Bau-, Verkehrs- und Energie-
direktion des Kantons Bern

BEF VPz000——

Am 7. Juni 2000 hat der Regierungsrat den Bericht ,Bernische Verkehrspolitik 2000, Grundsétze —
Handlungsbedarf — Massnahmen*, kurz BE VP 2000, zur Kenntnis genommen.
Die BE VP 2000 schafft die zukinftigen Leitplanken fir die Berner Verkehrspolitik. Anlass genug, um
sie im Rahmen des Berner Verkehrstags vorzustellen und zu diskutieren.

Berner Verkehrstag

Freitag, 2. Februar 2001, Kongresszentrum BEA-Expo

Der Berner Verkehrstag steht ganz im Zeichen
der zukiinftigen Berner Verkehrspolitik. Diese
richtet sich an den Grundsétzen der Nachhaltig-
keit aus. Sie soll sozialvertraglich, wirtschaftlich
effizient und langfristig umweltvertraglich sein.
Die BE VP 2000 leitet daraus drei Oberziele ab:
e Heutige und zukiinftige negative Auswir-
kungen auf Mensch und Umwelt reduzieren
und erhalten natrlicher Ressourcen
e Mobilitat und Verkehrserschliessung fir
Wirtschaft und Gesellschaft sicherstellen
o Mittel des Staatshaushalts effizient und auf
langfristige Finanzlage abgestimmt einsetzen
Aufbauend auf dieser Zielsetzung wird eine
Vielzahl von konkreten Massnahmen zur
Ergénzung der bisherigen Verkehrspolitik
empfohlen.
Diese kompakte und aktuelle Tagung wird ein
Treffpunkt fiir alle wichtigen Akteure in der
Bernischen Verkehrspolitik.

Es ist das Ziel des Berner Verkehrstags, uber
zukinftige Schwerpunkte der Bernischen
Verkehrspolitik zu informieren und diese zur
Diskussion zu stellen.

Folgende Themen stehen im Zentrum der
Tagung:

Was bedeutet nachhaltige Verkehrspolitik fiir
den Kanton Bern?

Wie hoch ist das Investitionsvolumen fir die
Verkehrsinfrastruktur in Zukunft?

Nach welchen Prioritaten sollen die knappen
Mittel fur Investitionen und Unterhalt in die
Verkehrsinfrastruktur eingesetzt werden?
Wie lassen sich Verkehr und Raumplanung
besser koordinieren?

Soll der Kanton Bern Massnahmen fiir einen
nachhaltigeren Freizeitverkehr ergreifen?
Welche Strategie soll der Kanton Bern im
Bereich neuer Fahrzeugtypen und Mobilitats-
formen verfolgen?



Tagungsprogramm

ab 09.00
Eintreffen und Anmeldung

09.30

Begriissung und Einfiihriung
Ragiarungsratin Dox Schaer-Bom,
Bau-, Verkahrs- und Energiedirektion
des Kantons Bam

1. Teil:
Bernische Verkehrspolitik 2000 -

Prisentation, Diskussion
09.45

«Bernische Verkehrspolitik 2000
Ziele, Schwerpunkte, Massnahmen
Rand Neuanschwandar und Falix Walter,
ECOPLAN

10.15

Stellungnahmen zur BE VP 2000

Wirtschaft: Peter Rychiger, Grossrat,
Hans Rychigar AG

Umwelt: Ursuia Wyss, Nationalritin

Bund: Prof. Pierre-Alain Rumiay,
Direktor Bundesamt flir Ravmenhwickiung

1045

Podiumsdiskussion:

Ansitze und Massnahmen
bernischer Verkehrspolitik

Laitung: Dr: Ruedi Maier (Sekratdr der barni-
schen Verkahrskonferanz), mit dan vorange-
handen Refarantinnen und Refarantan

11.15
Pause, Kaffee

2. Teil:
Informations-Plattformen

11.45

Einfiihringsreferate
je Informations-Plattform

12.30

Lunch
13.30

Fortsetzing
Informations-Plattformen

14.30
Pause, Kaffee

15.00

Kurzprisentation der Ergebnisse der
Informations-Plattformen im Plenim

15.40

Schlusspodinm

Lajtung: Dr: Rued Meiar, mit Refarentinnan
und Rafarantan dar Informations-Plattforman

16.30
Ende der Tagung

Die Informations-Plat tformen

im Uberblick

1 Sinnvolle und effiziente
Verkehrsinfrastruktur im Kanton
Bem (Strasse/Oel))

Welche Prioritaten sollen beim Strassen-
bau und -unterhalt gesetzt werden?

Ist die Forderung des OeV zielgerichtet?
Was Ist aus Finanzierungssicht méglich?
Wie sollen die Randregionen erschlossen
werden?

Laitung: O R. Diaterie, Kantonsoberinganieur

Inputrefarata: Ch. Juillerat (TCS),
P Scheidagger (Direktor RBS)

2 Priorititen bei Grossprojekien

im Verkehr des Kantons Bern

Nach welchen Priorititen sollen zur Dis-
kussion stehende Grossprojekte beurteilt
werden? Z.B. Erschllessung Emmental,
Anschluss rechtes Thunersesufer, Ausbau
Saanenland, Tram Bern-West.,

Laitung: F Kobi, Kraisoberingeanieus, TBA

Inputraferata; H. Marti (Geschidftsfihrer
MartiAG), H.R. Kamber (Direkfor SVB)

BE VP 2000 =

3 Verkehr und Raumplanung
Abstimmung Raumplanung /Verkehr,
Dezentrale Konzentration an OV-Haltestel-
len, Verkehr und kantonale Richtplanung,
Verkehrserschliessung peripherer Geblete
Laitung: P Rytz, Amt fiir Gamaindan

und Raumordnung

Inputrafarate: B Muggh ( Diraktor VLP),

U Haag (Baudirektor Stadt Blai)

4 Nachhaltiger Freizeitverkehr

- Wachstum des Freizeitverkehrs

- Steuerung des Freizeitverkehrs auf
kantonaler und kommunaler Ebene

- Anforderungen an den Bund

- Verhdltnis von Wirtschaft und Umwelt

Laitumg: J. von Kdnal, Vorstahar Amt fir Oal/

Inputrararate: H imboden (Direktor BOT),
M. Strupler (Amt fdr Sport), M. Withwer
{Char Markating Aare Sealand mobil AG)

5 Nachhaltige Technik:

Strategie zu neuen Fahrzeugtypen
und Mobilitatsformen

Kanton Bern: Leader bel neuen Fahrzeugen
(Twike, Fiyer, Entwicklungen SMH);
Farderung neuer Mobilitatsformen, Rolle
der Fachhochschulen, Strategien von
Kanton und Gemeinden

Laitung: J. Frei, Vorstahar WEA

Inputrafarate: Prof. A. Wokaun (PSI Viiligan),
Or. U. Schaer (Human powerad mobility,
Expo 02)




REFERAT

Referent/in Frau Regierungsrétin Dori Schaer-Born
Thema/Anlass Berner Verkehrstag

Datum Freitag, 2. Februar 2001

Ort Bern, Kongresszentrum BEA-expo

Es gilt das gesprochene Wort!

Sehr geehrte Damen, sehr geehrte Herren

Wir wollen heute zusammen die Grundsétze und die zukinftige Ausrichtung der bernischen
Verkehrspolitik diskutieren. Es ist das erste Mal , dass im Kanton Bern eine Tagung wie die
heutige durchgefiihrt wird. Es freut mich darum sehr, dass Sie so zahlreich am heutigen Ber-
ner Verkehrstag teilnehmen.

Braucht es eine eigene bernische Verkehrspolitik? Inwiefern kann und soll der Kanton Bern
auf das Verkehrsverhalten seiner Birgerinnen und Burger Einfluss nehmen? Um es vorweg
zu nehmen:. Jawohl, der Kanton Bern ist durch die Kantonsverfassung, aber auch die
Gesetzgebung auf Bundes- und Kantonsebene verpflichtet zu einer eigenstandigen
Verkehrspolitik. Im Ubrigen sollte dies in einem Bereich, in welchem jahrlich Gelder in einer
dreistelligen Millionenzahl fliessen, so oder so selbstverstandlich sein.

Als Grundlage fir die heutige Tagung dient uns einerseits der von der Verkehrskonferenz -
einem verwaltungsinternen Koordinationsgremium fur Verkehrsfragen - in Zusammenarbeit
mit der Firma ,ECOPLAN" erarbeitete Bericht ,Bernische Verkehrspolitik 2000 - Grundséatze,
Handlungsbedarf, Massnahmen*. Andererseits kdnnen wir uns auf einen Regierungsratsbe-
schluss vom Sommer 2000 abstitzen, der zur zukinftigen bernischen Verkehrspolitik als
Gesamtstrategie verabschiedet worden ist.

Bei der Ausarbeitung des vorliegenden Berichts gingen wir von folgender Ausgangslage aus:

e Die hisher gultigen Grundséatze der Berner Verkehrspolitik datieren vom Ende der 80er-
Jahre.

e Anfangs der 90er-Jahre hat sich die verkehrspolitische Diskussion in verschiedener Hin-
sicht polarisiert:

— Wer es aus verkehrs- und umweltpolitischen Griinden nicht als sinnvoll erachtete, mog-
lichst viele Parkplatze zur Verfigung zu stellen, wurde sofort als wirtschaftsfeindlich
abgestempelt.

— Wer den gezielten Ausbau von Strasseninfrastrukturanlagen forderte, wurde
umgekehrt mit dem Stigma versehen, die Umwelt sei ihm egal und es gehe ihm ,nur®
um den wirtschaftlichen Profit.

Diese ,ldeologisierung* der Verkehrspolitik hat sich als wenig fruchtbar erwiesen.

e In den 90er-Jahren haben sich die Rahmenbedingungen und die Handlungsspielrdume
der bernischen Verkehrspolitik teilweise grundlegend verandert. Dies Ilasst sich
eindricklich anhand von Stichworten wie Eisenbahnreform, knappe Finanzen oder
Nachhaltigkeit dokumentieren.



e Daneben gibt es in den letzten Jahren schéne Erfolge zu verzeichnen, zum Beispiel im
Bereich der Strasse das international bekannte ,Berner Modell, ein Planungsverfahren,
mit welchem es in verschiedenen Gemeinden gelang, die Anliegen von Anwohnenden,
Individual- und o6ffentlichem Verkehr mittels sanfter baulicher Massnahmen besser in
Einklang zu bringen. Oder den gezielten Ausbau des offentlichen Verkehrs in den
Agglomerationen und die Sicherung der grossen Infrastrukturausbauten.

Aber immer noch ist es haufig schwierig, eine sachorientierte verkehrspolitische Diskussion
zu fUhren. Grundlage einer solchen Diskussion mussen allgemein akzeptierte, auf unserer
Verfassung beruhende verkehrspolitische Grundsatze sein.

Der Bericht ,Bernische Verkehrspolitik 2000 bzw. der entsprechende Regierungsratsbe-
schluss vom 7. Juni 2000 haben zum Ziel, diese Grundséatze neu zu definieren. Nach der
Diskussion im bernischen Grossen Rat in der vergangenen Woche sollen sie nun im
Rahmen des Berner Verkehrstags einer breiteren Offentlichkeit vorgestellt werden.

Ziele der Verfassung als Ausgangspunkt

Als oberste Leitplanke kénnen wir uns dabei wir gesagt auf die kantonal-bernische Verfas-
sung abstitzen. In Artikel 34 heisst es:

1. Kanton und Gemeinden sorgen fir eine sichere, wirtschaftliche, umweltgerechte
und energiesparende Verkehrsordnung.

2. Sie fordern den o6ffentlichen Verkehr und das Umsteigen auf umweltfreundliche Ver-
kehrsmittel.

3. Sie berlicksichtigen beim Strassenbau die Bedirfnisse des nicht motorisierten Ver-
kehrs.

4. Sie beriicksichtigen bei der Erfillung ihrer Aufgaben die Auswirkungen auf das
Verkehrsaufkommen.

Wie in vielen andern Bereichen ist die neue bernische Verfassung auch hier sehr fortschritt-
lich und wegweisend. Bereits vor den Konferenzen von Rio und Kyoto werden
wirtschaftliche, soziale und Umweltziele gemeinsam angesprochen. Mit anderen Worten: die
bernische Verfassung fordert eine nachhaltige Verkehrspolitik.

Dieser - auch wenn er leider etwas zum Schlagwort verkommen - ist der Kern und die umfas-
sende Klammer der bernischen Verkehrspolitik.

So ist denn Aufgabe des erwdhnten Regierungsratsbeschlusses vom Sommer 2000 und des
Berichtes ,Bernische Verkehrspolitik 2000“, einer nachhaltigen Verkehrspolitik nicht nur
Leben einzuhauchen, d.h. die Zielsetzungen zu konkretisieren, sondern auch daflr zu
sorgen, dass eine zligige Umsetzung in die Wege geleitet wird.

Konkretisierung der Ziele einer nachhaltigen Mobilitéat
Im Regierungsratsbeschluss heisst es denn auch konkret:
e Die natlrlichen Ressourcen sollen erhalten bleiben; sei dies bezuglich Klima, Luft, Boden,

Wasser oder Lebensrdumen.
e Der Verkehrssicherheit kommt aus sozialer Sicht eine erhéhte Bedeutung zu.



e Aus gesellschaftlichen und wirtschaftlichen Grinden soll den Mobilitdtsbedrfnissen aller
Regionen und aller sozialen Gruppen Rechnung getragen werden.

e Angesichts der knappen Finanzen ist eine hohere Eigenwirtschaftlichkeit des Verkehrs
und eine Durchsetzung des Prinzips der Kostenwahrheit anzustreben. Gleichzeitig soll die
Effizienz  der Leistungserfillung bei der  offentichen Hand und den
Transportunternehmungen verbessert werden.

Umsetzung einer nachhaltigen Verkehrspolitik

Entscheidend fur die wohlformulierten Verfassungsziele, Zielsetzungen und Grundsétze der
bernischen Verkehrspolitik ist aber deren Umsetzung.

Der Bericht ,Bernische Verkehrspolitik 2000 enthalt dazu eine Palette von Massnahmenvor-
schlagen. Diese werden lhnen im nachfolgenden Referat naher vorgestellt werden.

Zur heutigen Tagung

Von der heutigen Tagung verspreche ich mir, dass Sie Uber die bernische Verkehrspolitik
besser informiert werden, vor allem aber auch, dass Sie die Gelegenheit fir Diskussionen
nutzen. Ich bin tGberzeugt, dass dieser breite Dialog Voraussetzung fur eine erfolgreiche Um-

setzung ist.

Letztlich sind es aber die einzelnen Gemeinden, Transportunternehmungen, die Akteure im
Verkehr, welche gefordert sind, die hier definierten Ziele zu realisieren.

Auf die Ergebnisse lhrer Diskussionen bin ich sehr gespannt.



Berner Verkehrstag - 2. Februar 2001

,Bernische Verkehrspolitik 2000“:

Ziele, Schwerpunkte, Massnahmen
René Neuenschwander und Felix Walter, ECOPLAN

Sehr geehrte Frau Regierungsratin, sehr geehrte Damen und Herren

Der heutige ,Berner Verkehrstag” hat die bernische Verkehrspolitik zum Thema. Wir
haben es gerade von lhnen, Frau Regierungsrétin, vernommen: Die verkehrspolitische
Diskussion soll sich vermehrt an der Sache orientieren. Hierzu bieten der Bericht
.Bernische Verkehrspolitik 2000 bzw. der entsprechende Regierungsratsbeschluss vom
7. Juni 2000 eine neue Grundlage an. Die Grundséatze der bernischen Verkehrspolitik
werden darin neu definiert und im Rahmen des heutigen Berner Verkehrstags sollen sie
nun zum erstenmal breiter diskutiert werden.

Die folgenden 30 Minuten sind wie folgt strukturiert: Folie 1

1. Trends und Rahmenbedingungen: Folgen fur die bernische Verkehrs-
politik

Der Bericht ,Bernische Verkehrspolitik 2000 schélt in einem ersten Schritt 18 wichtige
Trends im Verkehrsgeschehen und in der nationalen und internationalen Verkehrspolitik
heraus, aus denen fiur den Kanton Bern ein Handlungsbedarf in der Verkehrspolitik
entstehen konnte: Besonders wichtig sind beispielsweise die zunehmende Bedeutung der
Nachhaltigkeit, der Kosten-Nutzen-Abwagungen im Lichte knapper Finanzen und der
Werterhaltung, sodann das starke Wachstum im Freizeitverkehr und im internationalen
Verkehr sowie die zunehmende Bedeutung von Erschliessungs- und Standortfragen
(insbesondere in Randregionen, bei Entwicklungsschwerpunkten, bei Fachmarkten).

Die acht wichtigsten Trends im Uberblick: Folie 2, 3

2. Ziele und Grundsatze

Gemass Artikel 34 der Kantonsverfassung haben der Kanton und die Gemeinden fir eine
.Sichere, wirtschaftliche, umweltgerechte und energiesparende Verkehrsordnung” zu
sorgen. Die Kantonsverfassung selbst schafft somit die Grundlagen fir eine kantonale,
bernische Verkehrspolitik. Daneben sind auf Bundesebene verschiedene, wichtige
Aufgaben im Strassen- und Schienenverkehr explizit an die Kantone delegiert worden. Es
muss also alleine aufgrund der rechtlichen Grundlagen eine kantonale ,bernische®
Verkehrspolitik geben. Es stellt sich aber die Frage, an welchen Leitplanken sich die
bernische Verkehrspolitik orientieren soll. Im Bericht ,Bernische Verkehrspolitik 2000* wird
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vorgeschlagen, die bernische Verkehrspolitik an den Grundsatzen der Nachhaltigkeit
auszurichten und somit sozialvertraglich, wirtschaftlich effizient und langfristig
umweltvertraglich zu gestalten.

Nachhaltigkeit: Folie 4

Unter dem ,Dach” der Nachhaltigkeit werden Oberziele, Ziele und Grundsatze formuliert,
die auch in den Regierungsratsbeschluss zur bernischen Verkehrspolitik vom 7. Juni 2000
eingeflossen sind.

Die drei Oberziele von ,Bernische Verkehrspolitik 2000 Folie 5

Diese drei Oberziele sind in Form von sechs Hauptzielen und darauf aufbauend zwoélf
Grundsatzen der bernischen Verkehrspolitik weiter konkretisiert worden
Die wichtigsten Grundsatze lauten wie folgt: Folien 6, 7, 8

3. Handlungsbedarf

Aus der Gegenlberstellung von Trendanalyse und obigem Zielsystem lasst sich der
Handlungsbedarf herleiten. Dabei haben wir uns auf diejenigen Bereiche beschrankt, in
welchen der Kanton Bern einen verkehrspolitischen Handlungsspielraum hat. Neben
diesem Handlungsbedarf werden schon ergriffene verkehrspolitische Massnahmen
weiterhin eine wichtige Rolle spielen.

Handlungsbedarf erster Prioritat auf der Ebene des Kantons Bern: Folien 9, 10
Der Handlungsbedarf wird im Bericht ,Berner Verkehrspolitik 2000“ in Form von
Massnahmenvorschlagen weiter konkretisiert.

4. Massnahmen

Wir kommen damit zu den Massnahmenvorschlagen, dem wichtigsten Teil des Berichts
"Berner Verkehrspolitik 2000". Bevor wir lhnen die wichtigsten Vorschlage vorstellen, sind
folgende Vorbemerkungen wichtig:

o Die Massnahmen sind systematisch hergeleitet worden. Fir die drei Zielbereiche
"Umwelt", "Erschliessung" und "Finanzen" und ihre dazugehodrenden Grundsétze
wurden unter Einbezug des Handlungsbedarfs Massnahmenvorschlage formuliert.
Dies ist hier beispielhaft anhand von Massnahme 1 gezeigt. Folie 11

o Die Massnahmen wurden innerhalb der Verkehrskonferenz in mehreren Runden
diskutiert, gedndert und erganzt. Sie sind insofern verwaltungsintern konsolidiert. Es ist
aber wichtig darauf hinzuweisen, dass es sich um Massnahmenvorschldge handelt.
Die Massnahmen haben keinen verbindlichen Charakter. Sie sind vielmehr als Input
der Verkehrskonferenz in die verkehrspolitische Diskussion zu verstehen.

o Die Weiterfihrung bestehender Aktivitaten ist in den vorgeschlagenen Massnahmen
nicht enthalten, aber wird selbstverstandlich vorausgesetzt. Die vorgeschlagenen
Massnhahmen bauen somit auf der bestehenden Verkehrspolitik auf.

Folgende Massnahmen werden von der Verkehrskonferenz in erster Prioritat vorge-
schlagen:
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1 Nachhaltige und effiziente Verkehrspolitik sichern Folie 12
Projekte sollen vermehrt frihzeitig auf alle relevanten Auswirkungen hin Uberprift und
breit diskutiert werden. Dabei ist dem systematischen Vergleich von Kosten und Nutzen
besondere Beachtung zu schenken, ebenso wie den Folgekosten von Investitionen und
der Sicherung einer optimalen Werterhaltung.

2 Umweltvertraglichen Freizeitverkehr férdern Folie 13
Dies geschieht insbesondere durch die Standortpolitik fir Freizeitanlagen, attraktive, gut
koordinierte Angebote im 0&ffentlichen Verkehr bei Veranstaltungen sowie verkehrsarme
Einkaufs- und Flanierzonen.

3 Kritische Ueberprifung der bendtigen Erschliessungsqualitat

Es ist zu prifen, ob die teilweise hohen Kosten der Erschliessung (samt Folgekosten) in
peripheren Regionen in allen Fallen als wirksame regionalpolitische Investionen zu
betrachten sind.

4  Entwicklungsschwerpunkte mit o6ffentlichem und privatem  Verkehr
erschliessen

Die Erschliessung von prioritéar eingestuften Entwicklungsschwerpunkten (ESP) ist im
Rahmen der ESP-Planung zu Uberprifen und nétigenfalls zu verbessern.

5 Anbindung im internationalen Personenverkehr optimieren Folie 14
Die Aktivitaten zur Einbindung des Kantons Bern in den internationalen Schienenverkehr
und eine zweckmassige Luftverkehrserschliessung sind im Interesse des
Wirtschaftsstandortes zu verstarken.

6 Velo- und Fussverkehr starken
Die kantonalen Mdglichkeiten zur Attraktivierung fir den Velo- und Fussverkehr sollen
noch starker ausgeschopft werden (Gemeindeberatung, Umsetzung Veloleitbild usw.).

In zweiter Prioritat schlagt die Verkehrskonferenz folgende Massnahmen vor:

7 Bernische Verkehrstelematikpolitik aufbauen Folie 15
Die rasch wachsenden Mdglichkeiten der Verkehrstelematik (Verkehrsinformations- und -
leitsysteme) sind im Kanton Bern im Interesse eines leistungsfahigen Verkehrsnetzes, der
Sicherheit und der Umwelt koordiniert zu nutzen.

8 Marktgerechte Unternehmensformen férdern
Die finanziellen Beteiligungen an den Transportunternehmungen werden Uberprift, die
Managementreformen im Strassenwesen weiter gefiihrt.

9 Verursachergerechte und leistungsabhéngige Abgaben und Tarife Folie 16
Der Kanton setzt sich fur flexible, kundengerechte Tarifsysteme im oOffentlichen Verkehr
ein und Kklart die Moglichkeiten von Road-Pricing sowie die Verwendung von Einnahmen
aus der Schwerverkehrsabgabe ab.
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10 Oeko-Effizienz von Fahrzeugen steigern und Umweltvorgaben einhalten
Umweltfreundliche Fahrzeuge und Konzepte fur einen emissionsarmen Baustellenverkehr
werden gefordert. Als Anreiz wird eine verbrauchs- und/oder emissionsabhangige
Motorfahrzeugsteuer geprift.

11 Standortpolitik von Grossverkaufsflachen Folie 17
Fur zukinftige Einkaufszentren und Fachmarkte ist eine vorausschauende Standort- und
Erschliessungspolitik vorab zugunsten zentraler Lagen notwendig. Das ,Fahrtenmodell
erhoht die Flexibilitit bei der Bestimmung der Anzahl Parkplatze. Auch im
Einkaufsverkehr soll vermehrt eine verursachgerechte Parkplatzbewirtschaftung Einzug
halten.

12 Bernische Giterverkehrspolitik realisieren

Der Kanton Bern unterstitzt Projekte, die einem effizienten Schienen- und Kombi-Gliter-
verkehr zum Durchbruch verhelfen, z.B. die Anbindung des Espace Mittelland ans
geplante Inland-Netz des kombinierten Verkehrs Strasse/Schiene (Projekt ,KLV-
CH/Pegasus").

13 Neue integrierte Mobilitatsdienstleistungen (, NIM*) férdern

Das Potenzial von ,NIM“-Angeboten wie Rufbus, Car-Sharing usw. ist gezielt zu nutzen.
Wichtige Instrumente hierzu sind Pilotprojekte sowie die gezielte Information und
Beratung lokaler Verkehrsbetriebe und Gemeindebehérden.

Soweit ein kurzer Uberblick Uber die wichtigsten Massnahmenvorschlage. Im Bericht
"Bernische Verkehrspolitik 2000" ist jede dieser Massnahmen ausflihrlich beschrieben.
Zusatzlich ist fur jede Massnahme der ihr zugrunde liegende Trend, der Bezug zum
Zielsystem sowie zum Handlungsbedarf aufgezeigt worden. Weiter sind fir jede
Massnahme ein Umsetzungsvorschlag formuliert und die Stellen bezeichnet worden,
welche hierflr zustéandig sind.

5. Schwerpunktsetzung am Berner Verkehrstag Folien 18, 19

Der heutige ,Berner Verkehrstag” dient dazu, die Diskussion der im Bericht ,Bernische

Verkehrspolitik 2000“ hergeleiteten Massnahmenvorschlage zu lancieren. Es ist das Ziel,

wichtige Massnahmenbereiche kritisch zu diskutieren. Dazu dienen insbesondere die

Informationsplattformen Diese sollen dazu beitragen,

o einzelne Massnahmen zu konkretisieren und Ansétze fur deren Umsetzung herzulei-
ten,

o die Akzeptanz mdglicher neuer Massnahmen zu Uberprifen,

o um letzlich zukiinftige Schwerpunkte der bernischen Verkehrspolitik herauszukristalli-
sieren

In diesem Sinne moéchten wir Sie, meine Damen und Herren, auffordern am heutigen
Berner Verkehrstag aktiv mitzudiskutieren und lhre Meinung méglichst aktiv einzubringen.
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Vorgehen im Uberblick

1 Trends 2 Ziele und
Grundsatze

Y
Handlungsbedarf

v

Massnahmen

v

5 Schwerpunktsetzung
am Berner Verkehrstag

3




BE WP zo00—— LECOFLAN

Trends

Trend 1: Nachhaltige Verkehrspolitik als neues Konzept
Trend 2. Vermehrt Kosten-Nutzen Abwagungen
Trend 3: Werterhaltung der Infrastruktur wird wichtiger

Trend 4: Freizeitverkehr wachst am starksten
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Trend 5. Erschliessungsqualitat wird hinterfragt
Trend 6: Produktivitatspotenziale im Schienenguterverkehr
Trend 7. Hohes Wachstum im internationalen Verkehr

Trend 8: Attraktivierung des Langsamverkehrs
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Nachhaltigkeit

Klima Landschaft
Ozonschichtv\J Luft
Ressourcen \ LArm
Kostenwahrheitv\:lmwelt Wohnen/Flachen
A\ /

_ Individualitat
Preise «—9 Partizipation

Wirtschait Geselischait
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Oberziele

Mittel des Staats-
haushalts effizient
und auf langfris-
tige Finanzlage
abgestimmt
einsetzen
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Grundsatze Umwelt

Die Verlagerung auf umweltfreundliche Verkehrsmittel for-
dern

Umweltbelastungen an der Quelle vermindern

Verkehrswachstum reduzieren und verkehrsmindernde
Siedlungsstrukturen fordern

Massnahmen zur Unfallverhttung fordern und unterstltzen
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Grundsatze Erschliessung

Vorhandene Verkehrsinfrastruktur intelligent nutzen

Mobilitats-Grundangebot fur alle Personen und Regionen
gewahrleisten

Erschliessung wirtschaftlicher Zentren und Standorte koor-
dinieren und zeitgerecht sicherstellen

Einbindung in die internationalen Verkehrsnetze verbessern
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Grundsatze Finanzen

Kosten und Wirksamkeit von Massnahmen verbessern und
marktgerechte Unternehmensformen fordern

Steuerungsinstrumente zur Ernéhung der Verkehrseinnah-
men und Senkung der Verkehrsausgaben fordern

Massnahmen und Steuerungsinstrumente auf die Rahmen-
bedingungen des Staatshaushalts abstimmen

Die Wirksamkeit der Massnahmen und den kantonalen
Handlungsspielraum systematisch tberprifen
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Handlungsbedarf im Kanton Bern, 1. Prioritat

Nachhaltigkeitsindikatoren einbeziehen

Auswahl von Massnahmen nach Kosten-/ Nutzen-Kriterien
und Einsatz marktorientierter Steuerungsformen

Bedarf nach Werterhaltung fuhrt zur Uberprifung der Priori-
taten

Freizeitverkehr: Umweltbelastungen vermindern und Er-
schliessung gewahrleisten
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Handlungsbedarf im Kanton Bern, 1. Prioritat

Erschliessungskosten und Erschliessungsnutzen tberpru-
fen

Erschliessung der Entwicklungsschwerpunkte verbessern

Anbindung an internationalen Luft- und Schienenverkehr
verbessern

Fussganger- und Langsamverkehr fordern
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Massnahmen, 1. Prioritat

1 Nachhaltige und effiziente Verkehrspolitik sichern

- Umsetzung der Nachhaltigkeit
- Projekte nach Kosten-/ Nutzen-Kriterien auswahlen

- Optimale Werterhaltung sicherstellen
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2 Umweltvertraglichen Freizeitverkehr fordern
- Standortwahl fur Freizeitanlagen
- Veranstaltungen
- Verkehrsarme Einkaufs- und Flanierzonen
- Marketing im offentlichen Verkehr
- Mobilitatsangebote am Ferienort, Langsamverkehr

3 Uberprufung der benoétigten Erschliessungsqualitat

4 Entwicklungsschwerpunkte mit 6ffentlichem Verkehr und
Individualverkehr erschliessen
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5 Anbindung im internationalen Personenverkehr
- Bessere Verbindungen im internationalen Schienenverkehr
- Umsetzung Luftverkehrsleitbild und SIL
- Ausbau und verbesserte Erschliessung Bern-Belp

6 Attraktivierung des Langsamverkehrs
- Umsetzen Veloleitbild und Richtplan
- Infrastrukturen ftr Velo- und Fussverkehr
- Motivationskampagne Velo- und Fussverkehr
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Massnahmen, 2. Prioritat

7 Bernische Verkehrstelematikpolitik aufbauen

8 Marktgerechte Unternehmensformen fordern
- Uberprifung der Beteiligungen an den TU
- Managementreformen im Strassenwesen weiterflihren
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9 Verursachergerechte, leistungsabh. Abgaben und Tarife
- Uberprufen der Tarifstruktur im OV

- Parkplatzabgaben / Strassenbenttzungsabgaben
- Kontrollen und Bussen

- Verwendung der Einnahmen aus der LSVA

10 Oko-Effizienz steigern und Umweltvorgaben einhalten

- Neue Technologien; Pilote, ,clean cars” in Verwaltung
- Emissionsarmer Baustellenverkehr
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11

12

13

Standortpolitik fur Grossverkaufsflachen
- Standortpolitik zugunsten zentraler Standorte
- Parkplatzbewirtschaftung / Fahrtenmodell

Bernische Gulterverkehrspolitik realisieren

Neue integrierte Mobilitatsdienstleistungen fordern
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Berner Verkehrstag

Zielsetzung:
o ElInzelne Massnahmenbereiche konkretisieren

o Ansatze fur deren Umsetzung diskutieren
o Akzeptanz mdglicher neuer Massnahmen tUberprifen
o Schwerpunkte der bernischen Verkehrspolitik herleiten
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Berner Verkehrstag

Forum zur offenen und kritischen Diskussion der Verkehrs-
politik des Kantons Bern

Der Erfolg des Berner Verkehrstags hangt von lhrer aktiven
Teillnahme ab - Machen Sie mit!

18



Berner Verkehrstag, 2. Februar 2001 Berner Verkehrstag, 2. Februar 2001
Stellungnahme aus Sicht der Wirtschaft, von Peter Rychiger Stellungnahme aus Sicht der Wirtschaft, von Peter Rychiger
Folie 1: Definition der Wirtschaft Folie 2: Input
Gewerbe Gewerbe
Rohstoffe V1
Industrie B Industrie
Bauwirtschaft Bauwirtschaft
ZUKAUFS - | | V2
Landwirtschaft ] Landwirtschaft

Tourismus Tourismus
Verbrauchs - | _| V3

Transporte B Transporte

Entsorauna Entsorauna
Energie | | V4

Gesundheit Gesundheit
| | V5

Ausbilduna B Ausbilduna

Verwaltunaoen Verwaltunoen

Personal | | V6
Kunden V7




Berner Verkehrstag, 2. Februar 2001

Folie 3:

Output

Stellungnahme aus Sicht der Wirtschaft, von Peter Rychiger

Gewerbe

Industrie

Bauwirtschaft

Landwirtschaft

Tourismus

Transporte

Entsorauna

Gesundheit

Ausbilduna

Verwaltunaen

Berner Verkehrstag, 2. Februar 2001

Stellungnahme aus Sicht der Wirtschaft, von Peter Rychiger

Folie 4: Verkehrsbediurfnisse der Wirtschaft

Rohstoffe

V1

ZUKAUFS -

V2

V12| | Produkte
V11| | Dienst-

V10|

V9 || Abfalle

V8 || Emissionen
V6 || Personal

V7 L[ Kunden

Verbrauchs - V3
Energie V4
V5

Personal V6
Kunden V7

Gewerbe

Industrie

Bauwirtschaft

Landwirtschaft

Tourismus

Transporte

Entsorauna

Gesundheit

Ausbilduna

Verwaltunaen

V12| | Produkte
V11| | Dienst-

V10|

VO || Abfalle

V8 || Emissionen
V6 || Personal

V7 L[ Kunden
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Stellungnahme aus Sicht der Wirtschaft, von Peter Rychiger

Folie 5: Transportketten

Strasse

Steffisburg

V1 V6 V6 / V7 V8
Rohmaterial Kunden / Kunden / Produkte
Personal Personal
Erzgrube Jackson Steffisbur Steffisbur
g Tennesee 9 9
Schiff Strasse Fussmarsch Strasse
Memphis .
Schmelzwerk Betrieb Flughafen Europa
Tennessee
Bahn Flug Flug
Veredelung Zurich Flughafen USA
Bahn Strasse Strasse
Walzwerk Steffisburg Jackson / Tennesee
Bahn
) Laurt
Grosshandler i
Im




Berner Verkehrstag, 2. Februar 2001

Stellungnahme aus Sicht der Wirtschaft
Peter Rychiger, Unternehmer/Grossrat

Sehr geehrte Damen und Herren

In 10 Minuten eine umfassende Stellungnahme aus Sicht der Berner Wirtschaft abzugeben ist eine
Unmadglichkeit. Ich kann nur unvollstandig sein, kann nur Schlaglichter aufzeigen. Die Stellungnahme
aus Sicht der Wirtschaft hatte vor allem bei der Erarbeitung der ,Bernischen Verkehrspolitik 2000* ein-
fliessen mussen. Dort hatte sie etwas bewirkt, heute kann sie nur noch Zeichen setzen. In der Ver-
kehrskonferenz, die diese Bernische Verkehrspolitik 2000 erarbeitet hat, waren zwar zwei Vertreter des
Kantonalen Wirtschaftsamtes beteiligt, 2 von 18, das zeigt ungefahr den Stellenwert, den die Wirtschaft
in unserem Kanton in den Augen vieler hat, die gar nicht realisieren, dass wir alle zu dieser Wirtschaft
gehoren, dass es uns nur gut gehen kann, wenn diese Wirtschatft floriert und sie notwendige Mittel erar-
beitet, nicht zuletzt auch diejenigen Mittel, die wir zur Erfullung unserer staatlichen Tatigkeiten brau-
chen.

Wir missen davon ausgehen, dass es nur zu den ,grossen Linien* der Verkehrspolitik eine Aussage der
gesamten Wirtschaft geben kann. Die Bediirfnisse dieser Wirtschaft sind sehr different, je nachdem von
welchem Wirtschaftszweig wir sprechen. Wir miissen uns bewusst sein, dass fir die Wirtschaft im Ver-
kehr auch immer die Transporte eingeschlossen sind. Je nach Branche und Situation haben die Trans-
porte eine wesentlich grossere Bedeutung als der Personenverkehr.

Wer ist Uberhaupt diese Wirtschaft? (Folie 1)

Im Normalfall werden zur Wirtschaft Gewerbe, Industrie und Tourismus gezahlt, die Landwirtschaft wird
oft vergessen. Ich habe hier zusatzlich Bauwirtschaft, Transporte und Entsorgung dazu genommen, sie
sind zwar Teile der Gbrigen Wirtschaft, werden aber durch die Verkehrspolitik besonders betroffen.

Ich nehme auch Gesundheit, Ausbildung und Verwaltungen dazu, sie sind zwar nicht Teile der produ-
zierenden Wirtschaft, aber Teile einer Wirtschatt, fur die die Verkehrspolitik ebenfalls von grosser Be-
deutung ist. Bei den drei Letztgenannten (iberwiegen natiirlich die Bediirfnisse des Personenverkehrs.

Inputs in der Wirtschaft (Folie 2)

Um die gewiinschten und auch geforderten Leistungen zu erbringen, braucht die Wirtschaft Inputs. In-
puts, die Verkehr und Transporte verursachen. Es ist klar, dass die Bedeutung der einzelnen Inputs von
Branche zu Branche sehr stark verschieden ist. Sie verursachen auch unterschiedlichen Verkehr. Die
Auflistung ist nicht vollstandig, sie soll nur zeigen, dass alle diese Inputs Verkehr verursachen, Verkehr
dargestellt mit V1 bis V7.

Wenn die Versorgung der Wirtschaft mit den notwendigen Inputs stockt, kann sie Produkte und Dienst-
leistungen nicht mehr kostendeckend produzieren, kann die notwendigen Mittel zur Deckung ihrer Kos-
ten nicht mehr erarbeiten.

Ein Faktor, der zum Stocken der Versorgung fiihren kann, ist der Verkehr, sind die Transporte. Primar
durch momentane Schwierigkeiten durch Verkehrsstorungen, durch Naturereignisse, die Transportwege
unterbrechen. Ein Stocken kann aber auch eine verfehlte Verkehrspolitik hervorrufen. Dabei furchte ich
weniger Massnahmen, die die Gesamtwirtschaft treffen, ich fiirchte eher Einzelmassnahmen, die ein-
zelne Verkehrs und/oder Transport-intensive Branchen, z.B. den Tourismus benachteiligen. Benachtei-
ligen vor allem im Umfeld der nationalen und internationalen Konkurrenz.
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Outputs (Folie 3)

Aus den Aktivitaten der Wirtschaft entsteht (hoffentlich) ein Output in Form von Produkten und Dienst-
leistungen. Outputs sind aber auch Abfélle und Emissionen, Output ist auch das Personal das nach
Hause zurtickkehrt, die Kunden, die Einkaufszentren, Touristikzentren etc. verlassen. Sie alle verursa-
chen Verkehrsstrome und Transporte.

Auch diese Transporte miissen einwandfrei funktionieren, diirfen nicht unbeschrénkte Kosten verursa-
chen. Ein verstopfter Ausgang behindert die Produktion genau so, wie ein stockender Input.

Bedurfnisse der Wirtschaft (Folie 4)

Zusammenfassend bestehen die Bedurfnisse der Wirtschaft darin, dass die verschiedenen Verkehrsbe-
durfnisse auf der In- und auf der Outputseite optimal erfillt werden. Ich sage optimal, weil ich mir durch-
aus bewusst bin, dass dabei Rahmenbedingungen zu beachten sind, Auflagen erfllt werden mussen.
Die Wirtschatft ist sich ihrer Verantwortung gegenuber der Umwelt bewusst. Diese Verantwortung darf
aber nicht zu bernischen Sonderlésungen fihren, die die Wirtschaft in unserem Kanton gegeniiber der
ausserkantonalen und/oder internationalen Konkurrenz in Nachteil bringen.

Es ist aus Sicht der Wirtschaft fraglich, ob tiberhaupt eine ,Bernische Verkehrspolitik 2000 notwendig
ist. Eine solche Verkehrspolitik beschrénkt sich auf ein sehr kleines Gebiet, es deckt in vielen Féllen
den kleinsten Teil der Verkehrs- und Transportbedirfnisse der Wirtschaftstrager ab.

Ich versuche, lhnen das an Hand von 4 Transportketten aufzuzeigen. (Folie 5) Es sind dies Beispiele
aus dem eigenen Betrieb, die zeigen, wie klein der Anteil an Verkehrsaufkommen in unserem Kanton
fur unsere Produkte ist. Es sind nur die grau abgedeckten Teile. Das Bild ist unterschiedlich von Bran-
che zu Branche, von Produkt zu Produkt. Es darf aber bei der Bearbeitung einer ,Bernischen Verkehrs-
politik 2000“ nicht vergessen gehen. Es relativiert die Bedeutung dieser Bernischen Verkehrspolitik
sehr, deshalb die Frage, braucht es eine Bernische Verkehrspolitik?

Bei der Betrachtung der Folie 4 stellt sich die Frage, ob nicht einzelne Transportelemente durch andere
ersetzt werden kénnen. Braucht es den Flug des Produktes von Europa nach USA? Braucht es den
Strassentransport von Zirich nach Steffisburg? Warum nimmt der Kunde nicht die Bahn? Sollten wir ihn
auf die Bahn zwingen? Warum nimmt der Grosshéndler die Strasse, um die Ware nach Steffisburg zu
bringen?

Die Wahl des Transportmittels soll durch Massnahmen in der Bernischen Verkehrsplanung 2000 beein-
flusst werden. Massnahmen die die Wahl des Verkehrs respektive Transportmittels beinflussen sollen.
Diese Massnahmen gehen zum Teil von falschen Ansétzen aus. Sie betrachten mit erster Prioritét die
Umweltrelevanz, sie wollen mit Vorschriften zum Umsteigen zwingen. Dabei musste man sich primar
die Frage stellen, weshalb kommen die Verkehrsteilnehmer (nicht nur die Wirtschaft) nicht von selbst
darauf, das optimale Verkehrsmittel zu wahlen?

Die Antwort ist einfach, das optimale Verkehrsmittel kann nicht einfach durch Gesetz und Vorschrift
bestimmt werden, die Verkehrsteilnehmer legen selber fest, welches fiir sie das optimale Verkehrsmittel
ist.

,Guter auf die Bahn*
Das ist ein oft, vielleicht das meist verwendete Schlagwort im Verkehr. Warum macht das die Wirtschaft

nicht? Warum wéchst der Strassenverkehr laufend weiter? Sind es wirklich nur die Transportkosten? Ist
wirklich nur der Preis auf der Stras-se gunstiger?
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Ich behaupte nein. In einzelnen Wirtschaftszweigen mag dies durchaus der Grund sein. Fr viele Wirt-
schaftszweige sind aber die Transportkosten nicht von erster Prioritdt. Fir sie ist die Sicherheit des
Transportes, die Termineinhaltung im Zeitalter des ,Just in time* von erster Prioritat. Diese Sicherheit
kann leider die Bahn heute nicht bieten. Diese Sicherheit wére eine Forderung der Wirtschaft. Dabei gilt
es auch zu beachten, dass naturlich der Wegfall von Umladezeiten ebenfalls ein gewichtiges Argument
ist. Wenn wir bei uns eine Maschine ausliefern, erwartet sie der européische Kunde, unabhéngig ob er
nun in Stdspanien oder in Norwegen sitzt, innerhalb von 3 Tagen bei sich im Werk. Dies kann die Bahn
heute nicht garantieren.

,rransportieren tber das Wasser und nicht durch die Luft"

Ein weiteres Schlagwort, bei dem der Zeitfaktor natiirlich wegen der grossen Distanzen noch einen viel
grosseren Einfluss auf die Wahl des Transportmittels austibt. Auch hier spielt die Transportsicherheit
eine Rolle. Bei Transport durch die Luft, garantiert mir der Spediteur vom Verlad in unserem Betrieb bis
zur Ankunft beim Kunden eine genaue Zeiteinhaltung. Flige, Umladestationen etc. sind bekannt, bevor
die Ware unseren Betrieb verlasst. Beim Schiff ist man niemals sicher, wie lange der Transport geht,
wie lange ein Frachter vor Anker liegen muss, bevor er in einem Hafen (Beispiel Singapore) seine La-
dung léschen kann. Diese Unsicherheiten sind in Betracht zu ziehen, wenn wir wirtschaftlich transportie-
ren wollen.

,Der Kluge reist im Zuge*

Diesen Grundsatz befolge ich sehr gerne, wenn ich Zeit dazu habe und zu der Zeit, wo ich den Zug
brauche, wirklich einer fahrt. Wenn ich aber einen 7-Uhr-Flug in Kloten erreichen will, kann ich das von
Thun aus nur, wenn ich bereits am Vorabend abreise. Wenn ich dann noch knapp vor 22.00 Uhr in Klo-
ten lande, komme ich auch, wenn ich Gliick habe, zuriick bis nach Bern. Fast eklatanter ist das Beispiel
auf kurze Distanz, wenn ich flir die Grossratssitzung mit dem Auto nach Bern fahre, kann ich bis zum
8.30 Uhr im Buro sitzen, ich bin um 17.00 Uhr wieder zurtick im Biro. Wenn ich das mit den &ffentlichen
Verkehrsmitteln mache, verlasse ich mein Biro um 7.40 Uhr und bin erst knapp vor 18.00 Uhr wieder
zurtick. Ich verliere mit dem offentlichen Verkehrsmittel fast 2 Std., 2 Std. die ich dringend brauche, um
neben der Politik auch noch das Geschaftliche zu erledigen.

,Parkplatzbeschrankung*

Massnahmen zur Parkplatzbeschrankung treffen uns nicht nur bei Einkaufszentren und in der Touris-
musbranche, sie bieten auch ein Problem in Betrieben mit Schichtarbeit. Zu Beginn der Friihschicht, bei
Ende der Spatsicht fahrt meist kein 6ffentliches Verkehrsmittel mehr. Die Mitarbeiter sind, wenn sie
nicht innerhalb des ,Langsamkeitsperimeters” leben, zur Verwendung des privaten Verkehrsmittels
gezwungen. Es ist nicht sinnvoll, die Parkplatzzahl eines Betriebes nur daran zu messen, wie nahe das
nachste offentliche Verkehrsmittel ist. Dieses oOffentliche Verkehrsmittel niitzt nichts, wenn es zur Zett,
wo es gebraucht wird, nicht mehr fahrt.

LA0-Tonner"

Wir haben in der nachsten Zeit die Abstimmung Gber den EU-Beitritt. Ob ja oder nein, die 40-T6nner
werden in der ndachsten Zeit kommen und was passiert auf den Strassen des Kantons Bern? Wir haben
Erschliessungsbediirfnisse ins Emmental, ins Kandertal oder die Strasse Lyss-Biel, die heute nicht 40
Tonnen-tauglich sind. Hier hat die Wirtschaft Bedirfnisse, hier sind im Strassenbau Prioritaten zu set-
zen, Prioritaten, die auch in der Verkehrspolitik inren Niederschlag finden missen.
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Zusammenfassung
Ich kann nur wiederholen, was ich eingangs gesagt habe:

Es ist unmdglich, in 10 Minuten die Bedurfnisse der Berner Wirtschaft in Bezug auf die Bernische Ver-
kehrspolitik auch nur einigermassen darzustellen. Ich habe versucht, Ihnen zwei Fakten zu zeigen:

1. Wie differenziert die Forderungen der Wirtschaft an die Verkehrspolitik sind, némlich genau so diffe-
renziert, wie es die Wirtschaft selber ist.

2. Die Bernische Verkehrspolitik ist fir grosse Teile der Wirtschaft des Kantons Bern relativ unbedeu-
tend. Es gibt aber Branchen, die von dieser Verkehrspolitik extrem betroffen werden, insbesondere
Tourismus und Detailhandel.

Wenn ich versuche, die Bedurfnisse in drei weit gefassten Hauptforderungen zusammenzufassen, lau-
ten diese:

1. Die Bernerische Verkehrspolitik darf die Wirtschaft nicht am optimalen Arbeiten hindern, darf ihre
internationale Konkurrenzféhigkeit nicht schmélern.

2. Der Kanton Bern kann sich in der Verkehrspolitik keinen Alleingang leisten. Seine Verkehrspolitik
muss Teil einer schweizerischen Verkehrspolitik sein.

3. Die Bernische Wirtschaft wiirde einen Verzicht auf eine spezifisch bernische Verkehrspolitik be-
grussen. Personelle und finanzielle Mittel sollten statt dessen fiir die Einwicklung einer schweizeri-
schen Verkehrspolitik, die auf den européischen Rahmen abgestimmt ist eingesetzt werden, unab-
hangig vom Abstimmungsergebnis am 4. Marz 2001.

Beilagen Folie Definition Wirtschaft
Folie Input
Folie Output
Folie Bedirfnisse
Folie Transportketten

Referat Berner Verkehrstag vom 2.2.2001 4 24.08.10 Ry/Ts



Die Bernische Verkehrspolitik aus Umweltsicht

Ursula Wyss, Nationalrétin SP, Bern

1. Welche Erwartungen sind aus Sicht der Umwelt an die Verkehrspolitik
des Kantons Bern zu stellen?

Ich will nicht Spielverderberin auf dieser Veranstaltung sein: Aber es ist mir trotz in-
tensivem Studium nicht klar geworden, was genau das Neue sein soll an dem Bericht.
Ist es nun die Finanzknappheit oder ist es die vielbeschworene Nachhaltigkeit? Beides
waére so neu nun wirklich nicht. Entsprechende Oberziele, Unterziele, Leitsétze usw.
habe ich in zahlreichen anderen Berichten, Beschlussen und Grundsétzen auch schon
gelesen. Und dennoch konnte die reale Verkehrssituation nicht massgeblich verbes-
sert werden. In der Schweiz haben sich die Autofahrten allein seit den 70er Jahren
verdoppelt. Wenn wir so weitermachen, wird der motorisierte Strassenverkehr auch in
Zukunft ungebremst zunehmen. Die Folgen kennen Sie: L&rm und Gestank, Asthma
und Allergien, die besonders Kindern und alteren Menschen zu schaffen machen, Het-
ze und Stresse, Unfalle, Gebdudeschéden und Landschaftsverschandelung. Dabei ver-
ursacht der motorisierte Strassenverkehr jahrlich tber 7 Milliarden ungedeckte Kos-
ten. Sie kdnnen heute niemandem mehr weis machen, wir hétten noch die “freie
Wahl” zwischen den Verkehrsmitteln. Solange das nicht der Fall ist, wird das Auto-
fahren auf Kosten der Allgemeinheit geférdert.

Um aus dieser Sackgasse des steigenden Verkehrsaufkommens heraus zu kommen,
mussen wir endlich eine umfassende Verkehrswende wagen. Dass eine solche mach-
bar ist, belegt unter vielen anderen auch eine vom Verkehrsdepartement in Auftrag
gegebene Studie: Mit marktkonformen und EU-kompatiblen Lésungen wie dem Oko-
bonus, der Férderung eines attraktiven und billigen 6ffentlichen Verkehrs, Car-
Sharing, neuen Fahrzeugtechnologien oder autofreien Zonen lassen sich die Auto-
fahrten innerhalb von zehn Jahren ohne wesentliche Mobilitatseinbussen bis zu 40 %
reduzieren. Das Potential beim Velo- und Fussverkehr ist dabei noch nicht bertick-
sichtigt! Und vergessen Sie bitte nicht, dass spatestens seit dem Fall der Berliner
Mauer mit der Aussage “etwas sei nicht machbar” vorsichtig umgegangen werden
sollte.

Wenn ich also die umweltpolitische Erwartung an die kantonale Verkehrspolitik in
einem Wort zusammenfasse, dann heisst sie: Umsetzung. Umsetzung der vielen be-
reits beschlossenen Grundsétze, Ziele und Massnahmen. Der Umwelt ist mit einem
Nochmehr an Absichtserklirungen nicht geholfen. Es gibt schon fast ein Ubermass
davon. Auf kantonaler Ebene kénnen wir insbesondere auf Artikel 34 der Kantonsver-
fassung zurtickgreifen, der uns die wichtigsten VVorgaben fur eine vernunftige und
somit auch nachhaltige Verkehrspolitik macht:

,.Kanton und Gemeinden sorgen fir eine sichere, wirtschaftliche, umweltgerechte und
energiesparende Verkehrsordnung. Sie fordern den offentlichen Verkehr und das Um-



steigen auf umweltfreundliche Verkehrsmittel. Sie bericksichtigen beim Strassenbau
die Bedurfnisse des nicht motorisierten Verkehrs. Sie bertcksichtigen bei der Erfil-
lung ihrer Aufgaben die Auswirkungen auf das Verkehrsaufkommen.*

Wenn Worte einen Sinn machen, dann ist dies ein klarer Auftrag, das Angebot im 6f-
fentlichen Verkehr auszubauen, die nétige Infrastruktur bereit zu stellen und mit flan-
kierenden Massnahmen das Umsteigen vom motorisierten Individualverkehr auf den
offentlichen und den nicht-motorisierten Verkehr zu férdern. Die Erkenntnisse sind
da - was wir nun dringend brauchen, ist die Umsetzung.

Wie bei der Umsetzung des Berichts zur Bernischen Verkehrspolitik 2000, sieht es
leider auch beziiglich der Umsetzung der Kantonsverfassung nicht allzu vielverspre-
chend aus. Am Investitionsverhalten des Kantons hat dieser Passus in der Verfassung
namlich nichts geandert. Seine Investitionsfreude in den Bau von National- (insbe-
sondere Umfahrung Biel und Fertigstellung A16 im Berner Jura) und Kantonsstrassen
halt unvermindert an: Im Kanton Bern stehen fiir den motorisierten Strassenverkehr
fur die nachsten 4 Jahre rund 855 Mio. Franken fur Bau, Unterhalt und Betrieb zur
Verfligung. Die ungedeckten externen Kosten sind dabei noch nicht eingerechnet. Fir
den offentlichen Verkehr sind es rund 238 Mio. (Grossratsunterlagen Novembersessi-
on 2000). Es stimmt, dass das Investitionsvolumen flr den 6ffentlichen Verkehr leicht
erhdht wird. Nachdem in den letzten Jahren aber an allen Ecken und Enden gespart
wurde, besteht heute ein riesiger Investitionsstau, so dass befiirchtet werden muss,
dass spéatestens ab dem Jahr 2005 die Kapazitaten im Regionalverkehr den steigenden
Passagierzahlen nicht mehr gerecht werden. Was wir jetzt dringend brauchen, sind
Netzerweiterungen, vor allem im Agglomerationsverkehr. Beispielsweise ein Ausbau
des S-Bahn-Verkehrs, des Bahnhofs Bern und das Tram Bern West.

2. Entsprechen die Zielsetzungen des Berichts den Bedurfnissen einer nach-
haltigen Umweltpolitik?

Der Versuch, mit dem Bericht der Verkehrskonferenz ,,Bernische Verkehrspolitik
2000* die Berner Verkehrspolitik auf ,,neue Schienen zu legen®, ist sicher zu begris-
sen. Nur noch eine koordinierte und der Nachhaltigkeit verpflichtete Verkehrspolitik
macht vor den Herausforderungen unserer Zeit tiberhaupt noch Sinn. Genauso ist der
im vergangenen Jahr in Vernehmlassung gegebene Ansatz, die Massnahmen zur Luft-
reinhaltepolitik im Kanton Bern flachendeckend einzusetzen.

Die Ziele des Berichts sind in der Stossrichtung richtig. Auch die Umweltziele sind
verninftig. Sie beinhalten ja insbesondere: den Umstieg auf umweltfreundliche Ver-
kehrsmittel, das Vermeiden von Umweltbelastungen an der Quelle, die Reduktion des
Verkehrswachstums und die Forderung verkehrsmindernder Siedlungsstrukturen.

Ich gehe davon aus, dass die drei Oberziele als gleichwertig anzusehen sind. Die bis-
herige kantonale Verkehrspolitik hat die hier genannten Ziele, die ja eben so neu nicht
sind, ndmlich eindeutig verschieden gewichtet. Sie hat das Finanzziel und die Forde-
rungen der Strassenlobby zu einem geheiligten Grundsatz erklart, dem sich alle ande-
ren Ziele unterzuordnen haben. Und so kam immer wieder das Umweltziel ,,unter die
Rader” von Wirtschafts- und Finanzinteressen. Die stiefmdtterliche Behandlung des



Larmschutzes veranschaulicht dies exemplarisch. Bis zum heutigen Tag sind nur ge-
rade 6% der dringend notwendigen Larmsanierungen durchgefuhrt.

Oder was ist mit der Luftreinhaltung? Der Kanton Bern ist nach wie vor nicht in der
Lage, insbesondere seine Verkehrspolitik so zu gestalten, dass diese gesundheitsscha-
digenden Schadstoffe endlich auf das vorgegebene Mass reduziert werden kénnen,
das immerhin seit 1995 eingehalten werden misste. Zudem wissen wir, dass auch die-
se Grenzwerte nicht genligen, um die Emissionen in dem Mass zu senken, das fur ei-
nen nachhaltigen Schutz von Mensch und Umwelt erforderlich ware (Bericht tber die
lufthygienischen Massnahmen des Bundes und der Kantone, 1999).

In der Schweiz kamen auch im Jahr 2000 noch Gber 3800 Menschen wegen zu
schlechter Luftqualitat vorzeitig ums Leben, 10 Mal mehr, 38'000 Menschen, leiden
unter chronischer Bronchitis (ebenda). Hinter diesen Zahlen verstecken sich nicht nur
menschliche Tragodien, sondern auch tber 4 Milliarden ungedeckter Kosten, die
nicht von den Verursachern, sondern von der Allgemeinheit bezahlt werden. Wer die
Nachhaltigkeitsforderung ernst nimmt, darf nicht nur die Kantonsfinanzen im Blick
haben. Wer Nachhaltigkeit (auch in finanzieller und ékonomischer Hinsicht) ernst
nimmt, darf nicht Gbersehen, dass jede neue Strasse, jeder zusétzlich gefahrene Auto-
kilometer Kosten verursacht: Gesundheitskosten, Geb&udekosten, Ernteeinbussen und
Waldschéden. Wer diese Kosten ausser Acht lasst, wirtschaftet weder nachhaltig noch
auch nur sparsam.

Der Bericht darf sich also nicht mit unverbindlichen Absichtserkl&drungen begntgen,
sondern muss klare VVorgaben machen, die in einem vorgegebenen Zeitraum erreicht
werden sollen. Fir die Luft- und Larmbelastung bestehen diese Ziele, sie missten ent-
sprechend verscharft werden. Es kdnnte aber auch ein Modal-Split formuliert werden
oder ein konkretes Reduktionsziel von CO2 (analog der internationalen und Schwei-
zer Klimapolitik). Ohne messbare VVorgaben bleiben sémtliche Ziele zu unbestimmit,
und zu einem spateren Zeitpunkt wird es auch nicht moéglich sein, die Zielerreichung
zu kontrollieren und entsprechende Lehren daraus zu ziehen.

3. Welche Schwerpunkte sollte die zukinftige Verkehrspolitik aus Sicht der
Umweltpolitik setzen? Welche Massnahmen stehen hierftir im Vorder-
grund?

Die im Bericht aufgefiihrten Massnahmen stellen zunéchst eine nicht abzustreitende
Fleissarbeit dar: Es werden schon bestehende, bereits abgelehnte oder noch erst ge-
plante Massnahmen zusammen getragen und aneinandergereiht. Leider fallt dadurch
der Gesamtrahmen sehr unverbindlich aus. Der Bericht erscheint als regelrechtes ver-
kehrspolitisches Potpourry. Es wird zwar eine Priorisierung vorgenommen, aber ohne
zeitliche Perspektive, ohne wirkliche Rangfolge der Bedeutung. Ich kann auch keine
Gesamtstrategie erkennen. Was will der Kanton Bern mit seiner VVerkehrspolitik er-
reichen? Verkehr kann ja kein Selbstzweck sein. Will der Kanton Bern einen Zu-
wachs an Bevolkerung? Will er als Wirtschaftsraum an Attraktivitat gewinnen? Will
er durch Uberdurchschnittliche Lebensqualitat Familien aus der ganzen Schweiz anlo-
cken? Oder will er einfach die sich bereits abzeichnenden Trends nach Schweizeri-
schem Mittelmass verwalten? Nur wer die eigenen Ziele und Absichten kennt, kann
auch die notwendigen Massnahmen benennen, sie in die entsprechende Dringlich-
keitsstufen einordnen und zligig an die Umsetzung gehen. Wer hingegen uber seine



Absichten keine Klarheit hat, wenn die mobilitatspolitische Vision fehlt, der schafft
auch keine kohéarente Umsetzung.

Ausserdem: Es gibt einfach auch Entwicklungen und Massnahmen, die sich gegensei-
tig ausschliessen. Darlber geht der Bericht schlicht hinweg, wenn er z.B. auf Seite 33
dafiir wirbt, dass ,,der Flughafen Belp besser erschlossen wird und gleichzeitig die
L&rm- und Luftbelastungen minimiert werden*. Meine Damen und Herren, das geht
einfach nicht! Die aktuelle Diskussion um den Flughafen Kloten ,,Unique Airport*
sollte uns ein Beispiel sein: Der Flughafen wurde erschlossen und ausgebaut und noch
weiter ausgebaut und zum Schluss wurden sogar noch die Larmgrenzwerte flr Lan-
desflugh&fen heruntergemindert, damit noch mehr und noch langer in die Nacht hin-
ein und noch friiher morgens geflogen werden kann. (Zum Gliick hat das Bundesge-
richt den Bundesratsbeschluss unterdessen als gesetzeswidrig entschieden.) Zurich ist
nicht Bern, Kloten ist nicht Belp; und dennoch sind die Probleme dieselben: mehr
Flugverkehr erzeugt mehr L&rm und mehr Dreck, und die Zuwachsraten im Flugver-
kehr sind so enorm, dass sie die positiven Entwicklungen im Flugzeugbau bei weitem
wieder zunichte machen. 1999 stieg die Zahl der Passagiere und der Flugbewegungen
um 7%.

Um abschliessend auf den Bericht zuriickzukommen: Aus Umweltsicht missen insbe-
sondere folgende Akzente gesetzt werden:

e Der Kanton braucht mehr 6ffentlichen Verkehr und es gilt, den motorisierten Indi-
vidualverkehr zu reduziren. Das heisst, dass er nicht neue Strassen braucht, son-
dern Mobilitatslésungen, die sowohl das Verkehrsproblem lésen, als auch Larm
und Abgase verringern. Es ist eine Illusion — und zwar schon eine sehr alte! -, dass
neue Strassen irgendein Verkehrsproblem langerfristig und grundsétzlich 16sen
konnten. Sicher brauchen wir also keinen Autobahnzubringer Oberaargau und
auch keinen ins Emmental; wir brauchen keinen Neufeldtunnel und erst recht kei-
ne zusatzliche Flughafenerschliessung Belpmoos.

e Wir missen aber vor allem die raumplanerischen Instrumente konsequent einset-
zen, welche es erlauben, Wohnen, Arbeiten und Freizeit wieder ndher aneinander
zu rucken.

e Der Kanton muss die finanziellen Mittel ausschopfen, die er fur die Férderung des
offentlichen Verkehrs einsetzen kann; er sollte seinen Anteil aus den LSVA-
Geldern zugunsten des Offentlichen Verkehrs einsetzen.

e Eine Parkplatzpolitik, die Gebuhren (insbes. bei Einkaufszentren) ab der 1. Minu-
te erhebt. Stattdessen hat der Kanton Bern gerade erst bei der Revision der Bau-
verordnung die Bestimmungen Gber die Parkplatzerstellung massiv gelockert und
verunmoglicht damit restriktivere VVorschriften von Seiten der Gemeinden. Gerade
im Hinblick auf lufthygienische Massnahmen ist die Parkplatzerstellung und —
bewirtschaftung von zentraler Bedeutung.

e An zahlreichen der Berner Kantonalstrassen ist ein besserer La&rmschutz erforder-
lich.

e Generelle Temporeduktion im Strassenverkehr. Der Kanton und die Gemeinden
haben grosse ungentitzte Handlungsspielrdume (sowohl vor wie auch nach dem 3.
Mérz), um insbesondere Strassen in Wohngebieten zu entschleunigen.
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2. Problemanalyse, Kernfragen

« Im Vergleich zu anderen Kantonen/Grossstadten
(ZH, Ausland) geringe Probleme (Umwelt,
Erschliessung, Finanzen)

e Wo ist das Ende der Zunahme der
Mobilitatsbedirfnisse?

« Kernprobleme konzentriert auf dichtbesiedelte
Regionen (Stadte und deren Einzugsgebiete)
sowie auf Teile der tberregionalen
Verbindungen
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2. Problemanalyse, Kernfragen
 OeV und MIV bedingen/ergéanzen sich
gegenseitig
— Transportkette
—viel OeV auf Strasse

— Kapazitatsengpasse auf Schiene und Strasse
(KS und GS) schaden beide dem OeV
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2. Problemanalyse, Kernfragen

Kernfragen
Wo bringt der investierte Ziele BE-VP 2000
Franken den hdchsten
Zielerfullungs-/Nutzen-Beitrag? e Umwelt
. _In welf:hen ;/erkehrstrager <: e Erschliessung
investieren” :
* In welche Projekte * Finanzen
investieren? I
h\@ Optimierung !
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2. Problemanalyse, Kernfragen
Verkehrsaufteilung 6V - IV (idealisiert)

Region ) [ Region
a \ B

o
Region ) Region
c D
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2. Problemanalyse, Kernfragen

Losung des Optimierungsproblems
schwierig, da kein freier Markt!
Effektives Optimum wird nicht Uber
Preismechanismen erreicht, da
Marktverzerrungen vorhanden sind.
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£ 3. Finanzierungsfragen Bund
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3. Finanzierungsfragen Kanton Bern
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4. Losungsansatze fur Kantonsstrassen BE

hsender
andlungsspielraum

Finanzbedarf

“Schichtenmodell”

Projekte auf Wunschlisten, wel ne
Aufnahmsg ins SBP finden
Neue Projekte, nglichkeit so beurteilt

s\ ird, dass|sied P aufgengmmen werden sollten
i jekt inhaltung von gegetzlichen Vorgabemtne2+
\ Gunsten T f
e ————
te Substanzerhaltungspriojekte
o
Praje Ausfuhrung
2001 2002 2003 2004 Zeit
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Priorisierungskriterien fur Vorhaben 4. Schicht

1. Technische Rahmenbedingungen

Umwelt/Okologie: Beniitzer:

Larm, Alarmwertlberschreitung Offentlicher Verkehr
Larm, Immissionswertliberschreitung Fahrrader
Luftbelastung Fussganger
Okologische Auswirkung MIV

Landzerschneidung

Verkehrsaspekte: Sachzwange:
Verkehrssicherheit Bestandteil anderer Projekte
Verkehrsmenge Hohe Bundesbeitrage
Wirkungsbereich Verlust Bundesbeitrage

w Vorleistungen
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Priorisierungskriterien ftr Vorhaben 4. Schicht

2. Forderungsaspekte 3. Akzeptanz
Erreichbarkeit Wirtschaftsstandort Bevolkerung
Forderungsabsicht Behdrde
Verkehrspolitische Zielsetzung Region

Bau-, Verkehrs- und Energiedirektion
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5. Erreichtes und Prioritaten aus Sicht KOI

* Erreichtes
— Erschliessungsqualitat i.0
— Luftschadstoffe: Situation verbessert
— relativ hoher OeV-Anteil

Bau-, Verkehrs- und Energiedirektion . .
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* Prioritaten aus Sicht KOI

— Umwelt
e Larmschutz (v.a. KS, Bahn)
» Trennwirkungen
* Luft (CO,)

— Erschliessung

* Erhaltung/Verbesserung Standortqualitdten Kanton Bern
Erschliessungsqualitat

* Entwickeln einer langerfristigen Vision und Sicherstellung
der hierfir nétigen Raume (was bendétigen wrir in 20 - 30
Jahren?)
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Prioritaten aus Sicht KOI

— Finanzen
* Substanzerhaltung!

* Finanzierung Prifung Umstellung (voll ode. teilweise)
auf Road Pricing

ROAD PRICING IST generell das wirkungsvollere
Steuerungs-Instrument als die Besteuerung des
MineralGlverbrauches oder des Motorfahrzeuges oder die
Bewirtschaftung des Parkraumes

ROAD PRICING kann die Verkehrsnachfrage (Menge und
Ort der Verkehrsleistung) wirkungsvoll beeinflussen!

Bau-, Verkehrs- und Energiedirektion
des Kantons Bern, Tiefbauamt
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Berner Verkehrstage, 2. Feb. 2001 1 Plattform 5, Nachhaltige Technik

Nachhaltige Technik
Strategien zu neuen Fahrzeugtypen und Mobilitatsformen

Einfihrung: Jorg Frei, Dipl. Ing. ETHZ, Vorsteher WEA Kt. Bern

Sehr geehrte Damen und Herren,

Der Kanton Bern hat bis heute aus Energie-Forderkrediten die Entwicklung und den Bau neu-
er Fahrzeugtypen unterstitzt und begleitet.

Begonnen hat das mit den ersten zaghaften Versuchen zum Bau von Elektromobilen gleich
anschliessend an die erste Tour de Sol, einem Rennen von solarbetriebenen Ein- und Zwei-
platzerfahrzeugen durch die Schweiz.

Damals war klar die Meinung, man misste den Durchbruch tUber Photovoltaik zum Elektroan-
trieb schaffen. Allerdings hat sich bald gezeigt, dass die vorhandene Technik und Zuverlas-
sigkeit der marktgangigen benzin- oder dieselbetriebenen Kleinautos so gut ist, dass man
kaum etwas gleichwertiges zu verninftigen Preisen anbieten kann.

Die damals verfolgte Grundidee war ein Zweiplatzer, 2 Mineralwasserharrassen, Aktionsradi-
us 100 km ohne Nachladung und das alles unter Fr. 10'000.-- .

Viele Projekte wurden gestartet, Prototypen fertig gestellt und viele aktive Jungunternehmer
mussten herbe Enttduschungen erfahren. Als dann die Meldung aus dem Haus Hayek kam,
die SMH werde ein solches Auto innert 2 Jahren auf den Markt bringen, krachte die ganze
Entwicklung zusammen. Wer will schon an etwas arbeiten, das ganz offenbar klar erreichbar
ist. Die Fortsetzungsgeschichte muss ich Ihnen nicht erlautern, wir haben dieses Fahrzeug
heute immer noch nicht.

Aber der Kanton Bern hat in diesem Bereich viele andere, technologisch interessante Ergeb-
nisse hervorgebracht. Ich denke an all die Neuheiten die im ,Spirit of Biel I und Il “, den be-
rihmten Fahrzeugen, die an den australischen Solarrennen dabei waren, stecken.
Hocheffiziente Solarzellen, ausgekliigelte Steuer- und Regelelektronik, sehr gute Elektromoto-
ren, Ansatze zu einem alltagstauglichen Radnabenmotor und neuartige Aufhangungen.

Teilergebnisse, die Fuss fassen konnten sind die im Kanton gebauten TWIKE, ein Zwei-
platzer-Elektromobil mit Tretunterstitzung und das FLYER-Elektro-Fahrrad, das schon in
zweiter, verbesserter Auflage in verschiedenen Modellen erhéaltlich ist. Diese beiden Entwick-
lungen hat der Regierungsrat unter vielen anderen ebenfalls finanziell unterstitzt..

Es stellt sich nun die Frage, wie der Kanton Bern solche oder &hnliche Entwicklungen férdern
kann und vor allem in welchen Gebieten eine Unterstitzung sinnvoll ist. Fir ein kleines Land
ohne eigene Autoindustrie, ist der Selbstbau von Auto-ahnlichen Fahrzeugen eher schwierig.
Also durfte sich die Frage eher auf Wissensaufbau und Kenntnisse von Details konzentrieren.
Ich denke da besonders an leichte Baumaterialien. Wieso muss ein Auto, das zu 80% nur
eine 80 kg schwere Person transportiert gleich eine Tonne schwer sein?, Wieso muss die
Kraft von einem Motor Uber verschiedenste Umlenkungen auf die Rader gebracht werden und
muss ein Witterungsschutz wirklich wie ein altes Pfadizelt aussehen?

In Massnahme 10 des Berichtes zur Berner Verkehrspolitik wird von Reduktion des Energie-
verbrauchs gesprochen und diejenige Energie, die dann im Verkehr trotzdem noch gebraucht
wird, soll méglichst schadstoffarm genutzt werden.

Wenn man die heutigen Autos mit denjenigen aus der letzten Jahrhundertwende vergleicht,
begreift man kaum, dass wir heute Sonden zum Mars schicken, Weltraumforschungsstationen
bauen aber Motoren immer noch sehr &hnlich aussehen, wie sie die Herren Otto, Bentz, Ford
und Co schon zusammengebaut haben.

Naturlich kennen wir jetzt die Einspritzung, die Kompressortechnik, den Katalysator etc., aber
massive Gesamterneuerungen haben wir noch keine erlebt, die Bestand gehabt hatten. Wenn
wir unsere Computer mit &hnlichem know how betreiben wirden wie unsere modernen Autos,
so wirden wir die Bildschirme unserer Laptops mit Petrollampen beleuchten und den Strom
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Uiber einen Holzvergaser produzieren. Die Funktionen von Office 2000 wéaren allerdings die
gleichen.

Ich méchte mit meinen etwas ,losen” Bemerkungen nicht die beiden nachfolgenden Referen-
ten disqualifizieren. Es geht mir aber ganz klar darum, drastisch darzustellen, wo der Schuh
driickt.

Wir dirfen der Bevolkerung nicht vorspielen, dass es sehr einfach sei, in Sachen Mobilitat
rasch eine Wende herbei zu fihren. Es missen aber Wege gesucht und vor allem gefunden
werden, auf denen wir mit einer klaren Zielvorstellung weiter gehen kdnnen.

Fr/17.01.01



Prioritaten bei Grossprojekten im Verkehr
des Kantons Bern
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Inputreferat von  Heinrich Marti
Ernst Marti AG
Reiseveranstalter
3283 Kallnach

Strasseninfrastruktur im Kt. Bern

« Gute Infrastruktur im nationalen Vergleich
« Gute Erschliessung der Tourismusregionen

» Gute Anbindung der Wirtschaftszentren an
Nationalstrassennetz (Ausnahme: Biel-Bienne)

* Vernetzung mit anderen Verkehrstragern
verbesserungsfahig




Prioritaten fur die Infrastrukturplanung

o Standortattraktivitat fur die Wirtschaft
» Mobilitatsbedirfnisse der Benutzer

» Wettbewerbsbedingungen fir den
Tourismus

Kriterien fur die Infrastrukturplanung

Beseitigung von Erschliessungsliicken

Beseitigung von Kapazitatsengpassen

Erreichen von hohen Sicherheitsstandards

Optimierung vorhandener Strukturen




Handlungsbedarf
(ausserhalb des Bauprogramms 2001-2004)

* Ausbau T6 Lyss-Biel
inkl. Vollanschluss Studen

* Anbindung Rm Biel an Jura + Frankreich
(A16)

Finanzierung Infrastrukturprojekte Strasse

e« CHF 100 Mio. / Jahr bis 2004
» Vorfinanzierung durch den Bund

* Verschiebung von Riuckbauprojekten




Verknupfung Strasse und Schiene

o . drop off* und ,pick up* per MIV gewahrleistet

* Durchgehende Transportketten flr den
Personenverkehr unterentwickelt (Strasse - OV)

« Ungentgende Anbindung flr den privaten
kollektiven Personentransport (Car)

Der Benutzer entscheidet

Zeit Qualitat
(Komfort)




Privater kollektiver Personenverkehr (Car)

 Signifikanter Anteil am Freizeitverkehr
« Umweltvertraglichkeit wie OV
« Dem OV in Wirtschaftlichkeit tiberlegen

=>» Verlagerungspotenzial im Freizeitverkehr

Grundlagen: RRB 7.6.2000 / ,BE-VP2000"

» ,Forderung des umweltvertraglichen
Freizeitverkehrs*

o ,Umweltbelastung des Freizeitverkehrs
vermindern ...."

e ,..... verkehrliche Erschliessung im
Freizeitbereich gewéahrleisten®




Teilsystem ,CAR" in die kantonale
Verkehrsinfrastruktur integrieren

Anerkennung als kollektiver Verkehrstrager
Direkte Anbindung an OV (Terminals)
Gleichstellung mit OV betr. Masse+Gewichte
,High-Occupancy-Vehicle Spuren®

Stellenwert in der Planung




Prioritaten bel

Grossprojekten im Verkehr
des Kantons Bern

Inputreferat
von
Hans-Rudolf Kamber

Direktor
Stadtische Verkehrsbetriebe Bern

Berner Verkehrstag
2. Februar 2001



OV - Infrastruktur im Kanton heute

e Disperse Siedlungsstruktur
e Hohe Erschliessungskosten (nicht nur im Verkehr)
e Dennoch sehr gutes OV - Angebot

e In den Zentren ist der OV Hauptverkehrstrager
mit hoher Kostendeckung und Auslastung

e Auf dem Land stellt der OV fur alle Bevolkerungsschichten
eine Grundmobilitat sicher

1 Infrastruktur heute 010125 K-smu.doc



Noch ein Wort zu

Infrastrukturen OV und Strasse

Keine redundanten Infrastrukturen
Bernische Verkehrskonferenz hat wichtige

Aufgabe bel der Prioritatensetzung

Knappe Mittel einsetzen fur Losungen mit
e positiven Effekten fur Wirtschaft

e positiven Effekten fur Umwelt

e besserer Erschliessung

e Synergien

In der Vergangenheit in diese Richtung

gearbeitet (Bsp Seftigenstrasse)

Aber letztlich:

Bei knappen Mitteln ist der Konflikt
nicht l6sbar.

10 Infrastrukturen

OV 010125 K-dhu.doc 10




Investitionen an Kosten und Wirkung messen

e Rahmenkredit:
e Betriebssicherheit
e Betriebsbereitschaft
e Nachfragegerechte Kapazitaten
¢ Dienstleistungsqualitat

e Prioritatensetzung:
e Nutzen und Erschliessung flr wieviele Menschen
e VVerlagerungseffekt £ Verringerung der Staukosten
e Kosten pro Fahrgast / pro neuen Fahrgast
o Umweltfolgen

2 Investitionsbeitrage 010125 K-smu.doc 2



Vernetztes System - beschrankter Spielraum

Ausbaubedirfnisse

e Jedes neue Angebotskonzept setzt Investitionen voraus

e OV der Schweiz ist ein vernetztes System und ist so stark wie
sein schwachstes Glied (Fernverkehr, Regionalverkehr /
S-Bahn, Feinverteiler / Ortsverkehr)

e OV kennt keine Kantons- und Gemeindegrenzen £
Handlungsspielraum begrenzt, Abhangigkeiten

3 Ausbaubedirfnisse 010125 K-smu.doc



OV - Finanzierung: Starken - und Luicken

Schweizerische Verkehrspolitik

e FIiNGV: 30.5 Mrd.

e FOrderung Fernverkehr mit NEAT, Bahn
2000 1. + 2. Etappe, Anschluss an
Internationales HGV-Netz

e Verlagerung Guterverkehr auf die Schiene

e Sicherung Regionalverkehr als Verbund-
aufgabe von Bund und Kanton (auch im
landlichen Raum), Rahmenkredit Bund
fur den Regionalverkehr

e Larmschutz

> Es gibt kein OECD-Land, das diese
Verkehre so stark fordert wie die Schweiz

4 Finanzierung 010125 K-smu.doc 4



OV - Finanzierung: Starken - und Luicken

e \Wo bleiben die Mittel flr den Feinverteiler?
Von Kantonen und Gemeinden allein
bezahlt, deshalb keine Mittel flr dringende
Kapazitatserweiterungen
e Neue Stadtbahnprojekte
e Linienverlangerungen
e Umstellung von Bus auf Tram, obwohl

wirtschaftlich E Tram Bern West
(Bern: engere Region)

> Es gibt kein OECD-Land, welches den
stadtischen Feinverteiler so wenig fordert
wie die Schweiz

VR Vom Quantensprung der schweize-
rischen Verkehrspolitik ist im Fein-
verteiler der stadtischen Gebiete
nichts feststellbar.

4 Finanzierung 010125 K-smu.doc 4



Mittel und Projekte im Kanton Bern

Mittel fUr die nachsten 4 Jahre
(exklusive Bund)

~ 350 Mio.

T T

50 % Eigenmittel der 50 % kantonale Mittel
Transportunternehmen (~ 177 Mio.)
(~ 173 Mio.) - 118 Mio. Kanton

- 59 Mio. Gemeinden

Pro Jahr ca 90 Mio.

5 Mittel und Projekte 010125 K-dhu.doc 5



Mittel und Projekte im Kanton Bern

Projekte

e Beim OV gibt es fast nur Grossprojekte:
viele kleinere und grdéssere Investitionen fur
ein Angebotskonzept

e S-Bahn Bern ist ein Grossprojekt: Ist das
Angebotskonzept im Rahmen Bahn 2000
|. Etappe (Umsteigeknoten Bern)

e Ausbau Bahnhof Bern
e Ausbau Zufahrtsstrecken
e Kosten ca 300 Mio.

¢ Investitionen, um Verkehr Bahn 2000
2. Etappe aufnehmen zu kénnen

e Stadtische Feinverteilung
e Ersatz 2 Trolleybuslinien (Bumpliz,

Bethlehem) durch 2 Tramlinien mit
hoherer Kapazitat: Kosten 100 Mio.
e Verlangerung Tramlinie zu S-Bahn
Station Wankdorf
e Ersatz Busbetrieb Ostermundigen
durch Tram

5 Mittel und Projekte 010125 K-dhu.doc 5



Feinverteiler flr funktionsfahige Wirtschaftszentren

e Nimmt das stark steigende Verkehrsvolumen aus Fern- und
Regionalverkehr auf

e HOchste Passagierzahlen innerhalb der Wirtschaftsraume:
Passagiere Linie Ostermundigen - Kéniz = 4 S-Bahn-Linien Bern

e Entlastung der Strassen zugunsten derjenigen, die auf diese dringend
angewiesen sind

e Entscharfung der raumlichen Engpasse: Strasse in den
Agglomerationen nicht beliebig ausbaubar = zunehmende Staugefahr

e Erh6hung von Standortgunst und Lebensqualitat

6 Feinverteiler 010125 K-smu.doc 6



Innovative Finanzierungslosungen gefragt

e Verkehrstrennungsverordnung

e Agglomerationsbatzen

e Gelder aus der Treibstoffzoll (3 Mrd.)

e Kantonsanteil aus der LSVA

e hohere Tarife?

e Road Pricing?

e FUr die Finanzierung des Feinverteilers in
stadtischen Gebieten hat der Bund eine
Arbeitsgruppe eingesetzt (Sofortmass-
nahmen / neue Finanzierungslosung)

7 Losungsansatze 010125 K-smu.doc 7



Tram Bern West:

Der Schritt in die Zukunft!

e BUmpliz und Bethlenem entsprechen einer Stadt in der Grasse
von Schaffhausen, % der Bevolkerung der Stadt Bern

e Heute benttzen taglich 37'000 Fahrgaste bzw. 4'500 Fahrgaste
In der Spitzenstunde den Bus

e Heute verkehrt in der Spitzenzeit alle 1 ¥2 Minuten ein
Gelenkbus
e Unwirtschaftlicher Betrieb
e Behinderungen fur Velofahrer
e Entlastung der Strassen
e Zu viele Busse am Bahnhof

e \Weitere Verkehrszunahme: Neubaugebiete, Stadtent-
wicklungskonzept STEK, Bahn 2000

8 Tram Bern West 010125 K-smu.doc 8



Tram Bern West:

Der Schritt in die Zukunft!

e Investitionen
e 100 Mio. Franken fur die Infrastruktur
e 50 Mio. Franken fur Rollmaterial

e Mit Tram konnen mehr als doppelt so viele Personen als mit
dem Bus beftérdert werden =» Tram ist bei dieser grossen
Nachfrage wirtschaftlicher als der Bus

e attraktive, nachhaltige, wirtschaftliche Erschliessung der
Entwicklungsgebiete von Bern

e Alle Voraussetzungen und Kriterien flr ein Tram heute und
far die Zukunft erfullt

e Konkurrenz mit Stadtbahnprojekten z.B. in Zurich (Glatttal),
Lausanne, Genf, Zug

8 Tram Bern West 010125 K-smu.doc 8



Schlussfolgerungen zur

Finanzierung des OV

e OV-Mittel: auf finanzielle Mdglichkeiten des
Kantons ausrichten.

o Mittel gentigen fur Werterhaltung und
Modernisierung.

e Ob Mittel zur Finanzierung der Investitionen
fur die Ubergeordneten Angebotskonzepte
reichen, ist ungewiss.

e Wir investieren dort, wo geringe Handlungs-
freiheit ist. FUr Visionen ist wenig Platz.

e FUr die restlichen konkurrierenden Projekte
Ist eine Prioritatenbildung nach klaren
Kriterien wichtig.

e Es liegt nicht am Wollen... sondern am
finanziellen Kénnen.

e Die Erschliessung neuer Mittel fiir den OV
bleibt im permanenten Mittelverteilkampf
eine Aufgabe.

¢ Insbesondere sollten sich die Kantone
zusammentun, um im Feinverteiler des
Agglomerationsverkehrs eine Bundes-
finanzierung zu erreichen.

9 Schlussfolgerungen 010125 K-dhu.doc 9



Berner Verkehrstag
Informationsplattform Verkehr und Raumplanung

Inputreferat von Peter Rytz, Vorsteher Abteilung Kantonsplanung, Amt fir Gemeinden und
Raumordnung. (Es gilt das gesprochene Wort)

1. Von Kernaufgaben und Schnittstellen

Nachhaltigkeit in der rdumlichen Entwicklung: so lautet der Kernauftrag der Raumplanung.
Raumplanung sucht nach einem Gleichgewicht der verkehrlichen Interessen von Wirtschatft,
Umwelt und Bevdlkerung. Dabei fokussiert sie klar auf den Bereich der Siedlungsentwick-
lung. Siedlungs- und Verkehrsentwicklung sind untrennbar miteinander verbunden. Sie kon-
nen nicht losgeltst voneinander diskutiert werden. Ihre Abstimmung gehdrt deshalb seit lan-
gerer Zeit schon zu den wichtigsten Aufgabensschwerpunkten der bernischen Raumpla-
nungspolitik.

2. Der kantonale Richtplan als Fuhrungs- und Koordinationsinstrument

Die Bernische Verkehrspolitik und der Kantonale Richtplan werden praktisch zeitgleich revi-
diert und kdénnen so optimal aufeinander abgestimmt werden. Die wesentlichen Verkniipfun-
gen erfolgen im kantonalen Richtplan, der als strategisches Fihrungsinstrument der Regie-
rung ausgestaltet und mit der politischen Gesamtplanung und dem Finanzplan, den beiden
anderen strategischen Flhrungsinstrumenten der Regierung, abgestimmt wird. Zur ange-
strebten Abstimmung zwischen Verkehrs- und Siedlungsentwicklung werden mit dem kanto-
nalen Richtplan folgende Ziele, Strategien und Massnahmen verfolgt:

2.1 Ziele

¢ eine Raumentwicklung zu férdern, die weniger Verkehr generiert

¢ die Entwicklung auf wettbewerbsfahige Gebiete und wirtschaftliche Entwicklungsachsen
auszurichten

e das richtige Verkehrsmittel am richtigen Ort einzusetzen

2.2 Strategien

¢ Im Thema Verkehr werden finf Unterthemen unterschieden und Zielsetzungen formuliert,
fur den Gesamtverkehr (mit den Themen Gesamtverkehrssystem, Agglomerationsverkehr,
Freizeitverkehr und Auswirkungen des Verkehrs auf Umwelt und Gesundheit), den
privaten Verkehr (Themen Nationalstrassen, Kantonsstrassen, Velo- und Fussgén-
gerverkehr), den offentlichen Verkehr, den Glterverkehr und den Luftverkehr.

e Im Themenbereich Siedlung werden Aussagen gemacht, wo die Siedlungsentwicklung
gefordert (Orte mit hoher Zentralitat und guter Erschliessungsqualitat) und wo sie zurlck-
haltend gestaltet werden soll (periphere, schlecht erschlossene Gebiete).

e Im Themenbereich Zentralitatsstruktur wird eine Zentrenstruktur definiert und deren
Bedeutung fir eine nachhaltige Entwicklung des Kantons, fir seine Wettbewerbsfahigkeit
und flr einen optimalen Mitteleinsatz offengelegt.



2.3 Massnahmen

Prioritaten setzen und Investitionsentscheide auf verkehrs- und siedlungspolitische
Uberlegungen ausrichten.

Konkrete Beispiele:

¢ Prioritatensetzung im Projekt wirtschaftliche Entwicklungsschwerpunkte ESP

¢ Prioritatensetzung bei Strassenbauvorhaben und im Schienenverkehr

o Wetthewerb Regionalzentren (neues Instrument fiir gezielten Mitteleinsatz)

Bestehende Verkehrsinfrastrukturen besser nutzen bevor fir teures Geld neue gebaut

werden.

Konkrete Beispiele:

e Festlegung einer Zentralitatsstruktur und flankierender Massnahmen (z.B.
Bauzonengrosse)

e Projekte ESP, Strategische Arbeitszonen, Bahnhof plus, Wettbewerb Regionalzentren

Entwicklung auf wettbewerbsfahige Gebiete und wirtschaftliche Entwicklungsachsen
ausrichten und dafir die nétigen Voraussetzungen schaffen.

Konkrete Beispiele:

o Zentralitatsstruktur festlegen

Zentren - und Agglomerationspolitik erarbeiten und umsetzen

regionale raumliche Schwerpunkte bezeichnen

im offentlichen Agglomerations- und Regionalverkehr Prioritéaten setzen
Fahrleistungsmodelle zur Erhéhung der Entwicklungsspielrdume in zentralen Lagen und
Entwicklungsschwerpunkten

Gesamtverkehrstberlegungen in den Vordergrund riicken und Grundlagen schaffen,

damit die Folgen des raumwirksamen Handelns sichtbar gemacht und rationale

Entscheide getroffen werden kénnen.

Konkrete Beispiele:

e Erschiessungsqualitat im Gesamtverkehr prifen und Finanzierungsmechanismen anpas-
sen

e Transportketten optimieren

e Raumbeobachtung aufbauen und bewirtschaften

3 Fazit

In der gebauten Realitat sind Raumplanung und Verkehrsplanung untrennbar miteinander
verknupft. In der Abstimmung unter den beteiligten Akteure besteht Nachholbedarf. Mit dem
Kantonalen Richtplan wird jetzt ein Instrument bereit gestellt, mit dem dieses Defizit
aufgearbeitet werden kann.



Berner Verkehrstag, 2. Februar 2001

Einfihrung in die Informations-Plattform 4; Nachhaltiger Freizeitverkehr

Sehr geehrte Damen und Herren

Das Thema unserer Informationsplattform ist dem Freizeitverkehr gewidmet. In der

Einladung ist ausdricklich von einem nachhaltigen Freizeitverkehr die Rede.
Was wird darunter verstanden?

Meine Interpretation ist: Die Vielfalt von Freizeitaktivitaten, die freie Wahl welcher Téa-
tigkeit in der Freizeit nachgegangen wird, darf nicht beschnitten werden. Hingegen
sollen die Auswirkungen auf Mensch und Umwelt mdglichst gering gehalten werden.
Dies gilt im besonderem Masse fir den Verkehr. Mit wenigen Ausnahmen l6sen die
Freizeitaktivitaten Verkehrsbedurfnisse aus. Die Zielsetzungen eines nachhaltigen

Freizeitverkehrs kdnnen somit wie folgt definiert werden:

Es soll aufgezeigt werden, wie das Wachstum im Freizeitverkehr umweltvertraglich
gestaltet werden kann, ohne dabei die touristische Attraktivitat Berns zu schmalern.
Es sollen mdgliche Massnahmen zur Forderung eines umweltvertraglichen Freizeit-
verkehrs diskutiert werden. Ebenso ist zu diskutieren, welche Massnahmen auf Bun-

des-, welche auf kantonaler und welche auf Gemeindeebene ergriffen werden sollten.

In den nachsten 40 Minuten werden wir uns Input-Referate aus verschiedenen Ge-

sichtspunkten zu Gemdute fuhren und zwar von den Herren

e Hannes Imboden, Direktor Berner Oberland Tourismus

e Martin Strupler, Vorsteher Amt fuir Sport

e Martin Wittwer, Chef Marketing des Transportunternehmens Aare Seealand mobil
AG

Nach den Referaten folgt um 12 Uhr 30 der Mittagslunch und damit die Gelegenheit,

wahrend dieser kulinarischen Tatigkeit die geistige Kost zu verdauen.

Um 13.30 treffen wir uns wieder in diesem Saal, um mit den Referenten Zielsetzun-
gen, Lésungsansatze, Massnahmen fur einen nachhaltigen Freizeitverkehr zu disku-
tieren. Ich bitte Sie, sich wahrend des Lunchs Fragen, Ideen und weitere Diskussions-

beitrage zu tberlegen.

Gestatten Sie mir, dass ich Sie als Einstieg in die Thematik mit ein paar harten Facts

konfrontiere.

vonKénel.doc
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Eine kantonale Arbeitsgruppe hat zum Freizeitverkehr einen Bericht tber Ursachen,
Zielsetzungen und Handlungsspielraumen ausgearbeitet. Daraus werde ich Ihnen ei-

nige wenige Aussagen vorstellen:
Zuerst einige Zahlen:

¢ In der Schweiz werden jahrlich mit Fahrzweck Freizeit ca. 100 Milliarden Pkm zu-
rickgelegt, davon 80% mit dem MiV, 17% mit 6V und 3% mit Gbrigen Verkehrsmit-
teln (z.B. Velos). Dies entspricht im Binnenverkehr einem Anteil von gegen 60% am

Gesamtverkehr.

e Die Schweiz generiert zusatzlich nochmals 100 Milliarden Pkm im Ausland, davon

einen betrachtlichen Teil als Flugverkehr.

e Es ist eine massive Zunahme des Freizeitverkehrs feststellbar. Zwischen 1984 und
1994 haben die zuriickgelegten Distanzen pro Tag und Person von 11.9 auf 16.8

km zugenommen, ein jahrliches Wachstum von 4%, welches ungebrochen anhalt.
¢ Die Verkehrsmittelwahl ist schwergewichtig auf das Auto ausgerichtet.
¢ Die Spitzenbelastungen konzentrieren sich auf das Wochenende.

Aus diesen wenigen Zahlen lasst sich ableiten, dass der Freizeitverkehr mit erhebli-
chen Umweltbelastungen fir Klimaveranderungen, aber auch fir Unfélle und Ver-

kehrsstaus verantwortlich ist.

Auf der anderen Seite darf seine hohe gesellschaftliche und wirtschaftliche Bedeutung

- vor allem auch fur Rand- und Bergregionen - nicht Gbersehen werden.

o FUr die gesellschaftliche und wirtschaftliche Entwicklung stellt der Freizeitverkehr
eine notwendige Voraussetzung dar. Der Freizeitverkehr ist deshalb nicht zu unter-
binden, sondern in umweltvertragliche Bahnen zu lenken. Somit ist eine nachhaltige

Entwicklung des Freizeitverkehrs gefordert. ,,
Was tun?

Im Fazit zu den Zielsetzungen und Handlungsspielraumen kommt der zitierte Bericht

zu folgenden Aussagen:

o ,Der Freizeitverkehr stellt eine zentrale Herausforderung dar. Einerseits ist er als
eine notwendige Voraussetzung der gesellschaftlichen und wirtschaftlichen Ent-
wicklung grundsatzlich erwinscht und wird mit verschiedenen Massnahmen gefor-

dert. Anderseits zieht der Freizeitverkehr bedeutsame Umweltbelastungen nach
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sich und steht damit im Spannungsfeld zu den Zielen einer umweltvertraglichen
Entwicklung.

Eine nachhaltige Freizeitentwicklung erfordert deshalb ein koordiniertes Vorgehen,
das mdgliche Synergien optimal nutzt. Es sind Grundsatze anzuwenden und zu
entwickeln, die ein abgestimmtes Handeln innerhalb der Verwaltung erleichtern.
Laufende Aktionen und Projekte im Bereich Freizeitverkehr sollen besser vernetzt

werden und neue Projekte sind koordiniert an die Hand zu nehmen.*”

e Der Informationsaustausch und das gemeinsame Handeln mit lokalen, regionalen
und privaten Akteuren wird geférdert und auch Chancen gegentuiber dem Bund soll-

ten genutzt werden.”

Welche Handlungsmdglichkeiten hat der Kanton Bern?

Aus Zeitgrinden kann ich Ihnen nur kurz einige Stichworte weitergeben, welche die

kantonale Arbeitsgruppe vertieft analysiert hat.

— Freizeitnutzungen in bestehende Siedlungsstrukturen optimal integrieren

— Qualitat des Wohnumfeldes und der Naherholungsraume férdern

— Verkehrsarme Einkaufs- und Kernzonen

— Planung raumlich integrierter Sportanlagen und Einbezug nachhaltiger Mobilitat im
Betrieb

— Koordination zwischen touristischen Transportanlagen und offentlichen Verkehrs-
mitteln

— Anreise mit offentlichen Verkehrsmitteln bei Veranstaltungen

— Marktabklarung des offentlichen Verkehrs im Bereich Freizeit

— Attraktivierung des Service des 6ffentlichen Verkehrs

— Schaffen rascher und direkter Verbindungen im offentlichen Verkehr

— Sicherstellen der Mobilitat in Berg- und Randregionen fur Einheimische und Tou-
rismus

— Einsatz der Verkehrstelematik

Ich danke Ihnen fur Ihre Aufmerksamkeit und gebe das Wort weiter an Herrn Imbo-

den.



Berner Verkehrstag, 2. Februar 2001

Informationsplattform 4 , Nachhaltiger Freizeitverkehr*

Inputreferat aus der Sicht von Berner Oberland Tourismus

(BOT), Hannes Imboden

1. Facts & Figures Berner Oberland

e Jahrliche Gastefrequenzen

e Direkter und indirekter touristischer Umsatz
e Beitrag zum kantonalen BIP
e Touristische Bruttowertschépfung

e Tourismusinduzierte Beschaftigung

10,3 Mio Ubernachtungsgaste
10,1 Mio Tagesgaste

3,4 Mrd. Franken
ca.27%
1,8 Mrd. Franken

22'600 (ca. 30%)

e Anreise PW *) Winter Sommer
73% Hotelgast 55%
92% Gast Ferienwohnung 83%
84% Tagesgast 65%

e Anreise Bahn *) 22% Hotelgast 36%
11% Gast Ferienwohnung 18%
11% Tagesgast 33%

e Direkter Anteil des Tourismus am Umsatz von
Eisenbahnen 49%
Spezialbahnen (Bergbahnen) 96%
Schiffahrt 100%
Luftfahrt 35%

*) Mehrfachnennungen moglich

Quelle: Tourismus im Kanton Bern, Wertschopfungsstudie, 1995



. Freizeitverkehr und touristische Qualitat

Alle wollen unbegrenzte Mobilitat, jedoch kaum jemand will Qualitatseinbussen
(Larm, Umweltbelastungen usw.) in Kauf nehmen

Die Gaste verhalten sich widersprichlich: sie nutzen eifrig das Auto, ohne von
Autos belastigt werden zu wollen

Oftmals ist die Verkehrsinfrastruktur auf Spitzenbelastungen ausgerichtet (z.B.
Parkplatze)

Zwischen Ferien- und Tagestourismus bestehen vielerorts Interessenkonflikte
Der Gast verhalt sich in den Ferien anders als im Alltag, er ist ,empfindlicher*

Zahlreiche Ferienorte im Ausland haben viel unternommen, den innerdrtlichen
Verkehr zu reduzieren und/oder zu beruhigen

~Sanfte” Verkehrsformen auf der Hin- und Rickreise der Feriengaste sind kaum
ein Thema, obwohl diese Formen Garant fur ein ,sanftes” Verkehrsverhalten
wéahrend des Aufenthaltes waren

Starken des Berner Tourismus (in Bezug auf Verkehr):

e Gute Landverkehrsinfrastruktur (Strasse/Schiene/Wanderwege)

e Attraktive touristische Transportanlagen in den Bergen und Schiffsbetriebe auf
den Seen; dichtes o6ffentliches Verkehrsnetz

Schwachen des Berner Tourismus (in Bezug auf Verkehr):

e Beschrankte Anbindung an das Flugsystem: Flughafen Bern-Belp trotz
Ausbau kein européaischer Hub; Zugang trotz grosser Anstrengungen noch
verbesserungsfahig.

Quellen: Verkehrsmassnahmen in Ferienorten, FIF/Universitat Bern, 1999

Tourismuspolitisches Leitbild des Kantons Bern, 2000



3. Strategien und Massnahmen fur die Zukunft
e Verkehrsmanagement in Ferienzentren optimieren
e Tourismusindizierte Umweltbelastungen berticksichtigen

e Unterstutzen von Aktionen fur Géaste, welche mit dem offentlichen Verkehr
anreisen, durch finanzielle Beteiligung (Gepacktransport, Verginstigungen etc.)

e Unterstutzen von Massnahmen zur Optimierung der Transportketten im
offentlichen Verkehr (lickenlos!)

¢ Massnahmen die neue Mobilitdtsformen wie Rufbus, Mobility usw. abdecken
e Verbesserte Anbindung an den internationalen Schienenverkehr

e Unterstltzung aller Massnahmen im Bereich ,human power mobility* und
~SchweizMobil*

e An-und Riickreise (mit dem OV) in Pauschalangebote einbeziehen

e Schaffung von verkehrsfreien Flanier- und Erlebniszonen in den Ferienorten
(Beispiel Gstaad).

Quellen: Verkehrsmassnahmen in Ferienorten, FIF/Universitat Bern, 1999
Tourismuspolitisches Leitbild des Kantons Bern, 2000

17. Januar 2001 / Hannes Imboden



Berner Verkehrstag vom 2. Februar 2001 Dok: 141156

Input-Referat aus der Sicht des Sports
von Martin Strupler, Vorsteher des Kant. Amtes fiir Sport

1.

Einleitung

Der Staat - Bund, Kantone und Gemeinden - fordert den Sport aus verschiedenen Grunden:
Je nach Blickwinkel oder Zielgruppe sind es erzieherische, gesundheitliche oder freizeit- und
sozialpolitische Ziele, die mit der Sportforderung verkniipft werden.

Obwohl der Sport in unserer heutigen Gesellschaft einen wichtigen Stellenwert einnimmt und
auch in seiner wirtschaftlichen Bedeutung durchaus anerkannt wird (der Anteil des Sports am
Bruttosozialprodukt entspricht etwa demjenigen der Landwirtschaft!), werden lediglich der
obligatorische Schulsportunterricht und ein Grossteil der sportlichen Infrastrukturen als staatliche
Aufgaben anerkannt. In allen anderen Bereichen, vom individuellen Freizeitsport tber den
organisierten Vereinssport bis zum professionellen Spitzensport, sind staatliche Stellen lediglich
subsididr, d.h. begleitend und unterstiitzend oder allenfalls als Bewilligungsstelle involviert.

Ein Drittel der Schweizer Bevélkerung treibt regelméassig wochentlich Sport. Der Anteil der
Sporttreibenden ist in den letzten Jahrzehnten gewaltig gewachsen, u.a. weil zusatzliche
Bevolkerungssegmente sportaktiver geworden sind. Das grosste Wachstum verzeichnet der nicht-
organisierte Individualsport. Die populdrsten Individualsportarten sind Wandern, Skifahren,
Schwimmen, Velofahren/Biken, Laufen und Fitness-/Krafttraining. Die Bedeutung der
Sportvereine ist nach wie vor ungebrochen, sind doch rund 20 % der Bevolkerung Mitglied in
einem Sportverein. Die mitgliederstarksten Sportarten sind Fussball, Vereinsturnen und
Volleyball.

Neuste Untersuchungen zeigen auf, dass die Bedeutung des Sports bei den bereits Sportaktiven
weiterhin wachst (sie treiben in verschiedenen Sportarten tendenziell mehr Sport) der
Gesamtanteil vollig Sportabstinenter jedoch ebenfalls zunimmt. Die zunehmende gesellschaftliche
Bedeutung des Sports kann also nicht gleichgesetzt werden mit einer "Versportlichung" unserer
Gesellschaft im Sinne der Gesundheitsforderung, deren Zielsetzung lautet: "Unsere Bevolkerung
bewegt sich mindestens dreimal pro Woche wahrend mindestens einer halben Stunde in mittlerem
Belastungsumfang".

Das Angebot an Sportarten ist dusserst vielfaltig und der sportartbezogene Mobilitatsbedarf
entsprechend unterschiedlich: einzelne Sportarten lassen sich gleich von der Haustire aus ausiiben
(z.B. Jogging, Inline-Skating, Radfahren), fur andere ist ein PW nahezu unerlasslich (z.B.
Windsurfen).

Sportverkehr

Individuelle Mobilitét ist notwendig, wenn sich Menschen zu Sport und Spiel treffen wollen; oft
sind dazu Transportleistungen erforderlich. Den Sport zu verbieten und den damit verbundenen
Verkehr zu reduzieren kann - mindestens in meiner Aufgabe als Verantwortlicher fur die
Sportférderung im Kanton Bern - nicht das Ziel sein. In den letzten Jahren wurden
Untersuchungen durchgefiihrt, welche erstmals etwas Licht in die Struktur des Sportverkehrs
brachten.

Wer Sportmobilitat hort, denkt meist an die grossen Zuschauerzahlen bei Eishockey- und
Fussballspielen oder anderen Grossanldssen. Der Zuschauerverkehr fallt aber nur bei wenigen
Sportarten ins Gewicht und hat lediglich einen 14 %-Anteil am gesamten Sportverkehr (nach
Stettler 1997). Bei den meisten Sportarten dominieren die publikumsarmen Anlésse und
Veranstaltungen; der grosste Teil des Sportverkehrs entsteht im Alltag, sowohl im organisierten
Sport in den Vereinen als auch im informellen Sport (= Individual- und Familiensport wie Joggen,
Wandern etc.). Hier werden z.T. grosse Distanzen zurlickgelegt, welche allerdings nach Sportarten
stark variieren. Der Anteil der Aktiven am gesamten Sportverkehr macht insgesamt 82 % aus
(Stettler 1997).

Fir den Anteil "Zuschauerverkehr" und fur Grossveranstaltungen gibt es bereits eine Vielzahl von



Ansétzen und eigentliche Verkehrs- und Umweltkonzepte, welche mindestens im Bereich der
Verkehrsmittelwahl gute Erfolge vorweisen konnen.

Bei der im Alltag anfallenden Sportmobilitét, insbesondere beim Trainingsverkehr, welcher 68 %
des Sportverkehrs aktiver Sporttreibender ausmacht, sind die Ansatzpunkte und Massnahmen
schwieriger zu definieren. Die Verkehrsquellen und -ziele sind meistens dispers im Raum verteilt.
Zudem findet dieser Teil der Sportmobilitat vor allem am Abend und am Wochenende statt, also
zu Zeiten, wo die Bedienungsqualitat des offentlichen Verkehrs nicht mehr mit dem motorisierten
Individualverkehr konkurrieren kann. Dies gilt es zu beachten, wenn der hohe Anteil des
motorisierten Individualverkehrs (MIV) mit 78 % bei der Aufschliisselung nach Verkehrsmitteln
dominant an der Spitze steht (Stettler 1997).

Zielsetzungen und Handlungsmdglichkeiten
Wir wollen sportliche Freizeitaktivitaten fordern und gleichzeitig den motorisierten
Individualverkehr reduzieren.

Diese Zielsetzung tént einer nach Quadratur des Zirkels - bei ndherem Betrachten bestehen jedoch
Handlungsmaglichkeiten, die in drei Bereiche gegliedert werden kénnen:

a) Raumplanung und Infrastruktur:

- Vor allem in urbanen Gebieten muss der wohnraumnahe Bewegungsraum erhalten und
verbessert werden. Pausenpldtze, Wohnstrassen, Pérke usw. sind bewegungs- und sport-
gerecht auszugestalten.

- Bestehende Sportanlagen sind ans 6ffentliche Verkehrsnetz anzubinden; fiir neue
Anlagen, insbesondere auch Freizeitparks, sind zwingend Standorte zu wéhlen, die dies
Anforderung ebenfalls erfillen.

- Mit einer Parkplatzbewirtschaftung und ndétigenfalls einer Reduktion der Parkplatze bei
Sportanlagen ist die Attraktivitat fur den MIV zu reduzieren.

- Die Erschliessung von Sportanlagen mit sicheren Wegen fur Velos, Rollerblades und Fuss-
gangerinnen und Fussgénger ist zu verbessern. Sie dient als Grundlage fiir eine Informations-
und Motivationskampagne "Bewegt ins Training".

- Nur wenige Gemeinden verfiigen tiber einen Richtplan Sport. In der laufenden Uberarbeitung
der Rechtsgrundlagen fiir die Sportférderung im Kanton Bern ist vorgesehen, die Gemeinden
bei der Sportanlagen-Richtplanung finanziell zu unterstiitzen und entsprechend zu beraten.
Die Anliegen einer nachhaltigen Mobilitdt konnten auf diesem Weg eingebracht werden.

- Fir Sportarten mit grésserem Materialbedarf sind die Depot- und Ablagemdglichkeiten zu
verbessern (z.B. Windsurfen, Eishockey) und die Mietangebote auszubauen (z.B.

Skisport).

b) Informieren und Motivieren der Sporttreibenden:

Dank ihrer grossen Anzahl (ca. 3500 im Kanton Bern), ihrem Organisationsgrad und der

Zugangsmaoglichkeit tber "Opinionleaders"” (Leiterinnen und Leiter) eignen sich Sportvereine

ausgezeichnet fiir die Vermittlung gesellschaftlicher Anliegen. Die Bereitschaft der Vereine,

mit ihren ehrenamtlich tatigen Personen als "Verhikel" fur Themen aller Art zu dienen, ist
beschrénkt. Unser heutiges Thema allerdings scheint mir bedeutungsvoll genug, um es tber
unsere Kandéle zu den Vereinen und den Leitenden an die organisierten Sporttreibenden
weiterzugeben.

- Ein Fortbildungsmodul "Freizeitmobilitat” fur Leitende im J+S ist in Vorbereitung und soll
als Wahlangebot zur Erfiillung der Fortbildungspflicht anerkannt werden.

- Fur die Idee eines jahrlichen Preisausschreibens fir alle Vereine und Organisationen, die sich
fir umweltvertrégliche Projekte und Verhaltensweisen einsetzen, verfiigen wir leider im Mo-
ment nicht (iber die notwendigen personellen Ressourcen. Ich bin Giberzeugt, dass diese Idee
sowohl als Motivation wie auch zur Information einen wertvollen Beitrag zur Erreichung des
obgenannten Zieles leisten kdnnte.

- Mit einer Informationskampagne sollten Sporttreibende dazu motiviert werden, den Weg
zum Training als integrierten Bestandteil der kdrperlichen Aktivitéat zu verstehen und ihn zu
Fuss, mit dem Fahrrad oder den Rollerblades zurtickzulegen.



c) Sportveranstaltungen:

Grossere Veranstaltungen sind meist bewilligungspflichtig; die zustandigen

Verwaltungsstellen verfugen auf diesem Weg Uber Einflussmoglichkeiten, welche im Sinne

der eingangs erwahnten Zielsetzung vertieft werden kénnten.

Bei Grossveranstaltungen (Fussball - Cupfinal, Turnfest, Schwingfest etc.) konnte durch

spezielle Angebote (z.B. Kombibillette) bereits ein hoher Modalsplit zugunsten des

offentlichen Verkehrs erreicht werden.

Auf mittelgrosse Anlasse mit einigen tausend Zuschauenden kdnnte noch vermehrt Einfluss

genommen werden. Das Amt fur Sport unterstitzt jahrlich rund 200 solche Anlésse mit

Beitrdgen im Rahmen von Fr. 1'000 bis Fr. 3'000.--. Aus zwei Griinden haben wir bisher

darauf verzichtet, bei diesen Anldssen Verkehrskonzepte zu verlangen:

* Fir eine kompetente Beratung der Veranstaltenden fehlen uns die Ressourcen und

* die Organisatoren von mittelgrossen und kleinen Anlassen erledigen ihre Aufgabe in aller
Regel in der Freizeit. Sie mit zusétzlichen Auflagen zu belasten, muss gut abgewogen wer-
den.

Das Erarbeiten eines Leitfadens, welcher auf Ideen und Mdéglichkeiten hinweist und erfolg-
reiche Erfahrungen weitergibt, konnte auf freiwilliger Basis einen positiven Beitrag leisten.

Bern, 23. Januar 01 / MST



T~ mobil

aare seeland>

Vom Kerngeschaft zu neuen
Geschaftsfeldern

Nachhaltige%

als Chance fur
Transportunternehmungen




mobil

Freizeitverkehr ware sealsg)
aus der Sicht von
OoV-Unternehmen = Thesen

B Der klassische OV-Markt ist gesattigt. Ertragswachstum ist vor allem
uber Nebengeschafte (u.a. Freizeitangebote) moglich

B Jedes OV-Unternehmen kann im Freizeitbereich tatig sein §

Der Freizeitbereich hat strategische Bedeutung fur den 6ffentlichen
Verkehr

B Aktivitaten im Freizeitbereich erhohen Bekanntheit und Image, bringen

neue Kunden (Cross-Selling), erwirtschaften Deckungsbeitrage fur das
Kerngeschaft

B Freizeitangebote bringen an ,pendlerarmen” Tagen wertvolle Ertrage

B Mitarbeiter entwickeln ein ausgepragtes Kunden- und Marktdenken
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Angebotsinnovation

® Produkte mit Wettbewerbschancen entwickeln
(Packages, hohe Erlebnisdichte, Buchbarkeit, multioptional, Preis-
Leistung-Qualitat)

® Vernetzen der Transportleistung mit zusatzlichen Attraktionspunkten
(Nutzenfocus)

Transport \

Zusatzleistung 1

Markt / Kunde
1 Angebot / 1 Package

Operating
Zentrale

Zusatzleistung 2

® Profit: Bahnertrag und gesamte ,Package-Marge“ A Investitionen
in Ressourcen und Marketing
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von Freizeirtaktivitaten

1. Stabiles OV-Basis-Angebot

W Takt, Verfugbarkeit, Schnelligkeit, Anschliisse etc.
W Auf Freizeitaktivitaten abgestimmtes Angebot

B Geeignetes Rollmaterial (Infrastruktur / Bike-Transport)

2. Kundenfocus und personliches Engagement (Kundenerwartungen)

B Know-How Mitarbeiter / Kulturen missen stimmen (Dienstleistungs- und
Service-Mentalitat)

B Schaffen von Buchungsplattformen

B Kundengerechte Aufbereitung von Informationen / Angeboten
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4. Marketing, Werbung & Verkauf verstarken

B Unverwechselbare Marken und klare Positionierung
B Elektronische Medien = Zentrale Herausforderung
B Kundenbindung & Stammkundenmarketing

B Kundengewinnung mit messbaren, marktnahen
Massnahmen




mobil

Unterstutzung durch
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Unterstutzung
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¥ Unternehmerische Freiheit fur OV-Unternehmen

m Keine finanzielle Unterstitzung fur Nebengeschafte
W Anreizsysteme schaffen

B Rahmenbedingungen / Verfahren beschleunigen

Unterstiutzung
Gemeinden

M Biundeln / Vernetzen von Aktivitaten
und Kooperationen aufbauen
B Transparenz & Information von
Freizeitaktivitaten & -angebot verbessern
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Berner Verkehrstag - Stichworte zum Vortrag H. Marti 2. Februar 2001

Prioritaten bei Grossprojekten im Kanton Bern

Allgemeine Beurteilung der Strasseninfrastruktur und spezifische Anliegen des
privaten kollektiven Personentransportes.

1. Beurteilung allgemein

1.1. Die Strasseninfrastruktur des Kantons Bern
e Vermag im nationalen Vergleich zu bestehen
e Gute Erschliessung topographisch anspruchsvoller Tourismusregionen

e Gute Anbindung der BE-Wirtschaftszentren an das Nationalstrassennetz
(Ausnahme: Raum Biel)

1.2. Ausbaubedurfnisse / Prioritare Projekte
e Prioritatskriterien: Beseitigung bestehnder Probleme
Standortattraktivitat (Wirtschaft + Tourismus)
Sicherheit
Optimierung vorhandener Infrastukturen

e Erschliessung Flughafen Bern-Belp
(Standortattraktivitat fur Wirtschaft + Tourismus)

e Ausbau T6 Lyss-Biel / Vollanschluss Studen
(Standortattraktivitat Biel /Vermeidung von Ausweichverkehr)

1.3. VerknUpfung Strassen- und Schieneninfrastruktur

e In der Regel gute Erreichbarkeit der Schnittstellen zum Schienenverkehr fr
~drop off* und ,pick up* per MIV

¢ In der Regel nur geringes oder unzweckmassiges Parkplatzangebot
e Sicherstellen von durchgehenden Transportketten fur den Personenverkehr

e Anbindung des privaten kollektiven Personentransports (Car) mit dem OV



1.4. Finanzierung des Ausbaus der Strasseninfrastruktur
e Staatshaushalt

e LSVA - Einnahmen

2. Privater kollektiver Personentransport (Car)

2.1. Unterstitzung der Ziele der nationalen und kantonalen Verkehrspolitik:
Verlagerung MIV 2 OV

e Gleiche Voraussetzungen beziglich Umweltvertraglichkeit /
Wirtschatftlichkeit

e Potenzial fir Bewdltigung des prognostizierten Wachstums im Freizeit-
verkehr

2.2. Rahmenbedingungen fir den priv. kollektiven Personenverkehr
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