2000.GR.000608

Vortrag des Gemeinderats an den Stadtrat

Zukunft Bahnhof Bern (ZBB): Verkehrsmassnahmen Stadt Bern; Ausfih-
rungskredit (Vortrag und Abstimmungsbotschaft)

1. Worum es geht

Die Stadt Bern erhalt einen neuen, modernen Bahnhof: Damit er auch in Zukunft seine Funktionen
erfillen und als Drehscheibe dienen kann, erstellt der Regionalverkehr Bern Solothurn (RBS) unter-
halb der bestehenden Gleise 2 — 7 des SBB-Bahnhofs einen neuen Tiefbahnhof; die SBB baut zwi-
schen der bisherigen Bahnhofsunterfihrung und der Welle eine zweite unterirdische Passage, die
«Unterfihrung Mitte» mit neuen Bahnhofzugangen beim Bubenbergzentrum und in der Langgasse.
Damit kann die Rolle Berns als zweitgrosster Bahnhof der Schweiz gefestigt werden. Die Vorhaben
von RBS und SBB befinden sich bereits in Ausfihrung. Die Inbetriebnahme erfolgt gestaffelt ab
2027, der Bauabschluss bis 2030. Die Gesamtkosten des eigentlichen Bahnhofumbaus betragen
rund 1 Milliarde Franken.

Damit der neue Bahnhof einwandfrei funktionieren und optimal an das stadtische OV-Netz und das
Bahnhofumfeld angeschlossen werden kann, muss auch die Stadt ihren Beitrag leisten. Dazu sind
umfangreiche Anpassungen am Verkehrssystem im Bahnhofumfeld erforderlich, nachfolgend ZBB-
Verkehrsmassnahmen (ZBBS) genannt. Zurzeit lauft die Vorpriifung durch das Amt fir Gemeinden
und Raumordnung des Kantons Bern (AGR).

Vorliegend unterbreitet der Gemeinderat dem Stadtrat zuhanden der Stimmberechtigten der Stadt
Bern den Ausfiihrungskredit zu den Verkehrsmassnahmen ZBBS sowie — aus finanztechnischen
Grunden separat beantragt — zwei erganzende Kredite fur Massnahmen im Bereich der Siedlungs-
entwasserung und fur zwei Wartehallen. Der Gesamtbetrag belauft sich auf Fr. 112 167 000.00; da-
von entfallen Fr. 108 427 000.00 auf den allgemeinen Haushalt und Fr. 3 740 000.00 auf die Son-
derrechnung Siedlungsentwasserung (gebuhrenfinanziert). Bei den beantragten Summen handelt
es sich um Bruttokredite. Fir die Realisierung sind namhafte Beitrdge von Bund und Kanton (insge-
samt gut 58 Mio. Franken) zugesichert — rund 54 Mio. Franken davon bereits verbindlich (siehe dazu
Ausfuhrungen unter Ziffer 11). Somit verbleiben der Stadt bei den tber den allgemeinen Haushalt
finanzierten Massnahmen letztlich Nettokosten von ca. 50 Mio. Franken. Die Volksabstimmung Uber
den Realisierungskredit soll im Marz 2021 stattfinden.

Dazu kommen die bei der Stadt fir den generellen ZBB-Planungskredit anfallenden Kosten von
Fr. 4 375 000.00 (SRB Nr.2016-607) sowie der von der Stadt gesprochene Beitrag von
Fr. 6 800 000.00 an den neuen Bahnhofzugang Bubenberg (SRB Nr. 2016-608). Diese Kosten von
rund 11 Mio. Franken sind im vorliegenden Ausfiihrungskredit nicht enthalten.

Der Anteil der Stadt Bern an die Gesamtkosten flir den Bahnhofausbau wird sich deshalb insgesamt
in der Gréssenordnung von rund 61 Mio. Franken (oder 6%) bewegen. Davon kénnen positive Im-
pulse fur eine nachhaltige Innenstadt- und Mobilitatsentwicklung erwartet werden, von denen der
gesamte Wohn- und Wirtschaftsstandort Bern profitieren kann.
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2. Umsetzung der bisherigen Beschliusse des Stadtrats

Im Zusammenhang mit den stadtischen Verkehrsmassnahmen (ZBBS) hat der Stadtrat bisher fol-
gende Beschliisse gefasst:

- SRB Nr. 2014-170 vom 3. April 2014: Der Stadtrat genehmigt einen Projektierungskredit von
Fr. 880 000.00 an das Bau- und Auflageprojekt fir den neuen Bahnhofzugang Bubenberg
(Stadtbeitrag).

- SRB Nr. 2016-253 vom 28. April 2016: Der Stadtrat genehmigt fur die Projektierung der Ver-
kehrsmassnahmen ZBB (Phase Vorprojekt) die Aufstockung des im April 2014 genehmigten
Kredits um Fr. 1 850 000.00 auf insgesamt Fr. 2 730 000.00. Im Vortrag wird der Stadtrat dar-
Uber informiert, dass der Kredit spater aufgeteilt wird: in einen Stadtbeitrag an den Zugang Bu-
benberg und einen Kredit fir die Verkehrsmassnahmen im Bahnhofumfeld. In Verbindung mit
dieser Krediterh6hung hat der Stadtrat gleichzeitig folgende Beschlisse gefasst:

o Die Verkehrsmassnahmen sind so zu gestalten, dass der Bubenbergplatz weitestgehend
vom motorisierten Individualverkehr (MIV) freigehalten wird. Es wird mindestens eine Hal-
bierung des Verkehrsaufkommens sichergestellt (52 Ja, 11 Nein, 1 Enthaltung).
Umsetzungsstand: Diese Vorgabe wird mit den Bausteinen 1 und 3a des Projekts Verkehrs-
massnahmen ZBBS erfullt.

o Im Rahmen der weiteren Projektierung ist fir die Personenpassage Hirschengraben eine
Variante mit einer unterirdischen Veloparkieranlage, welche siidseitig Gber eine befahrbare
Zugangsrampe erreichbar ist, auszuarbeiten und dem Stadtrat vorzulegen. In der kombinier-
ten Unterfihrung/Veloparkieranlage ist gentigend Zirkulationsraum fiir den Fussverkehr frei-
zuhalten (35 Ja, 32 Nein).

Umsetzungsstand: Der Stadtrat hat mit SRB Nr. 2018-190 vom 26. April 2018 (s. unten) ei-
nem Projektierungskredit fur die Velostation Hirschengraben (Phasen Vorprojekt/Mitwir-
kung) von Fr. 870 000.00 zugestimmt. In der inzwischen durchgefuhrten Mitwirkung zu den
Verkehrsmassnahmen ZBBS stiess der Ausbau des Veloabstellplatzangebots im Bahnhof-
umfeld grundsatzlich auf Zustimmung. Die Option einer unterirdischen Velostation im
Hirschengraben (Baustein 2+) wurde zwar durchaus kritisch betrachtet, aber unter der Be-
dingung, dass keine gleichwertige Alternative besteht, mehrheitlich akzeptiert. Der Nach-
weis, dass keine gleichwertige Alternative flr den angestrebten Angebotsausbau besteht,
ist mit der vom Gemeinderat verabschiedeten Strategie «Veloabstellplatze im Bahnhofum-
feld» inzwischen erbracht worden (Download unter https://www.bern.ch/themen/mobilitat-
und-verkehr/gesamtverkehr/projekte-und-massnahmen/zukunft-bahnhof-bern). Vorausset-
zung fir die Weiterbearbeitung des Projekts ist jedoch, dass die zurzeit laufende Diskussion
mit dem Bundesamt fur Kultur und der Eidgendssischen Kommission fur Denkmalpflege
(EKD) den Schluss zulassen, dass eine Optimierung der vorliegenden Plane zur Velostation
Hirschengraben zu einem bewilligungsfahigen Projekt fuhren. Die EKD hatte 2018 darauf
hingewiesen, dass das Vorhaben Velostation Hirschengraben eine «schwere Beeintrachti-
gung» darstelle und deshalb darauf zu verzichten sei. Dieses Gutachten bezieht sich aller-
dings nicht auf das seither weiter entwickelte Projekt, sondern auf friihere Planungsgrundla-
gen. Aus Sicht der federfiihrenden Direktion fir Tiefbau, Verkehr und Stadtgrin (TVS) sind
Optimierungen maglich, welche den Vorbehalten der EKD Rechnung tragen sollten; dazu
laufen die oben erwahnten Gesprache. Der Antrag fir die Erhéhung des Projektierungskre-
dits fur die Velostation wird dem Stadtrat gegebenenfalls zu einem spéteren Zeitpunkt un-
terbreitet — insofern ist die Vorgabe des Stadtrats noch nicht erfiillt. Uber den allfalligen Aus-
fuhrungskredit zum Bau der Velostation Hirschengraben werden sodann die Stimmberech-
tigten der Stadt Bern zu befinden haben. Die Abstimmung wird so terminiert, dass eine zeit-
lich und baulich abgestimmte Realisierung mit der Personenpassage gewahrleistet werden
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kann. Die Verkehrsmassnahmen ZBBS koénnen mit Velostation Hirschengraben (Baustein
2+) oder ohne Velostation Hirschengraben (Baustein 2) umgesetzt werden (vgl. dazu auch
Ziffer 6 hinten). Entscheide zum Ausbau des Veloabstellangebots werden im vorliegenden
Geschaft keine gefallt (vgl. auch Ziffer 6 hinten).

o Auf der Schanzenstrasse sind in beiden Richtungen Velostreifen von mindestens 1.5 Meter

zu realisieren (45 Ja, 23 Nein).
Umsetzungsstand: Die Vorgabe wird mit dem vorliegenden Projekt (Baustein 1) fir den Ve-
loverkehr in Richtung L&anggasse (bergauf) vollstandig erfullt. In der Gegenrichtung (bergab)
wird der Veloverkehr bis zur Einmiindung der Stadtbachstrasse auf der Busspur und danach
auf der (schwach befahrenen) Rechtsabbiegespur des MIV gefiihrt. Diese Losung ist ange-
sichts der geringen Geschwindigkeitsdifferenzen zwischen dem Velo- und dem ubrigen Ver-
kehr beziglich Sicherheit und Komfort vertretbar. Ein separater Velostreifen ist nicht durch-
gangig umsetzbar, weil sowohl im Abschnitt zwischen der Hochschulstrasse und der Ein-
mundung der Stadtbachstrasse als auch beim Knoten Bubenbergplatz weiterhin zwei Fahr-
spuren notig sind: Auf der Nordseite der Schanzenstrasse sind sie erforderlich, damit der
motorisierte Individualverkehr Richtung Schanzenbriicke dosiert und in den Hauptverkehrs-
zeiten Uber die Stadtbachstrasse umgeleitet werden kann. Auf der Slidseite braucht es zwei
Fahrspuren, damit die rasche Wegfahrt der in hohem Takt verkehrenden Busse Richtung
Bubenbergplatz und Laupenstrasse gewahrleistet werden kann. Die Vorgabe des Stadtrats
ist damit, soweit moglich, erfullt.

o Auf der Laupenstrasse sind in beiden Richtungen Velostreifen von mindestens 1.5 Meter zu
realisieren (Beschluss 7; 46 Ja, 20 Nein, 2 Enthaltungen).

Umsetzungsstand: Die Vorgabe wird mit dem vorliegenden Projekt (Baustein 1) erflillt.

o Im Rahmen des Projekts Verkehrsmassnahmen ZBBS ist im Bahnhofumfeld das Angebot

an leicht zuganglichen und kostenlosen Veloabstellplatzen insgesamt zu erhéhen (42 Ja, 18
Nein, 7 Enthaltungen).
Umsetzungsstand: Dem Stadtrat wird — sofern und sobald sich eine bewilligungsfahige Lo-
sung finden lasst (s. vorne) — ein Antrag zur Erhéhung des Projektierungskredits fir eine
unterirdische Velostation im Hirschengraben unterbreitet. Gemass der darin erdrterten Stra-
tegie Veloabstellplatze im Bahnhofumfeld soll das Angebot an leicht zuganglichen Abstell-
platzen durch den Bau mehrerer Velostationen erhdht werden. Das Angebot an Gratis-Ab-
stellplatzen kann nur erhdht werden, wenn solche Platze auch in Velostationen angeboten
werden. Zurzeit werden die entsprechenden Voraussetzungen und die finanziellen Konse-
qguenzen vertieft geprift. In Verbindung mit dem vorliegend unterbreiteten Ausfiihrungskredit
zu den Verkehrsmassnahmen ZBB werden keine Entscheide zum Ausbau des Veloabstell-
platzangebots geféllt. Im Hirschengraben werden jedoch wegen der notwendigen Umgestal-
tung des Platzes aufgrund der neuen Personenpassage oberirdische Veloabstellplatze weg-
fallen. Aus Sicht des Gemeinderats ist ein angemessener Ersatz zwingend erforderlich, so-
weit nicht mit Lenkungs- und Ordnungsmassnahmen (bessere Auslastung bestehender Ve-
lostationen, konsequentes Wegraumen von «besitzerlosen» Velos etc.) eine Kompensation
erfolgen kann. Allerdings werden solche Massnahmen schon heute im gesamten Bahnhof-
umfeld umgesetzt. Die angestrebte Angebotsqualitat bei der Veloparkierung lasst sich nur
mit einem deutlichen Angebotsausbau erreichen. Die Vorgabe des Stadtrats kann erst in
Verbindung mit den Ausfiihrungskrediten zu neuen Velostationen umgesetzt werden.

SRB Nr. 2018-189 vom 26. April 2018: Der Stadtrat genehmigt fiir die weitere Projektierung der
Verkehrsmassnahmen ZBBS (Phasen Mitwirkung/Bauprojekt) eine Erhdhung des Kredits auf
insgesamt Fr. 6 800 000.00. In Verbindung mit dieser Krediterhéhung hat der Stadtrat zudem
folgende Beschlisse gefasst:
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o Der Gemeinderat wird beauftragt, dem Stadtrat gleichzeitig mit dem Realisierungskredit [flr
die Verkehrsmassnahmen ZBBS] ein Konzept vorzulegen fir eine Umsetzung eines auto-
freien Bahnhofplatzes (39 Ja, 19 Nein, 1 Enthaltung).

Umsetzungsstand: Das Konzept liegt vor und ist nachfolgend unter Ziffer 5 beschrieben. Die
Vorgabe des Stadtrats ist damit erfillt.

o Die LOsung [fur die Verkehrsmassnahmen ZBBS] muss kompatibel sein mit moglichen zu-

kunftigen Entwicklungen rund um den Bahnhof. Der Prozess Entwicklung Bahnhof Bern
(Verkehr und Stadtraum) muss unverzuglich gestartet werden, dabei ist die Machbarkeit der
Zusammenlegung der Tram- und Bushaltestellen «Hirschengraben» und «Bahnhof» auf
dem Bubenbergplatz detailliert zu priifen. Wird ein Ausfiihrungskredit fir die Passage
Hirschengraben beantragt, sind die Kompatibilitdt mit diesem langfristigen Zielbild detailliert
auszuweisen (41 Ja, 16 Nein, 2 Enthaltungen).
Umsetzungsstand: Zur Phase 1.1 des Planungsprozesses zum Stadtraum Bahnhof liegt ein
Bericht vor, in dem die Aufwartskompatibilitdt der Verkehrsmassnahmen ZBBS mit mogli-
chen Zukunftsbildern fuir den Stadtraum Bahnhof nachgewiesen ist. In der Phase 1.1 wurde
unter anderem auch die Zusammenlegung der Tram- und Bushaltestellen «Hirschengraben»
und «Bahnhof» auf dem Bubenbergplatz detailliert gepruft und schliesslich verworfen, weil
sie technisch nicht machbar ist: Einerseits fehlt es an Platz fir ausreichend breite Perrons
sowie fur zweckmassige Losungen fir den Wirtschaftsverkehr und die Blaulichtorganisatio-
nen. Andererseits reicht die Kapazitét der Haltestellen nicht aus, um den heutigen und kinf-
tigen Takt des Bus- und Tramangebots zu ermdglichen. Anhand der Zukunftsbilder ist auch
ersichtlich, dass ein grosses Potenzial fur die stadtraumliche Aufwertung des Bahnhofum-
felds unter Beibehaltung der bipolaren Haltestellenanordnung (mit Hirschengraben und
Bahnhof) besteht. Die Kommission fiir Planung, Verkehr und Stadtgriin des Stadtrats hat an
ihrer Sitzung vom 15. August 2019 die Ergebnisse zur Phase 1.1 Kenntnis genommen. Die
Vorgabe des Stadtrats ist damit erfillt.

o Zur Qualitatssicherung [der Massnahmen im Raum Hirschengraben: Aufgang Passage, Ve-
lostation und Ersatzstandort Bubenbergdenkmal] ist in den anstehenden Projektphasen der
Lésungsvorschlag (und allfallig auszuarbeitende Varianten) durch eine Expertengruppe zu
bewerten, welche in der Mehrheit aus unabhéangigen externen Fachexperten aus den Berei-
chen Verkehrsplanung, Stadtebau, Freiraumplanung und Denkmalpflege besteht. Die vier
Bereiche sind dabei gleichgewichtig im Gremium vertreten. Diese Bewertungen sind dem
Stadtrat zuganglich zu machen (36 Ja, 21 Nein, 1 Enthaltung).

Umsetzungsstand: Die im vorliegenden Projekt skizzierte Lésung fiir die Personenpassage
(Baustein 2) wurde in einem qualitatssichernden Verfahren (Workshop-Verfahren) erarbei-
tet. Das vorliegende Bauprojekt basiert auf dieser Bestvariante. Das Vorprojekt der Velosta-
tion wurde von den Fachexperten hingegen teilweise kritisch beurteilt; dazu wird sich der
Stadtrat im Rahmen der geplanten Kreditvorlage fiir die Velostation Hirschengraben aussern
konnen. Die Vorgaben des Stadtrats sind erfullt (siehe dazu Ausfuhrungen unter Ziffer 4.3.1).

o Bei der Losungsentwicklung und -definition sind stadtrdumliche Kriterien gleichwertig wie

Verkehrseffektivitat zu gewichten (38 Ja, 21 Nein).
Umsetzungsstand: Bei der Zusammensetzung der Expertengruppe und bei der Projektie-
rung der Passage (Baustein 2) wurde darauf geachtet, dass die Kriterien gleichwertig ge-
wichtet werden. Zur umfassenden Neugestaltung des Hirschengrabens siehe auch Ausfiih-
rungen unter Ziffer 4.3.1. Damit ist die Vorgabe des Stadtrats erfUllt.

o Die Projektentwicklung muss durch die zustandige eidgentssische Denkmalpflege eng be-

gleitet werden (30 Ja, 28 Nein, 1 Enthaltung).
Umsetzungsstand: Am erwéhnten Workshop-Verfahren war ein externer Fachexperte der
Denkmalpflege beteiligt, der vom Bundesamt fiir Kultur vorgeschlagen worden war. Hinsicht-
lich der geplanten Velostation Hirschengraben laufen die erwéhnten Diskussionen mit dem
Bundesamt fur Kultur. Damit ist die Vorgabe des Stadtrats erfllt (siehe dazu Ausfiuihrungen
unter Ziffer 4.3.1).
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3. Mitwirkung zu den Vorprojekten

Nach Rechtskraft des Beschlusses Nr. 2018-189 des Stadtrats vom 26. April 2018 wurde auf der
Grundlage der Vorprojekte das Mitwirkungsdossier erstellt. Die Mitwirkung zu den Verkehrsmass-
nahmen ZBBS fand vom 19. Februar bis 5. April 2019 statt Insgesamt wurden 106 Mitwirkungsbei-
trage eingereicht. Sie wurden dokumentiert und systematisch ausgewertet, die Ergebnisse sind im
vom Gemeinderat genehmigten Mitwirkungsbericht vom 6. Mai 2020 festgehalten. Der Bericht steht
unter www.bern.ch/mitwirkungen (unter — abgeschlossene Publikationen — 2019 — Mitwirkungs-
auflage ZBB: Verkehrsmassnahmen, Personenpassage und Neugestaltung Hirschengraben mit Op-
tion Velostation) als Download zur Verfligung.

Die wichtigsten Anliegen aus der Mitwirkung sind:

- Zum Baustein 1 (Anpassungen im Umfeld des Zugangs Bubenberg: Bubenbergplatz, Lau-
penstrasse und Bogenschitzenstrasse): Die Massnahmen werden von allen politischen Parteien
mit Ausnahme der SVP im Grundsatz begrisst. Zustimmung finden sie insbesondere auch bei
den OV-Betreibern, den Behinderten- und den Veloverbanden. Von biirgerlichen Parteien, Auto-
und Wirtschaftsverbénden sowie Parkhausbetreibern kritisch beurteilt werden die eingeschréank-
ten Abbiegebeziehungen zwischen Laupenstrasse und Schanzenstrasse — es werden langere
Wege und eine Mehrbelastung der Quartiere befiirchtet. Die Halbierung des MIV im Raum Bu-
benbergplatz/Bahnhofplatz wird mehrheitlich begrisst, Gegner zweifeln an der Umsetzbarkeit
und beflirchten Verkehrsverlagerungen in die Quartiere.

- Zum Baustein 2 (Personenpassage Hirschengraben und Umgestaltung Hirschengraben): Die
neue unterirdische Personenpassage zwischen dem Zugang Bubenberg und dem Hirschengra-
ben wird mehrheitlich unterstiitzt, insbesondere von der Mehrheit der politischen Parteien und
von den mitwirkenden Verbénden. Dies gilt auch fir die wegen des Aufgangs der Passage im
Hirschengraben Nord erforderliche Verschiebung des Bubenbergdenkmals und der dadurch
ausgelosten Neugestaltung des Hirschengrabens. Die Gegner sprechen sich fur den Erhalt der
bestehenden Parkanlage mit ihren Baumen und fur den heutigen Standort des Bubenbergdenk-
mals aus.

- Zum Baustein 3a (allgemeine Verkehrslenkung, Verkehrsmanagement sowie flankierende Ver-
kehrsmassnahmen im Langgassquartier): Das Betriebskonzept und die geplanten Massnahmen
zur Verkehrslenkung/zum Verkehrsmanagement werden von Links- und Mitteparteien begrisst,
weil die damit verbundene Verkehrsreduktion dem OV und dem Langsamverkehr zugutekommt.
Auch Velo-, Verkehrs- und Behindertenverbande dussern sich positiv zu den Planen. Burgerliche
Parteien, Wirtschafts- und Automobilverbande erachten das Konzept als zu wenig ausgereift und
beflrchten zusatzlichen Suchverkehr sowie eine Mehrbelastung der Quartiere. Diese Sorge tei-
len auch die Quartierkommissionen, welche die Massnahmen aber grundsétzlich begriissen.

- Zum Baustein 3b (bauliche und betriebliche Anpassungen im Bereich Henkerbrinnli/Bollwerk):
Die Massnahmen werden von den meisten Parteien, die an der Mitwirkung teilgenommen haben
(CVP, GFL, GB, GLP, SP), im Grundsatz begrtlsst: Sie versprechen sich eine Aufwertung dieses
Perimeters und mehr Sicherheit fuir den Langsamverkehr. Die Gegner erachten die Massnah-
men als unnotig. Sowohl von Beflirwortern als auch von Gegnern wird die im Vorprojekt vorge-
sehene Absenkung der Neubriickstrasse fur Trolleybusse kritisiert.

- Zum Baustein 4 (Anpassungen im Umfeld des Zugangs Langgasse an der Schanzenstrasse):
Die Massnahmen werden begrisst.

Soweit mdglich, wurden die Anliegen aus der Mitwirkung in den Bauprojekten bericksichtigt. Unter
anderem wurden verbesserte Lésungen fur den Wirtschaftsverkehr in der Bogenschitzenstrasse
sowie Losungen fir eine stark reduzierte Tieferlegung der Neubriickstrasse erarbeitet. Details zur
Auswertung der Mitwirkung finden sich im bereits erwahnten Mitwirkungsbericht vom 6. Mai 2020.
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4. Bauprojekte

4.1 Ubersicht

Der Bahnhof Bern platzt aus allen Nahten. Stadt und Kanton Bern, die SBB, der Regionalverkehr
Bern-Solothurn (RBS), die Stadt Bern und weitere Planungspartner (u.a. Burgergemeinde) haben
deshalb das Gesamtvorhaben «Zukunft Bahnhof Bern» (ZBB) erarbeitet, mit dem die Engpésse im
Bahnhof beseitigt, der Zugang zum Bahnhof verbessert und das Bahnhofumfeld attraktiver gemacht
werden sollen. Der RBS realisiert unter der neuen Publikumsanlage SBB einen neuen Bahnhof fir
langere Ziige und mit breiten Perrons. Die SBB erweitert die Unterfihrungen und realisiert neue
Bahnhofzugange beim Bubenbergplatz (Zugang Bubenberg) und im Bereich Grosse Schanze/
Schanzenbriicke (Zugang Langgasse). Der neue Zugang Bubenberg wird ein zweiter Hauptzugang
zum Bahnhof Bern sein. Er wird wegen seiner N&he zu Tram- und Bushaltestellen sowie aufgrund
der kurzen Wege zu den Ziigen des Fernverkehrs und der S-Bahn kiinftig von etwa gleich vielen
Reisenden genutzt werden wie der bestehende Hauptzugang beim Bahnhofplatz.

Der Beitrag der Stadt Bern an dieses Grossprojekt besteht im Wesentlichen darin, das Bahnhofum-
feld so zu gestalten, dass der neue Bahnhof «funktionieren» kann. Konkret: Um die stark wachsen-
den Passantenstrome beim Zugang Bubenberg rasch und sicher zu- und wegfihren zu kénnen, will
und muss die Stadt Bern im unmittelbaren Umfeld des neuen Zugangs den Verkehr neu organisieren
und den Stadtraum aufwerten. Wichtiger Bestandteil ist eine neue unterirdische Personenpassage,
welche den neuen Zugang Bubenberg mit dem Hirschengraben verbindet. Stadtebauliche Aspekte
werden in diesem zentralen Raum der Stadt Bern hoch gewichtet. Mit den stadtischen Verkehrs-
massnahmen ZBBS im Umfeld des Zugangs Bubenberg (Baustein 1) und der Passage Hirschengra-
ben (Baustein 2) liegt fir den Perimeter Bubenbergplatz, Hirschengraben, Laupen-, Schanzen- und
Bogenschitzenstrasse ein Bauprojekt vor, das diesen Anspriichen gerecht wird.

Sinngemass stellen sich auch beim Zugang Langgasse neue Anforderungen. Wegen der geringeren
Passantenstrome und der vergleichsweise einfachen Verkehrssituation sind diese Anforderungen
jedoch weniger komplex. Mit den Verkehrsmassnahmen im Umfeld des Zugangs Langgasse (Bau-
stein 4) liegt auch hier ein Bauprojekt vor, das die Anforderungen erfillt und auf die Lésung im Umfeld
des Zugangs Bubenberg abgestimmt ist.

Erganzend dazu sollen im weiteren Bahnhofumfeld Massnahmen umgesetzt werden, die den priva-
ten motorisierten Individualverkehr (p-MIV) grossraumig um den Bahnhof lenken und einen reibungs-
losen Betrieb des offentlichen Verkehrs sowie des Fuss- und Veloverkehrs sichern. Dies wird mit
einem neuen Betriebskonzept sichergestellt (Baustein 3a). Im Umfeld Henkerbrinnli missen dazu
umfangreiche Anpassungen an der bestehenden Verkehrsanlage umgesetzt werden (Baustein 3b).
Auch hierfur liegen die Bauprojekte vor.

Damit die Verkehrsbeschrankungen im engeren Bahnhofumfeld nicht zu Ausweichverkehr in die an-
grenzenden Quartiere fuhren, wurden flankierende Massnahmen definiert, die teilweise schon vor
den Verkehrsmassnahmen ZBBS umgesetzt werden sollen, teilweise aber auch erst dann realisiert
werden, wenn tatsachlich unerwiinschte Verkehrsverlagerungen festgestellt werden.
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Abbildung 1: Ubersicht {iber die ZBB-Verkehrsmassnahmen Stadt Bern (ZBBS). Blau dargestellt sind die Publikumsanlagen
SBB (bestehend und neu).

Baustein 1: Anpassungen im Umfeld des Zugangs Bubenberg (Bubenbergplatz, Laupenstrasse und Bogenschiitzenstrasse)
Baustein 2: Personenpassage Hirschengraben und Umgestaltung Hirschengraben

Baustein 3: Anpassungen an Lichtsignalanlagen und flankierende Massnahmen im weiteren Bahnhofumfeld

Baustein 3a: Verkehrslenkung, Verkehrsmanagement und flankierende Massnahmen im Léanggassquartier

Baustein 3b: Anpassungen im Bereich Henkerbriinnli/Bollwerk

Baustein 4: Anpassungen im Umfeld des Zugangs Langgasse an der Schanzenstrasse.

Die Bauprojekte zu den Verkehrsmassnahmen ZBBS basieren auf Vorprojekten und Studien, die der
Stadtrat bereits frither ausfiihrlich debattiert und auf die er mit seinen Beschliissen Einfluss genom-
men hat (siehe Ausfuhrungen unter Ziffer 2). Insgesamt weisen die Bauprojekte im Vergleich zum
Vorprojekt keine vollig neuen Lésungselemente auf. Sie enthalten primar die technischen Konkreti-
sierungen, die eine vertiefte Uberpriifung der Machbarkeit, Funktionalitat und Kosten erlauben und
die Grundlage fur das Bewilligungsverfahren bilden.

Erganzend zum folgenden Beschrieb der Projektinhalte und zur Botschaft an die Stimmbevélkerung
wird auf die Vorlage des Gemeinderats zu SRB Nr. 2018-189 vom 26. April 2018, auf den Mitwir-
kungsbericht und auf die Internetseite https://www.zukunftbahnhofbern.ch verwiesen. Nachfolgend
sind die wesentlichen Inhalte der Bauprojekte zusammengefasst. Anpassungen aufgrund des Ein-
sprache- und Beschwerdeverfahrens sind maoglich.

4.2 Umfeld des Zugangs Bubenberg (Baustein 1)

Abbildung 2: Visualisierung Knoten Bubenbergplatz / Hirschengraben
© Nightnurse Images Zirich, im Auftrag des Tiefbauamts der Stadt Bern


https://www.zukunftbahnhofbern.ch/
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4.2.1 Verkehrs- und Gestaltungsmassnahmen
Beim Knoten Bubenbergplatz-Laupenstrasse-Schanzenstrasse sind insbesondere folgende Anpas-
sungen notwendig, damit er den kiinftigen Bedurfnissen der Verkehrsteilnehmenden entspricht:

- Vergrosserung der Fussverkehrsflachen/hindernisfreie Bushaltestellen: Ausbau der Zirkulations-
flachen und Warterdume an den Bushaltestellen und bei den Querungsstellen fur den Fussver-
kehr. Die Bushaltestellen werden so angeordnet, dass sie den Anforderungen des Eidgendssi-
schen Behindertengleichstellungsgesetzes (BehiG) entsprechen und auf der Linie 20 (Wankdorf
Bahnhof — Bern Bahnhof — Ladnggasse) Doppelgelenktrolleybusse eingesetzt werden kénnen.

- Durchgéngige Radstreifen/Vergrosserung Velowarterdume: Auf der Laupenstrasse, dem Bu-
benbergplatz und der Schanzenstrasse werden fur den Veloverkehr durchgangige Radstreifen
sowie vergrésserte Wartebereiche umgesetzt. Zum Beispiel wird im Mittelbereich des Buben-
bergplatzes ein Warteraum fiir den Veloverkehr zwischen Schwanengasse und Bogenschiit-
zenstrasse geschaffen.

- Vereinfachung des Knotens/Einschrankung der Abbiegebeziehungen: Abbiegeverbote fir den
motorisierten Individualverkehr (MIV) von der Laupenstrasse und vom Bubenbergplatz in die
Schanzenstrasse und von der Schanzenstrasse auf den Bubenbergplatz (s. Abbildung 3). Von
diesen Einschrankungen sind der OV, Taxis und der Veloverkehr nicht betroffen. Die Einschrén-
kungen sind notwendig, damit fir den Fuss- und Veloverkehr mehr Platz und langere Griinzeiten
bei den Lichtsignalanlagen zur Verfiigung stehen und der OV an den Lichtsignalanlagen mit der
gewilinscht hohen Prioritat berticksichtigt werden kann. Aufgrund des erwéhnten Platzbedarfs
mussen die Anzahl der Fahrspuren auf der Laupenstrasse und dem Bubenbergplatz fir den MIV
reduziert werden.

‘N
Offen ausserhalb
Immer offen. der Haupt- Immer gesperrt.

verkehrszeiten.

Abbildung 3: Neue Verkehrsfiihrung

- Gewahrleistung des Wirtschaftsverkehrs: Mit der neuen Verkehrslenkung bleibt die Ver- und
Entsorgung des gesamten Bahnhofumfelds mit Gutern und Dienstleistungen vollumfénglich ge-
wahrleistet, da die fur den Wirtschaftsverkehr wichtige Achse Laupenstrasse—Bahnhofplatz wei-
terhin fur beide Fahrtrichtungen offen ist. Der Wirtschaftsverkehr umfasst sowohl den Verkehr
im Zusammenhang mit der Ver- und Entsorgung eines Gebiets mit Gitern und Dienstleistungen
als auch den Taxiverkehr, den Ubrigen organisierten Personentransport und den sogenannten
Geschafts-/Dienstleistungsverkehr. Die Beschrankungen bei den Abbiegemdéglichkeiten von und
zur Schanzenbricke betreffen — mit Ausnahme des Taxiverkehrs — hingegen auch den Wirt-
schaftsverkehr. Die rechtlichen Bestimmungen lassen fur Taxis Ausnahmen zu, nicht aber fir
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andere Arten des Wirtschaftsverkehrs (wie zum Beispiel fur private Firmenfahrzeuge oder Lie-
ferwagen). Eine Offnung der Abbiegebeziehung bei Bubenbergknoten fiir den Wirtschaftsver-
kehr wiirde zu wesentlichen Einschrankungen beim OV fiihren — eine Sonderstellung soll dem
Wirtschaftsverkehr jedoch bei der spateren Option «Autofreier Bahnhofplatz» eingerdaumt wer-
den (vgl. Ziff. 5 hinten).

Bogenschitzenstrasse: Wegen der Abbiegebeschrankungen am Knoten Bubenbergplatz und
des temporaren Fahrverbots stadteinwarts auf der Schanzenstrasse muss das Einbahnregime
in der Bogenschitzenstrasse gegenuber heute umgedreht werden. Fir Personenwagen ist die
Zufahrt zur Bogenschutzenstrasse sowohl tiber den Bahnhofplatz als auch tber die Kleine West-
tangente (via PostAuto-Plattform) méglich, ebenso die Wegfahrt Giber die Schanzenstrasse — ob
die Wegfahrt auch Gber die PostAuto-Plattform (Richtung Kleine Westtangente) mdglich ist, ist
derzeit noch offen: Es laufen aktuell Gesprache mit der Post Immobilien AG (Besitzerin Rampe)
und der SBB (Besitzerin Plattform). Fur den Schwerverkehr ist die Zufahrt aufgrund der Hohen-
beschrankung der kleinen Westtangente nur via Bahnhofplatz und die Wegfahrt Giber die Schan-
zenstrasse vorgesehen. Letzteres wird aufgrund des hohen Personen- und OV-Aufkommens auf
der Schanzenstrasse nur ausserhalb der Hauptverkehrszeiten erlaubt sein.

Schanzenbriicke: Im Bereich des Fussgangeriibergangs auf der Hohe des Zugangs zur Welle muss der
Belag auf einer L&nge von knapp 50 Metern keilartig angehoben werden, damit der Fussgangeriibergang
neu behindertengerecht ausgebildet werden kann. Allfallige Briickenverstarkungsmassnahmen auf-
grund dieser Verbesserung wirden in einem separaten Kredit beantragt, da die Kosten zum
heutigen Zeitpunkt noch nicht abgeschéatzt werden kdnnen. Auf der Ostseite der Schanzenbru-
cke werden neu Rickhalteelemente aus Beton ergénzt, die verhindern, dass ein Fahrzeug auf
die Gleis- und Perronanlagen der Bahn stirzen kann. Es kommen dieselben Elemente zur An-
wendung, wie sie bereits auf der Westseite bestehen. Alle Anderungen werden mit der SBB
(Eigentumerin Briicke) abgesprochen.

Seilerstrasse: Die Seilerstrasse wird fir den MIV durchgehend als Einbahnstrasse betrieben, mit
Fahrtrichtung von der Laupenstrasse zur Effingerstrasse. Aktuell kdnnen Fahrzeuge aus der
Maulbeerstrasse und aus dem City-West-Parking noch Richtung Laupenstrasse fahren. Der Ve-
loverkehr ist in beide Fahrtrichtungen moglich. Beim Fussgéngeriibergang Seilerstrasse (Ein-
fahrt Laupenstrasse) wird die Querungsdistanz Uber die Fahrbahn von heute ca. 18 Meter auf
13 Meter verringert — entsprechend kann die Trottoirbreite auf der Ostseite gegenlber heute um
ca, 5 Meter vergrossert und damit mehr Raum fiir die Fussgéngerinnen und Fussganger ge-
schaffen werden.

4.2.2 Lichtsignalanlagen
Folgende Lichtsignalanlagen missen altersbedingt (Nutzungsdauer: 20 Jahre) ersetzt werden:

Bubenbergplatz (Jahrgang 2001)
Laupenstrasse/Seilerstrasse (Jahrgang 2004)
Laupenstrasse/Belpstrasse (Jahrgang 2004)

Bei allen Anlagen werden die Masten an das neue Strassenlayout angepasst und die notwendigen
Rohrverbindungen fur die Kabelverbindungen erneuert. Zudem wird das Steuergerat ersetzt.

4.2.3 Werkleitungen/Fahrleitung/Beleuchtung
Zusatzlich werden im Rahmen der Strassenbauarbeiten folgende Werkleitungen erneuert:

Strassenentwésserung: Die Strassenentwasserung muss altersbedingt und aufgrund der neuen
Strassensituation angepasst und ersetzt werden.

Haltestellenausstattung: Durch die Verschiebung der OV-Haltestellen miissen auch deren Infra-
struktur (Ticketautomaten, Digitale Fahrgastinformationen, Stelen) versetzt werden.
Fahrleitung: Die Fahrleitung von BERNMOBIL werden dem Strassenlayout angepasst.
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- Elektro: Entlang der Laupenstrasse (Seite Nord) wird das bestehende Elektrotrassee erneuert
und erweitert. Zusatzlich werden begehbare Schéachte gebaut.

- Wasser: In der Laupenstrasse erneuert Energie Wasser Bern (ewb) die Wasserleitungen. Sie
missen wegen der neuen Strassenfiihrung, bestehender Baumgruben und anderen Werkleitun-
gen verlegt werden.

- Fernwarme: Im Bereich Laupenstrasse ist gemass ewb mit neuen Hausanschliissen zu rechnen.
Ob diese Anschliisse ausgefihrt werden, ist noch nicht klar. ewb ist mit den betroffenen Kunden
in Kontakt.

- Beleuchtung: Die o6ffentliche Beleuchtung wird dem Strassenlayout angepasst.

4.3 Passage Hirschengraben (Baustein 2)

4.3.1 Verkehrs- und Gestaltungsmassnahmen

Bereits heute sind die Fussgangeribergénge beim Bubenbergplatz in Spitzenzeiten (Morgen und
Abend) Uberlastet. Mit der Inbetriebnahme des neuen Bahnhofzugangs Bubenberg werden die Per-
sonenstrome im Raum Bubenbergplatz und Hirschengraben stark ansteigen und danach weiter zu-
nehmen. Gemass Prognosen ist zwischen 2025 und 2035 in diesem Raum mit einer weiteren Zu-
nahme des OV sowie des Fuss- und Veloverkehrs um ca. 15 % zu rechnen. Zudem verandern die
neuen Zugange zum Bahnhof die gesamten Passantenstrome: Fast die Halfte der Nutzerinnen und
Nutzer wird den Bahnhof Bern kinftig Gber den neuen Zugang Bubenberg betreten. Prognosen zu-
folge werden in der Abendspitze tiber 16 000 Personen pro Stunde den Bubenbergplatz queren, das
sind rund 300 Personen pro Grinphase der Lichtsignalanlage. 2016 waren es in der Abendspitze
pro Stunde rund 6 000 Personen. Allein mit oberirdischen Ubergangen ist dieses Mehraufkommen
nicht zu bewadltigen, auch wenn die Verkehrsfuhrung verandert und der MIV reduziert wird. Simula-
tionen haben dies bestatigt.

Um die Passantenstrome bewaltigen zu kénnen, muss deshalb eine unterirdische Personenpassage
vom Bahnhof zum Hirschengraben realisiert werden. Mit ihr kbnnen die angestrebten Qualitats- und
Sicherheitsziele fur den Fuss- und Veloverkehr sowie fur den 6ffentlichen Verkehr erreicht werden.
Der Standort des Aufgangs beim Hirschengraben wurde so gewdhlt, dass die Tram- und Bushalte-
stellen direkt erreichbar sind. Dies bedingt eine Verschiebung des Bubenbergdenkmals und — unab-
hangig davon, ob gleichzeitig eine Velostation realisiert wird oder nicht — zwangslaufig eine Neuge-
staltung des Hirschengrabens.

Modellberechnungen zeigen, dass ca. 40 % der Passantinnen und Passanten die neue unterirdische
Personenpassage nutzen werden. 60 % werden die oberirdische Fussgangerquerung nutzen; hierzu
werden der Zebrastreifen vor dem neuen Zugang Bubenberg von heute 14 Metern auf 17.50 Meter
verbreitert, die Querungsdistanz durch die Anpassungen im Strassenraum und den Verzicht auf die
Mittelinsel von heute 18 Metern auf neu 11 Meter deutlich verkirzt und die Lichtsignalanlage so
angepasst, dass Passantinnen und Passanten den Bubenbergplatz in einer Griinphase queren kon-
nen. Mit dem Bau der Personenpassage Hirschengraben werden gentigend Reserven geschaffen,
dass auch die erwartete Zunahme der Passantenstrome nach 2025 aufgefangen werden kénnen. In
der Passage Hirschengraben sind keine kommerziellen Nutzungen vorgesehen.
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Abb.4: Visualisierung Zugang Hirschengraben

© Aebi Vincent Architekten, im Auftrag des Tiefbauamts der Stadt Bern

4.3.2 Denkmalpflege und Arché&ologie

Der Hirschengraben ist eine historische Anlage im Perimeter des UNESCO-Welterbes. Bei der Re-
alisierung von unterirdischen Bauten im Bereich Hirschengraben und Bubenbergplatz ist mit archa-
ologischen Funden zu rechnen. Entsprechende Sondierungen wurden durchgefihrt, die Lage der
unterirdischen Mauerreste ist weitgehend bekannt.

Das Projekt fur den Bau der Personenpassage Hirschengraben wurde in einem qualitatssichernden
Workshopverfahren erarbeitet, wie es auch vom Stadtrat ausdrtcklich verlangt worden war (s. Ziffer
2). Neben den involvierten Amts- und Fachvorstehern der Stadt Bern, BERNMOBIL und Energie
Wasser Bern (ewb) wurden auch der Archaologische Dienst des Kantons Bern, ein vom Bundesamt
fur Kultur ernannter externer Experte fir Denkmalschutz sowie je eine externe Fachperson zu Stad-
tebau, Freiraumplanung und Verkehr beigezogen. Im Verlauf der Projektierung fanden in dieser Zu-
sammensetzung mehrere Workshops statt, an denen auch die Burgergemeinde Bern und die SBB
Immobilien teilnahmen. Die Mitglieder der Kommission PVS des Stadtrats wurden an mehreren se-
paraten Projektsitzungen Uber den Stand der Arbeiten und Uber die wesentlichen Ergebnisse des
Workshops informiert (Sitzungen vom 16. Juni 2018, 6. Juli 2018 und 24. August 2018).

Bezuglich der Oberflachenmaterialisierung wurde im seinerzeitigen Workshopverfahren eine durch-
gehende Gestaltung mit einer Pflasterung postuliert (von Fassade zu Fassade). Dieser Vorschlag
wurde seither konkretisiert. Als Ergebnis liegt eine Expertenempfehlung vor, gemass der die Trottoirs
mit einem bitumindsen Belag zu versehen sind, fur den Park, die Fahrbahn und die Tramtrasse je-
doch eine Pflasterung anzustreben ist. Der Gemeinderat hat dies zur Kenntnis genommen. Aus sei-
ner Sicht muss jedoch in einer weiteren Phase vertieft gepriift werden, ob diese Empfehlung fur das
gesamte Bahnhofumfeld plausibel ist, ob sie in Ubereinstimmung mit den Verkehrsanforderungen,
der Hindernisfreiheit, der Aufenthaltsqualitéat und den Anforderungen des Betriebs umgesetzt werden
kann und welches die finanziellen Konsequenzen daraus waren. Aus diesem Grund hat er im Zu-
sammenhang mit der Kenntnisnahme des Schlussberichts zur Phase 1.1 des Planungsprozesses
Stadtraum Bahnhof im Januar 2020 entschieden, im Rahmen der Verkehrsmassnahmen ZBBS vor-
derhand auf eine Pflasterung von Fahrbahn und Tramtrasse zu verzichten, die Gestaltung des
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Hirschengrabens jedoch so umzusetzen, dass spéter — sollte sich die Expertenempfehlung im Rah-
men des Unesco-Managementplans (Antrag fur Planungskredit in Vorbereitung) erharten — eine
Pflasterung eingebaut werden kénnte.

Der Standort des neuen Aufgangs der Personenpassage bedingt die Verschiebung des Bubenberg-
denkmals. Das Workshop-Gremium kam zum Schluss, dass das Denkmal dereinst auf den Buben-
bergplatz gehort, also an seinen urspriinglichen Standort. Bis der Bubenbergplatz umgestaltet wird
(zeitraum 2035 ff.), soll das Denkmal jedoch seinen Platz in der Mitte des Hirschengrabens finden;
dabei soll der Sockel integraler Bestandteil des Denkmals bleiben. Das Workshop-Gremium kam
weiter zum Schluss, dass diese Umplatzierung des Denkmals — losgeldst von der Frage einer allfal-
ligen Velostation Hirschengraben — eine Umgestaltung des gesamten Hirschengraben-Parks be-
dingt.

Der Hirschengraben soll weiterhin ein urbaner Ort mit Bdumen bleiben. Zum Baumbestand im
Hirschengraben ist anzumerken, dass die aktuell bestehenden Kastanienbaume nicht der urspriing-
lichen Baumausstattung entsprechen. Kastanien haben an diesem Ort auch zunehmend Miihe mit
dem Mikroklima, mit Schadlingen und dem Salzeintrag. Es ist deshalb eine Neubepflanzung mit
Baumen einer anderen, fir den Standort geeigneteren, klimaresistenteren Art geplant. Mit den not-
wendigen technischen Voraussetzungen (u.a. Baumgruben und automatische Bewasserung) erhal-
ten die neuen Baume gute Voraussetzungen, sich zu entwickeln, in die Hohe zu wachsen und lange
bestehen zu kdnnen — dies ist auch dann der Fall, wenn die Velostation Hirschengraben realisiert
werden sollte. Der Abstand zwischen den parallel verlaufenden Baumachsen wird vergrossert, so-
dass fur das Denkmal mehr Raum entsteht. Sofern dafur Ersatz gefunden wird, soll das Provisorium
mit den Veloabstellplatzen im Hirschengraben aufgehoben werden (zur Velostation Hirschengraben
siehe Ausfihrungen unter Ziffer 6).

Ende 2017 bat die stadtische Denkmalpflege die Eidgendssische Kommission fir Denkmalpflege
(EKD) um deren Einschatzung zu den Planen der Stadt. In ihrem Gutachten vom 27. September
2018, welches sich allerdings nicht auf das im Workshopverfahren erarbeitete Projekt beziehen
konnte, sondern auf frihere Planungsgrundlagen, halt die EKD fest, dass das Vorhaben «Personen-
passage Hirschengraben» aus denkmalpflegerischen, archéologischen und ortsbildlichen Uberle-
gungen als schwere Beeintrachtigung des geschitzten Hirschengraben-Ensembles zu beurteilen
sei. Die Realisierung der Passage ist fur die EKD aber denkbar, wenn die Planung der Personenun-
terflhrung so angepasst wird, dass eine Zerstérung der archaologischen Zeugen unter dem Boden
weitestgehend vermieden werden kann. Entsprechende Projektoptimierungen wurden im Work-
shopverfahren vorgenommen. Laut EKD kann auch die integrale Versetzung des Bubenbergdenk-
mals im Hirschengraben geprft werden. Sollte sie unumgénglich sein, empfiehlt die Kommission —
wie nun konkret geplant — einen Standort entlang der Mittelachse des Hirschengrabens.

4.3.3 Barrierefreiheit

Mit Ausnahme des Knotens Hirschengraben Sid missen im Hirschengraben auch die Tramgleise
neu erstellt werden (inkl. Dienstgleisverbindung zur Wallgasse). Die Haltekanten werden entspre-
chend den Vorgaben des Eidgenotssischen Behindertengleichstellungsgesetzes (BehiG) niveau-
gleich ausgefuhrt. Die Halteposition der Trams stadtauswarts wird Richtung Siiden verschoben, da-
mit die Querung beim Fussgangeriubergang Bubenbergplatz auch bei der Anfahrt der Haltestelle von
einem zweiten Tram offenbleibt. Stadteinwarts werden bei der Tramhaltestelle zwei Wartehallen neu
erstellt, abgestimmt auf die Neugestaltung des Hirschengrabens.

Um eine hindernisfreie Erschliessung zwischen dem Hirschengraben und der Personenpassage
zum Bubenbergzentrum bzw. zum Bahnhof Bern zu gewahrleisten, wird neben dem Treppenaufgang
mit Rolltreppe auch ein Personenlift geplant. Die Lage des Lifts und die dazugehdrigen Wartezonen
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sind so angeordnet, dass der Personenfluss nicht gestort wird. Um den Lift bestmdglich in den Stadt-
raum zu integrieren, wird er westlich des Passagenaufgangs in einer Flucht und in &hnlicher Gestal-
tung wie die neuen Wartehallen geplant. Entsprechend den Empfehlungen des Expertenteams aus
dem Workshopverfahren Hirschengraben werden sowohl die Wartehalle als auch der Lift spezifisch
gestaltet und dem Raum Hirschengraben angepasst — es wird nicht die Standardwartehalle verwen-
det.

4.3.4 Werkleitungen/Fahrleitung/Beleuchtung

Aufgrund des Baus der Personenpassage Hirschengraben werden die Werkleitungen im Bereich
Bubenbergplatz (Fernwarme, Gas/Wasser, Elektro, Telekom, Lichtsignalanlage) verdrangt. Die Lei-
tungen mussen verlegt werden. Der Anteil der Stadt Bern an den damit verbundenen Kosten wurde
anhand des Alters der Werkleitungen bzw. anhand der Wertvernichtung berechnet; mit den Werken
wurde ein Kostenteiler vereinbart.

Neben der Verschiebung von Werkleitungen missen im Rahmen der Neugestaltung Hirschengraben
folgende Werkleitungen ersetzt oder neu erstellt werden:

- Strassenentwasserung: Die Strassenentwasserung muss aufgrund der neuen Strassensituation
angepasst werden.

- Lichtsignalanlage: Die Rohranlage der Lichtsignalanlage muss aufgrund der neuen Verkehrs-
fuhrung, der veranderten Gestaltung und der neuen Standorte der Masten verschoben und er-
géanzt werden. Dazu werden neue Schachte und Rohrblécke erstellt.

- Haltestellenausstattung: Durch die Anpassungen bei den Haltestellen missen auch deren Infra-
struktur (Ticketautomaten, Digitale Fahrgastinformationen, Stelen) versetzt werden.

- Gleichrichteranlage BERNMOBIL: Der Hohlraum unter der Treppe beim Aufgang der Personen-
passage Hirschengraben wird fir die Installation einer Gleichrichterstation fiir BERNMOBIL ge-
nutzt.

- Elektro: Fur die Stromerschliessung der neuen Gleichrichteranlage und aufgrund des Bedarfs
von ewb missen die bestehenden Elektrorohrblécke beim Hirschengraben Ost ersetzt werden.

- Gas/Wasser: Aufgrund der neuen Verkehrsfiihrung, des Neubaus eines Elektroschachts und der
Erganzung von Rohranlagen missen auch die Gas- und Wasserleitungen verschoben werden.
Zudem werden die Baume im Hirschengraben uber eine Leitung direkt mit Wasser versorgt.

- Fernwarme: Im Bereich Hirschengraben ist gemass ewb mit neuen Hausanschlissen zu rech-
nen. Ob diese Anschlisse ausgefihrt werden, ist noch unklar. ewb ist mit den betroffenen Kun-
den in Kontakt.

- Beleuchtung: Im Zusammenhang mit der Neugestaltung des Hirschengrabens wird die 6ffentli-
che Beleuchtung erneuert und an die Neugestaltung Hirschengraben angepasst.

4.4 Betriebskonzept (Baustein 3a) und flankierende Massnahmen

4.4.1 Betriebskonzept ZBBS

Mit dem neuen Betriebskonzept wird das Verkehrsaufkommen (MIV) auf dem Bubenberg- und Bahn-
hofplatz um rund 60 % reduziert. Dies ist gemass Bauprojekt technisch erforderlich, damit fir den
Fuss- und Veloverkehr und fur den Tram- und Busverkehr die nétigen Zirkulations- und Warteflachen
und bei den Lichtsignalanlagen die erforderlichen Griinzeiten zur Verfigung gestellt werden kdnnen.
Im Vortrag zu SRB Nr. 2018-189 war man (basierend auf dem Vorprojekt) noch von einer nétigen
Reduktion des Verkehrsaufkommens um 50 % ausgegangen (siehe Ausfuihrungen unter Ziffer 3.1
der damaligen Vorlage). Dass nun eine Reduktion um rund 60 % angestrebt werden muss, ist auf
Erkenntnisse aus der vertieften Bearbeitung der Bausteine 1 und 3a in der Phase Bauprojekt zu-
rickzufiihren. Daraus resultierten verscharfte Anforderungen an die Verkehrssicherheit, an die Be-
triebsstabilitat des OV und an die Bedingungen fiir den Fuss- und Veloverkehr.
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Die Reduktion des Verkehrsaufkommens steht nicht im Widerspruch zum Entscheid der Stadtberner
Stimmberechtigten vom 27. September 2009: Damals hatte eine knappe Mehrheit der Stimmberech-
tigten die «Initiative fUr einen autofreien Bahnhofplatz» abgelehnt. Dass ein neuer Bahnhofzugang
Bubenberg «eine erhebliche Verkehrsreduktion und Anpassungen am Verkehrssystem» erfordert
und dass damit «Auswirkungen auf die Kapazitat der Bahnhofachse fur den MIV (...) unausweichlich
sind», wurde in der seinerzeitigen Abstimmungsbotschaft transparent dargelegt (vgl. im Ubrigen zum
Thema autofreier Bahnhofplatz Ziff. 5 hinten).

Zu den betrieblichen Verkehrsmassnahmen ZBBS im weiteren Bahnhofumfeld gehéren:

- Verkehrslenkungs- und -managementmassnahmen an Lichtsignalanlagen im Kernperimeter und
an dessen Eintrittsstellen (Priorisierung des Fuss- und Veloverkehrs sowie des OV; langere
Griinzeiten fir Fussgangerinnen und Fussganger, Massnahmen zugunsten der Behindertenge-
rechtigkeit etc.).

- Zwingendes Rechtsabbiegen von der Laupenstrasse stadteinwarts in die Belpstrasse (Unterbin-
den der direkten MIV-Durchfahrt vom Inselplatz Richtung Bubenbergplatz).

- Sperrung Schanzenbricke fir den MIV von der Langgasse in Richtung Schanzenbriicke und
Bubenbergplatz wahrend der Hauptverkehrszeiten.

- Einfihrung von Bus- und Velo-Gegenverkehr auf der Neubriickstrasse zwischen Bollwerk und
Knoten Henkerbrinnli.

Mit diesen Massnahmen lasst sich das MIV-Aufkommen auf dem Bubenbergplatz von heute 15 600
Fahrzeugen pro Werktag auf die angestrebten maximal 5 900 Fahrzeuge im Jahr 2025 reduzieren
(rund -60 %). Der Riickgang des Autoverkehrs in der Stadt Bern entspricht ohnehin einem langjah-
rigen Trend: 1990 betrug der durchschnittliche Tagesverkehr auf dem Bubenbergplatz noch rund
30 000 Motorfahrzeuge. Zudem sind in Zukunft — auch ausserhalb des Projekts ZBB — weitere Mass-
nahmen geplant, die gesamtstadtisch und spezifisch im Raum Bahnhof eine Abnahme des MIV-
Aufkommens begunstigen und den langjahrigen Abnahmetrend (-3 % pro Jahr) fortschreiben. Alleine
dadurch reduziert sich die MIV-Belastung bis ins Jahr 2025 auf dem Bubenbergplatz auf einen durch-
schnittlichen Tagesverkehr von 8 600 Fahrzeugen. Die zusatzliche Reduktion soll mit dem erwéahn-
ten Betriebskonzept erreicht werden. Der motorisierte Individualverkehr kann den Bereich Buben-
bergplatz/Bahnhofplatz/Bollwerk uber die Stadtbachstrasse und die Kleine Westtangente umfahren.

4.4.2 Flankierende Massnahmen zum Schutz der Langgasse

Zur Unterbindung von Mehrverkehr im Langgassquartier sind flankierende Massnahmen an ver-
schiedenen Eintrittspunkten ins Quartier vorgesehen. Die Herausforderung besteht darin, das Quar-
tier genligend stark vom Durchgangsverkehr zu schitzen, gleichzeitig aber die Quartiererschlies-
sung nicht zu stark zu beeintrachtigen. Da sich diese Anforderungen teilweise widersprechen, ist
beim Knoten Bierhiibeli resp. an der Mittelstrasse ein stufenweises Vorgehen vorgesehen. Zu Beginn
sind tendenziell «weiche» Massnahmen zum Quartierschutz geplant. Erst wenn diese Massnahmen
zu wenig wirksam sind, sind einschneidendere Massnahmen vorgesehen.

An folgenden Verkehrsknoten sind flankierende Massnahmen zum Schutz des Langgassquartiers
geplant:

- Knoten Bihlstrasse/Depotstrasse: Die Biihlstrasse wird in Richtung Langgassstrasse mittels
Lichtsignalanlage (auf Héhe Depotstrasse) dosiert. Damit kann der Verkehrsdurchfluss zu den
Hauptverkehrszeiten reguliert werden. Um den Veloverkehr priorisieren zu kdnnen, sind entspre-
chende Bevorzugungsmassnahmen vorgesehen.

- Knoten Bierhubeli resp. Mittelstrasse: Von der Engestrasse ist eine Einschrankung der Fahrbe-
ziehung Richtung Bierhibeli geplant. Dies wird mittels Linksabbiegegebot signalisiert. Zusétzlich
wird der MIV auf der Neubruckstrasse vor dem Bierhibeli mittels der bestehenden Busschleuse
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dosiert. Als weitere Massnahmen sind Abbiegeverbote von der Neubriickstrasse Richtung Mit-
telstrasse maglich, ultima ratio ist eine Polleranlage auf der Mittelstrasse vorgesehen.

- Knoten Langgassstrasse/Fabrikstrasse: Am Knoten Langgassstrasse/Fabrikstrasse ist eine Do-
sierung der Quartierzufahrt vorgesehen. Damit OV und Velo weiter priorisiert werden kénnen,
mussen die bestehenden Parkpléatze aufgehoben und eine Umweltspur eingerichtet werden. So
kann vermieden werden, dass der OV ebenfalls von den Dosierungsmassnahmen betroffen ist.
Wie beim Knoten Biihlstrasse/Depotstrasse besteht die Méglichkeit, die Dosierung zeitlich zu
steuern.

Die flankierenden Massnahmen sind bereits wahrend der Realisierung des Bausteins 1 und der da-
mit verbundenen Kapazitatsreduktion auf dem Bubenbergplatz erforderlich: Nur so kann der
Schleichverkehr durch das Langgassquartier unterbunden und der Verkehr auf den Umleitungsrou-
ten via Autobahn/Bremgartenstrasse resp. tber die Kleine Westtangente kanalisiert werden.

Die kunftige Verkehrsfihrung mit dem Rechtsabbiegegebot am Knoten Laupenstrasse/Belpstrasse
(stadteinwarts) und den Verkehrsbeschrankungen auf dem Bubenbergplatz wird im Mattenhof zu
Verkehrsverlagerungen auf dem Basisstrassennetz fuhren. Wéahrend die Laupenstrasse deutlich
entlastet wird, wird es zu Mehrbelastungen auf der Zieglerstrasse und, in geringerem Ausmass, auch
auf der Schwarztorstrasse kommen. Aufgrund der Dosierung des MIV an der Stadtgrenze kénnen
auf diesen Achsen aber Friktionen vermieden werden. Flankierende Massnahmen wie in der Lang-
gasse sind daher im Mattenhofquartier nicht erforderlich.

4.4.3 Temporeduktionen

Auf den folgenden Teilstrecken werden im Projektperimeter Temporeduktionen umgesetzt — einer-
seits aus Grunden der Verkehrssicherheit, andererseits aus Griinden des Larmschutzes (siehe auch
Kapitel 4.4.4):

- Stadtbachtrasse (Abschnitt Bihlstrasse-Schanzenstrasse): neu Tempo 30 (heute Tempo 40)

- Schanzenstrasse (Abschnitt Falkenplatz-Bubenbergplatz): neu Tempo 30 (heute Tempo 50)

- Bogenschiitzenstrasse (Bereich Bubenbergzentrum 8/10): neu Begegnungszone (heute Tempo
50)

- Laupenstrasse (Abschnitt Belpstrasse-Bubenbergplatz): neu Tempo 30 (heute Tempo 50)

- Neubrickstrasse (Abschnitt Bollwerk bis Tiefenaustrasse): neu Tempo 30 (heute Tempo 50)

- Schitzenmattstrasse im Abschnitt Bollwerk bis Neubriickstrasse: neu Tempo 30 (heute Tempo
50)

4.4.4 Larmschutz

Die geplanten Verkehrsmassnahmen ZBBS werden geméss Umweltvertraglichkeitsbericht bei drei
Liegenschaften (Belpstrasse 13, Effingerstrasse 37, Schlgsslistrasse 26) zu einer Uberschreitung
der Immissionsgrenzwerte fuihren. Dies erfordert Schallschutzmassnahmen in Form von Larm-
schutzfenstern. Massnahmen im Ausbreitungsweg sind aufgrund der engen raumlichen Verhalt-
nisse, der Zuganglichkeit und aus gestalterischen Grunden nicht méglich. Die Tempo 30-Massnah-
men bei der Stadtbachstrasse (s. Kapitel 4.4.3) sollen ebenfalls zu einer Reduktion des Strassen-
larms fuhren und ausserdem die Verkehrssicherheit verbessern.

4.5 Umfeld Henkerbriinnli (Baustein 3b)

4.5.1 Verkehrs- und Gestaltungsmassnahmen

Damit das Verkehrssystem im Grossraum Bahnhof nach der Erdéffnung des neuen Zugangs Buben-
berg funktioniert, sind auch Anpassungen im Gebiet Bollwerk-Schiitzenmattstrasse-Henkerbrunnli-
Neubrickstrasse (Teilstick westlich der Reithalle/Schitzenmatte) notwendig — insbesondere fur den
OV. Dabei soll auch die Situation fur den Fuss- und Veloverkehr verbessert werden.
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Dazu sollen Bus und Velos Richtung Bierhubeli neu auf einer Umweltspur im Gegenverkehr auf der
Neubrickstrasse (statt rund um die Schitzenmatte) gefiihrt werden. Velofahrende kénnen die Neu-
briickstrasse neu also direkt erreichen, sie kdnnen aber weiterhin auch den — zusatzlich sicherer
gemachten und ausgebauten — Weg Uber die Schitzenmattstrasse wahlen. Fur die Busse der Linien
11 (Richtung Neufeld P+R) und 21 (Richtung Bremgarten) hat die eigene Fahrspur den Vorteil, dass
die Fahrzeit verkirzt wird und dass alle Bushaltestellen im Umfeld der Schiitzenmatte kiinftig naher
beieinanderliegen. Dazu muss die Neubriickstrasse im Bereich Eilgutareal verbreitert werden — eine
entsprechende Vereinbarung zum Landerwerb konnte mit der SBB abgeschlossen werden. Die
durch die Verbreiterung betroffene Natursteinmauer auf der Seite Eilgutareal wird abgebrochen und
in derselben Bauart instand gestellt. Damit die Neubriickstrasse stadtauswarts bei der SBB-
Eisenbahnbriicke Schitzenmatt nur geringfligig und ohne weitere kostenintensive Werkleitungsum-
legung abgesenkt werden kann, wird die Trolleybuslinie 11 Richtung Neufeld den Abschnitt vom
Bahnhofplatz bis zum Henkerbrinnli fahrdrahtlos befahren.

Am Bollwerk wird der Strassenraum dahingehend angepasst, dass die Bushaltestellen gemass den
Anforderungen des Eidgendssischen Behindertengleichstellungsgesetzes (BehiG) ausgestaltet wer-
den kénnen und zudem eine Haltestellenumfahrung fir die Velos erstellt werden kann. Die beste-
hende WC-Anlage auf der Schitzenmatte muss aufgrund der neuen Fussgangerquerung Bollwerk
Richtung SBB-Viadukt verschoben werden.

Der Kleeplatz an der Ecke Bollwerk/Hodlerstrasse befindet sich an der Schnittstelle zwischen dem
Projekt ZBB Verkehrsmassnahmen und dem Projekt Gestaltung Hodlerstrasse. Mit den Verkehrs-
massnahmen kdnnen Synergien genutzt werden, deswegen wird die gestalterische Aufwertung mit
den Verkehrsmassnahmen umgesetzt und ist Bestandteil des vorliegenden Kreditantrags.

In der Schitzenmattstrasse wird der Veloweg von der Fahrbahn und vom Trottoir getrennt. Das
Linksabbiegen von der Schitzenmattstrasse in die Neubriickstrasse wird nicht mehr mdéglich sein,
und zwar weder fiir den MIV noch fur den Veloverkehr. Bei der Haltestelle Henkerbrinnli wird stadt-
auswarts eine neue Veloumfahrung erstellt, zudem wird die Haltestelle geméss BehiG angepasst.

Abb.5: Visualisierung Bollwerk
© Nightnurse Images Zirich, im Auftrag des Tiefbauamts der Stadt Bern
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4.5.2 Lichtsignalanlage

Im Rahmen des vorliegenden Projekts wird das Steuergerét der Lichtsignalanlage am Henkerbrinnli
(Jahrgang 2006; Nutzungsdauer: 20 Jahre) altersbedingt ersetzt. Bei den restlichen Lichtsignalanla-
gen im Perimeter — jenen am Knoten Schitzenmattsstrasse/Lorrainebriicke (Jahrgang 2014) und
am Knoten Bollwerk/Speichergasse (Jahrgang 2014) — ist kein Ersatz geplant. Wo notig, werden die
Rohranlagen fir die Kabelverbindungen ergdnzt und die Masten dem neuen Strassenlayout ange-
passt.

4.5.3 Werkleitungen
Zusétzlich werden im Rahmen des Projekts folgende Werkleitungen erneuert:

- Mischabwasserleitung: Im Bereich Neubruckstrasse, zwischen Henkerbrinnli und Bollwerk, gibt
es heute noch keine dffentliche Mischabwasserleitung: Die Entwasserung erfolgt aktuell iber die
Leitung des Kulturzentrums Reithalle Richtung Schiitzenmatt. Im Zuge der Strassenbauarbeiten
kann nun eine neue Leitung im 6ffentlichen Strassenraum erstellt werden; die vorhandenen An-
schliisse vom Henkerbrinnli (inkl. Strassenentwéasserung) kénnen Uber die neue Leitung abge-
leitet werden.

- Strassenentwasserung: Die Strassenentwésserung muss wegen ihres Alters, der veranderten
Strassensituation und der neuen Mischabwasserleitung angepasst werden.

- Haltestellenausstattung: Bei den versetzten und den neuen OV-Haltestellen miissen auch die
Infrastruktur (Ticketautomaten, Digitale Fahrgastinformationen, Stelen) angepasst werden.

- Fahrleitung: Die Fahrleitung von BERNMOBIL wird dem Strassenlayout angepasst.

- Elektro: Aufgrund der neuen Haltestelle bei der Neubriickstrasse muss eine Verteilerkabine (inkl.
Elektroleitung) unter den SBB-Viadukt verschoben werden.

- Gas/Wasser: Die Gas- und Wasserleitungen werden im Bereich Hodlerstrasse 16 — 22 und Boll-
werk 35 — 41 erneuert, im Bereich des Kleeplatzes missen sie aufgrund der Neugestaltung an-
gepasst werden.

- Werkleitungsstollen: Der ewb-Werkleitungsstollen (Schlupfkanal) im Trottoirbereich muss zwi-
schen Speichergasse und Kleeplatz instand gestellt werden.

- Beleuchtung: Die o6ffentliche Beleuchtung wird dem Strassenlayout angepasst.

4.6 Umfeld des Zugangs Langgasse (Baustein 4)

4.6.1 Verkehrs- und Gestaltungsmassnahmen

Im Umfeld des Zugangs Langgasse werden die Querungsmoglichkeiten fir den Fussverkehr ver-
bessert und sichere Zu- und Wegfahrten zur neuen Velostation erstellt (siehe dazu Ausfiuihrungen
unter Ziffer 6). Zudem werden die Verkehrsfiihrung bzw. die Lichtsignalanlagen so angepasst, dass
Zu Spitzenzeiten die Zufahrt des MIV in Richtung Bubenbergplatz unterbunden werden kann. Ergan-
zend dazu werden die Bushaltestellen beim Obergericht optimiert. Die Zu- und Wegfuhrung der Per-
sonenstrome und die Gestaltung des naheren Umfelds des Zugangs Langgasse sind Teil des SBB-
Projekts.

Die Massnahmen im Umfeld Zugang Langgasse werden erst nach Abschluss der SBB-Bauarbeiten
(ab ca. 2029) realisiert: Sie kdnnen erst umgesetzt werden, wenn die SBB-Baustelleninstallations-
plattform Uber der Schanzenstrasse entfernt worden ist.
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Abb.6: Visualisierung Zugang Léanggasse
© Nightnurse Images Zurich, im Auftrag des Tiefbauamts der Stadt Bern

4.6.2 Lichtsignalanlage

Die Lichtsignalanlagen an der Schanzen-/Stadtbachstrasse (Jahrgang 2005) und an der Stadtbach-
strasse/Bahnhofvorfahrt (Jahrgang 2009) missen altersbedingt ersetzt werden. Dabei wird auch die
Rohranlage der Strassensituation und den Maststandorten angepasst.

4.6.3 Werkleitungen
Zusatzlich werden folgende Werkleitungen angepasst oder ersetzt:

- Mischabwasserleitung: Die Mischabwasserleitung Schanzenstrasse wird im Strassenabschnitt
zwischen Sidlerstrasse und Hochschulstrasse im Zuge der Strassenbauarbeiten ersetzt und ver-
grossert.

- Strassenentwasserung: Die Strassenentwasserung muss altersbedingt sowie aufgrund der
neuen Strassensituation angepasst werden.

- Haltestellenausstattung: Bei den versetzten und den neuen Haltestellen muss auch die Infra-
struktur (Ticketautomaten, Digitale Fahrgastinformationen, Stelen) angepasst werden.

- Fahrleitung: Die Fahrleitung von BERNMOBIL wird ans Strassenlayout angepasst.

- Elektro: Die Elektrotrasse Schanzenstrasse wird zwischen Sidlerstrasse und Hochschulstrasse
ersetzt und mit zuséatzlichen Rohranlagen ergéanzt. Weiter werden einige Unterflurschéchte neu
gebaut und begehbar gemacht.

- Gas/Wasser: Im Bereich Schanzen- und Schanzeneckstrasse werden einige Gas- und Wasser-
leitungen ersetzt.

- Beleuchtung: Die o6ffentliche Beleuchtung wird ans Strassenlayout angepasst.
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5. Option autofreier Bahnhofplatz

Mit SRB Nr. 2018-189 vom 26. April 2018 hat der Stadtrat ein Konzept fur die Umsetzung eines
autofreien Bahnhofplatzes in Auftrag gegeben. Der Gemeinderat begrusst die Absicht eines auto-
freien Bahnhofplatzes, zumal sie auch seinen Zielsetzungen aus dem Stadtentwicklungskonzept
STEK 2016 entspricht. Dabei geht er davon aus, dass der Bahnhofplatz nicht ganzlich autofrei sein
wird, sondern weiterhin vom o6ffentlichen und vom (notwendigen) Wirtschaftsverkehr wird durchfah-
ren werden kdnnen. Bei den zur Diskussion stehenden Reduktionen geht es darum ausschliesslich
um den privaten motorisierten Individualverkehr (p-MIV).

Wie bereits unter Ziffer 4.4 erwahnt, bendtigt die Umsetzung der Verkehrsmassnahmen ZBBS auf
dem Bubenbergplatz eine Verkehrsreduktion von heute 15 600 Fahrzeugen pro Werktag auf taglich
maximal 5 900 Fahrzeuge im Jahr 2025 (ca. -60 %). Eine weitergehende Reduktion ist fir die Funk-
tionsfahigkeit des neuen Bahnhofzugangs grundsatzlich nicht erforderlich. Weitere Abklarungen ha-
ben aber gezeigt, dass auch eine weitergehende — vollstandige — Sperrung des Bubenberg- und
Bahnhofplatzes fir den p-MIV aus verkehrlicher Sicht machbar ist und dass sie keine wesentlichen
Auswirkungen auf die Verkehrsmassnahmen ZBBS im Umfeld des Zugangs Bubenberg (Baustein
1) und auf das Betriebskonzept (Baustein 3a) hatte. In umgekehrter Richtung wurde nachgewiesen,
dass die Personenpassage Hirschengraben (Baustein 2) fur den stérungsfreien Betrieb des OV und
zur Erreichung der angestrebten Qualitédten beim Fuss- und Veloverkehr selbst dann zwingend er-
forderlich ist und bleibt, wenn der Bahnhofplatz vollstandig fur den p-MIV gesperrt werden sollte.

Aufgrund des eingangs erwéahnten stadtratlichen Auftrags wurde im Rahmen der 6ffentlichen Mitwir-
kung zu den Verkehrsmassnahmen ZBBS (siehe Ausfihrungen unter Ziffer 3) auch die Haltung zu
einem autofreien Bahnhofplatz erfragt, obwohl dieser nicht Teil des Projekts ZBB-Verkehrs-
massnahmen ist. Ergebnis: GFL, SP, GaP und GB sowie Pro Velo, VCS und Behindertenkonferenz
sprechen sich Klar fiir einen autofreien Bahnhofplatz aus, weil damit zusatzliche oberirdische Fuss-
gangerquerungen ermdglicht wirden. EVP und GLP unterstiitzen das Ziel, den Bahnhofplatz autofrei
zu gestalten, sehen jedoch noch viele ungeklarte Fragen und beflrchten zum Teil auch eine Umla-
gerung des Verkehrs in die Quartiere. Die Gegner, darunter vorab SVP und FDP sowie die Auto-
und Wirtschaftsverbande, empfinden bereits die im vorliegenden Projekt vorgesehenen Massnah-
men (Verkehrsreduktion, Aufhebung von Abbiegebeziehungen) als diskriminierend gegeniiber dem
MIV und weisen darauf hin, dass die Stimmbevélkerung einen autofreien Bahnhofplatz 2009 abge-
lehnt habe. Die CVP steht einer Reduktion des Verkehrs auf dem Bahnhofplatz zwar positiv gegen-
Uber, sieht aber aktuell keine Notwendigkeit, ihn génzlich vom MIV zu befreien.

Der Bahnhofplatz bzw. die gesamte Achse Bubenbergplatz-Bahnhofplatz-Bollwerk sind zwar Stadt-
strassen. Sie sind jedoch eng mit dem Ubergeordneten Strassennetz von Bund (Knoten Forsthaus
und Wankdorf sowie Portal Neufeldzubringer/Tiefenaustrasse) und Kanton (Murten- und Tiefenau-
strasse) verknipft und zudem Teil des regionalen MIV-Basisnetzes im geltenden Regionalen Ge-
samtverkehrs- und Siedlungskonzepts (RGSK). Im aktuellen Entwurf des RGSK 2021, welcher An-
fang 2020 von der Regionalkonferenz Bern Mittelland (RKBM) in die 6ffentliche Mitwirkung geschickt
wurde, ist der Bahnhofplatz nach wie vor als Teil des regionalen MIV-Basisnetzes ausgeschieden;
gleichzeitig ist jedoch vorgesehen, das Basisnetz in einem eigenen Projekt zu Uberprufen und wo
nétig anzupassen. Der Gemeinderat begrusst die geplante Uberpriifung, hat von der RKBM jedoch
ein moglichst rasches Vorgehen gefordert.

Aus den dargelegten Griinden zeigt sich, dass ein autofreier Bahnhofplatz erst und nur in Abstim-
mung mit den Eidgenéssischen, den kantonalen und den regionalen Stellen wird erfolgen kénnen.
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Dies zu erreichen, scheint dem Gemeinderat mdglich. Dazu werden aber mit allen betroffenen Ebe-
nen weitere Klarungen erforderlich sein, was im Rahmen des Zeitplans fur die Umsetzung der vor-
liegend beantragten Verkehrsmassnahmen ZBBS nicht mdglich sein wird. Die weiteren Abklarungen
werden erst mit dem RGSK 2021 ausgeldst.

Fur das vorliegende Geschéft ist aus Sicht des Gemeinderats zentral, dass die Verkehrsmassnah-
men ZBBS kompatibel sind mit einer — allenfalls spater umgesetzten — p-MIV-freien Achse Buben-
bergplatz-Bahnhofplatz. Damit kdnnen die Entscheide zu den Verkehrsmassnahmen ZBBS und zum
Bahnhofplatz sachlich und politisch entkoppelt werden, was sich aufgrund der unterschiedlichen
Zeitachsen leider nicht verhindern lasst.

6. Velostation Hirschengraben, Velostation Zugang Langgasse

Fur den Ausbau des Veloabstellplatzangebots im Bahnhofumfeld liegt seit Ende 2019 eine aus drei
Teilen bestehende Strategie vor: einem Gesamtkonzept, einer Auslegeordnung und einem Umset-
zungsprogramm 2030. Ausfuhrliche Informationen dazu werden dem Stadtrat zu gegebener Zeit in
Verbindung mit der separaten Vorlage zur Velostation Hirschengraben unterbreitet. (Das Gesamt-
konzept steht, wie erwadhnt, unter https://www.bern.ch/themen/mobilitat-und-verkehr/gesamtver-
kehr/projekte-und-massnahmen/zukunft-bahnhof-bern als Download zur Verfligung).

Bei zwei Velostationen, die gemass der Strategie flr den Ausbau des Veloabstellplatzangebots im
Bahnhofumfeld sehr bedeutend sind, bestehen direkte Abhéngigkeiten zu den Verkehrsmassnah-
men ZBBS:

- Velostation Hirschengraben: Fir die Projektierung einer Velostation Hirschengraben hat der
Stadtrat einen Kredit bewilligt (SRB Nr. 2018-190 vom 26. April 2018). Die Abhangigkeit zu den
vorliegend beantragten Verkehrsmassnamen ZBBS besteht darin, dass die Umsetzung der dazu
erforderlichen Personenpassage eine zwingende Voraussetzung fiir die Erschliessung der Ve-
lostation darstellt und dass die Velostation vor der definitiven Neugestaltung der Parkanlage er-
stellt sein muss. Betreffend Velostation Hirschengraben wird zurzeit mit den zustandigen Stellen
des Bundes (Bundesamt fur Kultur und Eidgendssische Kommission fur Denkmalschutz) gepruft,
ob die Konflikte mit den Schutzzielen der Denkmalpflege und der Arch&ologie soweit reduziert
werden kénnen, dass von einer grundsatzlichen Bewilligungsfahigkeit des Projekts ausgegan-
gen werden kann (siehe dazu auch ziffer 2 vorne). Kann die Frage mit Ja beantwortetet werden,
so wird der Gemeinderat dem Stadtrat als nachstes eine Vorlage fur die Aufstockung des Pro-
jektierungskredits fir die Velostation Hirschengraben (Bauprojekt inkl. Ausschreibung) unterbrei-
ten; anschliessend werden die Stimmberechtigten Uber den allfélligen Ausfiihrungskredit zu be-
finden haben. Fur die Realisierung der Velostation Hirschengraben missen zudem dieselben
Verfahrensschritte durchgefiihrt werden wie bei den Verkehrsmassnahmen ZBBS: Abschluss
Bauprojekt, Vorpriifung, Auflage. Nach aktuellem Projektstand kénnte eine Velostation Hirschen-
graben ab ca. 2027 bis zu 3 000 Abstellplatze aufweisen. Mit einem solchen Angebotsausbau
waren gute Voraussetzungen fir die Aufhebung von oberirdischen Abstellplatzen geschaffen.

- Velostation Zugang Langgasse: Mit SRB Nr. 2018-190 vom 26. April 2018 hat der Stadtrat einen
Kredit fur die Ausarbeitung des Vor- und Bauprojekts fiir ein zuséatzliches zweites Geschoss bei
der Velostation beim Zugang Langgasse durch die SBB bewilligt — die SBB realisiert selbst als
Ersatz fur wegfallende Abstellplatze nur eine eingeschossige Velostation mit rund 700 Abstell-
platzen. Die Abhangigkeit zu den Verkehrsmassnamen ZBBS besteht darin, dass sowohl fiir die
ein- als auch fir die zweigeschossige Anlage mit dem Baustein 4 der Verkehrsmassnahmen
ZBBS eine sichere Zufahrt fir den Veloverkehr gewahrleistet werden muss. Fir die Bewilligung
der Velostation ist voraussichtlich das eisenbahnrechtliche Plangenehmigungsverfahren mass-
gebend (Projektédnderung zum bewilligten Vorhaben der SBB). Fiur den Ausfihrungskredit ist
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eine Volksabstimmung erforderlich. Mit einer zweigeschossigen Anlage kénnten, zusammen mit
der bestehenden Velostation Schanzenbriicke, ab ca. 2029/2030 rund 1 650 Abstellplatze an-
geboten werden.

7. Koordination

Die Verkehrsmassnahmen ZBBS wurden in enger Zusammenarbeit zwischen der Stadt Bern,
BERNMOBIL und Energie Wasser Bern (ewb) ausgearbeitet und inhaltlich und zeitlich mit weiteren
Vorhaben abgestimmt. Im Vordergrund standen dabei folgende Vorhaben:

Verkehrsmassnahme ZBBS Abstimmungsbedarf mit Dritten

Umfeld Zugang Bubenberg und Perso- - Zugang Bubenberg (SBB Infrastruktur)
nenpassage Hirschengraben (Bausteine 1 | - Ersatzneubau Bubenbergzentrum (SBB Immobi-
und 2) lien)

- Velostation Hirschengraben (Stadt)
- Sanierung Effingerstrasse (Stadt, Bernmobil)

Umfeld Henkerbrinnli (Baustein 3b) - Installationsplatz Eilgutareal, neuer RBS Bahnhof
Bern (RBS)
- definitive Umgestaltung Schitzenmatte (Stadt)
Umfeld Zugang Langgasse (Baustein 4) - Zugang Langgasse inkl. Velostation (SBB Infra-
struktur)

8. Umsetzung

8.1 Verkehrsorganisation wahrend der Bauphase

Die stadtischen Fachstellen haben gemeinsam mit den OV-Betreibern einen Konzeptbericht zur Ver-
kehrsorganisation wéahrend der Bauphase ausgearbeitet. Im Ausfihrungsprojekt gilt es die vorgese-
henen Massnahmen zu vertiefen. Die Bauherrengemeinschaft ZBBS (Stadt, BERNMOBIL, ewb) hat
grosse Erfahrungen mit der Verkehrsorganisation bei Grossbauprojekten und sie wird die Standards,
die etwa bereits beim Neubau des Bahnhofplatzes, bei der Sanierung der Marktgasse oder bei der
Neugestaltung des Eigerplatzes zur Anwendung kamen, auch beim Projekt ZBBS lGbernehmen.

8.2 Bauablauf

Gemass aktuellem Terminprogramm wird von einem Baustart im Jahr 2023 ausgegangen. Der Zeit-
plan ist stark abhéngig vom Verlauf des Bewilligungsverfahrens. Verschiebungen kénnen nicht aus-
geschlossen werden.

Das gleichzeitige Umsetzen der Bausteine 1, 2, 4 und 3b ist aus verkehrlicher Sicht nicht angezeigt:
Die Bauarbeiten erfordern eine MIV-Reduktion auf der Achse Bubenbergplatz-Bahnhofplatz und so-
mit eine Aktivierung der Inneren Umleitungsroute Kleine Westtangente-Stadtbachstrasse (Baustein
3a) — Letzteres steht aber im Konflikt mit den Bautétigkeiten im Baustein 3b. Deshalb wird eine vor-
gezogene Umsetzung des Bausteins 3b (insbesondere der Bereiche Henkerbriinnli, Neubrick-
strasse) angestrebt. Eine vertiefte verkehrliche Prifung der Bauablaufe samtlicher Bausteine findet
mit der weiteren Ausflihrungsprojektierung statt.

Fur die verschiedenen Bausteine sind folgende Bauablaufe geplant:
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Baustein 3b (Umfeld Henkerbriinnli)

Beim Baustein 3b liegt der Schwerpunkt der Bauarbeiten zuerst im Bereich Henkerbrinnli/Neubriick-
strasse — mit der Verbreiterung der Neubriickstrasse und der Umstellung des Verkehrsregimes Hen-
kerbrunnli. Anschliessend verlagern sich die Arbeiten ins Bollwerk und zur Schitzenmattstrasse. Bei
der Einfahrt Eilgutareal zum Bahnareal kdnnen die Strassenbauarbeiten und die Arbeiten zur Fertig-
stellung des letzten Teils der Stutzmauer erst nach Beendigung der RBS-Baustelle durchgefiihrt
werden. Mit den Arbeiten zur Umsetzung des Bausteins 3b wird zuerst begonnen, sie starten vo-
raussichtlich 2023 und dauern ca. 3 Jahre.

Baustein 3a (Betriebskonzept)

Die innere Umleitungsroute (Kleine Westtangente-Stadtbachstrasse) und die dussere Umleitungs-
route (Nationalstrasse/Bremgartenstrasse) werden aktiviert, nachdem der erste Teil der Bauarbeiten
im Baustein 3b (Bereich Henkerbriinnli) realisiert und bevor der Start der Bauarbeiten fiir die Bau-
steine 1, 2 und 4 erfolgt ist.

Bausteine 1, 2 und 4 (Umfeld Zugang Bubenberg, Hirschengraben und Zugang Langgasse

Die Arbeiten im Zusammenhang mit dem Baustein 1 (Anpassungen im Umfeld des Zugangs Buben-
berg-Laupenstrasse), dem Baustein 2 (Personenpassage Hirschengraben) und dem Baustein 4 (An-
passungen im Umfeld des Zugangs Langgasse-Schanzenstrasse) werden auf die direkt angrenzen-
den Drittprojekte abgestimmt: den Ersatzneubau des Bubenbergzentrums (BBZ) und den Ausbau
der Publikumsanlagen im Bahnhof Bern. Ziel ist es, dass alle mit den Bausteinen 1 und 2 verbunde-
nen Arbeiten im Raum Bubenbergplatz/Hirschengraben bis zur Eréffnung des neuen Bahnhofzu-
gangs Bubenberg 2027 abgeschlossen sind. Die Anderung des Verkehrsregimes in der Bogenschiit-
zenstrasse kann aufgrund der Baustelleninstallation SBB erst nach deren Riickbau (also nach 2027)
realisiert werden, was auch Auswirkungen auf die Umsetzung des Verkehrsregimes Bubenberg-
platz/Schanzenstrasse Sid hat. Die Fertigstellung des Bereichs rund um den neuen Zugang Lang-
gasse erfolgt erst nach dem Rickbau der SBB-Plattform Uber der Schanzenstrasse im Jahr 2029.

Die Bauzeit fir samtliche Arbeiten im Zusammenhang mit den Bausteinen 1, 2 und 4 betréagt rund
finfeinhalb Jahre. Das Erstellen der Passage Hirschengraben und der optionalen Velostation be-
ginnt nach der Umsetzung des Betriebskonzepts gemass Baustein 3a und dauert ungefahr 3,5
Jahre, ohne Velostation wirde sich die Bauzeit um ungeféhr 1 Jahr reduzieren. Aufgrund der oben
erwahnten angrenzenden Drittprojekte kdnnen nicht sdmtliche Arbeiten ohne Unterbriiche realisiert
werden.

8.3 Koordination Drittprojekte

Erschliessung SBB-Bauinstallationsplatze (ZBB Ausbau Publikumsanlage Bahnhof Bern)

Die Erschliessung der SBB-Installationsplatze Grosse Schanze und Bogenschitzenstrasse muss
jederzeit gewahrleistet bleiben. Da die Erschliessungsrouten unmittelbar durch den Baustellenperi-
meter der ZBBS-Bausteine 1 und 4 fihren, kénnen die Laupenstrasse, der Bubenbergplatz und die
Schanzenstrasse nie komplett fir den Verkehr gesperrt werden.

Erschliessung RBS-Bauinstallationsplatze (ZBB Tiefbahnhof)

Die Erschliessung der RBS-Installationsplatze Eilgutareal und Wildpark muss gewahrleistet bleiben.
Da die Erschliessungsrouten auch durch den Bauperimeter Henkerbriinnli (ZBBS-Baustein 3b) fuh-
ren, sind keine totalen Verkehrssperren geplant.

Neubau Bubenbergzentrum 10/12

Der Ersatzneubau Bubenbergzentrum 10/12 wird parallel zum Projekt ZBB realisiert. Dies bedingt
eine friihzeitige Koordination der Bauablédufe und der Baustellenlogistik. Die notwendigen Gesprache
haben bereits stattgefunden; die Konzepte werden laufend aufeinander abgestimmt und verfeinert.
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Besonders die Fiuhrung des Fussverkehrs wird koordiniert, damit fir ihn in jeder Bauphase gentigend
Verkehrsflache zur Verfiigung steht.

8.4 Monitoring und Task-Force Verkehr

Die ZBB-Bauherrschaften SBB, RSB und Stadt Bern haben gemeinsam ein Monitoring zum Verkehr
im weiteren Bahnhofumfeld installiert. Zusammen bilden sie eine Task-Force Verkehr; diese wird
von der Stadt Bern geleitet. Mit dieser Organisation wird sichergestellt, dass wahrend der gesamten
Bauzeit verkehrliche Probleme sofort erkannt und rasch Gegenmassnahmen umgesetzt werden.
Insbesondere fur das Langgassquartier wurden umfangreiche Vorerhebungen durchgefihrt. Es wird
ein dichtes Netz an Verkehrsmessstellen betrieben. Das Monitoringkonzept sieht vor, dass die Ver-
kehrsdaten regelméssig ausgewertet werden, damit rasch auf auftretende Probleme reagiert werden
kann.

9. Kostenzusammenstellung

9.1 Kostenteiler

Die Umsetzung der Verkehrsmassnahmen ZBBS, zu denen, wie oben erwahnt, auch Werkleitungs-
arbeiten gehoéren, bringt allen beteiligten Bauherrschaften (Stadt Bern, BERNMOBIL und ewb) einen
nachhaltigen Nutzen. Die Bauherrschaften haben sich deshalb darauf verstandigt, dass jede Partei
grundsatzlich ihr eigenes Werk (und die wéhrend der Bauarbeiten notwendigen Provisorien) selber
finanziert. Wenn wegen der Verkehrsmassnahmen ZBBS Werkleitungen Dritter, Tramgleise oder
Fahrleitungen abgeandert werden, die das Ende ihrer Nutzungsdauer noch nicht erreicht haben, wird
der sogenannte Restwert der Anlagen ermittelt. Der Restwert, der vernichtet wird, ist Teil der Kosten
der Verkehrsmassnahmen ZBBS. Die Ubrigen Kosten fiir die Anpassung der Anlagen gehen zu Las-
ten der betroffenen Werkeigentimer. Die allgemeinen Kosten (Projektierung, Kommunikation und
Teile der Baunebenkosten) werden entsprechend den Baukostenanteilen der Stadt Bern, ewb und
BERNMOBIL aufgeteilt.

9.2 Bruttokosten Stadt Bern

Die folgende Zusammenstellung enthalt die Bruttokosten, welche die Stadt Bern fir die Verkehrs-
masshahmen zu tragen hat. Sie wurden auf der Grundlage der Bauprojekte ermittelt, die Kosten-
genauigkeit liegt bei +/-10 %. Die Kosten, die BERNMOBIL und Energie Wasser Bern entstehen und
durch sie finanziert werden, sind hier nicht aufgefiihrt. Von den Bruttokosten werden — um die effek-
tive Belastung der Stadt Bern herleiten zu kénnen — die Beitrdge Dritter in Abzug zu bringen sein
(vgl. dazu die nachfolgenden Ausfiihrungen).

Nicht enthalten sind die durch den Stadtrat bereits beschlossenen Kosten von insgesamt 11 Mio.
Franken fur den generellen ZBB-Planungskredit von Fr. 4 375 000.00 (SRB Nr. 2016-607) sowie der
von der Stadt gesprochene Beitrag von Fr. 6 800 000.00 an den neuen Bahnhofzugang Bubenberg
(SRB Nr. 2016-608).

9.2.1 Verkehrsmassnahmen ZBBS (Allgemeiner Haushalt)

Fur eine gut funktionierende Gesamtlésung missen alle Bausteine der Verkehrsmassnahmen ZBBS
umgesetzt werden. Deshalb wird dem Stadtrat zuhanden der Stimmberechtigten ein Antrag zu den
Gesamtkosten fiir alle geplanten ZBBS-Bausteine gestellt (s. folgende Ubersicht). Massgebend sind
dabei die Bruttokosten. Fur die Bausteine 1, 2, 3a und 3b haben Bund und Kanton zwar bereits
Beitrdge zugesichert, die entsprechenden Finanzierungsvereinbarungen liegen aber — wie bei die-
sem Projektstand tblich — noch nicht vor, denn sie kdnnen erst nach Vorliegen der Baubewilligung
und nach dem Kreditbeschluss abgeschlossen werden. Aus heutiger Sicht kann jedoch mit Beitragen
in der Gréssenordnung von insgesamt gut 56 Mio. Franken (inkl. MwSt 7.7%) gerechnet werden (vgl.
auch ziff. 10 hinten).
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Bruttokosten in Mio. Franken
Bau- Bau- Baustein Baustein Baustein Total
stein 1 stein 2 3a 3b 4
Projektierung 5.350 5.200 2.240 2.600 0.960 16.350
Baumeisterarbeiten 21.940 21.640 3.605 12.125 4.470 63.780
Baunebenkosten 2.855 2.855 1.650 1.645 0.600 9.605
Kommunikation 0.310 0.305 0.050 0.175 0.060 0.900
Unvorhergesehenes 3.045 3.000 0.755 1.655 0.610 9.065
Total (exkl. MwSt) 33.500 33.000 8.300 18.200 6.700 99.700
MwsSt (7.7 %) 2.580 2.541 0.639 1.401 0.516 7.677
KioR 0.168 0.165 0.042 0.091 0.034 0.500
Gesamtkosten (brutto) 36.248 35.706 8.981 19.692 7.250 | 107.877

Erlauterungen

Zur Position Projektierung: Diese enthélt alle Honorar- und Nebenkosten fiir Planerleistungen
(Bauingenieure, Landschaftsarchitektinnen, Architekten, Verkehrsingenieurinnen, Haustechnik-
planer, Brandschutzfachleute), fir die Bauherrenunterstiitzung, die Gesamtkoordination Ver-
kehr, fur Expertisen und Rechtsberatung, fur Gutachten und Workshops fur die Phase Planung,
Projektierung, Bewilligung und Ausschreibung, Ausfiihrung bis Inbetriebnahme. In der Position
ist der bisherige Kredit von 6,8 Mio. Franken (gemé&ss SRB Nr. 2018-189 vom 26. April 2018)
enthalten.

Zur Position Baumeisterarbeiten: Diese enthélt alle Aufwendungen der Baumeisterarbeiten und
Leistungen von Drittunternehmen im Bereich Montagebau, Fahrleitungsbau, Lichtsignalanla-
gen, Wartehallen, Moblierung, Denkmaler, Landschafts- und Gartenbauarbeiten.

Zur Position Baunebenkosten: Diese enthélt die Kosten fur die temporére Verkehrsfuhrung,
Verkehrsdienste, Baugrunduntersuchungen, Archéologie, Bewilligungen, Versicherung, Ver-
messung, Bestandsaufnahmen und Grundstiickerwerb.

Zur Position Kommunikation: Enthélt die Honorare fir die Kommunikationsunterstiitzung, Mass-
nahmen fiir die Offentlichkeitsarbeit, Drucksachen, Baustelleninformationen, Anwohnerinforma-
tionen, Infoveranstaltungen und die Ubergeordnete Kommunikation mit den ZBB-Partnern SBB
und RBS. Auch die Aufwendungen fur Gestaltung und Betrieb des Infopavillons sowie fir ge-
meinsame Events (Spatenstich, Tag der offenen Baustelle etc.) sind hier enthalten.

Zur Position Unvorhergesehenes: 10 % des Gesamtbetrags sind, wie Ublich, fur Unvorhergese-
henes reserviert.

Zur Position KioR: Gemass Artikel 2 Absatz 1 des Reglements Uber die Spezialfinanzierung far
Kunst im 6ffentlichen Raum (KidoR-Reglement; KioRR; SSSB 423.1) ist in Baukrediten fur 6f-
fentliche Bauten und Anlagen der Direktion fur Tiefbau, Verkehr und Stadtgriin ein Prozent der
Uber den allgemeinen Haushalt finanzierten Bausumme exkl. MwsSt. fir Kunst im 6ffentlichen
Raum vorzusehen und in die Spezialfinanzierung einzulegen, héchstens aber Fr. 500 000.00
im Einzelfall.

Die Gesamtkosten fir die Verkehrsmassnahmen ZBBS zu Lasten der Investitionsrechnung betragen
somit Fr. 107 877 000.00. Nach Abzug der Beitrdge von Bund und Kanton von gut 58 Mio. Franken
werden der Stadt fur die Verkehrsmassnahmen ZBBS noch Kosten von ca. 50 Mio. Franken anfallen
(vgl. ziff. 10 hinten).

In der Vorlage zum SRB Nr. 2016-253 vom 28. April 2016 waren die Gesamtkosten noch auf 70,0
Mio. Franken veranschlagt worden, allerdings bei einer Kostengenauigkeit von +/-50 %. Zwei Jahre
spater (vgl. Vortrag zu SRB Nr. 2018-189 vom 26. April 2018) war man von Baukosten von 93.0 Mio.
Franken (+/-30 %) ausgegangen. Nun wird mit Gesamtkosten von Fr. 107 877 000.00 (+/- 10 %)
gerechnet. Die Grunde fur die Mehrkosten von Fr. 14 877 000.00 sind:
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e  Projekterweiterung Baustein 3b (Umfeld Henkerbriinnli)

Beim Baustein 3b war der Perimeter bei der Anmeldung im Agglomerationsprogramm enger gefasst
worden. Mit der weiteren Projektierung wurde er um den Bereich Bollwerk, Kleeplatz, Schiitzenmatt-
strasse und Haltestelle Henkerbrunnli erweitert, zudem wurden zusatzliche Massnahmen zugunsten
des Langsamverkehrs ins Bauprojekt mit aufgenommen:

- Anpassung des Strassenquerschnitts und Veloumfahrungen Bollwerk

- Velomassnahmen an der Kreuzung Bollwerk, an der Schitzenmattstrasse und bei der Zufahrt
zur Lorrainebriicke

- Aufwertung Kleeplatz (Schnittstelle mit Drittprojekt Gestaltung Hodlerstrasse)

- Bauliche Abtrennung der Velospur auf der Schiutzenmattstrasse

- Verbesserung Haltestelle Henkerbrunnli mit niveaugleichen Einstieg und Veloumfahrung stadt-
auswarts

Diese Massnahmen haben zu zusatzliche Kosten von 3.5 Mio. Franken geflhrt.

e Kostenvoranschlag Baustein 4 (Umfeld Zugang Langgasse)

Baustein 4 war seinerzeit nur als B-Massnahme im Agglomerationsprogramm des Bundes (3. Ge-
neration) angemeldet worden — die Kosten konnten aufgrund des Projektstands noch nicht genau
abgeschéatzt werden. Angegeben wurden lediglich 3,5 Mio. Franken. Im Bauprojekt betragen sie nun
6,7 Mio. Franken. Die Grunde fir die héheren Kosten liegen hautséchlich beim Sanierungsbedarf
der Strasse. Der Projektteil wird nun mit dem neuen Betrag im Agglomerationsprogramm (4. Gene-
ration) als A-Massnahme angemeldet.

e Angabe Mehrwertsteuer

Im Vortrag zu SRB Nr. 2018-189 vom 26. April 2018 waren die Kosten irrtimlich ohne MwSt aufge-
fuhrt worden. Der Hinweis in der entsprechenden Kreditvorlage («inkl. MwSt») war nicht korrekt. Die
MwsSt betragt bei der aktuellen Kostenberechnung (inkl. der oben genannten Mehrkosten der Bau-
steine 3b und 4) rund 7,7 Mio. Franken.

9.2.2 Siedlungsentwasserung (Sonderrechnung Stadtentwasserung)

Im Zusammenhang mit den Verkehrsmassnahmen ZBBS kommt es auch zu Anpassungen bei der
Siedlungsentwasserung. Soweit diese eine zwingende Folge der Verkehrsmassnahmen ZBBS sind,
sind die entsprechenden Betrage in den oben zusammengestellten Kosten fur die Verkehrsmass-
nahmen ZBBS enthalten. Dariiber hinaus ist aber im Perimeter des Bausteins 3b (Henkerbrinnli,
Bollwerk) eine neue Mischabwasserleitung bei der Neubrlickstrasse vorgesehen. Erfolgt der Neubau
im Zusammenhang mit den ZBBS-Arbeiten, kdnnen Synergien genutzt werden. Die fir die neue
Leitung anfallenden Kosten werden Uber die Sonderrechnung Siedlungsentwéasserung finanziert und
sind deshalb hier separat aufgefiihrt. Es wird auch ein separater Kredit beantragt.

Kosten (inkl. MwSt 7.7 %)
Massnahmen Siedlungsentwasserung

Projektierung 590 000.00
Baumeisterarbeiten 2 460 000.00
Baunebenkosten 350 000.00
Unvorhergesehenes . . 340 000.00

Gesamtkosten 3740 000.00
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9.2.3 Wartehallen Hirschengraben (Immobilien Stadt Bern Allgemeiner Haushalt)

Aufgrund der Empfehlungen der im Workshopverfahren beigezogenen Experten und der spezifi-
schen Gestaltungsvorgaben fur den geschitzten Hirschengraben werden bei der Tramhaltestelle
Hirschengraben (stadteinwarts) nicht die zwei Standard-Wartehallen wiederhergestellt, sondern zwei
auf die Neugestaltung des Hirschengrabens abgestimmte Wartehallen errichtet. Die Kosten fiir die
beiden neuen Wartehallen an der Haltestelle Hirschengraben (stadtauswérts) werden von Immobi-
lien Stadt Bern (ISB) getragen. ISB tritt in diesem Projekt als Bestellerin dieser Wartehallen auf,
welche im Auftrag von ISB durch das Tiefbauamt realisiert werden. Es wird dafir ein separater Kredit
beantragt.

Kosten (inkl. MwSt 7.7 %)
Wartehalle (ISB)
Projektierung 100 000.00
Baumeisterarbeiten 380 000.00
Baunebenkosten 20 000.00
Unvorhergesehenes 50 000.00
Gesamtkosten 550 000.00

Erlauterungen zu den einzelnen Positionen: s. unter 9.2.1

9.3 Beantragte Ausfihrungskredite Stadt Bern (Bruttokredite)

beantragter Ausfihrungskredit Verkehrsmassnahmen ZBBS Fr. 107 877 000.00
(allgemeiner Haushalt)

beantragter Ausfihrungskredit Siedlungsentwasserung Fr. 3 740 000.00
(Sonderrechnung Stadtentwésserung)

beantragter Ausfiihrungskredit Wartehalle Fr. 550 000.00

(allgemeiner Haushalt)

Total beantragte Ausfihrungskredite (inkl. MWSt 7.7%) Fr. 112 167 000.00

10. Folgekosten

Anlagen im Bau werden nach HRM2 nicht abgeschrieben, die Abschreibung erfolgt erst nach Inbe-
triebnahme zum entsprechenden Abschreibungssatz der Kategorie. Bei Nichtrealisierung des Projekts
erfolgt die sofortige Abschreibung der aufgelaufenen Investitionskosten. Die nachfolgende Aufteilung
der Kapitalfolgekosten erfolgt aufgrund der unterschiedlichen Abschreibungsdauer der Anlagen:

10.1 Kapitalfolgekosten Verkehrsmassnahmen (allgemeiner Haushalt)
Ohne Berucksichtigung der Bundes- und Kantonsbeitrage von voraussichtlich 58 Mio. Franken (vgl.
Kapitel 11):

Investition 1. Jahr 2. Jahr 3. Jahr 40. Jahr
Anschaffungs-/

Restbuchwert 107 877 000.00 105 180 075.00 102 483 150.00 2 696 925.00
Abschreibung 2.5 % 2 696 925.00 2 696 925.00 2 696 925.00 2 696 925.00
Zins 1.45 % 1564 215.00 1525 110.00 1 486 005.00 39 105.00

Kapitalfolgekosten 4 261 140.00 4 222 035.00 4182 930.00 2 736 030.00
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Mit Bertcksichtigung der Bundes- und Kantonsbeitrdge von voraussichtlich 58 Mio. Franken (vgl.
Kapitel 11):

Investition 1. Jahr 2. Jahr 3. Jahr 40. Jahr
Anschaffungs-/ Rest-

buchwert 49 877 000.00 48 630 075.00 47 383 150.00 1 246 925.00
Abschreibung 2.5 % 1246 925.00 1246 925.00 1246 925.00 1246 925.00
Zins 1.45 % 723 215.00 705 135.00 687 055.00 18 080.00
Kapitalfolgekosten 1970 140.00 1952 060.00 1933 980.00 1 265 005.00

10.2 Kapitalfolgekosten gebihrenfinanziert (Sonderrechnung Stadtentwésserung)

Die Kosten fur die Ausfiihrung der Abwasseranlagen werden der Sonderrechnung der Stadtentwas-
serung belastet. Abschreibung und Verzinsung werden auf der Kreditsumme exklusive Mehrwert-
steuer berechnet, da es sich um eine Spezialfinanzierung mit Vorsteuerabzug handelt. Die Kredit-
summe fiur die Sonderrechnung beléuft sich exklusive Mehrwertsteuer auf Fr. 3 472 609.00.

Investition 1. Jahr 2. Jahr 3. Jahr 80. Jahr
Anschaffungs-/

Restbuchwert 3472 609.00 3429 200.00 3385 795.00 43 410.00
Abschreibung 1.25 % 43 410.00 43 410.00 43 410.00 43 410.00
Zins 1.45 % 50 355.00 49 725.00 49 095.00 630.00
Kapitalfolgekosten 93 765.00 93 135.00 92 505.00 44 040.00

10.3 Kapitalfolgekosten Wartehalle Hirschengraben (ISB Allgemeiner Haushalt)

Investition 1. Jahr 2. Jahr 3. Jahr 25. Jahr
Anschaffungs-/

Restbuchwert 550 000.00 528 000.00 506 000.00 22 000.00
Abschreibung 4 % 22 000.00 22 000.00 22 000.00 22 000.00
Zins 1.45 % 7 975.00 7 655.00 7 335.00 320.00
Kapitalfolgekosten 29 975.00 29 655.00 29 335.00 22 320.00

10.4 Betriebsfolgekosten

10.4.1 Passage, Rolltreppe und Lift

Die neue Personenpassage vom Bubenbergzentrum zum Hirschengraben (inkl. Aufgang mit zwei
Rolltreppen) und der Lift beim Hirschengraben generieren zusétzliche Unterhalts- und Betriebskos-
ten:

- Durch die neue Personenpassage erhdhen sich die jahrlichen Betriebsfolgekosten durch Unter-
halt um rund Fr. 120 000.00.

- Durch die neue Rolltreppe beim Hirschengraben, welcher die Passage erschliesst, erhéhen sich
die jahrlichen Betriebsfolgekosten durch Unterhalt um rund Fr. 85 000.00.

- Durch den neuen Lift beim Hirschengraben, welcher die Passage erschliesst, erhéhen sich die
jahrlichen Betriebsfolgekosten durch Unterhalt um rund Fr. 85 000.00.

10.4.2 Abwasseranlagen

Die bestehenden Leitungen werden ersetzt, die bestehende Leitung zwischen Reithalle und Schiit-
zenmatte wird zugunsten einer neuen Leitung in der Neubriickstrasse ausser Betrieb genommen.
Die stillgelegten Leitungen werden verfullt und generiert dadurch keine Mehrkosten. Die Betriebsfol-
gekosten der neuen Mischabwasserleitung in der Neubriickstrasse sind vernachlassigbar.
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10.4.3 Wartehallen Hirschengraben (ISB)

Die zwei neuen Wartehallen bei der Tramhaltestelle Hirschengraben (stadteinwarts) generieren im
Unterhalt zusatzliche Kosten von rund Fr. 2 000.00 pro Jahr. Sie sind vor allem auf einen erhéhten
Reinigungsaufwand aufgrund der speziellen — aus Grinden des Denkmalschutzes geforderten —
Dachform zuriickzufuhren. Zudem konnen allfallig beschadigte Bauteile nicht durch die blichen
Standartelemente ersetzen werden.

11. Beitrége Dritter

11.1 Finanzbeitrage Bund und Kanton zu den Verkehrsmassnahmen ZBB

Die Stadt Bern hat die Verkehrsmassnahmen ZBBS beim Agglomerationsprogramm der 3. Genera-
tion (AP 3) mit Gesamtkosten von 93,0 Mio. Franken (exkl. MwSt) zur Mitfinanzierung durch den
Bund und den Kanton angemeldet. Das Bundesamt fir Raumentwicklung (ARE) hat das AP 3 gepriift
und die Bausteine 1, 2, 3a und 3b in die Liste der A-Massnahmen aufgenommen. Mit dem Bundes-
beschluss vom 25. September 2019 zum AP 3 wurde die Liste bestétigt und die Beitrdge fur die
Bausteine 1, 2, 3a und 3b (A-Massnahmen im AP 3) definitiv freigegeben. Der Baustein 4 wurde als
sogenannte B-Massnahme eingereicht, weil der Baubeginn erst im Programmhorizont des Agglo-
merationsprogramm der 4. Generation (AP 4) liegt. Im Prifbericht des Bundesamts fir Raument-
wicklung wurde der Baustein 4 als B-Masshahme bestétigt. Damit sind Beitrdge im Rahmen des
Bundesbeschlusses zum AP 4 in Aussicht gestellt worden.

in Mio. Franken (exkl. MwSt)
Baustein | Baustein = Baustein | Baustein | Baustein total

1 2 3a* 3b 4**
Gesamtkosten aktuell 33.500 33.000 8.300 18.200 6.700 99.700
- Bundesbeitrag 11.725 11.550 2.905 5.145 2.345 33.670
- Kantonsbeitrag 7.621 4.950 1.889 3.344 1.524 19.328
Netto-Gesamtkosten Stadt 14.154 16.500 3.506 | 9.711*** 2.831 46.702

*  enthélt Kosten der flankierenden Massnahmen

**  |m Agglomerationsprogramm der 4. Generation (AP 4) wird der Baustein 4 mit den aktuellen Kostenangaben gemass den
Ausfiihrungen unter Ziffer 8.2.1 als A-Massnahme zur Mitfinanzierung durch Bund und Kanton angemeldet. Die Beitrage
von Bund und Kanton sind noch nicht zugesichert.

inkl. Mehrkosten von 3.5 Mio. Franken gegeniiber den Angaben im Agglomerationsprogramm 3. Generation gemass den
Ausfiihrungen unter Ziffer 8.2.1. Der Kostenanteil furr die Anpassung und Aufwertung des Kleeplatzes betragt ca. 1.9 Mio.
Diese werden im Agglomerationsprogramm der 4. Generation (AP 4) mit dem Projekt «Fussgéangerfreundliche Innenstadt,
Gestaltung Hodlerstrasse» neu angemeldet. Bei einer Mitfinanzierung dieses Projekts durch Bund und Kanton wirden
sich die Netto-Gesamtkosten beim Baustein 3b um ca. 1 Mio. reduzieren.

Erlauterungen

- Zur Position Gesamtkosten aktuell: Die Betrage entsprechen den Gesamtkosten pro Baustein
gemass den Ausfiihrungen unter Ziffer 9.2.1.

- Zur Position Bundesbeitrag: Der Bund leistet einen Beitrag von 35 % an die Gesamtkosten ge-
mass Agglomerationsprogramm 3. Generation (AP 3). Diese wurden anhand des Entwurfs der
Vorprojekte und einer systematischen Kostenanalyse mit einer Genauigkeit von
+/-30 % geschatzt. Sie stimmen mit den Angaben in der Vorlage zum SRB Nr. 2018-189 vom
26. April 2018 Uberein. Bund und Kanton haben Beitrage auf dieser Kostenbasis zugesichert.
Werden die Kosten unterschritten, reduzieren sich die Beitrdge von Bund und Kanton, werden
sie Uberschritten, werden die Mehrkosten nicht mitfinanziert.

- Zur Position Kantonsbeitrag: Beziglich Kostenbasis (AP 3) und Umgang mit Minder-/Mehrkosten
gelten sinngemass die Ausfiihrungen oben zu den Bundesbeitrdgen. Der Kanton leistet an die
nach Abzug des Bundesbeitrags bei der Gemeinde verbleibenden Kosten folgende Beitrage:

o an Umsteigeanlagen des ¢ffentlichen Verkehrs einen Beitrag von 15 % (Baustein 2)
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o an Massnahmen auf Gemeindestrassen einen Beitrag von 22.75 % (lUbrige Bausteine).
- Zur Position Netto-Gesamtkosten Stadt: Entspricht den effektiven Kosten der Verkehrsmassnah-
men ZBBS zu Lasten der steuerfinanzierten Investitionsrechnung. Beantragt wird aber ein Kredit
zu den Brutto-Gesamtkosten (siehe Ausfiihrungen unter Ziffer 9.2. und 9.3).

Gemass diesen Ausfuhrungen kann mit Beitrdgen von Bund und Kanton an die Verkehrsmassnah-
men ZBBS von gut 57 Mio. Franken (inkl. MWST 7.7 %) und an die Neugestaltung des Kleeplatzes
von rund 1 Mio. Franken gerechnet werden, insgesamt als von gut 58 Mio. Franken (inkl. MWST
7.7 %). Der Stadt Bern werden damit fur die Verkehrsmassnahmen effektive Kosten von gut 50 Mio.
Franken (inkl. MWST 7.7 %) verbleiben.

11.2 Finanzbeitrage SBB zu den Verkehrsmassnahmen ZBB

Mit SRB Nr. 2019-272 vom 25. April 2019 hat der Stadtrat den Kredit fiir den Planungsprozess Stadt-
raum Bahnhof aufgestockt. Er hat dabei den Gemeinderat aufgefordert, sich bei der SBB fur eine
angemessene Beteiligung an den Kosten fir die Verkehrsmassnahmen ZBBS und fiir die Erstellung
von Veloabstellplatzen einzusetzen (48 Ja, 9 Nein, 5 Enthaltungen).

Mit einem direkten Beitrag der SBB an die Kosten der Verkehrsmassnahmen ZBBS kann nicht ge-
rechnet werden. SBB Infrastruktur verfligt selbst Uber keine Investitionsmittel: Investitionen in die
Infrastruktur werden Uber den Bund (Fernverkehr) und die Kantone (Regionalverkehr) finanziert.
Bund und Kanton Bern leisten ihre Beitrdge an die Verkehrsmassnahmen ZBBS bereits uber die
Agglomerationsprogramme (siehe dazu Ausfiihrungen oben). Mehrfachbeitrage sind ausgeschlos-
sen. Auch bei SBB Immobilien ist kein direkter Beitrag zu erwarten, denn SBB Immobilien zieht als
Grundeigentimerin keinen direkten Nutzen aus den Verkehrsmassnahmen ZBBS. Indirekt leisten
aber alle involvierten Bauherrschaffen gegenseitig Beitrage an die Umsetzung der Partnerprojekte,
zum Beilspiel indem sie sich an einer vorausschauenden Koordination beteiligen oder Partnern Fl&-
chen fur die voribergehende oder dauerhafte Inanspruchnahme zur Verfiigung stellen. Umgekehrt
ist es Ubrigens auch so, dass die Stadt keinen direkten Beitrag an die Investitionen der SBB leistet.
Davon ausgenommen ist einzig ein Beitrag der Stadt an die Realisierung des Zugangs Bubenberg?.

Anders sieht es beim Ausbau des Veloabstellplatzangebots im Bahnhofumfeld aus: Eine Beteiligung

der SBB an diesen Kosten ist in einer Absichtserklarung vereinbart worden. Der Umfang ist zu ge-
gebener Zeit im Rahmen der konkreten Projekte zu regeln.

12. Werterhalt und Mehrwert

Werterhalt Mehrwert
Strassenbau 100 %
Lichtsignalanlagen 100 %
Abwasseranlagen 35 % 65 %
Passage und Lift Hirschengraben (Baustein 2) 100 %
Wartehallen 100 %

1 Der Zugang Bubenberg erfiillt neben der Funktion «Bahnhofzugang» auch die Funktion «Stadtverbindung» und gilt somit
als «besondere, oOrtlich bedingte Verkehrsanlage», an deren Investitionskosten die Stadt geméss Art. 12 Abs. 3 des Geset-
zes Uber den 6ffentlichen Verkehr (OVG) einen Beitrag von 6.8 Mio. Franken leistet (von insgesamt 99.0 Mio.). Der Stadtrat
hat dem Kredit mit SRB Nr. 2016-608 vom 17. November 2016 zugestimmt.
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13. Bewilligung Verkehrsmassnahmen ZBBS

Fur die Bewilligung der Verkehrsmassnahmen ZBBS wird ein koordiniertes Verfahren mit einem
Uberbauungsordnungs- und Baubewilligungsverfahren nach Koordinationsgesetz des Kantons Bern
durchgefihrt (Art. 9 Koordinationsgesetz [KoG; BSG 724.1] in Verbindung mit Artikel 88 Absatz 6
Baugesetz [BauG; BSG 721.0]). Davon ausgenommen sind einzelne Elemente aus dem Baustein
3a sowie die flankierenden Massnahmen, fur die eine Verkehrsverfiigung ausreicht. Leitbehérde im
koordinierten Verfahren ist das Amt fir Gemeinden und Raumordnung (AGR) des Kantons Bern.

Die Uberbauungsordnung mit dem Uberbauungsplan und dem Erlauterungsbericht wird dem Stadt-
rat nach Abschluss der 6ffentlichen Auflage und nach Ablauf der Einsprachefrist in einer separaten
Vorlage zum Beschluss unterbreitet (ca. 2022).

Die Leitbehorde fallt in einem koordinierten Verfahren einen Gesamtentscheid, der die Baubewilli-
gung miteinschliesst, d.h. die Massnahmen kdnnen ohne weiteres Bewilligungsverfahren umgesetzt
werden. Gegen den Gesamtentscheid kann Beschwerde bis vor Bundesgericht gefiihrt werden.

Nicht Bestandteil der Verkehrsmassnahmen ZBBS ist die optionale Velostation im Hirschengraben
(Baustein 2+). Fur sie ist eine separates Bewilligungsverfahren erforderlich.

14. Kommunikation und Partizipation

Die Stadt Bern kommuniziert als Teil der Planungs- und Bauherrengemeinschaft «Zukunft Bahnhof
Bern». In diesem Rahmen sind in den vergangenen Jahren mehrere Medienkonferenzen durchge-
fuhrt worden, an denen Uber das Gesamtvorhaben informiert wurde. Teil dieser Kommunikation ist
auch der Infopavillon ZBB auf der Parkterrasse, in dem die Stadt Bern mit den Verkehrsmassnahmen
ZBBS prasent ist.

Die seit 2016 bestehende stadtische Begleitgruppe zu den Verkehrsmassnahmen ZBB mit Vertre-
tungen aus den bahnhofnahen Stadtteilen, aus Parteien und Interessenorganisationen und aus der
Kommission fir Planung, Verkehr und Stadtgriin des Stadtrats soll weiterhin regelmassig tber den
Projekt- beziehungsweise Baufortschritt informiert werden.

Ab Baubeginn sind zudem weitere Kommunikationsmassnahmen vorgesehen, wie sie bei der Um-
setzung stadtischer Grossprojekte Ublich sind.

15. Weiteres Vorgehen/Terminplan

Bevor mit der Umsetzung der Verkehrsmassnahmen ZBB begonnen werden kann, missen rechts-
kréaftig vorliegen:

- die Zustimmung der Stimmberechtigten zum Ausfihrungskredit

- die Uberbauungsordnung und die rechtskréaftige Baubewilligung

- die Verkehrsverfiigungen fur die Massnahmen, die nicht im koordinierten Verfahren enthalten
sind

- die Finanzierungsvereinbarung mit Bund und Kanton im Zusammenhang mit dem AP 3 (beim
Baustein 4 im Zusammenhang mit dem AP 4).

Der Gemeinderat strebt einen méglichst raschen Baubeginn und eine méglichst kurze Bauzeit an.
Angesichts der zu erwartenden Einsprachen und allenfalls auch Beschwerden geht er davon aus,
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dass der Baubeginn friihestens 2023 erfolgen und die neue Verkehrslésung ab 2027 teilweise in Be-
trieb genommen werden kann. Eine Fertigstellung der Passage Hirschengraben bis zur Inbetrieb-
nahme des neuen Zugangs Bubenberg ist aus heutiger Sicht moglich.

Der Abschluss der Bauarbeiten der Stadt ist beim Baustein 4 erst nach dem vollstandigen Rickbau
der Bauinstallationen der SBB auf der Schanzenstrasse und beim Baustein 3b erst nach Fertigstellung
der Bauinstallation RBS Eilgutareal (ab ca. 2029) méglich.

Antrag

Der Stadtrat genehmigt das Geschéft Zukunft Bahnhof Bern (ZBB): Verkehrsmassnahmen
Stadt Bern; Ausfuhrungskredit (Vortrag und Abstimmungsbotschaft).

Er unterbreitet den Stimmberechtigten folgenden Beschluss zur Abstimmung:

1.

Fur die Ausfiihrung des Projekts Verkehrsmassnahmen Zukunft Bahnhof Bern Stadt
(ZBBS) werden folgende Kredite bewilligt:

Fr. 107 877 000.00 zulasten der Investitionsrechnung, Konto 15100464
(Kostenstelle 510110) fur den Projektbestandteil Strassenbau;

Fr. 550 000.00 zulasten der Investitionsrechnung, Konto PB20-025 (Kostenstelle
620310) fur den Projektbestandteil Wartehalle Hirschengraben;

Fr. 3 740 000.00 zulasten der Sonderrechnung Stadtentwasserung, Konto 18500261
(Kostenstelle 850200) fur den Projektbestandteil Siedlungsentwasserung.

Beitrage Dritter werden direkt Uber die Investitionsrechnung verbucht und
reduzieren die Investitionssumme.

Der Gemeinderat wird mit dem Vollzug beauftragt.

Die Botschaft an die Stimmberechtigten wird genehmigt.

Er nimmt zur Kenntnis, dass sich durch die neue Passage, die neue Rolltreppe und den
neuen Lift beim Hirschengraben die jahrlichen Betriebsfolgekosten fiir den Unterhalt um rund
Fr. 290 000.00 erhdhen. Diese Kosten werden zu gegebener Zeit im Integrierten Aufgaben-
und Finanzplan (IAFP) eingestellt.

Bern, 16. September 2020

Der Gemeinderat

Beilage:

- Entwurf Abstimmungsbotschaft



