BM.S-VW.1.45  Muhlethurnen Bs
0351.4.285 BM.S-VW.1.49  Baumriiti Bs
0351.4.287 BM.S-VW.1.51 Sidlich Schulanlage Bs
0351.4.288 BM.S-VW.1.52  Areal Hubacher As
0351.4.289 BM.S-VW.1.53  Schulgasse Bs
0351.4.290 BM.S-VW.1.54  Stagmatt Bs
0351.4.292 BM.S-VW.1.56 Bachumatt Bs
0351.4.293 BM.S-VW.1.57  Alpacher Bs
0351.4.299 BM.S-VA.1.1 Viehweid Nord | As
0351.4.300 BM.S-VA.1.2 Viehweid Nord Il Bs
0351.4.301 BM.S-VA.1.3 Trogmatt Bs
0351.4.302 BM.S-VA.1.4 Bernfeld Bs
0351.4.304 BM.S-VA.1.6 Wabern, Balsigergut As
0351.4.305 BM.S-VA.1.7 Nestlé Nord Bs
0351.4.306 BM.S-VA.1.8 Ursallenmoos/Tonisbach Bs
0351.4.310 BM.S-VA.1.12 Silbersboden Bs
0351.4.311 BM.S-VA.1.13 Burgermoos As
0351.4.312 BM.S-VA.1.14 Sederfeld/Lochacher | As
0351.4.313 BM.S-VA.1.15 Seedorffeld/Lochacher Bs
0351.4.321 BM.S-VA.1.23 Spitzacher / Huberlacher As
0351.4.323 BM.S-VA.1.25 Dorniacher/Grubenstrasse | As
0351.4.324 BM.S-VA.1.26 Gewerbepark | As
0351.4.332 BM.S-VU.1 Regionaler Richtplan Sportstatten As
0351.4.337 BM.S-UV.1.1 Stockmatt As
0351.4.338 BM.S-UV.1.2 Biwo Krippenstrasse As
0351.4.339 BM.S-UV.1.3 Burgernziel As
0351.4.340 BM.S-UV.1.4 RUAG-Areal (Business Park Bern) As
0351.4.341 BM.S-UV.1.5 Galenica As
0351.4.342 BM.S-UV.1.6 Gangloff-Areal As
0351.4.343 BM.S-UV.1.7 Inselspital As
0351.4.344 BM.S-UV.1.8 Madergutstrasse As
0351.4.345 BM.S-UV.1.9 Meienegg As
0351.4.346 BM.S-UV.1.10 Meinen-Areal As
0351.4.347 BM.S-UV.1.11 Migros Zentrum Bethlehem As
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0351.4.348 BM.S-UV.1.12 Muhledorfstrasse / Bahnhof Bumpliz Nord As
0351.4.349 BM.S-UV.1.13 Warmbéchliweg KVA As
0351.4.350 BM.S-UV.1.14 Weyermannshaus Ost Bs
0351.4.351 BM.S-UV.1.15 Weyermannshaus West As
0351.4.352 BM.S-UV.1.16 Ausserholligen VI (ewb/BLS-Areal) Bs
0351.4.353 BM.S-UV.1.17 Bahnhof Weissenbdihl Bs
0351.4.354 BM.S-UV.1.18 BBL-Areal Fellerstrasse Bs
0351.4.355 BM.S-UV.1.19 Blumenfeld Bs
0351.4.356 BM.S-UV.1.20 Burgernzielweg Bs
0351.4.357 BM.S-UV.1.21 Carlo Bernasconi-Areal Bs
0351.4.358 BM.S-UV.1.22 CSL/Stade de Suisse Bs
0351.4.359 BM.S-UV.1.23 Eilgut-Areal Bs
0351.4.360 BM.S-UV.1.24 Felsenau Bs
0351.4.361 BM.S-UV.1.25 Galgenfeld Ost Bs
0351.4.362 BM.S-UV.1.26 Gaswerkareal Bs
0351.4.363 BM.S-UV.1.27 Goumoen-Matte Bs
0351.4.364 BM.S-UV.1.28 UeO Mingerstrasse Papiermuhlenstreasse As
(Neue Festhalle)
0351.4.365 BM.S-UV.1.29 Kelten-/Bethlehemstrasse Bs
0351.4.366 BM.S-UV.1.31 Chantier Korridor A6 Siuid (Muristrasse) Bs
0351.4.367 BM.S-UV.1.32 Normannenstrasse Bs
0351.4.368 BM.S-UV.1.33 NPZ /VZ VBS Bs
0351.4.369 BM.S-UV.1.34 Ostermundigenstrasse Bs
0351.4.370 BM.S-UV.1.35 Chantier Korridor A6 Stid (Ostring 1) Bs
0351.4.371 BM.S-UV.1.36 Chantier Korridor A6 Siid (Ostring 2) Bs
0351.4.372 BM.S-UV.1.37 Chantier Korridor A6 Stid (Ostring 3) Bs
0351.4.373 BM.S-UV.1.38 Rander Engehalde Bs
0351.4.374 BM.S-UV.1.39 SBB Aebimatte Bs
0351.4.375 BM.S-UV.1.40 Schermerareal/Woflistrasse (CSL Behring) Bs
0351.4.376 BM.S-UV.1.41 Nachnutzung Areal Schermenweg Bs
0351.4.377 BM.S-UV.1.42 Seftigen-/Morillonstrasse Bs
0351.4.378 BM.S-UV.1.43  Siedlung Bethlehemacker Bs
0351.4.379 BM.S-UV.1.44 Siedlung Hohliebi Bs
0351.4.380 BM.S-UV.1.45 Siedlung Innere Hohe Bs
0351.4.381 BM.S-UV.1.46 Siedlung Stapfenacker Bs
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0351.4.383 BM.S-UV.1.49 Springgarten Bs
0351.4.384 BM.S-UV.1.50 Tiefenau Bs
0351.4.385 BM.S-UV.1.51 Tramdepot Eigerplatz Bs
0351.4.386 BM.S-UV.1.52 Vordere Allmend Bs
0351.4.387 BM.S-UV.1.53 Wankdorffeldstrasse Bs
0351.4.388 BM.S-UV.1.55 WIFAG-Areal Bs
0351.4.389 BM.S-UV.1.56 Winterfeldweg Bs
0351.4.390 BM.S-UV.1.57 Zentweg/Galgenfeld Bs
0351.4.391 BM.S-UV.1.58 Zieglerspital Bs
0351.4.400 BM.S-UV.1.67 Dattlig Il Bs
0351.4.401 BM.S-UV.1.68 Bahnhof Bolligen As
0351.4.402 BM.S-UV.1.69 Flugbrunnenareal As
0351.4.403 BM.S-UV.1.70 Rothus Bs
0351.4.404 BM.S-UV.1.71 Wegmiihle Bs
0351.4.405 BM.S-UV.1.72 Mihle Fraubrunnen Bs
0351.4.406 BM.S-UV.1.73 Werke Fraubrunnen (ehemals Mobelfabrik) Bs
0351.4.407 BM.S-UV.1.74 Gewerbezone Ost Bs
0351.4.408 BM.S-UV.1.75 Areal «Buszentrum RBS» As
0351.4.409 BM.S-UV.1.76 Areal «<Hammerwerke» As
0351.4.410 BM.S-UV.1.77  Areal «Im Park» Bs
0351.4.411 BM.S-UV.1.78  Areal «Talgut-Zentrum» As
0351.4.412 BM.S-UV.1.79 Areal Tilia As
0351.4.413 BM.S-UV.1.80 Entwicklungsgebiet Papiermuhle As
0351.4.414 BM.S-UV.1.81 Areal Worlentalstr./Badhausstr. Bs
0351.4.415 BM.S-UV.1.82 "Entwicklungsgebiet Ittigen-Worblaufen" Bs
0351.4.417 BM.S-UV.1.84 Bernstrasse Sid Bs
0351.4.418 BM.S-UV.1.85 Bernstrasse Nord Bs
0351.4.419 BM.S-UV.1.86 Hangelen Bs
0351.4.420 BM.S-UV.1.87 Thalmatte Bs
0351.4.421 BM.S-UV.1.88 Buchsee, Koniz As
0351.4.422 BM.S-UV.1.89 Eichmatt, Schliern As
0351.4.423 BM.S-UV.1.90 "ESP Bundesarbeits- platze II" Bs
0351.4.424 BM.S-UV.1.91 Liebefeld Mitte As
0351.4.425 BM.S-UV.1.92 Liebefeld, Konizstrasse As
0351.4.426 BM.S-UV.1.93 Liebefeld, Thomasweg As
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0351.4.427 BM.S-UV.1.94 Niederwangen, Bahngassli As
0351.4.428 BM.S-UV.1.95 Rappentori / Blauacker, Koéniz As
0351.4.429 BM.S-UV.1.96 Schwendistutz, Niederwangen As
0351.4.430 BM.S-UV.1.97 Spiegel, Feldrainstrasse As
0351.4.431 BM.S-UV.1.98 Spiegel, Holzliacher As
0351.4.432 BM.S-UV.1.99 Station Oberwangen As
0351.4.433 BM.S-UV.1.100  Stiftung Bachtelen, Wabern Bs
0351.4.434 BM.S-UV.1.101 "Thorishaus, PaxVax Grafenried" As
0351.4.435 BM.S-UV.1.102  Wabern, Station As
0351.4.436 BM.S-UV.1.103  Zentrum Ko6niz Nord As
0351.4.437 BM.S-UV.1.104  Zentrum, Niederscherli As
0351.4.438 BM.S-UV.1.105  Neues Zentrum Niederwangen As
0351.4.439 BM.S-UV.1.106  "Wabern, Bundesareal METAS" Bs
0351.4.441 BM.S-UV.1.108  Bernstrasse As
0351.4.442 BM.S-UV.1.109  Areal Huibeli Bs
0351.4.443 BM.S-UV.1.110  Altes Bahnareal Bs
0351.4.444 BM.S-UV.1.111  ZPP Laupen Siid As
0351.4.446 BM.S-UV.1.113  Loéwenareal As
0351.4.447 BM.S-UV.1.114  Strahmmatte As
0351.4.448 BM.S-UV.1.115  Bahnhof West ZPP B As
0351.4.449 BM.S-UV.1.116  Mader As
0351.4.450 BM.S-UV.1.117  Lischenmoos Bs
0351.4.451 BM.S-UV.1.118  "Gumligen Hofacker II" Bs
0351.4.452 BM.S-UV.1.119  Tannental | Bs
0351.4.453 BM.S-UV.1.120  vordere Thunstrasse Bs
0351.4.454 BM.S-UV.1.121  Thorishaus Sensemattstrasse Bs
0351.4.455 BM.S-UV.1.122  Bahnhof As
0351.4.456 BM.S-UV.1.123  Lindendorf Il As
0351.4.457 BM.S-UV.1.124  Bachweg Bs
0351.4.458 BM.S-UV.1.125  Tell Bs
0351.4.459 BM.S-UV.1.126  Bernapark As
0351.4.460 BM.S-UV.1.127  Bahnhofplatz Bs
0351.4.462 BM.S-UV.1.129  Kern Boll Sud Bs
0351.4.463 BM.S-UV.1.130  Uettligen West Bs
0351.4.464 BM.S-UV.1.131  Areal Sagesser (Simag Areal) Bs
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0351.4.465 BM.S-UV.1.132  Langenloh Bs

0351.4.466 BM.S-UV.1.133  Rufenacht West Il Bs

0351.4.467 BM.S-UV.1.134  Worb Zentrum Bs

0351.4.468 BM.S-UV.1.135  Bernstrasse-Bahnlinie-Kreuzstrasse As

0351.4.469 BM.S-UV.1.136  Meielen Nord As

0351.4.470 BM.S-UV.1.137  Meielen Sid As

0351.4.471 BM.S-UV.1.138  Webergut Bs

0351.4.472 BM.S-VIV.1 Verkehrsintensive Vorhaben in der As
Agglomeration Bern

0351.4.487 BM.S-Bgo.1 Siedlungsbegrenzungen von reg. Bedeutung As
Agglomeration

0351.4.488 BM.L-U.1 Regionaler Naturpark Gantrisch As

0351.4.489 BM.L-U.2 Griines Band As

0351.4.511 BM.L-Gr.1 Vorranggebiete siedlungspragende Griinraume As
in der Agglomeration Bern

0351.4.546 BM.L-Schu.1 Vorranggebiete Naturlandschaften/Gewasser in As
der Agglomeration Bern

0351.4.570 BM.L-U.3 Vorranggebiete Kulturlandschaften in der As
Agglomeration Bern

0351.4.587 BM.L-Tg.1 Vorranggebiete Siedlungstrenngrtel in der As
Agglomeration Bern

0351.4.601 BM.T-U.1 Erholungsschwerpunkte in der Agglomeration As
Bern

Verkehrsmassnahmen

0351.4.011 BM.MIV-Auf.4.6  Konolfingen, Sanierung Kreuzplatz Av

Nicht zur Mitfinanzierung beantragte Eigenleistungen der Agglomeration

0351.4.026 BM.MIV-U.1.1 Region Bern-Mittelland, Studie Potenziale Av E
Uberdeckung Autobahnen

0351.4.027 BM.MIV-U.1.2 Region Bern-Mittelland, Studie Uberpriifung Av E
Basisstrassennetz

0351.4.028 BM.MIV-U.1.3 Region Bern-Mittelland, Studie Av E
Verkehrsberuhigte Zonen

0351.4.029 BM.MIV-U.2 Region Bern-Mittelland, Verbesserung der AvE
Verkehrssicherheit durch Sanierung von
Unfallschwerpunkten

0351.4.052 BM.OV-U.1.1 Region Bern-Mittelland, Studie Verbesserung Av E
OV-Erschliessung im landlichen Raum

0351.4.053 BM.OV-U.1.3 Region Bern-Mittelland, Studie fir Regionales Av E
Angebotskonzept 2026-2029

0351.4.155 BM.LV-U.24.1 Region Bern-Mittelland, Studie Leitbild Fuss- Av E

und Veloverkehr RKBM
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0351.4.156 BM.LV-U.24.2 Region Bern-Mittelland, Studie Av E
Tangentialverbindung Schwarzenburg -
Kirchdorf

0351.4.157 BM.LV-U.24.3 Region Bern-Mittelland, Studie Velohauptroute Av E
Bern-Rubigen(-Minsingen)

0351.4.158 BM.LV-U.24.4 Region Bern-Mittelland, Studie Netzllicken Av E
Velohauptrouten

0351.4.159 BM.LV-U.24.5 Region Bern-Mittelland, Studie Av E
Velodrehscheiben

0351.4.160 BM.LV-0.24.6 Region Bern-Mittelland, Studie Zugang AvE
Wohlensee fir Fuss- und Veloverkehr

0351.4.161 BM.LV-0.24.7 Region Bern-Mittelland, Studie Velohauptroute Av E
Munsingen-Thun

0351.4.162 BM.LV-U.30 Velohauptrouten Korridor Tagertschi- Av E
Konolfingen-Biglen-Zaziwil

0351.4.163 BM.LV-U.31 Velohauptrouten Korridor Glirbental AvE

0351.4.164 BM.LV-U.32 Tangentialverbindung Kehrsatz-Belp Zentrum / AvE
Belp Flughafen-Miinsingen

0351.4.165 BM.LV-U.33 Velohauptrouten Korridor Raum Zollikofen Av E

0351.4.166 BM.LV-U.34 Velohauptrouten Korridor Halenbricke- AvE
Uettligen / Ortschwaben

0351.4.169 BM.KM.U.1.1 Region Bern-Mittelland, Studie AvE
Verkehrsdrehscheiben/Mobilitatshubs

0351.4.170 BM.KM.U.1.2 Region Bern-Mittelland, Studie Av E
Parkierungssituation Wohlensee

0351.4.171 BM.KM.U.1.3 Region Bern-Mittelland, Studie AvE
Parkplatzbewirtschaftung in der Region

0351.4.176 BM.NM-U.1.1 Region Bern-Mittel, Studie AvE
Mobilitditsmanagement in der Region

Tabelle 4-2

4.2.2 Nicht programmrelevante Massnahmen

Nachfolgend werden Massnahmen aufgelistet, die von der Agglomeration zur Mitfinanzierung oder als
eigene Leistung eingereicht wurden, die aber vom Bund im Rahmen der Wirkungsbeurteilung als nicht

programmrelevant eingestuft wurden. Deren Umsetzung steht der Agglomeration frei.

ARE-Code

Nr. AP

Massnahme

Begrundung

0351.4.002

BM.MIV-
Auf.2

Stadt Bern, Umgestaltung Helvetiaplatz

Die Mitfinanzierung dieser
Massnahme ist schon in Rahmen
der 3. Generation geregelt
(Leistungsvereinbarung der 3.
Generation, ARE Code:
0351.3.010).

Tabelle 4-3
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4.3 Durch weitere Bundesmittel (mit)finanzierbare Massnahmen

Die folgenden Strassen- und Eisenbahnmassnahmen fliessen nicht direkt in die Wirkungsbeurteilung
ein, hingegen wird bei der Wirkungsbeurteilung berlcksichtigt, wie gut das Agglomerationsprogramm
auf diese Massnahmen abgestimmt ist:

e beschlossene nationale Infrastrukturen, deren Realisierungsbeginn in den A- und B-Horizont
der Agglomerationsprogramme der 4. Generation fallt;

e noch nicht beschlossene Massnahmen, deren Baubeginn aufgrund der Einschatzung der
zustandigen Bundesamter (BAV und ASTRA) voraussichtlich in den A- und B-Horizont der
Agglomerationsprogramme der 4. Generation fallt.

Massnahmen im C-Horizont werden bei der Wirkungsbeurteilung nicht bertcksichtigt; sie sind deshalb
auch nicht Bestandteil der untenstehenden Tabelle.

ARE-Code Nr. AP Massnahme

0351.4.177 BM.OV- Bern Brunnen, Wendegleis
Nat.1

0351.4.178  BM.OV- Bern, Holligen — Entflechtung
Nat.2

0351.4.180 BM.OV- BLS, Haltestelle Kleinwabern
Nat.4

0351.4.181 BM.OV- Vidmarhallen — Liebefeld — Kéniz Doppelspurausbau
Nat.5

0351.4.182 BM.OV- Munsingen, Wendegleis
Nat.6

0351.4.183 BM.OV- RBS, Bern — Deisswil Angebotsausbau Personenverkehr HVZ
Nat.7

0351.4.184  BM.OV- RBS, Bern — Gumligen Siloah Taktverdichtung HVZ
Nat.8

0351.4.185 BM.OV- RBS, Bern — Zollikofen Angebotsausbau Personenverkehr HVZ
Nat.9

0351.4.186 BM.MIV-  Bern Wankdorf — Schénbiihl, 8-Spur-Ausbau (inkl. Anpassung A6-Anschluss
Nat.1 Schénbihl)

0351.4.188 BM.MIV-  Schonbiihl — Kirchberg, 6-Spur-Ausbau
Nat.3

0351.4.190 BM.MIV-  Bern Wankdorf — Muri, Pannenstreifenumnutzung
Nat.5

0351.4.192 BM.MIV-  Verkehrsknoten Wankdorf mit separater Fiihrung des Langsamverkehrs (BUGAW)
Nat.7

0351.4.194 BM.MIV-  Muri und Worb, Anpassung und Sanierung Kreisel Scheyenholz
Nat.9

Tabelle 4-4

Die Tabellen haben informativen Charakter. Die Realisierung der Massnahmen richtet sich nach den
Planungen und Kreditbeschlissen der jeweiligen Programme des Bundes bzw. den Verfahren der
einzelnen Projekte.
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4.4 Durch den Bund abgeanderte Prioritaten A, B, C

Die Uberpriifung der Priorisierung der Massnahmen auf Planungsstand, Kosten-Nutzen-Verhéltnis und
Bau- und Finanzreife gemass den RPAV (Kap. 3.3.) fiihrt zu untenstehenden Anderungen gegeniiber
den Angaben im eingereichten Agglomerationsprogramm.

ARE-Code Nr. AP Massnahme Kosten  Begriindung
(Mio.
CHF)
laut AP
A—-B
0351.4.023 BM.MIV-  Muri, Ausbau Knoten 12.00 Kosten-Nutzen-Verhaltnis nicht gut
KA1 Melchenbuhlplatz genug: Die Kosten missen klarer
hergeleitet werden und sind zu hoch
ausgewiesen (z.B. inkl. 30%
Ungenauigkeit).
A—-C
0351.4.060 BM.LV- Stadt Bern, Ausbau 33.00 Die Planung der Massnahme wurde
V.4 Angebot Velostationen durch die Stadt Bern sistiert. Der
Bahnhof Bern, A-Horizont / Handlungsbedarf wird jedoch durch
Hirschengraben den Bund anerkannt.
0351.4.067 BM.LV-  Stadt Bern, Koniz; 11.50 Planungsstand ungeniigend: Die
0.10 Niederbottigen/Niederwang Kosten sind erst auf +/-50% geschatzt.
en: Regionale Verbindung Kosten-Nutzen-Verhaltnis
Riedmoosstrasse - ungenlgend: Es handelt sich zu Teilen
Moosweg um eine Sanierungsmassnahme. Eine
Lésung fur den FVV kann seine
Wirkung erst vollstandig entfalten,
wenn auch auf dem Gemeindegebiet
von Koniz eine Losung fir den FVV
mdglich wird.
0351.4.070 BM.LV-  Stadt Bern, BGK Eggholzli 5.80 Planungsstand ungenigend: Das
0.13 Projekt wurde nach der Eingabe beim
Bund noch angepasst; die Kosten, der
Kostenteiler und die konkreten Inhalte
der Massnahme sind somit noch nicht
klar genug aufgezeigt.
0351.4.094 BM.LV-  Schipfen, Grossaffoltern, 0.71 Konflikt im Bereich Umwelt: Konflikt mit
U.21.25  Aufwertung dem Wildtierkorridor von
Veloverbindung Uberregionaler Bedeutung BE-03; die
Minchenbuchsee-Lyss, Massnahme ist zuerst in Koordination
Abschnitt Kosthofen mit der Verlangerung auf der
Giterstrasse (Massnahme der
Gemeinde) zu koordinieren und die
Durchlassigkeit fur die Fauna ist zu
gewahrleisten.
0351.4.055 BM.LV-  Stadt Bern, 10.00 Handlungsbedarf anerkannt,
F.2 Fussgangerfreundliche Planungsstand ungenlgend: Die

Innenstadt, Gestaltung
Schitzenmatte

gesamtverkehrliche Wirkung der
Massnahme kann auf Basis der
bestehenden Planungen nicht
nachvollzogen werden.
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Kosten-Nutzen-Verhaltnis
ungenigend: Ein grosser Teil der
Massnahmen gilt der gestalterischen
Aufwertung und Sanierung und nicht
der verkehrlichen Funktionalitat.

0351.4.056 BM.LV-  Stadt Bern, 20.70 Handlungsbedarf anerkannt,
F.3 Fussgangerfreundliche Planungsstand ungenlgend: Die
Innenstadt, Umgestaltung gesamtverkehrliche Wirkung der
Baren- und Massnahme kann auf Basis der
Waisenhausplatz bestehenden Planungen nicht
ausreichend nachvollzogen werden.
Kosten-Nutzen-Verhaltnis
ungenigend: Ein grosser Teil der
Massnahmen gilt der gestalterischen
Aufwertung und Sanierung und nicht
der verkehrlichen Funktionalitat.
B—-C
0351.4.025 BM.MIV-  Kiesen, 1.50 Planungsstand ungenigend: Es
K.3 Kapazitatserweiterung bestehen noch keine Projektangaben
Emmentalkreisel und die Inhalte der Massnahme sind
somit noch unklar.
0351.4.058 BM.LV-  Stadt Bern, Ausbau 9.90 Planungsstand ungenugend: Der
V.2 Angebot Velostationen Variantenentscheid ist noch nicht
Bahnhof Bern, B-Horizont gefallt und somit sind auch die Kosten
nicht klar nachvollziehbar.
0351.4.069 BM.LV- Stadt Bern, BGK 7.50 Kosten-Nutzen-Verhaltnis
U.12 Effingerstrasse, Abschnitt ungenugend: Die zukunftige
Belpstrasse - Loryplatz Verkehrsbelastung auf diesem
Abschnitt ist zu klein fur eine
Mitfinanzierung.
0351.4.071 BM.LV-  Stadt Bern, BGK 9.00 Planungsstand ungeniigend: Das BGK
U.14 Muristrasse wird mit der Gleissanierung koordiniert
und auf Wunsch der Agglomeration in
den C-Horizont verschoben.
0351.4.078 BM.LV-  Koéniz, Fuss- 5.00 Planungsstand ungeniligend: Die
U.26 /Veloverbindung Liebefeld, konkrete Ausgestaltung der
entlang S-Bahn S6 Massnahme ist nicht klar.
0351.4.079 BM.LV-  Stadt Bern, Bern Bumpliz 11.00 Planungsstand ungentigend: Ein
0.27 Siid, Fuss-/Veloverbindung Variantenentscheid ist noch nicht
Freiburgstrasse - gefallt. Die Massnahme wird auf
Lagerhausweg/Wangenstr Wunsch der Agglomeration in den C-
asse Horizont verschoben.
0351.4.031 BM.OV-  Stadt Bern, 2. Tramachse 40.00 Handlungsbedarf anerkannt,

Tram.3  West Planungsstand ungenlgend: Der
Variantenentscheid ist noch nicht
gefallt.

0351.4.049 BM.OV-  Stadt Bern, OV- 18.00 Handlungsbedarf anerkannt,
Str.3 Erschliessung Inselareal Planungsstand ungeniligend: Die
Kosten sind erst auf +/- 50% geschatzt;
ausserdem sind Angaben zur
Abgrenzung der Massnahme teilweise
widersprichlich.
0351.4.054 BM.LV-  Stadt Bern, 20.00 Handlungsbedarf anerkannt,
F.1 Fussgéangerfreundliche Planungsstand ungenugend: Die
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Innenstadt, Gestaltung gesamtverkehrliche Wirkung der
Hodlerstrasse Massnahme kann nicht nachvollzogen
werden und das Kosten-Nutzen-
Verhaltnis ist ungeniigend.
0351.4.075 BM.LV-  Stadt Bern, BGK Thunplatz 9.00 Handlungsbedarf anerkannt,

0.18 Planungsstand ungeniligend: Es wurde
noch kein Variantenentscheid gefallt
und die konkreten Inhalte der
Massnahme sind noch nicht definiert.

Tabelle 4-5

4.5 B-Liste aufgrund der Uberpriifung der Priorisierung

Fir die in der nachfolgenden B-Liste stehenden Massnahmen ist die Bau- und Finanzreife fir die
Vierjahresperiode 2024—-2027 nicht erreichbar oder muss das Kosten-Nutzen-Verhaltnis noch optimiert
werden. Zum Zeitpunkt des Versands dieses Prifberichts (22.02.2023) ist die Mitfinanzierung dieser
Massnahmen durch den Bund nicht gesichert. Diese Massnahmen sollen optimiert und/oder zur Bau-
und Finanzreife gebracht werden, in den Agglomerationsprogrammen der nachfolgenden Generation
von der Agglomeration neu eingereicht und vom Bund nochmals geprtft werden:

B-Liste
ARE-Code Nr. AP Massnahme Kosten Kosten Bundes-
(Mio. (Mio. beitrag
CHF) CHF) *
laut AP 2020*
0351.4.005 BM.MIV-  Kehrsatz, Umgestaltung innerortliches 8.00 8.00 3.20
Auf.9 Verkehrsnetz
0351.4.022 BM.MIV- Kehrsatz, Neukonzeption Umfahrung 4.00 4.00 1.60
E.2
0351.4.023 BM.MIV-  Muri, Ausbau Knoten 12.00 12.00 4.80
K.1 Melchenbihlplatz
0351.4.038 BM.OV-  Belp, Ausgestaltung OV-Knotenpunkt 6.63 6.63 2.65
Ort.5 Belp
0351.4.044 BM.OV- Kéniz, Ausgestaltung OV- 4.00 4.00 1.60
Ort.7.1 Knotenpunkt Niederwangen
0351.4.045 BM.OV-  Kéniz, OV-Knotenpunkt Liebefeld (Teil 2.00 2.00 0.80
Ort.7.2  Ausgestaltung OV-Knoten
0351.4.062 BM.LV- Stadt Bern, Fuss- und Radweg 13.00 13.00 5.20
0.2 Bottigenstrasse
0351.4.063 BM.LV- Stadt Bern, BGK Murtenstrasse 5.10 5.10 2.04
0.3
0351.4.072 BM.LV- Stadt Bern, Fuss-/Veloverbindung 18.00 18.00 7.20
0.15 Breitenrain - Langgasse
0351.4.675 LV-B Paket LV B-Liste 59.76 59.76 23.90
0351.4.676 VM-B Paket VM B-Liste 2.50 2.50 1.00
0351.4.677 BGK-B Paket Aufw. Str. B-Liste 23.90 23.90 9.56
0351.4.678 Bus-B Paket Aufw. Bushalt. B-Liste 2.00 2.00 0.80
Summe 160.89 160.89 64.36

Tabelle 4-6 * Preisstand Oktober 2020; ** Preisstand Oktober 2020 exkl. Mehrwertsteuer und Teuerung
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5 Programmbeurteilung

Im Rahmen der Programmbeurteilung werden in einem ersten Schritt der Gesamtnutzen und die
Gesamtkosten des Agglomerationsprogramms ermittelt. Die Gesamtkosten werden ins Verhaltnis
gesetzt zur Grosse der Agglomeration. Die Agglomeration Bern ist als grosse Agglomeration
einzustufen (vgl. dazu Erlauterungsbericht zur Prifung). Im 2zweiten Schritt wird mittels
Gegeniiberstellung von Gesamtnutzen und Gesamtkosten das Kosten-Nutzen-Verhaltnis ermittelt (Art.
14 Abs. 1 PAVV, Kap. 3.4 RPAV, vgl. dazu Ziff. 5.2.).

Im letzten Schritt wird der Stand der Umsetzung der verbindlich vereinbarten A-Massnahmen gemass
der Leistungsvereinbarung der vorletzten Generation beurteilt (Art. 14 Abs. 1 i.V.m. Abs. 3 PAVV, vgl.
dazu Ziff. 5.3.). Aus dem Kosten-Nutzen-Verhaltnis und der Berlicksichtigung des Stands der
Umsetzung resultiert die Programmbeurteilung. Aus der Programmbeurteilung ergibt sich der
Beitragssatz.

Der Erlauterungsbericht zur Prifung und Mitfinanzierung der Agglomerationsprogramme der 4.
Generation legt die einzelnen Schritte der Programmbeurteilung detaillierter dar.

5.1 Gesamtnutzen

Der Gesamtnutzen eines Agglomerationsprogrammes bildet dessen Beitrag ab zur Verwirklichung der
gemass Artikel 17d MinVG? vorgegebenen Wirkungsziele. Diese umfassen eine bessere Qualitat des
Verkehrssystems, mehr Siedlungsentwicklung nach innen, mehr Verkehrssicherheit und weniger
Umweltbelastung und Ressourcenverbrauch.

In die Beurteilung des Gesamtnutzens des Agglomerationsprogrammes Bern der 4. Generation fliessen
folgende Massnahmen ein:
e Massnahmen der A- Liste des Agglomerationsprogramms der 4. Generation gemass
Priorisierung des Bundes (Kap.2);
e die durch den Bund nicht mitfinanzierbaren Massnahmen in den Bereichen Siedlung,
Landschaft und Verkehr (Kap. 4.2.1);
e Massnahmen der B-Liste des Agglomerationsprogramms der 4. Generation gemass
Priorisierung des Bundes (Kap. 4.5).

Aufgrund der durchgefiihrten Beurteilung ergibt sich folgender Nutzen pro Wirkungskriterium,
ausgedrickt in Punkten:

Wirkungskriterium Nutzen

WK1: Qualitat des Verkehrssystems verbessert (0 bis 3 Punkte) 2

WK2: Siedlungsentwicklung nach innen (0 bis 3 Punkte) 1

WK3: Verkehrssicherheit erhoht (0 bis 3 Punkte) 2

WK4: Umweltbelastung und Ressourcenverbrauch (0 bis 3 Punkte) 2

Summe (Nutzen) 7
Tabelle 5-1

Weitere durch den Bund (mit)finanzierbare Massnahmen gemass Tabelle 4-4 (vgl. Kap. 4.3), deren
Realisierungsbeginn voraussichtlich in den A- oder B-Horizont der Agglomerationsprogramme der

7 SR 725.116.2
26/35



Agglomerationsprogramm Bern 4. Generation - Priifbericht des Bundes

4. Generation fallt, sind fir die Gesamtverkehrs- und Siedlungsentwicklung im Agglomerationsraum
relevant und werden in der Nutzenbeurteilung des Agglomerationsprogramms durch den Bund indirekt
mitbertcksichtigt.

5.2 Gesamtkosten

Die Gesamtkosten enthalten alle durch den Bund im A- und B-Horizont priorisierten Massnahmen des
Agglomerationsprogramms der 4. Generation (inkl. Massnahmen mit pauschalen Bundesbeitragen).

Die Gesamtkosten des Agglomerationsprogramms Bern belaufen sich auf 423.5 Mio. CHF. Fur die
grosse Agglomeration Bern werden diese Gesamtkosten als mittel eingestuft.

5.3 Umsetzungsbeurteilung und Beitragssatz

Im Rahmen der 4. Generation bewertet der Bund den Umsetzungsstand der Massnahmen in Verkehr
und Siedlung der 2. Generation sowie den Umsetzungsbericht. Mangel in diesen Bestandteilen kénnen
einen Abzug von 5% Bundesbeitrag zur Folge haben. Die Umsetzung wurde als genligend beurteilt.
Demnach ergibt sich der Beitragssatz direkt aus dem Kosten-Nutzen-Verhaltnis.?

Fir das vorliegende Agglomerationsprogramm resultiert damit ein Beitragssatz von 40%.

Nutzen (gemass Tabelle 4-2)

A
12
40% 45% 50%
10
. 359, 40% 45% Beitragssatz
T
2
=
7 2 & ®
¢
._§
3 30% 35% 40%
S
4
zZu geringe
Wirkung
> Kosten
hoch tief

@® Agglomerationsprogramm Bern

8 Art. 22 MinVV und RPAV Kap. 3.4.4.
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6 Ubereinstimmung mit der Gesetzgebung und
Planungsinstrumenten des Bundes sowie den kantonalen
Richtplanen

6.1 Gesetzgebung, Sach- und Massnahmenplidne sowie Inventare des Bundes

6.1.1 Allgemeines

Das vorliegende Agglomerationsprogramm wurde auf seine Ubereinstimmung mit der Raumplanungs-
und Umweltgesetzgebung sowie mit den themenbezogenen Sachplanen namentlich «Mobilitat und
Raum 2050», Sachplan Verkehr Teil Programm sowie den Teilen Infrastruktur Schiene und Strasse wie
auch mit Massnahmenplanen und Inventaren des Bundes summarisch Gberprift. Dabei wurden keine
Widerspriche festgestellt.

Die gesetzlichen Bestimmungen und Planvorgaben sind auch bei der Weiterentwicklung und
Umsetzung des vorliegenden Agglomerationsprogramms zwingend einzuhalten. Bei der Umsetzung
von A-Massnahmen missen allfallig auftretende Konflikte bis zur Unterzeichnung der
Finanzierungsvereinbarungen mit den zustandigen Bundesstellen geklart sein.

6.1.2 Massnahmen der Prioritat A oder B mit moglichen Konflikten im Bereich Umwelt aus
Sicht des Bundesamtes fiir Umwelt (BAFU)

Folgende fir die Beurteilung der Wirkung des Agglomerationsprogramms mitberiicksichtigte
Massnahmen der Prioritat A oder B kdnnen aufgrund einer summarischen Priifung des BAFU Konflikte
oder Schwierigkeiten in Bezug auf die Einhaltung der Umweltschutzgesetzgebung aufweisen (nicht
abschliessende Aufzahlung):

ARE-Code Nr.AP  Tab. Massnahme Zeit- Mégliche Konflikte
Priif- horizont
bericht
0351.4.004 BM.MIV-  2-1 Stadt Bern,Koniz; Sanierung A Schutzwiirdige Baume und
Auf.7 Seftigenstrasse, Knoten Baumallee
Seftigen-/ Morillonstrasse bis
Sandrain
0351.4.040 BM.OV- 241 Kéniz, OV-Knotenpunkt A Schutzwiirdige Baume und
Ort.6.1 Kleinwabern (Teil Hecken
Ausgestaltung OV-Knoten)
0351.4.048 BM.OV- 2-1 Stadt Bern, A Im Bereich Amphibien-
Str.2 Feinerschliessung unterhalb wanderungen mit
des Viadukts A12 Verkehrskonflikt Nr. 32
Ausserholligen (zu prifen - Verlauf nicht

genau bekannt- und bei
Bedarf zu sanieren)

0351.4.062 BM.LV- 4-6 Stadt Bern, Fuss- und B Gewasserraum und Wald
0.2 Radweg Bottigenstrasse

0351.4.063 BM.LV- Stadt Bern, BGK B Schutzwiirdige Baumallee
0.3 Murtenstrasse und Geholze

0351.4.072 BM.LV- 4-6 Stadt Bern, Fuss- B Schutzwirdige
0.15 /Veloverbindung Breitenrain - Waldufervegetation.

Langgasse Landschaftliche
Beeintrachtigung

0351.4.009 BM.MIV-  4-1b Kdniz, Verlegung PauschA Schutzwiirdige Baume des

Auf.4.4 Schwarzenburgstrasse Liebefeldparks

Richtung Liebefeld Park
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0351.4.089 BM.LV- 4-1a Stadt Bern, Velohauptrouten: PauschA Schutzwiirdige Baume und
U.21.10 112 Neubruckstrasse bis Geholze
Bierhubeli
0351.4.106 BM.LV- 4-1a Minsingen, Fuss- und PauschA Gewasserraum
0.21.37 Veloverbindung Trimstein —
Worb
0351.4.100 BM.LV- 4-1a Umsetzung PauschA BLN Nr. 1314, IANB BE
0.21.31 Tangentialverbindung 968 und BE973,
Kehrsatz-Belp Zentrum / Auengebiet Nr. 69, an der
Belp Flughafen-Minsingen Grenze mit
Moorlandschaft Nr. 280
und Waldreservat
160_BE_0792; die
Kreuzung auf der
Aarebriicke ergibt Sinn; je
nach Projekt sind aber
Beeintrachtigungen nicht
ausgeschlossen;
Anhorung BAFU nétig
0351.4.016 BM.MIV-  4-1e Kodniz, Sanierung PauschB Wildtierkorridor Nr. FR-
Auf.5.5 Freiburgstrasse, Thoérishaus 07_BE-05 und im Bereich
West von Amphibienwanderung
mit Verkehrskonflikt Nr.
140 (Durchlassigkeit zu
prifen -Verlauf nicht
genau bekannt-, bei
Bedarf zu sanieren);
schutzwiirdige Hecke
0351.4.125 BM.LV- 4-1d Stadt Bern, 405 Aareweg PauschB Schutzwirdiger
0.22.10 Ufervegetation und
Geholze; Gewasserraum
0351.4.144 BM.LV- 4-1d Stadt Bern, Velohauptrouten: PauschB Méglicher Konflikt mit
U.22.31 102 Halenstrasse; Wald, Gewasserraum und
Alltagsveloroute im Bereich von
Amphibienwanderungen
mit Verkehrskonflikten Nr.
27 (zu priifen - Verlauf
nicht genau bekannt- und
bei Bedarf zu sanieren)
0351.4.145 BM.LV- 4-1d Stadt Bern, Velohauptrouten: PauschB Wald und im Bereich von
0.22.32 103 Nationale Veloroute 8 Amphibienwanderungen
durch Bremgartenwald mit Verkehrskonflikten Nr.
Richtung Wohlen; 147 und Nr. 146 (zu priifen
Alltagsroute - Verlauf nicht genau
bekannt- und bei Bedarf
Zu sanieren)
0351.4.012 BM.MIV-  4-1e Stadt Bern, PauschB Schutzwiirdige Baume, im
Auf.5.1 Verkehrsoptimierung Bereich von

Weissensteinstrasse, TP1
Turnierstrasse bis
Fischermatteli

Amphibienwanderung mit
Verkehrskonflikt Nr. 26.
(zu prifen -Verlauf nicht
genau bekannt- und wenn
nétig zu sanieren)
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0351.4.138 BM.LV- 4-1d Miinsingen, Fuss- und PauschB Schutzwiirdige
U.22.25 Veloverbindung Trimstein — Ufervegetation und
Minsingen Gewasserraum; keine
Eingriffe in TWW Nr.
12263; zu sichern
0351.4.017 BM.MIV-  4-1e Zollikofen, punktuelle PauschB Wald und im Bereich von
Auf.5.6 Verbesserungen der Amphibienwanderungen
Verkehrssicherheit auf der mit Verkehrskonflikt Nr.
Kirchlindachstrasse 860 (zu sanieren)
0351.4.134 BM.LV- 4-1d Wohlen bei Bern, PauschB Wald, Gewasserraum und
0.22.20 Velomassnahmen Wohlen - Ufervegetation
lliswil
Tabelle 6-1

6.2 Nachweis der Abstimmung von Infrastrukturmassnahmen der Prioritat A mit den
kantonalen Richtpldnen

Samtliche richtplanrelevanten Verkehrsinfrastrukturmassnahmen, die im Rahmen des PAV mitfinanziert
werden und in die A-Listen aufgenommen wurden, missen spatestens bis zum Abschluss der
Leistungsvereinbarung im entsprechenden kantonalen Richtplan mit dem Koordinationsstand
«Festsetzung» verankert und vom Bund genehmigt sein. Folgende Massnahmen mussen im Richtplan
enthalten sein:

A-Liste:
ARE-Code Nr. AP Massnahme Koordinationsstand im  Handlungsbedarf
Richtplan
0351.4.021 BM.MIV-  Kehrsatz, Verlegung - Festsetzung
E.1 Zimmerwaldstrasse,

Anbindung an

Umfahrungsstrasse
Tabelle 6-2

Dies gilt auch flr richtplanrelevante Siedlungs- und allféllige Landschaftsmassnahmen, die eng mit einer
Verkehrsinfrastrukturmassnahme der A-Liste verknipft sind (z.B. Entwicklungsschwerpunkt, der mit
einer neuen Tramlinie erschlossen werden soll). Folgende Massnahmen missen im Richtplan enthalten
sein:
ARE-Code

Nr. AP Koordinationsstand im

Richtplan

Massnahme Handlungsbedarf

Keine Massnahmen

Tabelle 6-3

Es wird empfohlen, die Gbrigen richtplanrelevanten Siedlungs-, Landschafts-, und nicht infrastrukturellen
Verkehrsmassnahmen der A-Liste spatestens vier Jahre nach Abschluss der Leistungsvereinbarung im
kantonalen Richtplan mit dem Koordinationsstand «Festsetzung» einzutragen und vom Bund
genehmigen zu lassen.

Der Umgang mit Fruchtfolgeflachen (FFF) ist insbesondere in der Raumplanungsverordnung (RPV)?
geregelt. Die Zustandigkeit in diesem Bereich liegt grundsatzlich bei den Kantonen. Sofern es notwendig
ist, werden fir die FFF weitere Vorbehalte in der Leistungsvereinbarung angebracht.

9 SR 700.1
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7 Empfehlungen zur Weiterentwicklung des
Agglomerationsprogramms

Der Prufbericht weist in der Gesamtwiirdigung in Kapitel 2.2 fir die einzelnen Wirkungskriterien Starken
und Schwachen des Agglomerationsprogramms aus. Nachfolgend werden — ohne Anspruch auf
Vollstandigkeit — weitere Empfehlungen u.a. zur Verbesserung der Abstimmung mit den Gbergeordneten
Planungen, zur Verbesserung der Programmwirkung und zu operativen Aspekten gegeben.

Die gesamtverkehrliche Wirkung des Agglomerationsprogramms kénnte weiter verbessert werden,
indem die bestehenden (Teil-)Strategien mit mehr lenkungsstarken Push-Massnahmen, beispielsweise
einem agglomerationsweiten Parkraummanagement und Massnahmen zur Erhéhung des
Besetzungsgrads unterstitzt wirden. Die Forderung von nachhaltigen Mobilitdtsformen wie der
Elektromobilitdt im Individualverkehr, kénnten dartuber hinaus helfen, den MIV umwelt- und
siedlungsvertraglicher zu gestalten. Die Massnahmen zur fussgangerfreundlichen Gestaltung der
Innenstadt auf der Achse Schitzenmatte — Hodlerstrasse — Waisenhausplatz kénnten eine Aufwertung
dieses Korridors bewirken. Die Massnahmen wiirden allerdings an Profil gewinnen, wenn sie starker
auf die gesamtverkehrliche Wirkung ausgerichtet werden.

Die zwei zentralen Massnahmen «2. Tramachse» und «OV-Erschliessung Inselareal» haben ein
grosses Potenzial zur Verbesserung des 6ffentlichen Verkehrssystems. Wenn die Planungen zu diesen
Massnahmen konkretisiert werden, kdnnte ihre Umsetzung in kommenden Generationen eine
bedeutende Wirkung erzeugen. Die Aufwertung des Thunplatzes bietet die wirkungsvolle Chance die
Sicherheit und Attraktivitat fur alle Verkehrsteilnehmer erhdhen. Fir die Massnahme ist aber ein
Variantenentscheid zu fallen und ein konkretes Projekt auszuarbeiten. Schliesslich konnten die
Velohauptrouten auch ausserhalb des Agglomerationskerns konsequent geplant und umgesetzt
werden, um zur angestrebten Modalsplit-Verschiebung beizutragen.

Fir ein zuklnftiges Agglomerationsprogramm waren ein starkerer Fokus auf die Innenentwicklung und
vor allem auf entsprechende detaillierte Massnahmen wiinschenswert. Der Prazisierungsbedarf des
Agglomerationsprogramms im Verhaltnis zu den kantonalen Vorgaben sollte noch intensiver genutzt
werden. Wichtig fir die Bewertung des Programms waren ausserdem ausflhrlicher beschriebene
Siedlungsmassnahmen, welche unter anderem aufzeigen, wie die Freiraumaufwertung/-gestaltung
berlcksichtigt wird. Ausserdem waére es wichtig, in den Siedlungsmassnahmen klarer aufzuzeigen, wie
gross das Bevolkerungspotenzial der Massnahmen ist und wann ungefahr damit gerechnet werden
kann. Zudem kénnten die in Umsetzung befindlichen Gebiete mit ihren grossen Potenzialen noch
vermehrt priorisiert werden. So sollte insbesondere der Bedarf an Vorranggebieten zur
Siedlungserweiterung kritisch Gberpriift werden. Fur die Daueraufgaben ist klarer auszuweisen, was
bereits an die Hand genommen wurde und was zukinftig noch zu unternehmen ist. Auflistungen aus
den RGSK ohne Veranderung zu vorherigen Generationen sollten als solche ausgewiesen und nicht
als Massnahmen des AP aufgefiihrt werden (zum Beispiel die Siedlungsbegrenzung von uberdrtlicher
Bedeutung).

Um beim Wirkungskriterium zur Aufwertung von Natur- und Griinrdumen eine noch starkere Wirkung
erreichen zu kénnen, missten die landschaftlichen Massnahmen zur Aufwertung der Landschaft und
Biodiversitat konkretisiert werden, respektive klarer aufgezeigt werden, wie sich die Massnahmen zur
Vorgangergeneration verandert haben. Diese waren auch an einen klaren Zeitplan zu binden.

Weiter dienen auch die Zielwerte der MOCA-Indikatoren als Hilfsmittel fir die Erarbeitung bzw.
Weiterentwicklung eines Agglomerationsprogramms. Zukunftsbild, Strategien und Massnahmen
mussen darauf abgestimmt sein. Das AP 4. Generation setzt sich zum Ziel, den MIV-Anteil von 54% im
Jahr 2015 bis 2040 auf 38% zu reduzieren und die Raumnutzerdichte von knapp 100 Einwohner und
Beschéftigte pro Hektar im Jahre 2017 bis in 2040 auf 110 Einwohner und Beschéftigte pro Hektar zu
erhohen. Allein aus den Teilstrategien und den vorgeschlagenen Massnahmen der 4. Generation
kénnen diese Ziele kaum erreicht werden. Insbesondere im Hinblick auf die 5. Generation sollte ein
merklicher Fortschritt in Richtung der Wirkungsziele anvisiert werden.'°

10 vgl. RPAV S.12, Ziff. 1.6
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Schliesslich sollten auf operationeller Ebene die Lesbarkeit der Karten in den kommenden Generationen
verbessert werden. Das dient dem schnelleren und besseren Verstdndnis des
Agglomerationsprogramms und erleichtert damit dessen Beurteilung. Auch die Massnahmenblatter der
Verkehrsmassnahmen sollten fir kommende Generationen die Inhalte der Massnahme besser zum
Ausdruck bringen. Im Umsetzungsbericht ist die Berichterstattung des Fortschrittes/der Umsetzung der
Siedlungsmassnahmen deutlich detaillierter und nachvollziehbar darzulegen.
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ANHANG 1

Massnahmen mit pauschalen Bundesbeitragen

Paket Langsamverkehr A-Liste (LV A-Liste)

Gemittelte
Anzahl Leistungs- Beitrags- | Konzept- | Teuerungs- | Beitrag pro
Massnahmentyp .z L eIStuNgs: | osten pro rrad o sening el Total Beitrag
Leistungseinheiten einheit . . .. | satz kiirzung | zuschlag Leistungseinheit
Leistungseinheit
Veloabstellanlagen Kat.2 500 | Stick 2'154 40% 5% 8% 884 442'001
Veloabstellanlagen Kat.3 1'850 | Stick 3115 40% 5% 8% 1'278 2'364'704
Langsamverkehrsiiberfiihrungen 7'500 | m2 1'063 40% 5% 8% 436 3'270'806
Langsamverkehrsunterfiihrung 1'870 | m2 5'621 40% 5% 8% 2'266 4'236'805
Langsfiuhrung Kat.1 34'090 | m 205 40% 5% 8% 84 2'873'005
Langsfihrung Kat.2 7'500 [ m 718 40% 5% 8% 295 2'210'004
Langsfihrung Kat.3 10'050 | m 1'259 40% 5% 8% 517 5'193'489
Langsfuhrung Kat.4 3'600 | m 2'513 40% 5% 8% 1'031 3'712'807
Total Beitrag Mio. CHF 24 31
(gerundet)
Tabelle A1-a
Paket Verkehrsmanagement A-Liste (VM A-Liste)
. Gemittelte i .
Massnahmentyp An.zahl - - L-elsttfngs- Ao e e Beitrags- K?nzept- Teuerungs- Be.ltrag pro- - Total Beitrag
Leistungseinheiten einheit . . . ., | satz kiirzung | zuschlag Leistungseinheit
Leistungseinheit
VM Kat.2 29 | Knoten 371'724 40% 0% 8% 160'585 4'656'960
Total Beitrag Mio. CHF
otal Beitrag Mio 466

Tabelle A1-b
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Paket Aufwertung und Sicherheit des Strassenraums A-Liste (Aufw. Str. A-Liste)

Tabelle A1-c
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(gerundet)

. Gemittelte . .
Massnahmentyp An.zahl - L-enstlfngs- A Beitrags- K?nzept- Teuerungs- Be.ltrag pro_ _ Total Beitrag
Leistungseinheiten einheit . . . ., | satz kiirzung | zuschlag Leistungseinheit
Leistungseinheit
Aufw. Str. 26'300 | m2 387 40% 5% 8% 159 4'173'768
Total Beitrag Mio. CHF
otal Beitrag Mio. C 418
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ANHANG 2

Liste der nicht mitfinanzierten Massnahmen mit aus Bundessicht kritischer Wirkung

In der folgenden Liste werden jene nicht mitfinanzierten Massnahmen aufgelistet, die Bestandteil des
eingereichten Agglomerationsprogramms sind, die jedoch vom Bund kritisch beurteilt werden.

ARE-Code Nr. AP

Massnahme

Begriindung

0351.4.164 BM.LV-U.32

Tangentialverbindung Kehrsatz-
Belp Zentrum / Belp Flughafen-
Munsingen

Méglicher Konflikt mit BLN Nr.
1314, IANB BE 968 und
BE973, Auengebiet Nr 69, an
der Grenze mit Moorlandschaft
Nr. 280 und Waldreservat
160_BE_0792; Anhérung
BAFU nétig

0351.4.222 BM.S-

SW.1.22

Gummenstrasse

Maoglicher Konflikt mit
Wildtierkorridor FR-07_BE-05;
nicht genug prazis, um eine
Beeintrachtigung
auszuschliessen; der
Wohnschwerpunkt ist
ausserhalb des
Wildtierkorridors zu setzen

0351.4.489 BM.L-U.2

(BM.L-U2.9)

Griines Band
(Niederwangen)

Maglicher Konflikt mit IANB
BE72 und Prioritares Gebiet als
Planungsgrundlage fur
okologische Infrastruktur
(Feuchtlebensraume); Rehag
ist eine sehr wertwolle Zone fiir
Biodiversitat; die 2 ha fiir Natur
sind wahrscheinlich nicht
genigend; es sollte ein Natur-
und Kulturlandschaftstyp sein
und keine Siedlung mit
Freirdumen; die Entwicklung ist
insbesondere ist mit der
konfliktreichen
Siedlungserweiterung Bern
West (BM.S-VW.1.6,Prioritat C)
zu koordinieren; Anhérung
BAFU ndétig

Tabelle A2-1
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D Gemeinde
Kéniz

Folgekosten bei Investitionen

Kéniz, 12.06.2023 / C:\Users\dconv1\AppData\Local\Temp\9\w.9\bb-koeniz-prod-1468687

Eingabefelder
Investitionsobjekt (Kto-Nr. / Bezeichnung):
. Allg. freiwillige Im BU 2023
Kontonr. Bezeichnung Streuerhaushalt?  leistung? enthalten?
2440.5290.0654 Niederwangen, Fusswegverbindung Juch - Hallmatt, nein ja
Wettbewerb
Allgemeine Bemerkungen (K il g der )
Investitionsausgaben vor Inbetriebnahme
Eingabe Bruttoinvestitionen pro Jahr in CHF
[Anlageart Bezeichnungen / Bemerkungen Jahr| 2023 2024 2025 2026 2027 2028 2029 2030 2031 2032 2031 iibrige Jahre| Total
1429 (ibrige immat. Anlagen Orts- und Regionalplanungen und Ubrige Planungen 475'000 475'000
0
0
0
0
Summe Bruttoinvestitionen in CHF| 475'000 0 475'000
Summe aller Investitionsbeitrédge in CHF | | | | | | | | | | | 0]
Nettoinvestitionen in CHF[ 475000 of of of of of of of of of of o 475'000
Finanzierungskosten in CHF
2023 2024 2025| 2026 2027| 2028 2029 2030 2031 2032 2031|ibrige Jahre Total
Selbstfinanzierungsgrad Investitionen 46.04%)|
Finanzierungskosten in % 1.86%)
Finanzierungskosten in CHF (durchschnittl. Verschuldungskosten pro Jahr] 4'767 4'767 4'767 0 0 0 0 0 0 0 0 4'767
Folgekosten ab der Inbetriebnahme
Finanzierungskosten ab der Inbetriebnahme in CHF
Inbetriebnahme des Objektes (Jahr): 2026 2026 2027 2028 2029 2030 2031 2032 2033 2034 2035 2036|librige Jahre Total
Finanzierungskosten ab Jahr der Inbetri 4'767 4'291 3'814 3'337 2'860 2'384 1'907 1'430 953 477 0 0 26'221
Abschreibungen ab der Inbetriebnahme in CHF
Durchschnittl. Abschreibungsjahre: 10.0
Durchnitliche Abschreibung in %: 10.0%
[Anlageart Bezeichnung / Bemerkungen Abschreibung in % 2026 2027 2028 2029 2030 2031 2032 2033 2034 2035 2036|iibrige Jahre| Total
1429 (ibrige immat. Anlagen Orts- und Regionalplanungen und ik 10.00%) 47'500 47'500 47'500 47'500 47'500 47'500 47'500 47'500 47'500 47'500 0 0 475'000|
0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Abschreibungen ab Jahr der Inbetriebnahme| 47'500 47'500 47'500 47'500 47'500 47'500 47'500 47'500 47'500 47'500 0 0 475'000
zusatzliche Personalkosten ab der Inbetriebnahme in CHF
Kontonummer Lohn Bezeichnung / Bemerkung 2026 2027| 2028| 2029| 2030| 2031 | 2032| 2033| 2034| 2035| 2036|(jbrige Jahre Total
0
0
0
0
0
(23% des’ 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
(23% des 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
(23% des 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
(23% des 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
(23% des 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
zusétzliche Lohnkosten inkl. Arbeitgeberbeitrédge / Sozialabbgaben 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0




15.A& 2AD 1 Al lnnreln bl Annl Tamnl
zusatzliche einmalige Sachaufwéande ab der Inbetriebnahme in CHF
K d | Bemerkung 2026] 2027] 2028] 2029] 2030] 2031] 2032] 2033] 2034] 2035] 2036ubrige Jahre Total
0
0
0
0
0
zusatzlicher Sachaufwand (z. B. Unterhalt, Miete etc.) 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0| 0|
zusatzliche wiederkehrende Sachaufwéande ab der Inbetriebnahme in CHF
Kontonummer Sachaufwand Bezeichnung / Bemerkung 2026] 2027] 2028] 2029] 2030] 2031] 2032 2033 2034 2035 2036]ibrige Jahre Total
0
0
0
0
0
zusatzlicher Sachaufwand (z. B. Unterhalt, Miete etc.) 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
zusatzliche Folgeertrdge ab der Inbetriebnahme in CHF (negative Zahl eingeben
Kontonummer Folgeertige, z. B. zusitzlicher Mietertrag, Bezeichnung / Bemerkung 2026] 2027] 2028] 2029] 2030] 2031] 2032] 2033] 2034] 2035] 2036]ibrige Jahre] Total|
0
0
0
0
0
Folgeertrége| 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
wegfallende Kosten ab der Inbetriebnahme in CHF (negative Zahl eingeben
Kontonummer der wegfallende Kosten, z. B. Mietaufwand __ Bezei ng / Bemerkung 2026] 2027] 2028] 2029] 2030] 2031] 2032] 2033] 2034] 2035] 2036]ibrige Jahre] Total|
0
0
0
0
0
wegfallende Kosten 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
[Auswirkung auf Ergebnis pro Jahr ab in Betriebnahme (mit Abschreibungen) 52'267 51'791 51'314 50'837 50'360 49'884 49'407 48'930 48'453 47'977 0 0 501'221

Rechtliche Grundlage:

Bei Beschliissen, die unmittelbar oder zu einem spateren Zeitpunkt mit Aufwendungen oder Ertragen fiir die Gemeinde verbunden sind, ist das beschlussfassende Organ vorgangig liber die Kosten, die Folgekosten, die Finanzierung und die Auswirkungen auf das Finanzhaushaltgleichgewicht

zu orientieren (Art. 58 GV (Finanzielle Transparenz bei Beschliissen))
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