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Bundesbeschluss iiber die Finanzierungsetappe 2011 - 2014 fiir das Programm Ag-
glomerationsverkehr; Vernehmlassung

Sehr geehrte Frau Amstutz

Der Gemeinderat dankt Ihnen flir die Moglichkeit, zum Bundesbeschluss (ber die Finan-
zierungsetappe 2011 - 2014 fiir das Programm Agglomerationsverkehr Stellung nehmen zu
kénnen. Grundlage fir die Stellungnahme des Gemeinderats bilden der ,Bericht fiir die
Vernehmlassung* (Referenz/Aktezeichen: H471-015) und der ,Prifbericht des Bunds* zum
Agglomerationsprogramm Bern (Referenz/Aktezeichen: 321.1 f H304-1088).

Agglomerationen erfilllen eine zentrale politische, wirtschaftliche und gesellschafiliche
Funktion. lhre hohe Nutzungsdichte verursacht ein Verkehrsaufkommen, dessen Bewélti-
gung die Agglomerationsgemeinden und die jeweilige Kerngemeinde vor Herausforderun-
gen stellt, die sie nicht mehr alleine erfdllen kénnen. Nehen der Unterstiitzung der Kantone
braucht es zur Bewaltigung der Verkehrsprobleme auch die Unterstitzung des Bunds. Der
Bund hat dies erkannt und die notigen gesetzlichen Grundlagen geschaffen. Mit dem Bun-
desbeschluss vom 4. Oktober 2006 sind in der Stadt Bern bereits zwei dringliche Agglo-
merationsverkehrsvorhaben, und zwar ,Tram Bern West* und ,Wankdorfplatz mit Tram-
verlangerung”, mit Mitteln aus dem Infrastrukturfonds in Realisierung begriffen.

Der Gemeinderat der Stadt Bern begriisst es, dass der Bund auch weiterhin Mittel fir die
Lésung von Verkehrsproblemen in den schweizerischen Agglomerationen einsetzen wird.
Er ist auch Uber die insgesamt positive Beurteilung des Agglomerationsprogramms Bern
erfreut. Der Bericht zum Bundsbeschluss bestatigt aber, dass die Summe der vom Bund in
Aussicht gestellten Mittel aus dem Infrastrukturfonds nicht ausreichen wird, um Gber einen
langeren Zeitraum substanziell zur Lésung der Agglomerationsverkehrsprobleme beitragen
zu kdnnen. Die Bundespolitik ist insofern gefordert, als die finanziellen Mittel dem nachge-
wiesenen, hohen Handlungsbedarf entsprechend angepasst werden missen. Der Schwer-
punkt muss dabei bei der Férderung von nachhaltigen, umwelt- und stadtgerechten Maobi-
litatsformen liegen.
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Der Bund beantragt aufgrund der Programmwirkung (Kosten/Nutzen), flir die Agglomera-
tion Bern einen Beitragssatz von 35 % an die vom Bund mitfinanzierten Massnahmen der
A-Liste festzulegen. Dies im Unterschied zu Beitragssatzen anderer Agglomerationen, wel-
che 40 % zugesprochen erhalten. Der Gemeinderat stellt diesen Beitragssatz entschieden
in Frage und erwartet eine entsprechende Korrektur. Dies aus folgenden Griinden:

Das Agglomerationsprogramm der Region Bern belegt hinsichtlich ,Wirkungs- und Vor-
leistungspunkte” den Spitzenplatz {(Bericht Seite 18/48). Es enthait mit der neuen Tramlinie
10 (Ostermundigen/Riti und Kéniz/Schliern) und der Entflechtung Wylerfeld auf der A-Liste
drei teure Grossvorhaben in der Finanzierungsetappe 2011 - 2014. Diese machen zu-
sammen 304.8 Mio. Franken der Gesamtkosten der A-Liste von 367.7 Mio. Franken aus
(Preisstand 2005, exkl. MWSt.). Etliche kleinere Massnahmen, fiir deren Finanzierung es
nach Auffassung des Bunds keine Beitrdge aus dem Infrastrukturfonds braucht (Prifbericht
Seite 12/18), wurden nicht in die A-Liste iibernommen. Vor allem bei den Massnahmen zur
Forderung des Langsamverkehrs weisen diese ein Uberdurchschnittlich giinstiges Kosten-
Nutzen-Verhaltnis auf {siehe dazu auch Bericht Seite 15/48). Insgesamt wirkt sich diese
Selektion negativ auf das Kosten-Nutzen-Verhaltnis des Programms aus.

Kommt dazu, dass der Gemeinderat trotz der vergleichsweise hohen Kosten der drei teu-
ersten Massnahmen zu einer deutlich besseren Beurteilung des Kosten-Nutzen-Verhaltnis-
ses des Programms kommt als der Bund. Dies aus zwei Grinden:

- Am Beispiel des Trams Bern West lasst sich illustrieren, dass die Umstellung eines
stark belasteten Bussystems auf Trambetrieb eine umfassende Erneuerung des Ver-
kehrssystems im gesamten betroffenen Strassenraum mit sich bringt. Die mit der Um-
stellung von Bus- auf Trambetrieb verbundenen Bauarbeiten werden konsequent dazu
genutzt, die Strassen sicherer, fir den Langsamverkehr attraktiver und fiir die angren-
zenden Nutzungen vertréglicher zu gestalten. Diese Chance gilt es auch bei der Um-
stellung der Linie 10 von Bus- auf Trambetrieb zu nutzen. Der Gemeinderat ist der An-
sicht, dass dies bei der Beurteilung der Stérken und Schwichen des Programms bei al-
len vier Wirksamkeitskriterien (1: Qualitat der Verkehrssysteme verbessert, 2: Sied-
lungsentwicklung nach innen geférdert, 3: Verkehrssicherheit erhéht und 4: Umweltbe-
lastung und Ressourcenverbrauch vermindert) ungeniigend beriicksichtigt ist.

- Zur Entflechtung Wylerfeld ist anzumerken, dass sie einen Nutzen fir den gesamten
Schienenverkehr auf dem Normalspurnetz erzielt, also auch fiir den Fernverkehr.

Beriicksichtigt man nun bei der Beurteilung der Wirkung des Programms den gesamten
Nutzen der Massnahmen {Tram Linie 10) und tragt der Tatsache Rechnung, dass die Vor-
haben teilweise einen deutlich Gberregionalen Nutzen erzielen (Entflechtung Wylerfeld), so
resultiert ein deutlich besseres Kosten-Nutzen-Verhaltnis. Deshalb erwartet der Gemeinde-
rat eine Korrektur des Beitragssatzes des Bunds auf mindestens 40 %.

Erstaunt und hesorgt ist der Gemeinderat dariiber, dass nun fir Massnahmen der A-Liste
(Realisierungsbeginn 2011 - 2014) erst ab zirka 2015 nach Abschluss der dringlichen
Massnahmen Bundesbeitrdge in Aussicht gestellt werden. Auch irritiert die Aussage, wo-
nach die Agglomerationen einen frilheren Baubeginn anstreben kénnten, sofern sie ,selber
die Vorfinanzierung der mit dem Bundesbeschluss freigegebenen Vorhaben® Gibernehmen
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(Bericht Seite 25/48). Der Bund ist aufgefordert, seine Finanzierungsprobleme nicht auf
Kosten der Agglomerationen zu l6sen.

Schliesslich bleibt anzumerken, dass die Kosten der Vorhaben auf unterschiedlichen
Grundlagen basieren. Es wére fachlich nicht begriindbar, wenn Kostenschatzungen aus
Studien wie Subventionsgesuche zu Projekten hehandelt wirden und Kosten nur der Teue-
rung angepasst werden kénnten. Es muss unbedingt moglich sein, die Kosten der Vorha-
ben dem Planungsfortschritt entsprechend zu aktualisieren. Hinweise dazu, wie dies
zweckmassig sicher gestellt werden kénnte, fehlen im Bericht.

Zu den Massnahmen mit einem besonders guten Kosten-Nutzen-Verhéltnis gehéren jene
zur Férderung des Langsamverkehrs. Hier sind die Gemeinden und der Kanton als Stras-
seneigentGmer gefordert. Der Gemeinderat begriisst es sehr, dass der Bund auch die For-
derung des Langsamverkehrs unterstiitzt. Er bedauert es aber, dass an verschiedene klei-
nere Langsamverkehrsmassnahmen keine Bundesbeitrage geleistet werden sollen, nur
weil sie nicht ,schwer finanzierbar” sind. Die Finanzierungsschwierigkeiten bei der Férde-
rung des Fuss- und Veloverkehrs entstehen durch die grosse Zahl von mittleren und klei-
neren Férdermassnahmen und nicht durch teure Einzelmassnahmen. Aus der Sicht der
Stadt Bern wére es effizient und stufengerecht, wenn der Bund umfassende Fdrderpro-
gramme unterstitzt und es weitgehend den Strasseneigentiimern tiberldsst, wo und wie
genau die Mittel eingesetzt werden. In den vorgesehenen Leistungs- und Finanzierungs-
vereinbarungen (Bericht Seite 26 und 27/48) sollten dazu Regeln festgelegt werden, die
keinen unangemessenen administrativen Aufwand verursachen. Das Reporting und Cont-
rollinginstrumentarium muss insgesamt, vor allem aber fiir die vergleichsweise kleinen
Vorhaben zur Férderung des Fuss- und Veloverkehrs, schlank aufgebaut werden.

Der Gemeinderat dankt Ihnen fir die Beriicksichtigung seiner Anliegen.

Mit freundlichen Griissen
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