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1114 Postulat (BDP, SVP, FDP) "Zukunftsstrategie ÖV-Entwicklung"
Beantwortung und Abschreibung; Direktion Planung und Verkehr

Vorstosstext

Der Gemeinderat wird beauftragt, zusammen mit den zuständigen Gremien (wie namentlich der
Stadt Bern, BLS, SBB, etc.) zu prüfen, wie rasch die Bahnstrecke Bern-Schwarzenburg - in
einer ersten Phase bis Niederscherli - zu einer zeitgemässen, leistungsfähigen S-Bahn ausge-
baut werden kann.
Gleichzeitig wird der Gemeinderat beauftragt, mit den zuständigen Gremien verbindlich abzu-
klären wie sichergestellt werden kann, dass das Teilprojekt Tram Kleinwabern als A-Projekt
aufgenommen wird.
Der Bericht soll die Antworten auf folgende Fragen enthalten:

 Wie rasch ist ein Ausbau auf den Viertelstunden-Takt möglich?

 Können die Fahrzeiten ohne massive Investitionen, d.h. mit organisatorischen Mass-

nahmen verkürzt werden?

 Welche Hindernisse bestehen für den Betrieb der Strecke mit Doppelstockwagen?

 Wie kann sichergestellt werden, dass das Teilprojekt Tram Kleinwabern innerhalb der

nächsten 6 bis 8 Jahren umgesetzt ist?

 Wie hoch ist die Bereitschaft der benötigten Partner ein gemeinsames Projekt zu star-

ten, wenn sich die Gemeinde Köniz mit 15-20 Millionen Franken (analog zu den Kosten

Tramprojekt) beteiligen würde?

Begründung:
 Die Entwicklungsschwerpunkte der Gemeinde liegen in unmittelbarer Nähe der beste-

henden Bahnlinie.

 Der Ausbau der S-Bahn und der parallele Betrieb der heutigen Buslinien 10 sowie 17

führen deshalb zu einem weit effizienteren und innovativeren Lösungsansatz, mit Wir-

kung über die Gemeindegrenze hinaus.

 Das Kosten- / Nutzenverhältnis wird eindeutig besser ausfallen, als bei der Substitution

der flexibleren Buslinie durch einen weniger flexiblen schienengestützten Verkehrsträ-

ger.

 Als Übergangsmassnahme bis zur Realisierung der S-Bahn kann das Restpotential der

Buslinien von ca. 15% (Aussage Prof. Weidmann) genutzt werden.

 Erfahrungen aus verschiedenen Ballungsgebieten (Zürich, Zug, Nordrand der Stadt

Bern) zeigen auf, dass die S-Bahn ein taugliches Mittel ist. Insbesondere die Umstel-

lung auf den Viertelstundentakt erhöht die Attraktivität dieses Verkehrsmittels massiv.

 Steigt die Attraktivität der S-Bahn, kann durchaus erwartet werden, dass das Zentrum

von Köniz auch eine Entlastung vom motorisierten Individualverkehr (MIV) erfährt.
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 Mit der S-Bahn als Rückgrat wird die Anbindung der oberen Gemeinde wie auch der

Nachbargemeinden an das Fernverkehrsnetz verbessert. Gleichzeitig wird ein Potential

für eine weitgehend MIV-unabhängige Strukturentwicklung in diesen Gebieten geschaf-

fen.

Eingereicht
14. November 2011

Unterschrieben von 16 Parlamentsmitgliedern
Thomas Frey, Ulrich Witschi, Franziska Keller, Philippe Guéra, Andreas Lanz, Mark Stucki,
Erica Kobel-Itten, Bernhard Bichsel, Hans-Peter Kohler, Heidi Eberhard, Beat Haari, Ronald
Sonderegger, Stefan Lehmann, Niklaus Hofer, Elisabeth Rüegsegger, Heinz Nacht,

Antwort des Gemeinderates

Grundsätzliches

Die heutigen Erkenntnisse betreffend dem Infrastrukturausbau im Bereich Verkehr in der Regi-
on Bern, basieren auf folgenden Grundlagen (Partizipationsbericht, Tram Region Bern, Auswer-
tung der offenen Foren, Juni 2010, Seite 9):

Meilenstein Beschrieb Festlegungen
Mobilitätsstrategie
Region Bern
(2003: Synthesebericht)

Strategien für die Verkehrsent-
wicklung (Gesamtverkehrs-
ansatz), 3 V-Strategie:
Vermeiden: Verkehr vermeiden
(Raumplanung, Nachfrage dämp-
fende Massnahmen)
Verlagern: Den Verkehr auf um-
weltfreundliche Verkehrsmittel
verlagern
Verträglich gestalten: Der moto-
risierte Individualverkehr soll im
Zentrum dosiert und möglichst auf
die Autobahnen gelenkt werden,
und diese sollen wo nötig ausge-
baut werden

Angebotsorientierte Ver-
kehrspolitik
Abstimmung von Verkehrs- 
und Siedlungsentwicklung

Bestätigung im durchge-
führten Mitwirkungsverfahren
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Agglomerationspro-
gramm Verkehr + Sied-
lung Region Bern
(2005/2007)

Konkretisiert die Mobilitätsstrate-
gie:
Konzentration: Neueinzonungen 
sollen in Zukunft zu mindestens
80 % in Gebieten erfolgen, die
sehr gut mit öffentlichen Ver-
kehrsmitteln erschlossen sind
Verkehrswachstum lenken und 
dämpfen (MIV) mit diversen
Massnahmen
Attraktivität von Velo- und Fuss-
verkehr steigern sowie Förderung
von kombinierter Mobilität
Attraktiver und leistungsfähiger 
öV

Konkretisierung der Mobi-
litätsstrategie

Auftrag für Zweckmä-
ssigkeitsbeurteilungen, wel-
che den Infrastrukturbedarf
für die Weierentwicklung des
Verkehrssystems in der Re-
gion Bern festlegen

Zweckmässigkeitbeurtei-
lung Bern
(ZMB Bern)

In Variantenstudien wurde unter-
sucht, mit welchen Verkehrsan-
geboten die künftige Entwicklung
von Wohn- und Arbeitsplätzen am
besten abgedeckt werden kann.
ZMB ÖV Ostermundigen: Prü-
fung von Lösungen für die besse-
re öV-Erschliessung von Oster-
mundigen
ZMB Bern-Süd: Lösungen für
eine verbesserte öV-Erschlies-
sung von Bern-Süd/Köniz unter
Beachtung der Gesamtentwick-
lung des regionalen öV-Systems
ZMB Bern HLS: Lösungen der
Kapazitätsengpässe auf HLS-
Netz in Region Bern, Erhöhung
der Netz-Redundanz

Fazit für öV: Bestlösungen be-
dingt u.a Umstellung der Linie 10
auf Trambetrieb und Verlänge-
rung Linie 9 nach Kleinwabern

Entscheid für Gefäss Tram
Entscheid für Linienführung
entlang der heutigen Busli-
nie 10 und der Verlängerung
der Linie 9

Bestätigung im durchge-
führten Mitwirkungsverfahren

Damit aus dem Agglomerationsfond des Bundes entsprechende Mittel in die Umsetzung von
Infrastrukturprojekten in die Agglomerationen fliessen, ist diese mehrstufige Konzeptentwick-
lung erforderlich. Die im Vorstoss aufgeworfenen Fragen können daher auf sehr gut fundierter
Konzeptarbeit abgeleitet und beantwortet werden. Die Detailanalyse in der ZMB Bern Gesamt-
synthese (kann auf der Homepage des Kantons Bern heruntergeladen werden) zeigt, dass auf-
grund der Fahrgastentwicklung auch mit der Einführung des Viertelstundentaktes auf der S6,
mit einer erheblichen Nachfragezunahme auf der Linie 10 zu rechnen ist. Auf diesen Faktor
geht auch das Kant. Amt für öffentlichen Verkehr (AöV) in seiner Stellungnahme ein. (Beilage
S.2 „Viertelstundentakt der S-Bahn kann Tramprojekt nicht ersetzen“.)

Wie die Umstellung der Linie 10 auf Trambetrieb, will der Gemeinderat auch das Projekt der
Tramlinienverlängerung nach Klein-Wabern zur Realisierung bringen. Die vom Bund und Kan-
ton geforderte Siedlungsentwicklung in Klein-Wabern ist eingeleitet: Verschiedene Erweite-
rungs- und Verdichtungsvorhaben wie etwa die Aufstockung der Gebäude im Nesslerenquartier
und der Bächtelenacker werden realisiert. Zudem ist die Aufnahme des Balsigergutes als priori-
täres Siedlungsentwicklungsgebiet im Rahmen der Richtplanung vorgesehen.
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Antworten im Detail

1. Wie rasch ist ein Ausbau auf den Viertelstunden-Takt möglich?

Mit der Einführung des Viertelstundentaktes auf der S6 von Bern nach Niederscherli, ist nicht
vor 2025 zu rechnen. (Detailbegründung Stellungnahme AöV, Beilage S.2 „Zum Viertelstunden-
takt“.) Die Folgerung, dass bereits heute mit den Zusatzzügen (zwei am Morgen und einer am
Abend) die erforderlichen Trassen für vier Züge pro Stunde vorhanden sind und ein ¼ Takt auf
der S6 doch möglich wäre, kann nicht abgeleitet werden. Zusatzzüge können im Abschnitt Bern
Fischermätteli - Schwarzenburg nur in einer Richtung geführt werden, vier Züge in beide Rich-
tungen sind mit der bestehenden Infrastruktur nicht möglich. Wie die beiden heute geführten
Zusatzzüge zeigen, können sie zudem die regelmässige Viertelstundentaktabfolge nicht einhal-
ten und verfügen über unattraktiv längere Fahrzeiten. Die verwendeten Trassen im Bahnhof
Bern stehen nur in den Spitzenzeiten für Zusatzüge zur Verfügung. In der übrigen Zeit müssen
sie für den Güterverkehr, Rollmaterialüberfuhren und Bauzüge frei gehalten werden. Eine Aus-
dehnung für weitere Zusatzzüge ist aus betrieblichen Gründen im Bahnhof Bern daher nicht
möglich. Diese Informationen wurden beim Amt für öffentlichen Verkehr und der BLS eingeholt.

2. Können die Fahrzeiten ohne massive Investitionen, d.h. mit organisatorischen Mass-
nahmen verkürzt werden?

Eine Reduktion der Fahrzeiten auf der S6 ohne erhebliche Investitionen in die Infrastruktur ist
nicht möglich. Die Bahnlinie Bern – Schwarzenburg verfügt über wenige Kreuzungsstellen was
bedeutet, dass die Fahrplangestaltung mit der aktuellen Infrastruktur stark eingeschränkt ist. Im
Rahmen der Kerngruppensitzung Tram Region Bern vom 10. Juni 2010 wurde diese Problema-
tik erläutert und das von der BLS ausgearbeitete Streckenkonzept mit Lösungsvarianten und
den entsprechenden Kostenfolgen vorgestellt. (Detailbegründung Stellungnahme AöV, Beilage
S.1 „Zu den Fahrzeiten“.)

3. Welche Hindernisse bestehen für den Betrieb der Strecke mit Doppelstockwagen?

Keine. Wie der Antwort des Kantons zu entnehmen ist, werden ab dem Fahrplanwechsel vom
Dezember 2013 vereinzelt, ab Dezember 2014 auf sämtlichen S6 Taktkursen, Doppelstockzüge
eingesetzt. (Stellungnahme AöV, Beilage S.1 „Zum Dosto-Einsatz auf der Strecke nach
Schwarzenburg.) Die Erhöhung der Sitzplatzkapazität im Vergleich mit den heute eingesetzten
Zügen beträgt ca. 30%. In den neuen Doppelstockzügen werden zudem 110 Stehplätze aus-
gewiesen. Infolge der heutigen Perronlängen kann nur ein Zug (Einfachkomposition) mit einer
fixen Länge von 102.6 m geführt werden. Das Zusammenhängen von zwei oder gleich mehre-
ren Doppelstockzügen (Mehrfachkompositionen) ist nicht möglich. Die zusätzliche Kapazität der
Doppelstockzüge reicht nach Berechnungen der BLS bis ins Jahr 2020, dann müssen während
den Spitzenzeiten erneut Zusatzzüge eingesetzt werden.

1

4. Wie kann sichergestellt werden, dass das Teilprojekt Tram Kleinwabern innerhalb der
nächsten 6 bis 8 Jahren umgesetzt ist?

Aktuell ist die Tramlinienverlängerung nach Klein-Wabern im Agglomerationsprogramm des
Bundes als C-Projekt eingestuft. Die Finanzierung ist daher nicht gesichert. Voraussetzung für
die Realisierung ist die Heraufstufung in die A-Liste durch den Bund. Im Sommer wird das Vor-
haben, zusammen mit der geplanten Entwicklung im Perimeter, erneut in das Regionalen Ge-
samtverkehrs- und Siedlungskonzept RGSK eingegeben. Der Kanton wird das Projekt auf die-
ser Basis anschliessend in die überarbeiteten Agglomerationsprogramme der zweiten Genera-
tion einfliessen lassen. Mit den Projekten Bächtelenacker, Verdichtungen im Nesslerenquartier
und im Bundesamt für Metrologie (metas) sowie die Aufnahme des Balsigergut als prioritäres
Siedlungsentwicklungsgebietes im Rahmen der Richtplanung zeigt der Gemeinderat auf, dass
sich die Gemeinde Köniz in Klein-Wabern weiter entwickeln wird. Damit sind die geforderten
Schritte eingeleitet. Aus Könizer Sicht sollte der Bundes- und Kantonsfinanzierung der Tramli-
nienverlängerung nach Klein-Wabern damit nichts mehr im Weg stehen.

1
Im Brief des Kantons verwendete Abkürzungen: Dosto - Doppelstockzüge, HVZ - Hauptverkehrszeit
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5. Wie hoch ist die Bereitschaft der benötigten Partner ein gemeinsames Projekt zu star-
ten, wenn sich die Gemeinde Köniz mit 15-20 Millionen Franken (analog zu den Kosten
Tramprojekt) beteiligen würde?

Die Finanzierung von Vorhaben des öffentlichen Verkehrs ist in den „Richtlinien des Regie-
rungsrates über die Zuständigkeiten bei der Finanzierung von Investitionen im öffentlichen Ver-
kehr“ festgelegt. Diese wurden dem Parlamentsgeschäft vom 14. November 2011 zum Projek-
tierungskredit Tram Region beigelegt. Auf dieser Basis werden unter den Partnern projektbezo-
gen Kostenteilergrundsätze ausgehandelt nach denen die Kosten aufgeteilt werden. Vor diesem
Hintergrund ist es nicht möglich, mit einer Erhöhung des Kostenbeitrages aus Köniz, der Tram-
linienverlängerung nach Klein-Wabern zum Durchbruch zu verhelfen. Spätestens bei einer Ab-
stimmungsbeschwerde, welche die Kostenaufteilung hinterfragt, würde eine solche Lösung
nicht Stand halten. Das siedlungspolitische Hauptargument aus Könizer Sicht ist allerdings,
dass damit die Kapazitätsprobleme in Köniz und Liebefeld nicht gelöst werden können, wenn
die Mittel in die Tramlinienverlängerung nach Klein-Wabern fliessen. Bereits Ende 2014 werden
im Liebefeld 720 zusätzliche Bundesarbeitsplätze bezogen, demnach sind noch vor dem Tram-
bau kurzfristig umsetzbare Kapazitätserhöhungen vorzunehmen. Wie diese erfolgen können
und zu welchem Preis, ist noch offen. Zudem ist ein Baugesuch für ein Bauvorhaben auf dem
Carbaareal mit ca. 400 Arbeitsplätzen eingereicht. Weitere Planungen und Wettbewerbe wie
Station Liebefeld, Dreispitz und Rappentöri sind im Gang. Der Gemeinderat lehnt es daher
grundsätzlich ab, weitere Überlegungen zum ausschliesslichen Mitteleinsatz der Tramlinienver-
längerung in Wabern anzustellen.

Fazit

Der im Vorstoss angeregte Lösungsansatz auf der Linie S6 möglichst rasch den Viertelstunden-
takt einzuführen, um damit die prognostizierte Verkehrszunahme im Korridor Köniz/Liebefeld
ohne Tramlinienbau auffangen zu können, ist nicht zielführend. Wie aufgezeigt, braucht es die-
se Taktverdichtung auch mit dem Tram Nr. 10. Die Investitionen für den Viertelstundentakt be-
laufen sich auf mehrere hundert Millionen Franken, vor diesem Hintergrund kann die Umset-
zung nicht vor 2025 erfolgen. Das Beispiel ESP Wankdorf zeigt exemplarisch, dass trotz sehr
guter S-Bahnanbindung die Feinverteilung auf der Linie 20 HB – Wankdorf nicht an Attraktivität
verloren hat. Auch mit einer hohen Taktdichte zwischen HB und Wyleregg ist die aktuelle Nach-
frage kaum abzudecken. Will die Gemeinde Köniz die angestrebte Siedlungsentwicklung nach
innen fortführen, führt kein Weg an einer nachhaltigen Kapazitätserweiterung auf der Linie 10
vorbei. (Stellungnahme AöV, Beilage S.2 „ Viertelstundentakt der S-Bahn kann Tramprojekt
nicht ersetzten“.)

Die geforderten Schritte bezüglich der künftigen Siedlungsentwicklung in Klein-Wabern sind
eingeleitet. Die Voraussetzungen für eine Aufnahme der Tramlinienverlängerung in die A- Liste
des Agglomerationsprogrammes der zweiten Generation sind aus Sicht des Gemeinderates
damit erfüllt.

Der Gemeinderat rät davon ab, die beiden Projekte in Köniz und Wabern gegeneinander aus-
zuspielen. Bund und Kanton haben, aufgrund der eindeutigen Faktenlage, die Dringlichkeit der
Umstellung der Linie 10 auf Trambetrieb anerkannt. Ein ausschliesslicher Mitteleinsatz in Wa-
bern ist nicht möglich und hätte negative Auswirkungen auf die zukünftige Verkehrssituation in
Liebefeld und Köniz. Die angestrebte Siedlungsentwicklung nach Innen müsste in diesem Kor-
ridor gestoppt werden.

Gemäss Art. 53 Geschäftsreglement des Parlamentes ist der Gemeinderat verpflichtet, auf ein
Postulat des Parlaments mit einem Prüfungsbericht zu antworten. Dieser liegt hiermit vor.
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Antrag

Der Gemeinderat beantragt dem Parlament, folgenden Beschluss zu fassen:

1. Das Postulat wird erheblich erklärt.

2. Das Postulat wird abgeschrieben.

Köniz, 7. März 2012

Der Gemeinderat

Beilage

1. Stellungnahme des Amtes für öffentlichen Verkehr des Kantons Bern zum 1114 Postulat
(BDP, SVP, FDP) "Zukunfsstrategie ÖV-Entwicklung"






