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

2. Berner Verkehrstag
Agglomerationsverkehr 2020 —
Mobilitatskonzepte gegen den Verkehrsinfarkt

Dienstag, 30. April 2002, Rathaus Bern

2°™ journée bernoise des transports

Trafic d'agglomération 2020 —
Mobilité ou asphyxie?

Le mardi 30 avril 2002 a I'H6tel du gouvernement de Berne



Tagungsprogramm

ab 09.00
Eintreffen und Anmeldung

1. Teil:

{iberblick

09.30

Mohilitét im Kanton Bern im Jahre
2020 - eine Einfiihrung
Ragiarungsratin Doxi Schaer-Bom,
Bau-, Verkahrs- und Enargiedirektonin
das Kantons Bam

09.45

Was tut der Bund? -
Die Politik im Agglomerations-
verkehr
Dr. Hans Warder, Genaralsakratdr
das Eidy. Departements filr Umwelt, Verkahr,
Enargia und Kommunikation UVEK

10,10

Was tun andere Kantone?

Beispiel 1: Ziirich

Christian Schani, Chaf Amt fiir Varkahr das
Kantons Ziirich

10.30

Pause

11.00

Was fun andere Kantone?
Beispiel 2: Luzermn

Wattar Nikiaus, Abtailungsiaitar OV
im Varkahrs- und Tiefbavamt das Kantons
Luzam

11.20

Und der Kanton Bern? - Uberblick
iiber die Strategien und Konzepte
Dr. Rudoif Diateria, Viorstehar Tiafbauamt

11.45

Kurzkommentare

zum Einstieq in die Diskussion:
Handlungsbedarf und Lisungsansitze
fiir den Kanton Bern

Patar Kaffar (ETH Zirich, IVT)

Dr. Rolf Portmann (FDP-Grossrat, HIV)

Ruedi Kaser (Grossrat und Prasidant dar SP
das Kantons Bern)

Patar Scheidagger (Diraktor Regionalarkahr
Barn Solothurn ABS)

12.00

Fragen, Diskussion
mit den Referierenden des Vormittags

Lajtung Dr. Ruadi Maier, BVE

12.30
Mittags-Buffet

2. Teil:
Regionen auf iirem Weg

zur Mobilitat 2020

13.45

Region Bern: Haupiprobleme, Stand
der Planuny, denkbare Lisungen

Pater Rytz, Kantonsplaner,
Projektiatar Mobilitatsstratagia Ragion Bam

14.05

Region Biel: Von der
koordinierten Strassenplanunyg zu
einer Gesamiverkehrsplaning?
Uali Haag, Gemeindarat Bial

14.20

Region Thun: Wege vom Vorschlag
«Aarequerimng> zur Gesamtlisuny
Markus Wyss, Kreisobaninganiaur

14.35

Region Burgdorf: Ein Autobahn-
zubringer und migliche Alternativen
Dr. Franz Haldimann, Stadtprasident Burgdorf

14.50

Fragen, Diskussion
(zu allen Regionen)

Stellungnahmen von Behdrden, Planungs-
verbanden usw.

Laitung: Dr. Ruedi Maiar, BVE
15.45
Pause

16.15

Podiumsdiskussion

D Schaer; Dr. R. Dieterie, J.vKangl,
Or. R. Portmann, R. Kdser

Laitung: Dr. Ruedi Meier, BVE
17.00
Ende der Tagung
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REFERAT

Referent/in Frau Regierungsratin Dori Schaer-Born

Thema/Anlass | 2. Berner Verkehrstag: Agglomerationsverkehr 2020 - Mobilitdtskonzepte
gegen den Verkehrsinfarkt.

Mobilitat im Kanton Bern im Jahre 2020 - eine Einfiihrung

Datum 30. April 2002, 09.30 Uhr

Ort Berner Rathaus
Es gilt das gesprochene Wort

Uber 220 Personen haben sich flir den heutigen Anlass angemeldet!
Ich freue mich sehr Uber lhr Interesse am heutigen Thema und heisse
Sie herzlich willkommen.

Die Agglomerationen sind einerseits Motor der Wirtschaft und Kultur.
Andererseits spitzen sich hier auch Probleme zu: Soziale Fragen und
Verkehrsuberlastung gehoren dazu. Weiterhin wachsende
Mobilitatsraten erreichen in den dicht besiedelten Raumen rasch eine
kritische Grenze, wo die Funktionalitat des Systems zu kippen droht.
Der zunehmende Vekehr lahmt die Zentren in ihrer Lebens- und
Leistungsfahigkeit und in ihrer Ausstrahlung. Staus, Luftverschmutzung,
Larm und Unfalle sind fatale und teure Folgen flr die Volkswirtschaft.

Es ist deshalb wichtig, dass der Bund die Agglomerationen in allen
Bereichen ins Zentrum rickt. Auch als Kanton stehen wir vor derselben
Herausforderung. Deshalb der heutige Verkehrstag Uber den
Agglomerationsverkehr.

Ich erhoffe mir davon Impulse, um auch in Zukunft eine nachhaltige
Mobilitat in den Agglomerationen zu gewahrleisten; denn wir dirfen die
Entwicklungen nicht hinnehmen, sondern mussen alles daran setzen,
Mobilitat zu vermindern und dort, wo sie sich nicht vermeiden lasst, klug
abzuwickeln.

Viele Grundlagen sind schon vorhanden

Das Credo "Vermindern und klug abwickeln" bedingt vernetztes Denken
und Handeln. Man kann die Raumplanung nicht unabhangig vom
Individualverkehr und diesen nicht losgeldst vom 6&ffentlichen Verkehr
und alle zusammen nicht ohne Rucksicht auf Finanzierungsfragen
denken. Der Kanton Bern hat dies schon Ende der 80er-Jahre erkannt
und umzusetzen begonnen. Schon damals haben wir erklart, dass eine
Parallel-Erschliessung bzw. ein doppelter und nicht koordinierter
Ausbau von Strasse und Schiene unbezahlbar ist. Der Bericht zur
Bernischen Verkehrspolitik von 1989 und die "Bernische Verkehrspolitik
2000" sind wichtige Meilensteine auf dem Weg zu einer
Gesamtverkehrspolitik. Ebenso ist das Konzept "S-Bahn und Siedlung"
eine Wegmarke zur Koordination von Siedlungs- und
Verkehrsentwicklung, die auch in der wissenschaftlichen Literatur
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beachtet wurde. Das Konzept hat mit dem jungsten kantonalen
Richtplan seine Bestatigung gefunden.

Auf der gleichen Philosophie grundet das erfolgreich umgesetzte
Berner Modell in Strassenbau und -umgestaltung, das mit Partizipation
aller Betroffenen Verkehr gesamthaft begreift und verstetigt und damit
zu mdglichst geringen Kosten alle Beteiligten und Betroffenen zu
Gewinnern macht. Auch das Konzept der Entwicklungsschwerpunkte
basiert auf diesen Grundsatzen. Es zielt darauf hin, Nutzungen fir
Wirtschaft, Wohnen und Freizeit an Orten zu konzentrieren, welche
moglichst gut vorab mit 6ffentlichem Verkehr erschlossen sind.

Trotz all dieser Konzepte nimmt die Nachfrage rapid zu, die Kapazitaten
sind ausgeschopft, Ausbauten dauern lange und kosten viel, und einen
Dauerstau kdnnen wir uns nicht leisten. Ebenso untauglich sind
unkoordinierte Planungen, die nur auf Infrastrukturausbau und nur auf
einen Verkehrstrager ausgerichtet sind. Wir wollen keine reine
Autobahn-Ausbauplanung und keine reine Tiefbahnhofplanung.

Gesamtmobilitatsstudien

Wir haben deshalb begonnen, im Rahmen von
Gesamtverkehrskonzepten sorgfaltig — aber rasch — zu analysieren, wo
die Engpasse wirklich zu erwarten sind, welche Massnahmen (mit oder
ohne Asphalt, mit oder ohne Nachfragelenkung) am meisten bringen —
oder ganz im Sinne der Nachhaltigkeit ausgedriickt: Wo wir im Verkehr
langfristig mit moglichst wenig offentlichem Geld und
volkswirtschaftlichen Kosten maglichst viel flr die Umwelt, die
Standortgunst und die Sicherheit herausholen. Die
Gesamtmobilitatsstudien, welche wir lanciert haben, bertcksichtigen
deshalb auch die Fragen der Siedlungsentwicklung.

Hauptbeteiligt sind das Tiefbauamt, das Amt fur 6ffentlichen Verkehr
und das Amt fir Gemeinden und Raumordnung, aber auch die weiteren
kantonalen Stellen, die sich in der verwaltungsinternen
Verkehrskonferenz regelmassig treffen.

Wir haben dabei nicht "von oben" eine Einheitslosung oder ein
kompliziertes Gesamtplanungsverfahren ausgelost. Wir passen uns der
jeweiligen regionalen Situation an, bauen auf bestehenden Studien auf
und suchen die Zusammenarbeit mit den vielen Akteuren. Jede Region
hat ihre Eigenheiten, ihre Dringlichkeiten und ihre Akteur-Konstellation
— deshalb sind die Gesamtverkehrsstrategien nicht nach einem
einheitlichen Muster gestrickt. Aber sie passen daflir umso besser.

Mobilitat 2020 - Ansatze einer Vision

Nehmen Sie nun mit mir ein Fernglas. Werfen wir einen Blick ins Jahr
2020.
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Mobilitat vermindern beginnt im Kopf!

Mobilitat andern und vermeiden ist eine Frage des Bewusstseins.
Deshalb sind 2020 in den Schulen, an den Universitaten und auch bei
den Arbeitgebern Angebote realisiert, die dazu beitragen,
Mobilitatsverhalten und die ihm zugrunde liegenden Werthaltungen zu
uberdenken und neu zu denken. Das heisst auch, dass jedes Einzelne
von uns wieder lernt, Bequemlichkeit zu Uberwinden und zu verzichten,
Grenzen anzuerkennen.

Funktionieren kann dies natlrlich nur, wenn wir Alternativen zum
Herkdmmlichen anzubieten haben, so dass eine verminderte und
anders als bisher umgesetzte Mobilitat nicht als unzumutbare
Einschrankung empfunden wird, sondern als ein Mehr an
Lebensqualitat. Vielleicht heisst dies auch, die knappen Aussenraume
vermehrt durch (grenzenlose) Innenrdume zu ersetzen.

Gesamtverkehrsstelle

In der kantonalen Verwaltung selbst hat sich 2020 einiges verandert: Es
gibt Raumplanung, Amt fur 6ffentlichen Verkehr und Tiefbauamt nicht
mehr in der heutigen Form. Sie sind in einer geeigneten Form
zusammengefasst, zum Beispiel mittels einer Ubergeordneten
Gesamtverkehrsstelle.

Auch die Besitzverhaltnisse und die Finanzierungsmodalitaten fur die
Infrastrukturen von Schiene und Strasse und den Verkehrsbetrieb sind
transparent geregelt und harmonisiert und wirken auf die Organisation
bei Gemeinden, Bund und Kanton.

Uber alle staatlichen Ebenen hinweg sind tibergreifende Organe
gebildet, welche die Anliegen und Mdglichkeiten von Gemeinden,
Regionen, Kantonen und Bund in einem laufenden Prozess zwischen
staatlichen Stellen, Vertretungen der Nutzenden und der
Transportbeauftragen abstimmen. Sie fordern damit kostengunstige
und innovative Losungen im Gesamtinteresse.

Wohnen, Arbeiten, Produktion und Freizeit konzentriert

Das kantonale Konzept, die Ansiedelung von Arbeitsplatzen und
Freizeitnutzungen an vorab mit dem o6ffentlichen Verkehr bestens
erschlossenen zentralen Entwicklungsschwerpunkten zu fordern und
damit konsequent einer Zersiedelung entgegenwirken, die
Zusatzverkehr erzeugt, hat bis 2020 zu einer klarer strukturierten
Raumnutzung gefluhrt. Die Verdichtungen von Wohnen, Arbeiten,
Produktion und Freizeit an geeigneten Orten lassen die griine Wiese
grun, beruhigen das Verkehrsaufkommen und bieten eine so hohe
Lebensqualitat, dass die Flucht ins Griine kein so dringendes Bedurfnis
mehr ist. Stadt- und Agglomerationsraum konnen selber als Oasen
erlebt werden.
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Minimalkosten ,Reduktion falscher Anreize und
Verursachergerechtigkeit

Die aktuellen Ansatze, die Betrachtungsperspektiven fur die Mobilitat
ganzheitlich auszurichten und Finanzierungsmechanismen und
Verteilschlussel fur die verschiedenen Mobilitatstrager zu
harmonisieren, zeigen bis 2020 (langst!) Wirkung.

Die Finanzierung von Verkehrsinfrastrukturen ist an
Gesamtmobilitdtskonzepte gebunden und funktioniert nach dem
Minimalkostenprinzip. Nicht moglichst viel Asphalt wird durch
Bundessubventionen belohnt, sondern die sparsamste, kligste Form
der Verkehrsabwicklung.

Das heisst auch, dass die Mitfinanzierung des Bundes nicht mehr vor
dem Ortsverkehr Halt macht. Dessen Grenzen zum Regionalverkehr
sind ja heute ohnehin willktrlich gezogen. Ausserdem dient gerade
auch der Ortsverkehr in den wirtschaftlichen Ballungsraumen
ubergeordneten Mobilitatszielen.

Finanzierungs- und Verteilmechanismen sind 2020 starker als heute am
Verursacherprinzip und an der Internalisierung der externen Kosten
ausgerichtet. Heute im Aufbau begriffene oder erst angedachte
Instrumente (dazu gehéren LSVA und Agglofiinfer) greifen. Road
Pricing, das ja eigentlich nur fur die Stadt Schweiz wirklich funktionieren
kann und politisch verpont war, ist im stadtischen wie im landlichen
Raum ausprobiert, so dass Aufwand, Akzeptanz und Wirksamkeit
erhoben sind und ernsthaft die Umsetzung angegangen werden kann.
Wahrend besonders belasteten Tageszeiten ware es dann
beispielsweise teurer, in die Zentren zu fahren. Vielleicht sind wir 2020
auch endlich so weit, verursachergerecht Motorfahrzeugsteuern und
Versicherung via Benzinpreis zu erheben?

Hauptttrager offentlicher Verkehr

Trotz Gesamtmobilitdtsansatz bleibt in den Zentren und im inneren
Agglomerationsgurtel der offentliche Verkehr Hauptmobilitatstrager.
Denn der Raum in den Agglomerationen ist knapp, ein Strassenausbau
oft gar nicht moglich oder extrem teuer und an langwierige
Verhandlungen und Einigungsprozesse gebunden. Zudem ist in den
Zentren die Flache zu kostbar, um mehr als noétig fur Verkehr genutzt zu
werden. Zum Vergleich: Wer mit dem Auto von daheim an die Arbeit
fahrt, braucht dazu rund 20mal mehr Platz als derjenige, welcher
dieselbe Strecke mit Bus oder Tram zuricklegt.

Kapazitat und Leistungsfahigkeit 6ffentlicher Verkehrsmittel sind bis
2020 gezielt ausgebaut, neue Linien eingefuhrt und auch die Qualitat
marktfahig genug, so dass gemeinsam fahren mit Bus, Tram und S-
Bahn schnell, sicher, zuverlassig, einfach und komfortabel ist. Park &
Ride-Anlagen an gunstigen Lagen im ausseren Agglomerationsgurtel
tragen das ihre zur Entlastungswirkung bei.
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Der gesamte Agglomerations- und Regionalverkehr verfugt dabei tUber
ein professionelles Systemmanagement, das in den Handen einer dazu
besonders befahigten, evt. einer Gesellschaft der
Transportunternehmungen liegt. Das Angebot ist damit nicht nur
kostengunstig, sondern auch maximal kundenfreundlich, vom Fahrplan
mit den Umsteigebeziehungen Uber den Auftritt und die Information bis
zum elektronischen Ticket. Einfacher kann man nicht mehr einsteigen.

Mit diesem attraktiven 6V-Angebot sind wir bis 2020 auch der Vision
Zero (keine Verkehrstote mehr) naher gertickt; denn Untersuchungen
zeigen schon heute, dass es in europaischen Stadten mit gut
entwickeltem Nahverkehr nur halb so viele Verkehrstote gibt wie in
denjenigen, in denen das Auto dominiert.

Im Jahr 2020 hat der Bahnhof Bern einen Tiefbahnhof als zweite
Ebene, der Uber die nétigen Kapazitaten fur neue S-Bahn-
Durchmesserlinien verflgt. Die S-Bahn fahrt Gberall, wo Nachfrage oder
Potenzial es begrinden, mindestens im Viertelstundentakt, im
Kerngebiet der Agglomeration sogar haufiger, selbstverstandlich
durchwegs mit Niederflur. Neue Tramlinien ersetzen Uberlastete Busse
nicht nur nach Berns Westen, sondern zusatzlich nach Ostermundigen,
und auch Wabern und Guisan-Platz sind Zwischen- und nicht
Endstationen.

Der offentliche Verkehr tiberzeugt 2020 als Gesamtsystem und als Netz
von der Agglomeration bis zum Fernverkehr. Die Versuchung ist kaum
mehr vorhanden, das Auto fur eine Reise zu nehmen, weil der
offentliche Transport nur auf einer Teilstrecke unbefriedigend ware oder
schlecht verknupft. Die zweite Etappe von Bahn 2000 ist realisiert. Der
NEAT-Verkehr durch die neue Lotschberg-Basislinie, dannzumal
selbstverstandlich langst mit einer zweiten voll installierten Réhre, und
weitere Hochgeschwindigkeitsausbauten haben zu einem enormen
Aufschwung des o6ffentlichen Reise-Fernverkehrs mit der Bahn geflhrt.

Das ist umso wichtiger, als der Luftraum 2020 noch viel mehr Engpasse
aufweist als heute, Verspatungen zum echten Problem fur die
Verlasslichkeit geworden sind und die Wirtschaftlichkeit wegen hoher
Sicherheitsauflagen kritisch ist.

Dennoch spielt der Flughafen Bern Belp auch 2020 seine Rolle im
offentlichen Verkehrsnetz. Wahrscheinlich dient er weniger als heute
den Zubringerfligen nach Zentren wie Basel, Genf, Frankfurt oder
Muanchen, weil dort die Bahn mindestens so wettbewerbsfahig
geworden ist. Aber er bietet dank seinen konkurrenzlos kurzen
Eincheckzeiten attraktive Direktflige im Bereich der Distanzen
zwischen 500 - 1000 Kilometern an, wo die Bahn nicht mithalten kann.
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Giter: marktfahige Transportangebote erh6hen Wirkung von
Lenkungsabgaben

Der Guterverkehr belastet die Strassen, und damit namentlich auch die
wichtigen Ausfallstrassen der grossen Zentren, in zwanzig Jahren auch
nicht mehr so wie heute. Hervorragende, international abgestimmte,
marktfahige Angebote der Bahnen begulnstigen einerseits die
Verlagerung auf die Schiene. Andererseits wird Verkehr vermieden,
weil es nicht mehr rentabel erscheint, einzelne Prozessschritte in
verschiedenen Landern auszufihren und dazu Teile, Halbfabrikate und
Produkte in ganz Europa hin und her zu karren. Die Lagerhaltung auf
der Strasse ist 2020 dank einem angemessenen Benzin- und
Dieselpreis endlich teurer als in der Lagerhalle. Die monetaren
Lenkungsmassnahmen greifen voll.

Gezielte Strassenausbauten und ein Miteinander mit
Lebensqualitat

Auch wenn der offentliche Verkehr 2020 in den Agglomerationen und
zwischen den Zentren Hauptverkehrstrager bleibt, so sind doch gezielte
Ausbauten der grossen Ausfallstrassen, namentlich gewisser
Autobahnstrecken, realisiert oder an die Hand genommen; denn
Teilsticke der Autobahnen sind heute bereits an ihren
Kapazitatsgrenzen angelangt und Ausbauten deshalb notwendig, nicht
zuletzt auch zur Entlastung der Zentren. Sie sind allerdings sehr heikel;
denn sie durfen nicht eine erneute Zersiedelung férdern.

In den Zentren selber verzichten 2020 noch viel mehr Menschen als
heute auf ein eigenes Auto. Die positive Auswirkung stadtischer
Fussgangerzonen auf die Lebensqualitat und den Umsatz der
Geschafte, wie sie bereits heute in Weltstadten wie Kopenhagen,
Muinchen und Wien erkannt ist, hat im kleinen Massstab auch in
bernischen Zentren Schule gemacht. Mobility Car Sharing und neue
Modelle der gemeinsamen Autonutzung bei Bedarf haben sich auf ein
sehr hohes Niveau hinauf entwickelt. Es verkehren viel mehr
energieeffiziente Fahrzeuge, wie sie bereits heute das Projekt NewRide
fordert), und vielleicht ist bis 2020 sogar das neue Auto erfunden, das
praktisch keine Larm- und Luftbelastung erzeugt.

Die gezielte Férderung des Langsamverkehrs und die weiterhin
konsequente Umsetzung des heute erfolgreich praktizierten Berner
Modells schaffen Lebensraume von hoher Qualitat, die nicht mehr vom
Verkehr allein gepragt sind, sondern von einem attraktiven Miteinander.

Vielleicht bin ich nun fast ins Traumen gekommen? Aber das macht
nichts; denn man muss traumen konnen, um weiter zu kommen. Und
um seine Traume verwirklichen zu kbnnen, muss man wach sein.

Das wunsche ich Ihnen nun fur diesen Verkehrstag und spater in Ihrer
alltaglichen Arbeit.
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Agglomerationsverkehr: Empfehlungen Expertengruppe Bieri

Grundprinzip

Starkeres finanzielles Engagement Bund, Beitragssystem via Programmfinanzierung,
Mobilitatskonzepte/Tragerschaften als Vorbedingung fur Beitrdge Bund

Empfehlungen

A. Verfassungsanderung Zweckbindung Mineraldlsteuer
B. Kurzfristig: Anwendung Verkehrstrennungsverordnung
C. Beitragssystem via Programmfinanzierung

D. ,Ubergangsmassnahmen®

E. Finanzierung

— Zahlungskredite VO Verkehrstrennung
— Leistungsvereinbarung 03-06 SBB
— Beitrage Artikel 56 Eisenbahngesetz

— Bahn 2000, 2. Etappe

— Erhéhung Mineraldlsteuerzuschlag (,Agglo-Finfer”)

F. Organisatorische Massnahmen
— Mobilitatskonzepte & Tragerschaften

Umsetzung
Botschaft NFA

BR lehnt ab
In Bearbeitung
Nicht weiterverfolgt

BR lehnt definitiv ab

mit Voranschlag 02 erfiillt
mit Voranschlag 02 erfillt
Botschaft 2004

In Abklarung

In Bearbeitung
(Agglomerationsprogramme)

-----

Agglomerationsverkehr: Typologie und Finanzierung Bund

Typ

Finanzierung Bund

Rechtl. Grundlagen

Nationalstrassen
in Agglomerationen

Beitrage (<50%)
Spezialrechnung
~Strassenverkehr*

BG Uber die
Nationalstrassen

Hauptstrassen
in Agglomerationen

Beitrage (<50%)
Spezialrechnung

BG Uber die Verwendung
der zweckgebundenen

Strassenverkehr" Mineralblsteuer
Schienen Fernverkehr / |. Finanzierung Bund Ubergangsbestimmung
Bahn 2000 Fonds FinOV BV
(Agglo’verkehr als Alptransit Beschluss
Nebenprodukt®)

Schienen Regional-
verkehr

(S-Bahnen SBB, regionaler
Personenverkehr KTU)

SBB: Finanzierung Bund;
KTU: Beitrage (< 50%)
Bundeskasse

BG Uber SBB
Eisenbahngesetz
Leistungsvereinbarungen

Ortsverkehr

(Tram, Stadtbahnen, tbrige
Strassen, Langsamverkehr,
Verkehrstrennung)

Beitrage (<50%)

bisher: VO Verkehrs-
trennung
neu: zu regeln




Problemstellungen
« Verstadterung
o Konzentrationsprozess

e Suburbanisation

— Zersiedlung
— Funktionale Entmischung (Pendlerverkehr, Umweltprobleme)

— Soziale Entmischung

mm) Zentrumslasten

mm) Niemand fuhlt sich flr Gesamtentwicklung
der Agglomeration verantwortlich

mm) Verkehrsprobleme

are | G.Tobler | 12.4.2002 | Folie 1

Handlungsstrategien

Bundesaufgaben
‘l auf Vertikale
»’ Agglomerations- Zusammenarbeit
‘ probleme verbessern
srichten

_ [@@ Einbindung in
Horizontale <& > das européaische
Zusammenarbeit Stadtenetz

fordern fordern

are | G.Tobler | 12.4.2002 | Folie 2




usammenarbeit:
erschaften

Engagement im
Agglomerations
verkehr Koordination

Siedlung / Verkehr:

Sektorielle

Massnahmen Agglomerations

programm
Bundesinterne

are | G.Tobler | 12.4.2002 | Folie 3

Inhalt Agglomerationsprogramm

Instrument fir Koordination aller
agglomerationsrelevanten Themen

z.B. Raumordnung, Verkehr, Landschaft, Kultur, Sport, Sozialpolitik etc.

Erste Phase: Koordination Siedlung / Verkehr

are | G.Tobler | 12.4.2002 | Folie 4




Terminplanung Agglomerationsprogramm

2002 2003 2004 2005 2006

112|112 | 1|2 |1|2]1]| 2

2

are | G.Tobler | 12.2.2002 | Folie 5




AMT

FUR VERKEHR

KANTON ZURICH

Berner Verkehrstag 30. April 2002:
Was tun die anderen Kantone?
Beispiel Zurich

—ﬁ

—

0 Organisation der Gesamtverkehrspolitik und —planung
O Aktueller Stand der Planung (Strasse, Schiene)
O Wie I6st Zirich die Finanzprobleme?

Aufbauorganisation Politikfeld Verkehr

Regierungsrat

Verkehrs-
ausschuss
des

Regierungsrates

Baudirektion

Volkswirtschafts-
direktion

Direktion fir Soziales

und Sicherheit

AFV

Gesamtverkehrs-

controlling

Amtschef-
Konferenz
Verkehr

ARV

TBA

AWEL

VAAYS AFV

Flughafen
Zurich AG

VP




Linien- und Querschnittfunktionen

Tiefbauamt VAYAYS Flughafen
Verkehrspolizeli Offentlicher Zurich AG
Strassen Personenverkehr Flughafen

Amt fur Verkehr
Controlling
Gesamtverkehr

Amt far
Raumordnung
und Vermessung

Amt fur Abfall
Wasser, Energie
und Luft

Uberregionale
Verkehrsbeziehungen ;
1998 ;
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schweiz
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Inhalt und Position der GVK

normative Stufe Gesamtverkehrspolitik

Verkehrsrecht Controllingkonzept

strategische Stufe Gesamtverkehrsstrategie

Bunupiowney «

Regionale
Verkehrskonzepte
und Teilstrategie
Gemeindestrassen

Langfristige Investitionsschwerpunkte und Finanzbedarf

Teilstrategie Teilstrategie Teilstrategie Teilstrategie
Hochleistungs- Hauptverkehrs- Offentlicher Flughafen
Strassen Strassen Verkehr Luftverkehr
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Simultane Projektabwicklung

G keh litik Politische
esamtverkehrspoliti BleluesiGn allfallige Anpassungen
» der Richtplanung
me

» der Umweltschutzprogram
» des Verkehrsrechts

Gesamtverkehrsstrategie

Laufende Planung und Realisierung von Verkehrsprojekten >
—_— 2001 2002 2003 2004  |f——

Einfluss verschiedener Angebotspolitiken auf den Modalsplit

(grobe Schatzung fur den Wirtschaftsraum Zurich im Jahre 2025)

Anteil
28% » 27% Offentlicher Verkehr

Anteil
Motorisierter
Individualverkehr

Referenzentwicklung

OeV-orientierte Verkehrspolitik

Wesensgerechter Verkehrsmitteleinsatz




Wirkungsorientierte
Verkehrspolitik

Wirkungsziele

Leitidee

Standortqualitat

Verkehrs- Verkehrs- Umwelt Siedlungs- Grund-
qualitat sicherheit qualitat qualitat versorgung
Grundséatze
SEEGENBELIET el i) 1 . Effizienter
Verkehrsmittel- Koordinierter Innovation Mittelei i
einsatz Ausbau der Infrastruktur el el
— Leistungsziele
Offentlicher Motorisierter Langsamverkehr
Verkehr Individualverkehr 9
Integriertes
Verkehrs- VEREER U Guterverkehr AT
Siedlungsplanung Luftverkehr
management

— Finanzierungsziele

Finanzierungs-
System

Gesamtverkehrspolitik
Im Strassenbereich

==== geplante Nationalstrasse
----- geplante Staatsstrasse

Geplante Strassen von nationaler und kantonaler
Bedeutung im kantonalen Richtplan

—— bestehendes Mational- und Staatsstrassennetz




Strategieansatz

,Umfahrungsringe”
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Wachstumsziele im Bahnverkehr

140 + Binnenverkehr (S-Bahn) Nationaler Verkehr
120 80
g w0
100 - £
[
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Nationaler 5
o 20
60 | Verkehr 5
g 0 +
40 | . = 1995 2025
Internationaler
Verkehr
20 4 L
0 —

Internationaler Verkehr
Binnenverkehr (S-Bahn)
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Langfristig angestrebte Fahrzeiten im Bahn-Fernverkehr

Fran kfurt@ Stuttgart MUnchen®

Singen /

Schaff-
hausen




S-Bahn-Vision

Leitidee

Kurze Reisezeiten fur alle Bewohner im Lebens- und Wirtschaftsraum
Zurich.

Gestaltungselemente
1. Viertelstundentakt

Grosse Gemeinden sowie alle Gemeinden im Nahbereich der Stadt Zirich
werden im Viertelstundentakt bedient.

2. Direktverbindungen

Direktverbindungen zwischen allen grossen Wohn- und
Arbeitsplatzgebieten.

3. Beschleunigungen

Beschleunigte Verbindungen von den Gemeinden im Umland des Kantons
Zurich und den angrenzenden Nachbarkantonen in die Zentren.

Kapazitatssprung ftr S-Bahn und Fernverkehr

Altstetten Kiferberg

Oerlikon
Wipkinger
Hardbriicke # Jasnnnnns==®®
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Verkehrsoptimierung
in den
Ballungsgebieten




Erschliessung neuer Zentrumsgebiete mit der Glattalbahn

T4 L
Stadtbahn Glattal
©  Haltestellen Stadtbahn Glattal
kantonale Zentrumsgebiete
- grosse Entwicklungsgebiete
kleinere Entwicklungsgebiete
Il Flughafen Ziirich Kioten

PK. 25 (c) Bundesamt fir Landestopographie
gg. 30.10.01 fo

Entstehung neuer urbaner Raume




Finanzierungskonzept 6ffentlicher Verkehr:
Verkehrsfonds und Rahmenkredit ZVV

Allg. Staatsmittel
95 Mio.

Fahrausweis-
ertrage
270 Mio.

Staats- und
Gemeindebeitrage
280 Mio.

Total Einnahmen: 645 Mio.

_ | Kapitalkosten
Systemerweite-
rungen 95 Mio.

Betrieb und
Unterhalt netto
550 Mio.

Total Mittelbedarf: 645 Mio.

Finanzierungskonzept Strasse:
aktueller Mittelfluss Strassenfonds

Verkehrs-
Abgaben
250 Mio.

Kantons-
anteil LSVA

20 Mio.

Anteil Treibstoffzoll-
zuschlage
30 Mio.

Total Einnahmen: 300 Mio.

Nettoaufwand
Betrieb / Unterhalt
145 Mio.

Kapitalkosten
100 Mio.

Beitrdge an Ge-
meinden/Stadte
55 Mio.

Total Ausgaben: 300 Mio.




Zielsystem GVK-CH

Verkehrsgunst fur

— die Wirtschaft
Befriedigung der

Verkehrsbedirfnisse

Verkehrsgunst fur

Grosstmoglicher
Beitrag des
Verkehrssystems
zur
Lebensqualitat

Haushalte

Minimaler

i } Gesamtaufwand
Wirtschaftlicher

Mitteleinsatz

Gleichgewicht zwischen

Einnahmen und Ausgaben

Mensch und Umwelt

Verbesserung der

Auswirkungen

Raum- und Siedlung

5 Ebenen-Strukturmodell

— Rahmenordnung

Verkehrs-
gualitat

Erweiterungs-
investitionen
“neue Ausgaben”

Standortqualitat

Verkehrs- Umwelt- Siedlungs- Grund-
sicherheit gualitat qualitat versorgung
Wirkungsziele
!
Prozesse

!

Finanzierung
L
“gebundene
Ausgaben”

Umweltkosten




Politik und Controlling-Prozesse

/ Politikgestaltung \

Zielvorgaben Folitische
g Rationalitat

Wirkungs-
beurteilung

Zielkonkretisierung Ubersetzung

Wirkungs-

\/ darstellung

o) Management-
Zielumsetzung Rationalitat

Ausfihrung

Zielerreichung




KANTON

LUZERN

Baw- und Verkehrsdepartement

Berner Verkehrstag 30. April 2002:
Was tun die anderen Kantone

i Beispiel Luzern

= Organisation der Gesamtverkehrspolitik und -planung
= Aktueller Stand der Planung (Strasse, Schiene)
= Finanzierung Verkehr

KANTON
LUZERN_
Organisation Verkehr
Bau- und Verkehrs-
departement
Verkehrs- und Raumplanungsamt Amt far Hochbauamt
Tiefbauamt Umweltschutz

— Offentlicher Verkehr

1 Individualverkehr - Strassenbau- /Unterhalt

— Gesamtverkehrskoordination




KANTONN |

LUZERN

Organisation offentlicher Verkehr

Offentlicher Offentlicher
Agglomerationsverkehr Regionalverkehr

Zweckverband offentlicher Bau- und
Agglomerationsverkehr Verkehrsdepartement

Luzern (6VL)

Delegiertenversammlung Verkehrs- und Tiefbauamt
Kanton, Stadt Luzern

und 14
Agglomerationsgemeinden |

| Abteilung 6ffentlicher
Vorstand Verkehr

Geschaftsstelle

Der OVL plant, organisiert und finanziert Der Kanton plant, organisiert und

den o6ffentlichen Verkehr in der finanziert den 6ffentlichen

Agglomeration Luzern Regionalverkehr auf dem Kantonsgebiet
KANTONN |

LUZERN

Zlele Nachfrageentwicklung 6V

Ziel Bund: Steigerung OV plus 60%

S-Bahn Luzern: Steigerun Bahn plus 100%




KANTON J
LUZERN

‘ Entwicklungspotential

KANTON J
LUZERN

‘ Grundlagen und Planungen

= Grundzuge der Raumordnung

= Richtplan 98

= Entwicklungsschwerpunkte

= Planungsbericht 6V

= Strassenrichtplan

= Letter of Understanding

= S-Bahn Zentralschweiz 1. Etappe

= Planungsbericht S-Bahn 2. + 3. Etappe

= Optimiertes 6V-System flr die Agglomeration
Luzern




KANTON

LUZERN

Grundztige aus der Raumordnung Kanton Luzern

1. In der Stadt und dem

Agglomerationsgurtel:

Forderung des 6V zur Verbesserung der
Gesamtverkehrskapazitat und zur Entlastung
der Umwelt

Dem nicht motorisierten individuellen Verkehr
(Fussganger, Radfahrer) wird der notwendige
Platz eingerdumt, um die Sicherheit und die
Attraktivitat zu erhdhen.

Neben der Funktions- und Werterhaltung
werden strassengebundene Mittel in erster
Linie fUr eine Optimierung des
Verkehrsflusses und betriebliche
Verkehrsmassnahmen wie
Verkehrsleitsysteme eingesetzt.

Die weitere Siedlungsentwicklung wird auf
die Gesamtverkehrskapazitat abgestimmt.

. Auf den Hauptverkehrsachsen:

Der 6V wird nachfrageorientiert angeboten.

Die gesetzlich verlangten minimalen
Kostendeckungsgrade missen eingehalten
werden.

Die strassengebundenen Mittel werden in
erster Linie zur Steigerung der
Verkehrssicherheit und zur Gewahrleistung
einer funktionierenden Strasseninfrastruktur
eingesetzt.

. FOr die landlichen Raume:

Mit dem o6ffentlichen Verkehr wird eine
Grundversorgung angestrebt.

Auf den Hauptverkehrsachsen sind
attraktive Verknupfungspunkte
(Individualverkehr - OV und OV - QV)
einzurichten.

In erster Linie werden Strassenabschnitte
mit Sicherheitsméangeln saniert.

KANTON

LUZERN

Kapazitaten Zufahrt Bahnhof Luzern

900
800

700

30-Minuten-Takt

S-Bahn \

o
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Geplanter Ausbau
15-Minuten-Takt

Kapazitatsgrenze
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Anzahl Zuge pro Tag

200 -

100 4

2000 2004 2008

2012 2016 2020

Entwicklung der Zugfahrten im Bahnhof Luzern (ohne Briniglinie)




KANTON

LUZERN

Kapazitaten Strasse
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Trend
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Verkehrsentwicklung A2 Reussporttunnel

KANTON

LUZERN

Letter of Understanding

Strategiepapier fur die zukunftige Gestaltung des
Verkehrs auf den Hauptachsen im Raum Luzern

Unterzeichner des Letter of Understanding:

= Regierungsrat des Kantons Luzern

= Stadtrat der Stadt Luzern

= Verband der Luzerner Gemeinden

= Regionalplanungsverband Luzern

= SBB AG

= Zweckverband offentlicher Agglomerationsverkehr Luzern

= Automobil-Club der Schweiz, Sektion Luzern, Ob- und Nidwalden
= Touring Club Schweiz, Sektion Waldstatte

= Interessengemeinschaft Offentlicher Verkehr Zentralschweiz

= Regionale Wirtschaftsforderung Luzern




KANTON

LUZERN

Letter of Understanding: Element A

Kantonsstrassen und
offentliches Busnetz

= Im Inneren der
Agglomeration wird
primér der 6ffentliche
Verkehr gefordert

= Prioritat erhalt der
Ausbau des
Strassennetzes, resp.
die Verkehrsregelung
zugunsten des
Bussystems

H
£ Anschluss
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Ebikon
Schlossli

KANTON

LUZERN

Letter of Understanding: Element B

S-Bahn Zentralschweiz

= Kapazitatssteigerungen im
offentlichen
Regionalverkehr werden
durch den schrittweisen
Ausbau eines S-
Bahnsystems geschaffen.

= Die S-Bahn verbindet die
Siedlungsschwerpunkte im
Raum Luzern miteinander
sowie den Raum Luzern mit
dem Einzugsgebiet
Zentralschweiz.

= Das S-Bahnsystem wird
durch ein geeignetes
Bussystem erganzt

RQthenblt
Statteq

Gersa
Emmenbricke

K

Eschenbach

Ebikon

X

tkehrshaus

Meggen Dorf




KANTON
LUZERN

Letter of Understanding: Element C

Ubergeordnetes
Strassennetz

= Der Transitverkehr und ein
wesentlicher Teil des
regionalen Individual-
verkehrs werden nach
aussen auf ein
Ubergeordnetes
Strassennetz geflhrt.

Anschlus:
Buchrain Zubringer
Rontal

Anschl
Anschluss
Ro ur Emmen Nord

*

Al sse
(’%M//
-
@ Anschluss
v Luzern Zentru
L} \
n ~\
L] \7‘
[

Anschluss S |
Luzern Su

KANTON
LUZERN

S-Bahn Zentralschweiz, 1. Etappe 2004

38% Mehrangebot

20 neue Haltestellen

" 3 -4 Linien mit neuem Rollmaterial
1 Tarifverbund fir die Zentralschweiz

170 Mio. Investitionen in die Bahn-
Infrastruktur (inklusive Stadtbahn Zug)




KANTONN |

LUZERN

Bahn 2000 2. Etappe und Regional- /Agglomerationsverkehr

1. Normalspur

® Varianten Ausbau Zufahrt s
® Varianten Tiefbahnhof

B Neue Haltestellen

2. Briniglinie

B Variante Doppelspurausbau an Ort

m Variante Tieflegung Bruniglinie auf Stadtgebiet mit i

Haltestelle Allmend

B Ausbau Schmal- auf Normalspur
3. Bahnanschluss Kriens
® Varianten Bahnerschliessung

KANTONN |

LUZERN

Finanzierung Verkehr

Bund SBB

Strassenfinanzierung
(Sonderrechnung)

Nationalstrassen 84%

Kantonsstrassen

Gemeindestrassen

O0V-Finanzierung

Fernverkehr 100%
Regionalverkehr (*) 64%
Agglomerationsverkehr (*)

Fonds zur Finanzierung
von Grossprojekten

* Werte giltig ab 2003




KANTON

LUZERN

Finanzierung Regional- und Agglomerationsverkehr

Gesamt (Regional- und Agglomerationsverkehr)

Anzahl Linien 87
in Mio.
Aufwand 226.2
Ertrag 95.3
Defizit 131.0
Kostendeckungsgrad: 42.11%
davon im Kanton Luzern 85.6| 100%
finanziert durch Bund* 35.8 41.78%
durch den 6VL 25.9 30.28%
durch den Kanton 23.9 27.94%
Kurskilometer 21.7
beférderte Personen 63.6

Stand: Planzahlen 2002
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B Defizit B davonim Kanton Luzern
O finanziert durch Bund* @ durch den 6VL
B durch den Kanton




2.

Berner Verkehrstag, 30.04.2002

¥

“Und der Kanton Bern? - Uberblick
Uber Strategien und Konzepte”

Referat von Dr. Rudolf Dieterle
Kantonsoberingenieur

Bau-, Verkehrs- und Energiedirektion
des Kantons Bern, Tiefbauamt

2. Berner Verkehrstag, 30.04.2002

INHALT

¥

1. Drtckt der Schuh wirklich in den Agglomerationen?

2. Bernische Verkehrspolitik 2000 - Kantonaler
Richtplan

3. Beeinflussbarkeit der Nachhaltigkeit
4. Gesamtverkehrskonzepte, Mobilitatsanalysen
5. Einige Gedanken/Anregungen

Bau-, Verkehrs- und Energiedirektion
des Kantons Bern, Tiefbauamt




2. Berner Verkehrstag, 30.04.2002

1. Drlckt der Schuh wirklich in den Agglomerationen?
Verkehrsaufkommen anhand von ein paar ausgewahlten
Beispielen (KS 1):

o Zufahrtsstrassen Stadt Bern: DTV

— Bernstrasse Zollikofen 20000
— Seftigenstrasse Koniz 21°000
— Thunstrasse Muri 11'000
— Umfahrung Ostermundingen 16’000
— Schwarzenburgstrasse/Konizstrasse (KS)

Langdorf/Sagestrasse (GS) zus. 35’000

LA

2. Berner Verkehrstag, 30.04.2002

1. Drlckt der Schuh wirklich in den Agglomerationen?
Verkehrsaufkommen anhand von ein paar ausgewéahlten
Beispielen (KS 2):

« Zufahrtsstrassen Stadt Biel: DTV
— Solothurnstrasse 16’000
— T6 zwischen Briigg und Nidau 24°000
— Neuenburgstrasse 15’000
— Hauptstrasse Nidau 21’000

Bau-, Verkehrs- und Energiedirektion
— des Kantons Bern, Tiefbauamt




2. Berner Verkehrstag, 30.04.2002

1. Drickt der Schuh wirklich in den Agglomerationen? Verkehrs-
aufkommen anhand von ein paar ausgewahlten Beispielen (KS 3):

o Zufahrtsstrassen Stadt Thun: DTV
— Bernstrasse 17°000
— Frutigstrasse 14’000
» Zufahrts-/Durchgangsstrassen Stadt Burgdorf:
— Kirchbergstrasse 15’000
— Gotthelfstrasse (Kornhaus) 17°000
— Oberburgstrasse 13’000
» Zufahrts-/Durchgangsstrassen Stadt Langenthal:
w — Aarwangenstrasse 13’000
\5 . Lotzwilstrasse 11000

2. Berner Verkehrstag, 30.04.2002

1. Drlckt der Schuh wirklich in den Agglomerationen?
Verkehrsaufkommen anhand von ein paar ausgewéahlten
Beispielen (KS 4):

« Offentlicher Verkehr massgeblich auf Strasse
e zusatzlich Langsamverkehr
e zusatzlich weitere strassenabhangige Nutzungen

Bau-, Verkehrs- und Energiedirektion
des Kantons Bern, Tiefbauamt /




2. Berner Verkehrstag, 30.04.2002

1. Drickt der Schuh wirklich in den Agglomerationen? Verkehrs-
aufkommen anhand von ein paar ausgewéahlten Beispielen (NS 1):

Bau-, Verkehrs- und Energiedirektion
— des Kantons Bern, Tiefbauamt /

2. Berner Verkehrstag, 30.04.2002

1. Driickt der Schuh wirklich in den Agglomerationen? Verkehrs-
aufkommen anhand von ein paar ausgewéahlten Beispielen (NS 2):

vder stir in der Morgenspitze /




2. Berner Verkehrstag, 30.04.2002

2.1 Bernische Verkehrspolitik 2000:

» Verfassungsrechtliche Grundlagen Art. 34
Kantonsvertf.:
— Kanton und Gemeinden sorgen flir eine sichere,

wirtschaftliche, umweltgerechte und energiesparende
Verkehrsordnung

— Sie fordern den o6ffentlichen Verkehr und das Umsteigen auf
umweltfreundliche Verkehrsmittel

— Sie berlcksichtigen beim Strassenbau die Bedurfnisse des
nicht motorisierten Verkehrs

— Sie berucksichtigen bei der Erflllung die Auswirkungen auf
das Verkehrsaufkommen

|

Bau-, Verkehrs- und Energiedirektion
des Kantons Bern, Tiefbauamt /

2. Berner Verkehrstag, 30.04.2002

Bernische Verkehrspolitik 2000:

e Oberziele:
— Umwelt
— Erschliessung
— Finanzen

BE Verkehrspolitik 2000
verpflichtet sich der Nachhaltigkeit!

Bau-, Verkehrs- und Energiedirektion
— des Kantons Bern, Tiefbauamt /




2. Berner Verkehrstag, 30.04.2002

2.2 Kantonaler Richtplan: Sechs Hauptziele:

1. Den Boden haushalterisch nutzen

2. Verkehrs- und Siedlungsentwicklung
aufeinander abstimmen

3. Voraussetzungen fur wirtschaftliche Entwicklungen
schaffen

4. Wohn- und Arbeitsstandorte differenziert aufwerten
5. Natur und Landschaft schonen und entwickeln
6. Regionale Starken erkennen und férdern

H:

Bau-, Verkehrs- und Energiedirektion
— des Kantons Bern, Tiefbauamt /

2. Berner Verkehrstag, 30.04.2002

Kantonaler Richtplan: Verkehrs- und
Siedlungsentwicklung aufeinander abstimmen

« Verkehr und Siedlung im Sinne der Nachhaltigkeit
entwickeln

» Entwicklung in Zentren und entlang von
Entwicklungsachsen

» Das richtige Verkehrsmittel am richtigen Ort

* Die durch den Verkehr verursachten Kosten
minimieren

£

Bau-, Verkehrs- und Energiedirektion
des Kantons Bern, Tiefbauamt /




2. Berner Verkehrstag, 30.04.2002

3. Beeinflussbarkeit der Nachhaltigkeit im Verkehrswesen
Beeinflugsbarkeit der

Nathhaltidseit I I I I I IV
S
-~ ~
+ T~ - Eancheid Uber
————==—tésungsmoaglich-
Entscheid Uber keéften/Linienfiih-

Umgang mit SiElEe Uberrung - PrOJeRt- o — Entscheid tber

Mobilitatsbe- I:)roj(9l<t"’IUS\’\’ahloptimierung Submission " =
darfnsissen - |~
Strassenbaupro- —— TAusschreibung

i -
gramm mlt ]

-
Naechhaltigkerts Mitwirkungs-

Gesamtverkehrs-

- i prifling /A_uflageprOJekte
konzepte — _ ~ mit UVB
- =
7 . y
s Verkehrstrager-ubergreifend Verkehrstrager-spezifisch
\ (Strasse]
Bau-, Verkehrs- und Energiedirektion
— des Kantons Bern, Tiefbauamt /

2. Berner Verkehrstag, 30.04.2002

4. Gesamtverkehrskonzepte, Mobilitatsstrategien (1)

Ziele

» Mittel- bis langfristige Verkehrsnachfrage inkl. Ursachen
aufzeigen

» Belastungsgrenzen aufzeigen
» Verkehrsuberlastungen (6V, MIV, Langsamverkehr) aufzeigen

» Massnahmen zur Verhinderung der Verkehrstiberlastungen
aufzeigen

» Akzeptable und vertragliche Massnahmenkombinationen
aufzeigen

» Aufzeigen der vorzunehmenden Weichenstellungen
Regelung Umsetzung und Finanzierung

Bau-, Verkehrs- und Energiedirektion
des Kantons Bern, Tiefbauamt /

%




2. Berner Verkehrstag, 30.04.2002

Schichtenmodell SBP (1) %,
%
7/,
@)
| —] Qs
/‘@'///
4. Neu| Erschl./Standortqual. %, |
\
|l et U
\ \
Wstanzerhaltung L
\
w 1. In Blau
\s 003 2004 2005 2006

Bau-, Verkehrs- und Energiedirektion
— des Kantons Bern, Tiefbauamt /

2. Berner Verkehrstag, 30.04.2002

Agglomerationen BE, Gesamtverkehrskonzepte/Mobilitatsstrategien

Projektierung N5 Umfahrung
Biel inkl. viM

Start GVK/MS Anfang 2002

Vorstudie GVK/MS liegt vor,
Konzepterarbeitung im Gang

Konzept GVK/MS liegt vor,
demnachst Mitwirkung

Kein Arbeiten fur GVK/MS




2. Berner Verkehrstag, 30.04.2002

5. Einige Gedanken/Anregungen (1)

AVANTI-Initiative:

Gefordert wird der Ausbau der Nationalstrassen zwischen
- Genf und Lausanne

- Bern und Zirich

- Erstfeld und Airolo

Initiative greift zu kurz und teils am falschen Ort! Ausbau der
Nationalstrassen ohne LOsung fir Agglo-Verkehrsprobleme ist fr
Agglomerationen katastrophal.

Gegenvorschlag des Bundesrates geht hier in eine bessere

"‘\@ Richtung.

Bau-, Verkehrs- und Energiedirektion
des Kantons Bern, Tiefbauamt /

2. Berner Verkehrstag, 30.04.2002

5. Einige Gedanken/Anregungen (2)

Strasse und Schiene sollten naher zusammenriicken!

» viele Gemeinsamkeiten und nur gemeinsam zu lésende
Probleme

» Strategische Ebene: Gesamtmobilitatskonzepte

« Technische Ebene (Infrastruktur): Ahnliche
Problemstellungen, oft miteinander verhangt

* Heute zu wenige Elemente, welche diese Gemeinsamkeit
fordern:

» Unglnstige organisatorische Voraussetzungen im Kanton BE
» Unterschiedliche Finanzierung
» Komplizierte Eigentumsverhaltnisse bei Schiene

Bau-, Verkehrs- und Energiedirektion
des Kantons Bern, Tiefbauamt /

| &




2. Berner Verkehrstag, 30.04.2002

5. Einige Gedanken/Anregungen (3)

In welcher Richtung kdnnten Losungsansatze
gefunden werden:
— Aufgabenteilung Verkehrsinfrastruktur - Benltzung
Verkehrsinfrastruktur: Trennung von
» Verkehrsinfrastruktur (Strasse, Schiene): Staatlich
e Benutzung: Privat, PPP
— Organisation:
» Planungs-/Verkehrsstrategieamt (“Besteller’-Amt)
» Verkehrsinfrastrukturamt

w — Finanzierung: Gesamtverkehrsfinanzierungsmodell! Warum
\5 nicht Fahrweg - Pricing?

Bau-, Verkehrs- und Energiedirektion
— des Kantons Bern, Tiefbauamt /
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2. Berner Verkehrstag

Erreichbarkeit als Schlusselgrosse
in der Verkehrs- und Siedlungsplanung

Peter Keller
IVT ETHZ

Bern, 30.4.2002
ETH

Eidgenossische Technische Hochschule Ziirich
Swiss Federal Institute of Technology Zurich
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2. Berner Verkehrstag

bisherige Erkenntnisse

Erkenntnisse aus den bisherigen Vortragen:

Alle wollen:
* nachhaltige Entwicklung
o Koordination von Verkehr und Siedlung

Peter Keller, IVT ETHZ

Eidgendssische Technische Hochschule Ziirich
Swiss Federal Institute of Technology Zurich



2. Berner Verkehrstag

Schlusselgrosse Erreichbarkeit

2243 - F 1492

Verkehr Erreichbarkeit

V-Anlagen von einem Punkt aus
V-Mittel erreichbare

| | Aktivitats-
V-Dienstleist. Gelegenheiten

In Funktion
von Transport-Distanz
und Transport-Aufwand

Peter Keller, IVT ETHZ

Siedlung

Bauten,
Anlagen

Nutzungen

Einwohner,
Arbeitsplatze

Eidgendssische Technische Hochschule Ziirich
Swiss Federal Institute of Technology Zurich
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2. Berner Verkehrstag

Verkehrs-Angebot und Erreichbarkeit

Ausbau des Verkehrs-Angebots:
* Infrastruktur (Strasse, Schiene, Luft)
* 0OV-Angebote(Bus, Tram, Bahn)

\%

Verbesserung der Erreichbarkeits-Verhaltnisse
e Uberall, aber ungleich
« multimodal, aber ungleich

Peter Ke”er, IVT ETHZ Eidsenbssi eeeeee thische Hochschule Zi‘frich

eeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeee
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2. Berner Verkehrstag

Auto-Erreichbarkeiten in der Schweiz 1950-2000
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Gemeinde-Rang
Quelle:

Frohlich Ph. & K.W. Axhausen (2002) Development of accessibility in private vehicle traffic in Switzerland from 1950
through 2000, 2.STRC, Ascona

\ [T Eidgendssische Technische Hochschule Ziirich
Peter Ke”er’ I ETHZ Swiss Federal Institute of Technology Zurich
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2. Berner Verkehrstag

Erreichbarkeit und Siedlung & Verkehr

erhohte Erreichbarkeit heisst:

-  alles - Uberall - jederzeit

e geringere Ortsgebundenheit von Aktivitaten
 mehr Freiheit der Standort-Wahl fur Aktivitaten
 Ausweitung der Besiedlung

 mehr raumliche Mobilitat

Peter Ke”er, IVT ETHZ Eidgendssische Techn ische Hochschule Ziirich

Swiss Federal Institute of Technology Zurich
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2. Berner Verkehrstag

Erreichbarkeit und Nachhaltigkeit

Ist eine verbesserte Erreichbarkeit nachhaltig ?
e Okologisch vertraglich ?
e Okonomisch verkraftbar ?
e sozial vertretbar ?

Massnahmen zur Verbesserung der Erreichbarkeit:

» undifferenziert, flachendeckend und nur nachfrageorientiert
- Trend-Verstarkung, wobei Trend # nachhaltig

 bewusst gelenkt:
-> Trend-Korrektur moglich

Peter Ke”er, IVT ETHZ Eidgendssische Techn ische Hochschule Ziirich

Swiss Federal Institute of Technology Zurich
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2. Berner Verkehrstag

Handlungsbedarf und Losungsansatz (1/2)

o Ziel:
selektive Verbesserung der Erreichbarkeits-Verhaltnisse

- raumlich differenziert
- modal differenziert

Peter Ke”er, IVT ETHZ Eidsenbssi eeeeee thische Hochschule Zi‘frich

eeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeee
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2. Berner Verkehrstag
Handlungsbedarf und Losungsansatz (2/2)

« \Voraussetzungen:

politischer Konsens
uber erwunschte Erreichbarkeits-Verhaltnisse

politischer Wille
zu deren Realisierung

-> Lenkungs-Planung

e und nicht nur:

Forderungen nach Beseitigung
von unerwunschten Angebots-Engpassen

-> Anpassungs-Planung

Peter Ke”er, IVT ETHZ Eidgendssische Techn ische Hochschule Ziirich

Swiss Federal Institute of Technology Zurich
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2. Berner Verkehrstag

Erreichbarkeits-Konzept als Losungsansatz

erwunschte Erreichbarkeits-Verhaltnisse
wieviel? fur wen? wo? wann?

* Ausbau-Strategien des Verkehrs-Angebots
Verkehrs-Anlagen, -Mittel, -Angebote

* Entwicklungs-Strategien der Siedlung
Nutzungs-Art, -Mass, Standort-Politik

- konsequente und lang andauernde Umsetzung
zielorientierte Ausrichtung aller Massnahmen

« laufende Wirkungs-Kontrolle und Strategie-Evaluation
Monitoring

Peter Ke”er, IVT ETHZ Eidgendssische Techn ische Hochschule Ziirich

Swiss Federal Institute of Technology Zurich



Berner Verkehrstag 2002

Berner Verkehrstag 2002 Kurzkomentar aus Sicht der Wirtschaft von Dr. Rolf
Portmann,
Direktor HIV des Kantons Bern; Grossrat FDP

Finf Thesen
These 1: Primat der Wirtschaftspolitik

Der Kanton Bern verliert seit 40 Jahren kontinuierlich an wirtschaftlichem Gewicht innerhalb
der Schweiz. Eine rasche Steigerung des Volkseinkommens ist deshalb unabdingbar. Auch
die Verkehrspolitik hat sich diesem Ziel unterzuordnen.

These 2: "Staufrei" als Markenzeichen fiir die Region Bern

Stetige Erreichbarkeit einer Unternehmung gehdrt zu den zentralen wirtschaftlichen Rah-
menbedingungen. Wer eine staufreie VerkehrserschlieRung zu allen Tageszeiten anbieten
kann, hat heute in Mitteleuropa als Wirtschaftsstandort einen Vorteil. Bern kann mit seinem
"problemlosen" Agglomerationsverkehr heute noch Staat machen. Waren die Staus gleich
wie in Zurich, so dirfte das Wort eines des wichtigsten Berner Manager in Erfiillung gehen,
wonach er bei gleicher Stausituation den Wirtschaftsstandort Zurich fiir seine Unternehmung
vorzdge.

Fazit: Staugefahrdete Strassenstiicke missen ausgebaut werden.

These 3: Dem offentlichen Verkehr gratulieren und ihn gleichzeitig plafonieren

Die Passagierverteilung zwischen 6ffentlichem Verkehr und privatem ist kaum irgendwo so
hoch zu Gunsten des 6V wie in Bern. Dies spricht fir das gute Angebot. Gerade deswegen
ist aber damit zu rechnen, dass zusatzliche Angebote den Modalsplit nur noch unwesentlich
beeinflussen kénnen, die Kosten hingegen rasant ansteigen lassen. Der 6V ist deshalb
héchstens noch punktuell auszubauen und im Ubrigen auf seinem heutigen Niveau zu belas-
sen.

These 4: Mehr Parkplatze in der Berner Innenstadt

Die Privatwirtschaft in der Berner Innenstadt, insbesondere der Detailhandel kampfen mit
empfindlichen Umsatzriickgangen. Diese haben eine wesentliche Ursache in der ausserge-
wohnlichen Knappheit von Parkplatzen in Perimeter der Aarehalbinsel. Keine vergleichbare
europaische Stadt hat derart wenige Parkplatze anzubieten. Dieses Manko muss rasch be-
hoben werden, jedenfalls in den Haupteinkaufszeiten, sei es durch Mehrfachnutzung von
Parkplatzen (Vorschlag HIV) oder durch die Erstellung eines weiteren Parkhauses.

These 5: Arbeitgeber verursachen den Pendlerstau

Tagliche Staus auf Arbeitswegen entstehen in erster Linie durch den konzentrierten Arbeits-
beginn und Arbeitsschluss von Zehntausenden von Arbeitnehmerinnen und Arbeitnehmern
sowie Schilern und Auszubildenden. Mit einer besseren zeitlichen Staffelung der frequenz-
starken Zeiten liessen sich Staus praktisch kostenlos "wegzaubern". Die 6ffentliche Hand
(Bund, Kanton, Gemeinden) hat in der Agglomeration Bern einen hohen Anteil an Arbeits-
platzen. Sie ist aufgerufen, in Sachen Stauvermeidung eine Vorbildfunktion in den Agglome-
rationsverkehr einzubringen. Beispielsweise konnten Bund und Kanton vorweggehen und
Pramien fir jene Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter auszahlen, die vor 6 Uhr mit der Arbeit
beginnen und um 15 Uhr aufhéren, bzw. erst um 10 Uhr beginnen und nach 19 Uhr aufhdren.
Die Signalwirkung auch auf die Privatwirtschaft wirde nicht ausbleiben, und der Burger hatte
erst noch den Vorteil einer langeren zeitlichen Erreichbarkeit der Verwaltung.

28.04.02
R. Portmann



2. Berner Verkehrstag

Agglomerationsverkehr 2020 — Mobilitatskonzepte gegen den Herzinfarkt
Dienstag, 30. April 2002, Rathaus Bern

Kurzkommentar
Rudolf Késer, dipl. Ing. ETH/SIA, Raumplaner, Grossrat SP
Aus den funf vorgetragenen Referaten ziehe ich die folgenden drei Schlisse:

1. Die Erkenntnis, dass die Verkehrsplanung nicht allein dem Auto, der Bahn oder dem
Velo genligen muss, sondern dass sie Losungen fir die Bewaltigung der Mobilitats-
bedurfnisse der Blrgerinnen und Blirger aufzeigen muss, hat sich durchgesetzt.

2. In ZUrich plant man, in Luzern visioniert man und in Bern traumt man. Wenn Regie-
rungsratin Dori Schaer von einem Berner S-Bahn-Bahnhof auf einer zweiten Ebene
traumt, muss ich sagen, hat der Kanton Bern dies bereits verschlafen.

3. Die Referate haben klar aufgezeigt, dass in den kommenden Jahren die grosse Mobi-
litatsnachfrage und damit die Kapazitatsengpasse in den Agglomerationen entstehen
werden, uns fehlen dort aber die Strukturen mit den ndtigen Kompetenzen zur Bewal-
tigung dieser Probleme.

Zu Punkt 1

Strassenverkehr und 6ffentlicher Verkehr stehen sowohl beim Transport von Gitern wie
beim Personentransport im Wettbewerb zueinander. Angesichts der sehr teuren Infrastruktu-
ren und dem kostspieligen Betrieb von Strassen, Geleiseanlagen und Fahrzeugen ist des-
halb die Frage berechtigt, ob wir uns zwei flachendeckende, sich konkurrierende Verkehrs-
systeme in Zukunft Gberhaupt noch leisten kénnen.

Zumindest im Agglomerationsverkehr, das haben die Referate klar aufgezeigt, hat sich die
Erkenntnis durchgesetzt, dass ein solches duales Verkehrsangebot nicht mehr nachfrageori-
entiert ausgebaut werden kann. Die in den nachsten Jahren und Jahrzehnten zu erwarten-
den Mobilitatsbedirfnisse in den Agglomerationen kdnnen nur effizient, sozial- und umwelt-
vertraglich sowie mit der nétigen Sicherheit befriedigt werden, wenn mit Gesamtmobilitats-
konzepten die verschiedenen Verkehrssysteme angebotsorientiert geplant, sowie fristgerecht
und aufeinander abgestimmt realisiert werden kénnen.

Wir haben drei Beispiele von Gesamtverkehrskonzepten aus Zirich, Luzern und Bern vorge-
stellt erhalten. Das sieht alles sehr schon und vernlnftig aus. Die Probleme erwachsen in der
Regel aber auch nicht auf dieser konzeptionellen Ebene, sondern auf der Ebene der Umset-
zung. Zu viele unterschiedliche Entscheidtrager, zu viele unterschiedliche Planungsablaufe,
zu viele unterschiedliche Finanzierungsquellen sind der Umsetzung Tod. Es braucht drin-
gend neue Verfahrenswege und Kompetenzen und vor allem einfachere Finanzierungsin-
strumente. Gerade beim 6ffentlichen Verkehr, wo zusatzlich noch unterschiedliche Finanzie-
rungsformen fur Infrastruktur und Rollmaterial bestehen und wo neben den drei institutionel-
len Ebenen Bund, Kanton und Gemeinden auch noch private Unternehmungen in die Ent-
scheide eingebunden werden mussen, sind die Mechanismen viel zu kompliziert. Neben der
Vernetzung auf der fachlichen Ebene missen wir auch den Mut haben, Strukturen und Ver-



fahren in Frage zu stellen und neue Planungs- und Umsetzungsinstrumente, die auf die Be-
durfnisse der heutigen Zeit zugeschnitten sind, zu entwickeln.

Zu Punkt 2

Ich habe den Eindruck gewonnen, dass der Kanton Bern in der Frage der Mobilitatsplanun-
gen in den Agglomerationen gegentber anderen Kantonen entscheidend in Rickstand gera-
ten ist. Der Bahnhof Bern wird mit der Einfilhrung der 1. Etappe von Bahn 2000 im Dezem-
ber 2004 die Kapazitatsgrenze erreichen. Die Fahrplanfenster, wo sich der S-Bahn-Betrieb
abspielen kann, werden kleiner und kleiner. Der Bahnhof Bern und seine Zufahrtsstrecken
werden in absehbarer Zeit zum Nadeldhr im Ost-West-Schienenverkehr.

SBB-Generaldirektor Weibel hat anlasslich der Jubilaumsfeier gesagt, dass er damit rechne,
dass in 20 Jahren auf den Hauptstrecken der SBB der Viertelstundentakt die Norm sein wer-
de. Einen solchen Angebotsausbau wird der Bahnhof Bern im heutigen Zustand schlicht
nicht verkraften kdnnen. Wenn die Kapazitaten im Bahnhof Bern und auf seinen Zufahrts-
strecken nicht fristgerecht ausgebaut sind, wird dies fatale Folgen fir den Wirtschaftsstand-
ort Bern haben. Die Agglomeration Bern kann sich schlicht nicht leisten, auf dem Stand Bahn
2000 1. Etappe sitzen zu bleiben.

Ich bin mir wohl bewusst, dass auch in Bern daran gearbeitet wird. Aber wenn ich sehe, wie
in Luzern und Zurich solche Ausbaukonzepte auch politisch bereits breit konsolidiert sind
und ich mich andererseits an die Diskussionen Uber die Verwendung der LSVA-Gelder im
bernischen Grossen Rat erinnere, da graut mir. Da hinkt die bernische Politik dem heutigen
Stand in der Verkehrspolitik noch 20 Jahre hinten nach und dieses Manko gilt es aufzuholen.
Es ist dringend, dass die Diskussion, was in diesem Kanton verkehrspolitische Sache ist,
gefuhrt und entsprechend lobbiert wird. Ich hoffe deshalb, dass der oder die Nachfolgerin
von Frau Regierungsratin Schaer in Analogie zur Létschberg-Schutzheiligen zur oder zum
Schutzheiligen der Lorraine oder der grossen Schanze wird.

Zu Punkt 3

Die Konzepte haben in aller Deutlichkeit aufgezeigt, dass die Bewaltigung der Mobilitatsprob-
leme in den Agglomerationen unterschiedlichste Gebietskdrperschaften betrifft. Es wird zwar
versucht, mit komplizierten Projektorganisationen und mit verschiedensten Begleitkommissi-
onen moglichst alle Entscheidtrager in den Planungsprozess einzubinden. Die Erfahrung
zeigt aber, dass man damit vor Uberraschungen nicht gefeit ist. Uns fehlen heute in den Ag-
glomerationen iberkommunale Strukturen, die tber die nétigen Entscheidbefugnisse und
gleichzeitig Uber die nétige demokratische Legitimation verfugen.

Leider ist in der Schweiz der Prozess der Eingemeindungen von Vorortsgemeinden bereits
vor dem Nachkriegsboom eingeschlafen. Dieser Prozess wird kaum mehr ohne massiven
hoheitlichen Kraftakt wieder in Gang gesetzt werden kdnnen, schon gar nicht in den Agglo-
merationen. Wir missen aber als Ersatz dafiir neue, demokratisch abgestitzte, iberkommu-
nale Entscheidstrukturen einfihren. Nur so wird es moglich sein, Verkehrskonzepte, wie die
uns vorgestellten, innert nutzlicher Frist und in einem demokratischen Prozess umsetzen zu
kénnen. In der vergangenen Marzsession hat der Grosse Rat eine Motion von Grossrat Ber-
nasconi als Postulat Uberwiesen, in der die Regierung beauftragt wird, die sachlichen und
rechtlichen Voraussetzungen zu schaffen, damit im Kanton Bern Agglomerationsstrukturen
gebildet werden kénnen. Ich hoffe, dass der Regierungsrat diesen Vorstoss zum Anlass
nimmt, nun endlich die nétigen Schritte dafir zu unternehmen.



Kurzkommentar:
Handlungsbedarf und Losungsansatze flir den Kanton
Bern

5 Minuten -5 Thesen

Peter Scheidegger,

Direktor Regionalverkehr Bern - Solothurn,
Vorsitzender Direktorenkonferenz der
Transportunternehmungen der Region Bern

Berner Verkehrstag 30.4.2002

These 1.
Verkehrstage sind nutzlich !

Aufgrund der Diskussion am Verkehrstag 2001.:

» Treffen Kantonsingenieur - Vorsitzender 0V-
Direktoren-Konferenz

« Uberzeugung:
Langfristige Gesamtverkehrs - Planung
notig

« Heute starten wir Mobilitats- Strategie Bern !

Berner Verkehrstag 30.4.2002




These 2:
Bahn + Bus kdnnten Strassen entlasten !

| Y
i

Bilder:
STI Thun

Berner Verkehrstag 30.4.2002

These 3:

Kurzfristiges Problem:
Sparen gefahrdet Qualitat + Attraktivitat des
Offentlichen Orts- und Regionalverkehrs

« OV erhielt in den letzten Jahren jahrlich 2% weniger
Abgeltung, trotz Teuerung

* Rationalisierungsreserven bald ausgeschopft

* Neue Bundes- und Kantons-Sparibungen angektindigt!

Frage:
Hat es einen Sinn Uber Ausbau zu sprechen, wenn heutiges
Qualitatsangebot in Frage steht?

Berner Verkehrstag 30.4.2002




These 4.
Mittelfristiges / Langfristiges Problem:

Kapazitatsgrenzen im Agglo - Verkehr
bald erreicht!

Bahn:

Kritisch ist die Fahrplandichte

Fir dichteren Fahrplan § Gleiskapazitat ungentgend

Bus:

Kritisch ist die Befoérderungsqualitat (u.a.Gefasskapazitéat)

A Gefassgrosse bereits maximal (Gelenkbus, 15m-Bus)

8 Bleibt immer mehr im Stau stecken (§ hdohere Kosten)

Q Kunden lassen sich nicht mehr in Sardinenbiichsen
transportieren!

Fazit: Tram-Umstellung auch aus Qualitatsgrinden ndtig!

Berner Verkehrstag 30.4.2002

These 5:
Kurzfristiges Sparen und langfristiges
Planen darf kein Widerspruch sein!

Kritische Frage:
Hat es einen Sinn, Ausbauten zu planen, wenn heutiges
Qualitatsangebot gefahrdet ist?

Antwort:
Ja, weil Planen und Ausbauen sowieso Jahrzehnte dauert!

(Allerdings muss auf Folgekosten der Investitionen
geachtet werden)

Bern hatte bisher wenig Stau!
Lassen wir uns diesen Standortvorteil nicht auch noch

nehmen!

Berner Verkehrstag 30.4.2002




Eine vorausschauende Verkehrsplanung fir die Agglomeration Bern
Referat von Peter Rytz, Kantonsplaner und Projektleiter Mobilitatsstrategie Region Bern.

Eine vorausschauende Verkehrsplanung fiir den Lebens- und Wirtschaftsraum Bern, das
hat sich der Regierungsrat zum Ziel gesetzt. Am 10. April 2002 hat er die Kantonale Verwal-
tung beauftragt, fiir die Agglomeration Bern eine Mobilititsstrategie zu entwickeln und hier-
fiir einen Kredit von Fr. 800'000.— freigegeben. Er hat damit die Umsetzung einer wichtigen
Zielsetzung des neuen kantonalen Richtplanes eingeleitet, die wirtschaftliche Entwicklung
in den Agglomerationen und kantonalen Entwicklungsschwerpunkten zu féordern, und fiir
ein starkes, wettbewerbsfiahiges Kantonszentrum einzustehen.

Ausgangslage

Die Region Bern steht in den nachsten zehn bis zwanzig Jahren vor grossen Verkehrsproblemen.
Der Verkehr hat in den letzten Jahren stark zugenommen und wird voraussichtlich auch in Zukunft
weiter zunehmen. Die Verkehrsinfrastruktur in der Region — Schiene wie Strasse — stdsst zuneh-
mend an ihre Kapazitatsgrenzen. Eine bedirfnisgerechte und zuverlassige Erschliessung der Re-
gion und so letztlich die Attraktivitat der Wohn- und Arbeitsstandorte in der Region Bern sind damit
gefahrdet. Verschiedene aktuelle Studien belegen diese Szenarien, insbesondere eine Studie "Au-
tobahnknoten Bern" des Tiefbauamtes sowie Vorschlage fiir eine OV-Strategie Agglomeration
Bern der regionalen Verkehrskonferenz Bern-Mittelland und des Vereins Region Bern. Beide Stu-
dien kommen zum Schluss, dass weitere Abklarungen im Sinne einer Gesamtverkehrsbetrachtung
dringend nétig sind.

Es fehlt in der Region Bern eine gesamtverkehrliche Strategie...

- die zeigt wie die absehbare Verkehrsuberlastung im Sinne der Nachhaltigkeit angegangen wer-
den koénnte

- die die Schlusselprojekte fur eine funktionsfahige Verkehrsinfrastruktur identifiziert

- und die insbesondere den Anforderungen fir eine zukunftige Mitfinanzierung des Agglomerati-
onsverkehrs durch den Bund entspricht und damit die Region Bern im nationalen Wettbewerb
um die Bundesgelder optimal und zeitgerecht positioniert.

Angesichts der langen Planungs- und Realisierungszeitrdume und der knappen finanziellen Mittel
ist der Handlungsbedarf fur die Mobilitatsstrategie gross und dringlich.

Der Regierungsrat hat die Dringlichkeit fur die Erarbeitung von verkehrsmittellibergreifenden Mobi-
litatsstrategien fur die Agglomeration erkannt und dem Thema auch im kantonalen Richtplan das
entsprechende Gewicht gegeben (Zielsetzungen B 13, B14; Massnahmenblatt B 02).

Sein Entscheid die Mobilitatsstrategie Region Bern zu erarbeiten stiitzt sich auf eine Vorstudie die
wir letztes Jahr in Zusammenarbeit mit allen wesentlichen Betroffenen in- und ausserhalb der Kan-
tonsverwaltung erarbeitet haben. Diese Vorstudie enthalt eine Auslegeordnung der Probleme, Zie-
le und Absichten der einzelnen Akteure, gibt eine Ubersicht (iber bestehende und laufende Pla-
nungen und Projekte und zeigt auf wie die Mobilitatsstrategie angegangen werden soll. Die Be-
standesaufnahme zeigt, dass schon sehr viele Grundlagen vorhanden sind, insbesondere recht
konkrete Ideen flr kiinftige Ausbauten auf Strasse und Schiene. Ebenso reichen die eher pragma-
tischen Analysen aus um die Schwachstellen im Verkehrsnetz zu identifizieren:



Es sind dies insbesondere Teile der Autobahnen rund um Bern (z.B A1-Abschnitte Wankdorf —
Rubigen, Grauholz und Felsenauviadukt) wichtige Schllsselstellen im Hauptstrassennetz (z.B.
Knoten Wankdorf, Ostring und Neufeld, der Bahnhof Bern sowie dessen Zufahrten), die Uberlas-
tung von wichtigen Buslinien (z.B. Linie 13 und 14 Richtung Bumpliz — Bethlehem) und andere
mehr.

Zielsetzungen

Die Grundfrage der ,Mobilitdtsstrategie Region Bern,, lautet: Wie kdnnen die Mobilitdtsbedlrfnisse
in der Region Bern langfristig und nachhaltig zufrieden gestellt werden?

Aus dieser Grundfrage lassen sich folgende Teilfragen herleiten:

- Wie wird sich die Verkehrsnachfrage in der Region Bern mittel- bis langfristig entwickeln und
was sind die Ursachen hierfur (Entwicklung von Bevdlkerung und Arbeitsplatzen in Stadt und
Regionsgemeinden, Entwicklung des Verkehrsinfrastrukturangebots im Referenzfall, etc.)?

- Welche Grenzen der Belastbarkeit sind als Rahmenbedingungen vorgegeben und einzuhal-
ten?

- Wo in der Region Bern ist auf Grund wachsenden Verkehrsautfkommens mit vermehrten Ver-
kehrstiberlastungen zu rechnen?

- Mit welchen Massnahmen in den Bereichen Verkehrsinfrastruktur, Verkehrspreise,
Verkehrsregelungen und Raumplanung lassen sich diese Verkehrsiiberlastungen verhindern?

- Welche Kombination(en) solcher Massnahmen sind sowohl aus Sicht der Wirtschaft, der Ge-
sellschaft und der Umwelt akzeptabel und ergeben eine optimale Abstimmung mit der Raum-
planung, insbesondere der gemass kantonaler und regionaler Richtplanung postulierten Sied-
lungsentwicklung?

- Welche grundlegenden Weichenstellungen sind in welcher Reihenfolge durch die politischen
Entscheidtrager vorzunehmen?

- Wer ist fur die Umsetzung und die Finanzierung der mdglichen Massnahmen verantwortlich?
Wie Iasst sich organisatorisch eine verkehrstrageribergreifende und die verschiedenen institu-
tionellen Ebenen integrierende Verkehrspolitik umsetzen?

Die ,Mobilitatsstrategie Region Bern, soll auf diese Fragen auf strategischer Ebene Antworten ge-
ben. Als Zielsetzung kann somit formuliert werden:

Die ,,Mobilitétsstrategie Region Bern“ soll dem Kanton Bern und den Gemeinden der Region Bern
konkrete Entscheidungsgrundlagen flir eine aus Sicht von Wirtschaft, Gesellschaft und Umwelt
vertréagliche und koordinierte Verkehrspolitik in der Region Bern zu Verfiigung stellen. Sie soll eine
verkehrstrégeribergreifende Sicht einnehmen. Die zahlreichen bestehenden Grundlagen und alle
relevanten Akteure sind einzubeziehen, so dass eine koordinierte, von allen Seiten akzeptierte
Entscheidungsgrundlage entsteht.

Im Rahmen der ,Mobilitatsstrategie Region Bern“ geht es noch nicht um detaillierte Zweckmassig-
keitsbeurteilungen einzelner Projekte, wie sie momentan beispielsweise der Kanton Ziirich im
Rahmen der Erarbeitung einer eigenen Gesamtverkehrskonzeption fur seine HLS-Strategie durch-



fuhrt. Vielmehr soll die ,Mobilitatsstrategie Region Bern® strategische Entscheidgrundlagen liefern,
welche es ermdglichen, unter Berticksichtigung der knappen Finanzen grundsatzliche
Weichenstellungen fir die Weiterentwicklung von Strassen- und Schienenverkehr mit optimalem
Kosten-Nutzen-Verhaltnis vorzunehmen. Erst nach diesen strategischen Entscheiden waren
anschliessend einzelne (Infrastruktur-)

Projekte vertieft auf Machbarkeit und Zweckmassigkeit zu untersuchen. Andererseits sollen die
Ergebnisse laufender Abklarungen zu Grossprojekten (Kosten, Machbarkeit, usw.) weitgehend in
die Hauptstudie einfliessen. Nach Bedarf sollen zusatzliche Vertiefungen vorgenommen werden,
damit die zur Diskussion stehenden Massnahmen grob beurteilt werden kénnen und eine Priorisie-
rung vorgenommen werden kann.

Die Mobilitatsstrategie soll die weitere Planung und Realisierung von Projekten keinesfalls verzo-
gern oder verhindern, sofern diese bereits akzeptiert resp. mit den mittel- und langfristigen Szena-
rien kompatibel sind.

Raumliche Abgrenzung
(vgl. Schema Anhang 1)

Konzept
(vgl. Schema Anhang 2)

Projektorganisation
(vgl. Schema Anhang 3)

Zeitplan
(vgl. Schema Anhang 4)



Perimeter RVK und VRB

—— Perimeter RVK
--------- Perimeter VRB

Anhang 1



Konzeption Hauptstudie

Anhang 2

a) Grundlagen und Abgrenzungen

- Raumlich
- Zeithorizont

v '

b1) Angebot Referenzfall

- Definition der Ausbauten und Verkehrsdaten und -prognosen
Massnahmen im Referenzfall - Ist-Zustand; Referenzentwicklung

c¢1) Raumentwicklung, Nachfrage:

v v

d1) Szenario Referenzfall: Schwachstellen-Analyse
- Zielvorgaben, Kriterien
- Analyse von Schwachstellen und Uberlastungen

v

b2) Ausbauten/Massnahmen
- Definition moglicher Bausteine
- erste Klarung Machbarkeit, Kosten

v v

d2) Szenarien:
- Definition verschiedener Szenarien Angebot/Nachfrage
- Auswirkungen, Beurteilung

\ 4

I ' !

e) Institutionelle L6sungen

c2) Riickkoppelung Verkehr -> Siedlung

v v v

d3) Szenarien liberarbeiten und verfeinern

v

f) Synthese Mobilitatsstudie Region Bern




Organisation
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Mobilitat; Verkntpfungen
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Auf dem Weg zur Mobilitat 2020

Region Biel - Von der koordinierten Strassenplanung zu einer
Gesamtverkehrsplanung

Mobilitatsprobleme im Jahr 2002

Die Fragestellung "Regionen auf ihrem Weg zur Mobilitat 2020" hat fur die
Agglomeration Biel insofern besondere Bedeutung, als dass zumindest in je-
nem fernen Zeitpunkt, das seit den frihen 60er Jahren in Projektierung be-
findliche Vorhaben fur die Nationalstrassen-Querung Biel, vollstandig fertig-
gestellt sein sollte. Wahrenddem in den Agglomerationen der Schweiz das
Nationalstrassenangebot mehr oder weniger unter Betrieb steht und vieler-
orts infolge des stetig zunehmenden Strassenverkehrs weitreichende Aus-
bauprojekte fur neue Autobahnstrecken und - Zubringer, Fluss- und Seeun-
terquerungen u.a.m. diskutiert werden, befinden wir uns in der doch recht
zwiespaltigen Situation, die um ein Mehrfaches angewachsenen Mobilitats-
anspruche auf der Basis von mehr oder weniger auf dem Stand der 60er be-
lassenen Strassen- und Schienenanlagen abzuwickeln.

Auch wenn im Verlauf der letzten Jahre insbesondere im Bereich des OeV-
Angebotes sowohl bezuglich dem Eisenbahn-Fernverkehr, dem Regionalver-
kehr und der stadtischen Busbedienung umfassende Verbesserungen er-
bracht wurden, konnte einer Uberproportionalen Zunahme des MIV bisher
keinerlei Einhalt geboten werden. Dementsprechend kritisch sind die aktuel-
len Verkehrsbedingungen. Ausgedehnte Staubildungen in den werktaglichen
Spitzenstunden und an den Wochenenden, Behinderung des Busverkehrs,
Beeintrachtigung des Langsamverkehrs fuhren sowohl zu einer Gefahrdung
der innerregionalen Erreichbarkeit, als auch zu einer massiven Verschlechte-
rung der Lebensbedingungen im Stadtzentrum, in diversen Nebenzentren

und einem Grossteil der Wohngebiete.
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Mobilitatsprobleme bis zur Inbetriebnahme der A5-Umfahrung

In Anbetracht der prognostizierten Verkehrszunahmen, muss zumindest bis
zur Inbetriebnahme der A5-Umfahrung mit einer zunehmenden Verschlechte-
rung der innerregionalen Verkehrsverhaltnisse gerechnet werden. Dies um-
somehr, als nebst dem zu erwartenden Zuwachs des hausgemachten Ver-
kehrsaufkommens mit einem erhohten Anfall von ubergeordnetem Durch-
gangsverkehr zu rechnen ist. Mit der vor wenigen Tagen eroffneten A5-
Teilstrecke Biel - Ost - Solothurn und der 2006 erfolgenden Inbetriebnahme
der fehlenden Teilstrecken zwischen Yverdon und Neuenburg und der da-
durch bewirkten Verkehrsverlagerung, ist eine weitergehende uUberproportio-
nale Zunahme des MIV und insbesondere des grossraumig verkehrenden
Langsamverkehrs zum Teil schon eingetreten, zum Teil noch vorprogram-
miert. Eine raschestmogliche, auf den Zeitraum 2010 - 2012 zu terminierende
Inbetriebnahme der Gesamtumfahrung, ist fur unsere Region eine unabding-

bare Notwendigkeit.

Bis dahin stellt sich uns die Aufgabe, die nur sehr bedingt vorhandenen ver-
kehrsplanerischen Spielraume fur eine kurzfristige Optimierung der verkehrli-
chen Erreichbarkeit zu nutzen. Dosierung auf den Einfallsachsen, verstarkte
Verkehrslenkung, weitergehende Bevorzugung des OeV und des Langsam-
verkehrs, Neuausrichtung des stadtischen Parkplatzangebotes, Parkleitsys-
tem u.a.m. sind Inhalt eines schrittweise zu bewerkstelligenden Ubergangs-

Dispositivs.
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Mobilitatsprobleme im Jahre 20207

Das Mass der 2020 bestehenden Verkerhsprobleme ist weitgehend abhangig

von der Frage, ob es uns gelingt, die zur Erwirkung eines stadtvertraglichen
Mobilitatsangebotes erforderlichen Voraussetzungen zu schaffen und insbe-
sondere eine Wende zu Gunsten einer Verringerung des Mobilitatsbedarfs

und dessen vorrangige Ausrichtung auf den MIV einzuleiten.

Angesprochen sind somit vorerst Handlungsfelder von nationalem oder kan-
tonalem Zuschnitt, wie die HerbeifUhrung verkehrsmindernder Siedlungsent-
wicklung, Forderung der Agglomerationen, Priorisierung der Anliegen des
Agglomerationsverkehrs gegenuber dem Ausbau der nationalen Verbin-

dungsachsen, vollwertige Realisierung Bahn 2000 2. Etappe u.a.m.

Gefordert sind aber auch die stadtischen Agglomerationen und somit die ih-
nen zugeordneten Gemeinden. Dabei geht es um die Forderung geeigneter
Wohnstandorte, Aufwertung von Stadtzentren, Verbesserung des Wohnum-
feldes. Im regionalen Zusammenhang zu leisten ist eine umfassende Neu-
ausrichtung der Verkehrsangebote, mit einer konsequenten Bevorzugung des

OeV und des Langsamverkehrs.

Ausgangspunkt der diesbezuglich in der Region Biel durchzufihrenden Ver-
kehrsplanung bildet die im Verlauf der letzten Jahre im Zusammenhang mit
dem kunftigen A5-Angebot stehende Planung fur eine Neuausrichtung des im
Wirkungsbereich der A5 situierten Strassennetztes. Mit der in enger Zusam-
menarbeit mit dem Kanton und den Nachbargemeinden durchgefuhrten "Pla-
nung der verkehrlich flankierenden Massnahmen zur A5 (vfM)" und einer
Reihe von der Stadt selbst ausgefuhrten Studien und Projekten, ist der
Grundstein fur ein derartig gestaltetes Planungsvorhaben gelegt. Anhand ei-
ner flachendeckenden Vorprojektierung des primaren Strassennetzes wird

aufgezeigt, wie die angestrebte MIV-Verlagerung auf die A5 einerseits, die
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Attraktivierung von OeV und Langsamverkehr sowie die Aufwertung des Um-
feldes zu bewirken ist. Ebenfalls vorgezeichnet wird der Handlungsspielraum
fir eine kurzfristig vorzunehmende Optimierung des Verkehrsangebotes.
Noch sind die vorliegenden Resultate nicht in allen Teilen befriedigend. Wei-
tergehende Studien fur eine erhohte Wirksamkeit des A5-Systems sind in-
gang gesetzt und sollen im Rahmen des Ausfuhrungsprojektes bertcksichtigt

werden.

Die Erwirkung dauerhaft wirkender, stadtvertraglicher und umweltschonender
Mobilitat wird sich mit dem vorerwahnten Vollzug der vfM nicht in dem dazu
erforderlichen Masse bewerkstelligen lassen. Ohne Verminderung der Mobili-
tatsanspruche und einer Reduktion des durch den MIV verursachten Ver-
kehrsleistungsanteil mussten fur den Zeitraum 2020 wiederum namhafte Be-

eintrachtigungen in Aussicht genommen werden.

Im Zuge der sich im Vorbereitungsstadium befindlichen regionalen Verkehrs-
planung geht es vorerst darum, das sich auf die engere Agglomeration be-
grenzende Bezugsfeld der "vfM-Planung" auszuweiten und somit den Mobili-
tatsansprichen der im Einflussbereich der Stadt Biel liegenden Teile des
Seelandes und des Berner Juras Rechnung zu tragen. Die Aufarbeitung einer
den Anspruchen eines Gesamtverkehrskonzeptes entsprechenden Planung
erfordert zudem die Untersuchung zusatzlicher Massnahmengebiete, sowohl
angebots- als auch nachfrageseitig. Anzufihren waren in diesem Zusam-
menhang diverse Moglichkeiten zur Erweiterung des schienengebundenen
OeV-Angebotes, das Herbeifuhren einer regionalen Parkraumbewirtschaf-
tung, die Bereitstellung neuer Mobilitdsangebote (nouvelles mobilités), der

Aufbau eines Mobilitasmanagements u.a.m.
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Stand der Arbeiten / Weiteres Vorgehen

Die Moglichkeit moglichst rasch zur Behebung akut bestehender Verkehrs-
probleme beizutragen, wie auch der noch nicht abschliessend optimierte und
konsolidierte Projektierungsstand der A5 und der dazugehorigen Begleit-
massnahmen haben dazu gefuhrt, dass die Vorarbeiten fur ein langfristiges
Verkehrskonzept der Agglomeration Biel erst ansatzweise erfolgen konnte.
Unter Federflhrung des Planungsverbandes Biel - Seeland wurden erste An-
haltspunkte sowohl bezuglich moglicher Massnahmenbereiche als auch hin-
sichtlich der Planungstragerschaft zur Diskussion gestellt. Eine entsprechen-

de Vorstudie soll im laufenden Jahr durchgefihrt werden.

Im Vordergrund unserer Bemuhungen stehen in den nachsten Monaten noch
fur langere Zeit die Vorbereitung und Durchfihrung von Massnahmen fur ei-
ne kurzfristig wirksam werdende Verkehrsoptimierung sowie der Einsatz fur
eine optimale A5-Umfahrung und den umfassenden Vollzug der verkehrlich
flankierenden Massnahmen. Die anstehenden Verhandlungen Uber die dies-
bezugliche Kostentragerschaft werden aufzeigen, ob und in welchem Masse,
auch im Hinblick auf einen umfassenderen Massnahmenvollzug Bereitschaft

besteht, nicht nur zu planen, sondern auch zu finanzieren und zu realisieren.

U. Haag
Baudirektor der Stadt Biel

Biel, 29.04.02 UH/Bu
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Tiefbauamt
des Kantons Bern

2. BERNER VERKEHRSTAG - AGGLOMERATIONSVERKEHR 2020
REGION THUN: WEGE VOM VORSCHLAG AAREQUERUNG ZUR GESAMTLOSUNG

Referat von M. Wyss, Kreisoberingenieur

VORBEMERKUNG

Die folgenden Ausflhrungen enthalten kein Kochbuch fur die Durchfihrung einer Gesamtver-
kehrsstudie resp. zeigen nicht das methodische Vorgehen auf. Vielmehr wird auf einige we-
sentliche oder speziell interessante Aspekte eingegangen.

EINLEITUNG

Thun verdankt seinen Standort der strategischen Lage am Fluss, welche sie in ihrer ge-
schichtlichen Entwicklung zum Briickenkopf hat werden lassen. Anders als in anderen in See-
nahe gelegenen Stadten wie Zirich, Genf, Luzern, die um 1900 zu See- bzw. Quaibricken
gekommen sind, stitzt sich in Thun der flussquerende Verkehr nach wie vor auf die histori-
chen Innenstadt-Briicken der beiden Achsen Freienhof- und Marktgasse. Nordlich der Innen-
stadt tragt zusatzlich die Regiebriicke seit Jahrzehnten einen Teil des aarequerenden Ver-
kehrs.

Vor hundert Jahren querten auf diesen drei Briicken des damals 3'000 Seelen zahlenden
Stadtchens vorwiegend Fussganger, Kutschen und Fuhrwerke die Aare. Heute sind zwar die
pferdegezogenen Gefahrte verschwunden, jedoch taglich 45'000 motorisierte Fahrzeuge ein-
schliesslich samtlicher Linienbusse aus den noérdlich und 6stlich gelegenen Agglomerations-
gemeinden sowie eine grosse Zahl von Radfahrern und ein Mehrfaches an Fussgangern hin-
zu gekommen. Heute weist die Stadt Thun eine Einwohnerzahl von 40'000 auf, die Agglome-
ration von insgesamt rund 88'000.

Trotz der Aarequerungen der Nationalstrasse A6, welche die Uberregionalen Verkehrsstrome

gezielt ihren Zielen bzw. Quellen zuflhren, erstaunt es so nicht, dass taglich an Spitzenstun-

den und an vereinzelten Wochenenden das stadtische Verkehrsnetz massiv Uberlastet ist.

Daraus ergeben sich die folgenden, hauptsachlichen Probleme:

— ungenugende Erreichbarkeit der Innenstadt (Lebensraum, Einkauf, Bahnhof etc.) wegen

— ausgedehnten Stausituationen auf den Hauptachsen (Gemeinde- und Kantonsstrassen)
mit den damit verbundenen

— negativen Auswirkungen auf die Umwelt,

- instabilen Reisezeiten fir den MIV und insbesondere den OV (Fahrplanstabilitat),

— wenig attraktiven Bereichen der Innenstadt fir Fussganger und Radfahrer,

— mit der Verdrangung des Verkehrs in Wohnquartiere,

— aber auch mit der sich stetig verschlechternden Anbindung der rechten Thunerseeufer-
Gemeinden wie auch von Steffisburg an die Autobahn A6.

BISHERIGE VERKEHRSPLANUNGEN

Seit rund 50 Jahren wurden etwa alle 10 Jahre umfassende Planungen oder solche zur L6-
sung von Teilproblemen innerhalb der Stadt Thun durchgefuhrt. Die Losungsansatze zielten
allesamt in ahnliche Richtungen, indem die Entlastung der Innenstadt durch

KSProjekte\1_1012
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— neue Aarequerungen im Bereich Kuhbrlicke (Verkehrsrichtplan der Stadt Thun) und voral-
lem stdlich der Innenstadt,

— eine Nordumfahrung von Thun oder

— ein unter die Oberflache Legen des Verkehrs in Teilbereichen der Innenstadt

gesucht wurde. Jedoch scheiterten samtliche bisherigen Versuche teils am politischen Willen

oder Widerstand, teils an den finanziellen Méglichkeiten.

Mitte der Neunzigerjahre fiihrte die Stadt Thun unter Mitwirkung der Agglomerationsgemein-
den und des Kantons eine Machbarkeitsstudie mit folgender Zielsetzung durch:

— Verkehrsentlastung der Innenstadt bei besserer Erreichbarkeit des Bahnhofs

— Verbesserung der Wohn- und Wirtschaftsstandortqualitat

Die systematische Studie fiihrte zum Schluss, dass die beste Losung in einer Neuen Aare-
querung Siud liege, welche eine Sperrung der Achse Freienhofgasse fiir den Individualver-
kehr erlaubt. Faktisch handelt es sich bei diesem Ansatz also um den Ersatz einer der beiden
innerstadtischen Aarequerungen. Die Kosten der Bestvariante wurden auf Fr. 130 Mio. ge-
schatzt. Sie wurden als finanzpolitische Informationsgrosse verstanden und flossen nicht in
den Variantenentscheid ein.

Gestutzt auf einen Regierungsratsbeschluss von 1990 betreffend Neueinreihung von Strassen
beschloss die Bau-, Verkehrs- und Energiedirektion (BVE) 1999, die Federflihrung bei der
weiteren Planung der Neuen Aarequerung Sid als Verbindung der Kantonsstrassen Nr. 221
und Nr. 6 (rechtes bzw. linkes Seeufer) zu Gbernehmen.

GESAMTVERKEHRSSTUDIE AGGLOMERATION THUN (2001 - 2002)

Nach dem genannten Beschluss der BVE stellte sich dem federfihrenden Oberingenieurkreis
| (OIK 1) des kantonalen Tiefbauamts (TBA) im Lichte der extrem hohen Investitionskosten die
Frage:

—  Wie wirkt sich die Neue Aarequerung Sud auf das Ubergeordnete Strassennetz aus bzw.
wie hoch ist der Wirkungsgrad der Neuen Aarequerung Sid bezliglich Verbesserung der
Verkehrsprobleme auf den Kantonsstrassen Nr. 221 und Nr. 67?

Diese Fragestellung fiihrte schrittweise zur Erkenntnis, dass eine derartige, schwer finanzier-
bare Einzelmassnahme zumindest durch ein Zielsystem, welches nicht nur punktuelle, son-
dern auch grossraumige und nachhaltige Verbesserungen bewirken sollte, begriindet werden
muss. Schliesslich stellte sich auch die Frage, inwieweit neue Netzteile alleine zu effizienten
Lésungen flihren konnen, oder ob nicht auch Massnahmen wie Modalsplit-Veranderungen zu
Gunsten des OV und des Langsamverkehrs, Verkehrslenkung etc. wirksame Mittel zur Lo-
sung der Verkehrsprobleme darstellen.

Somit wurde nicht zuletzt dank der spater angelaufenen OV-Angebotsplanung 2005 - 2008
die Gesamtverkehrsstudie Agglomeration Thun in Angriff genommen.
Organisation

Aus der Entstehungsgeschichte ergab sich fast zwangsweise die nachfolgend aufgefiihrte Or-
ganisation:

KSProjekte\1_1012
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Projektdelegation .
Kanton Regionale
Region Verkehrskonferenz

Gemeinden (Ausschuss)
OIK I (FF) Planer
AGR, A8V Metron AG
Stadt Thun
RVK, TIP

Planer Arbeitsgruppe
Metron AG | | |
Biro Rundum
D. Buchhofer AG

Teilaspekt
Stadtebaul.

Vertraglichkeit
von Briicken

Fundament der Gesamtverkehrsstudie

— Bernische Verkehrspolitik 2000 (RRB 1887 vom 07.06.2000)

— Kantonaler Richtplan

— Zonenplane der Stadt und der Agglomerationsgemeinden

— Zielsystem der Studie

—  Offentliche Mitwirkung u. a. im Rahmen von moderierten Foren

Ansatzpunkte zu einem Gesamtkonzept

— Betrachtung des gesamten Verkehrssystems innerhalb der Agglomeration

— Heutiges Verkehrsgeschehen nach Relationen und Verkehrsmitteln differenziert und un-
geachtet der Strassenhierarchie beurteilen

—  Einbezug von Raumplanung mit kiinftigen Entwicklungsschwerpunkten

— Einbezug von allen Verkehrsmitteln; Modalsplit ist veranderbar

— Lenkung MIV ist méglich bzw. anzustreben

—  Netzausbauten auch zu Gunsten des OV

— Bilanz der Vertraglichkeit der einzelnen Strassenbaschnitte nach VSS 640 017a

KSProjekte\1_1012
Referat Verkehrstag Wyss.doc



Sodann wurde entschieden, Massnahmen aus kommunalen Verkehrsrichtpldnen nicht als ge-

4-

geben zu betrachten, sondern sie im Rahmen der gesamtheitlichen Studie kritisch auf ihre
Relevanz bezlglich Zielsystem hin zu Uberprifen.

Das Zielsystem

Oberstes Ziel: Funktionalitat
des Verkehrssystems in der
Agglomeration Thun erhalten

Rand-
bedingungen

Zu optimierende,

verhandelbare Ziele

scharfung beste-
hender Unvertrag-
lichkeiten

Keine neuen
Grenzwertliber-
schreitungen Luft,
Larm

Keine oberirdi-
sche Aarequerung
sudlich der Innen-
stadt

wahrleisten

- Qualitat OV
und mlV verbes-
sern

- Erreichbar-
keit des Bahn-
hofs durch den
OV und LV ver-
bessern

- Foérdern von
Transportketten

Spezielle Ziele:

- Stadtzen-trumr
vom mlV entlas-
ten

- Uberlastung
des Strassen-
netzes in der Ag-
glomeration ab-
bauen

Reisezeit-verluste
(stabile Reisezei-
ten)

men

- Ortsbild erhal-
ten

- Zweckmas-
sige Anordnung
flachen- und ver-
kehrsintensiver
Nutzungen

- Férderung
kurzer Wege fur
LV

Spezielle Ziele:

- Aufwertung
des Zentrums

tat der Agglome-
ration (Wohnen,
Arbeiten) verbes-
sern

- Standortquali-
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Der Werkzeugkasten

Werkzeug

Ansatzpunkt

Wirkungsweise

Wirkungspotenzial

Verkehrsbeeinflus-
sende Massnahmen

Zeithorizont: 1 bis 5 Jah-
re

* Verkehrsorganisation

— Spurenbewirtschaftun
[¢]

— Knotenbewirtschaftun
9

— Parkplatz-Angebot

— Dosierung der Ver-
kehrsmenge

— Parkleitsystem

- VSM

Verkehrsablauf

Lenkend

Qualitativ

Stark achsbezogene Wirkung

Wirkt praktisch nur routenver-
lagernd

Leichter Verlagerungsef-
fekt/Vermeidungseffekt durch
steigende Widerstande

Wirkungspotenzial bis zu
100% (Fahrverbot auf einem
Link)

Stark achsenbezogene, nicht
verlagernde Wirkung. Bei ei-
ner Erhéhung der Vertraglich-
keit evtl. sogar leicht kapazi-
tatssteigernd wirkend.

Férderung OV
Zeithorizont: 1 bis 8 Jah-
re

» Netz und Angebot
— Neue Linien

— Neue Linienfiihrungen

— Neue Haltestellen

— Verdichtete Angebote

— Optimierte Fahrplane

— kurze und stabile
Fahrzeiten

» Betrieb

— Gezielte Busbevorzu-
gung

— Busspuren

Verlagernd , wobei
die Entlastungen
entlang der geforder-
ten Achsen eintreten

Abhangig vom Ausmass der
Angebotsverbesserungen

Forderung
Langsamverkehr

Zeithorizont: 1 bis 6 Jah-
re

Verbesserung vor allem
der Veloinfrastruktur (Ve-
lorouten, Velostationen)

Vermeidend, wobei
die Entlastungen
entlang der geforder-
ten Achsen eintreten

Stark saison- und wetterab-
hangig

Grosste Wirkung bei optima-
len Bedingungen

Mobilitaitsmanagement
Zeithorizont: 1 bis 3 Jah-
re

Massgeschneiderte Mo-
bilittskonzepte fur Un-
ternehmungen und Priva-
te

Vermeidend
Verlagernd

Wirkt vor allem auf den Spit-
zenstundenverkehr

Wirkung abhangig von der
Zahl der erfassten Arbeits-
platze

Achsbezogene Wirkung ge-
geben durch Lage der gros-
sen Arbeitgeber

Neue Netzteile
Zeithorizont: 10 bis 20
Jahre

Entlastungen durch "By-
pass" oder Netzersatz

Lenkend (Entlastung
der parallelen Ach-
sen)

Negativ vermeidend
Negativ verlagernd

Auswirkungen in Abhangig-
keit der flankierenden Mass-
nahmen

Fakten aus der Analyse

e der Raumplanung

— Die kleine Allmend und das Selve-Areal von Thun und Steffisburg sind die am starksten
wachsenden Siedlungsteile. Diese Gebiete sind flr alle Verkehrsmittel relativ schlecht
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miteinander verbunden. Die Trennwirkung durch Aare, Bahntrassen und militarische und
industrielle Anlagen ist massiv (— Verdrangung des aarequerenden Verkehrs in die nord-
liche Innenstadt).

—  Siedungsverdichtung im Zentrum von Thun im Bereich des OV-Knotens und ESP Bahn-
hof mit grundsatzlich optimalen Bedingungen fiir die OV-Erschliessung, falls Fahrplansta-
bilitat erhalten werden kann.

— Aliféllige, periphere Entwicklung in Thun-Sud mit verkehrsintensiven Nutzungen in fur den
OV nicht optimaler Lage (Anbindung der Region, mehrheitlich mit Umsteigen im Zent-
rum). Tendenz fur verstarkte MIV-Lastigkeit gegeben.

—  Am rechten Seeufer weiterhin disperse, wenig dichte Wohnbautatigkeit in der fir die OV-
Erschliessung sehr ungiinstigen Hanglage. Tendenz fir verstarkte mlV-Lastigkeit.

e des MIV-Wachstums der letzten 10 Jahre

— Nordkorridor Bernstrasse ca. 0.8-15% proJahr
—  Korridor rechtes Seeufer ca. 06% pro Jahr
—  Sudkorridor Frutigenstrasse +-  0.0% pro Jahr

e der Wunschlinien beziiglich Aarequerungen im Bereich der Innenstadt

— Téaglich queren 45'000 Fahrzeuge die bestehenden drei Aarequerungen
— Davon liegt die Wunschlinie von 50 % der Fz nérdlich der Innenstadt
— Rund 10'000 dieser Fahrten haben ihr Ziel resp. ihre Quelle in der Innenstadt

e Wesentliche, aber nicht abschliessende Erkenntnisse

— Verlauft die Siedlungsentwicklung langerfristig gestiitzt auf die heute geltende Raumpla-
nung, so nimmt die Verkehrsintensitat nérdlich und westlich der Innenstadt sowie an der
sudlichen Peripherie der Stadt zu. Zusatzlich wird die Bedeutung tangentialer Beziehun-
gen zunehmen.

—  Zudem wird die Verdrangung des Verkehrs aus der Innenstadt in die Wohnquartiere und
an die Peripherie zunehmen. Die Verkehrsprobleme werden im Raum Steffisburg - Heim-
berg - Uetendorf starker zunehmen als beispielsweise am rechten Seeufer.

— Die Strategie zur Erflllung des Zielsystems, somit auch zur Entlastung der Innenstadt
vom Verkehr liegt nicht einzig in der Suche nach dem optimalen Standort einer neuen Aa-
requerung, sondern in der optimalen Kombination der einzelnen Werkzeuge aus dem
Werkzeugkasten.

— Deshalb sei hier nach der negativen Parkhaus-Abstimmung, als Thun den Bau der Park-
hauser City Ost und City Sid ablehnte, die Bemerkung erlaubt, dass fiir die Entlastung
der Innenstadt vom Ziel/Quell-Verkehr die Vervollstandigung des Parkhausrings um die
Innenstadt eine wichtige und effiziente Massnahme darstellt.

Weiterer Verlauf der Studie

— Der verkehrsplanerische Teil der Studie wird im Juni 2003 vorliegen.

— Koordiniert mit dem Teilprojekt Offentlichkeitsarbeit der OV-Angebotsplanung 2005 - 2008
wird darauf ein breites Mitwirkungsverfahren initialisiert, um moéglichst friih einen Konsens
fur das ganzheitliche Verkehrskonzept und dessen schrittweisen Umsetzung herbeizufuh-
ren. Angesprochen werden die Entscheidungstrager aus Politik, Verwaltung, Wirtschaft
und Umwelt der Stadt Thun und der Agglomerationsgemeinden.

Thun, 9. April 2002
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Burgdorf: Vom Durchfahrts- zum Bestimmungsort

Burgdorf: Vom Durchfahrts— zum Bestimmungsort

Referat von Dr. Franz Haldimann, Stadtprasident Burgdorf

Welche Stadt will denn freiwillig nur als Durchfahrtsort gelten? Sicher nicht
eine Stadt wie Burgdorf, die stolz ist auf ihre Geschichte und auf ihre
Zukunft. Und doch will es die Geografie so, dass der Weg vom Mittelland
ins untere Emmental (oder umgekehrt) durch Burgdorf fiihrt. Und nicht
jeder Autofahrer aus dem Raum Ramsei will auf seinem Weg nach Basel in
Burgdorf einen Zwischenhalt einlegen (obwohl er oft gar nicht weiss, was er
damit verpasst).

Dies fithrte dazu, dass bereits in den sechziger Jahren der
Durchgangsverkehr als zu hoch empfunden wurde, obwohl die
Gesamtbelastung der Strassenachse weniger als halb so gross war wie
heute. Der sogenannte AZUE (Autobahnzubringer Unteres Emmental) wurde
1970 als Strassenplan vom Grossen Rat genehmigt (Folie Linienfihrung). Er
sah eine Westumfahrung der Stadt Burgdorf, eine Querung des Tals zwi-
schen der Stadt und Oberburg und eine Fihrung entlang des
Schachenwaldes bis Hasle vor. Dieses Projekt, das das Naherholungsgebiet
der Stadt stark in Mitleidenschaft gezogen hitte, weckte den Widerstand
der Betroffenen. Bei genaueren Abklirungen fand man heraus, dass eine
solche Strasse im weiten Bogen um Burgdorf herum nicht die gewiinschte
Entlastung gebracht hitte. Und dies hat folgenden Grund:

Wenn man den Verkehr in einem bestimmten Gebiet betrachtet,
unterscheidet man zwischen Durchgangsverkehr, Ziel- und Quellverkehr
und Binnenverkehr (Folie Verkehrsarten). Fiir das Gebiet der Stadt Burgdorf
macht der reine Durchgangsverkehr in der meistbelastetsten Stunde
(abends zwischen 17.00 und 18.00 Uhr) 12 % der Fahrzeugfahrten aus, der
Quellverkehr (aus Burgdorf heraus) 37 %, der Zielverkehr (die Heimkehrer
oder solche, die etwas in Burgdorf zu tun haben) 25 % und der Binnen-
verkehr (Anfang und Ende der Fahrt innerhalb von Burgdorf) 26 %.

Wobei zu vermerken ist, dass der Schwerverkehr in den erwdhnten Zahlen
gleich wie PW’s behandelt wurde.

Und das beweist , dass wir fiir einen recht grossen Teil derjenigen, die sich
im Auto in Burgdorf bewegen, nicht Durchfahrtsort, sondern Bestim-
mungsort sind. Und dies wollen wir auch und haben die Ziele der
Stadtentwicklung darauf ausgerichtet, noch vermehrt zentrale Funktionen
fir die ganze Region zu libernehmen, sei es Arbeitsort, Einkaufsort oder
als Ort der Freizeit, des Sports und der Kultur.

Berner Verkehrstag 30. April 2002




Burgdorf: Vom Durchfahrts- zum Bestimmungsort

Und wenn wir Bestimmungsort sind und diese Funktion noch verstarken
wollen, miissen wir einerseits gut erreichbar sein und anderseits sehr
starkes Gewicht auf die Lebens- und Aufenthaltsqualitdt in Burgdorf legen.

Was bedeutet die Forderung nach Lebens- und Aufenthaltsqualitat fiir den
Verkehr? Als Stichworte kdnnen hier gelten: Verkehrssicherheit fir alle
Verkehrsteilnehmerinnen und -teilnehmer, aber in verstarktem Masse fir
Schwache (Kinder, Alte, Behinderte), gute Gestaltung des &ffentlichen
Raumes, Koexistenz der verschiedenen Verkehrsmittel und gegenseitige
Toleranz.

Ein erster und weitherum beachteter Schritt in diese Richtung ist die
Fussgdnger- und Velomodellstadt (FuVeMo) Burgdorf. lhr bekanntestes
Kind ist die Flanierzone Bahnhof Burgdorf, auf die wir stolz sind. Und wir
sind auch stolz darauf, dass damit die Gesetzgebung des Bundes
beeinflusst wurde: Seit Anfang 2002 hat die FuVeMo quasi einen "Enkel":
Die neue Begeghungszone gemdss Art. 22b der Signalisationsverordnung
SSV (Folie Signal Begegnungszone).

Zum Thema der verkehrlichen Erreichbarkeit macht der Richtplan zur
Stadtentwicklung folgende Aussagen: Kurzfristig ist der Verkehr auf den
Hauptachsen zu verstetigen und zu verflissigen. Mittelfristig ist
abzukldren, ob eine alternative Verkehrsfiihrung fur die
Hauptverkehrsachse machbar und aus einer gesamtheitlichen Perspektive,
die Kriterien wie Verkehrsbediirfnisse, stddtebauliche und landschaftliche
Eingliederung, Umweltvertraglichkeit, technische Realisierung, Kosten und
Finanzierung umfasst, realisiert werden soll. Anschliessend an diesen
Grundsatzentscheid ist die Aufhebung der Strassenpldane fir den AZUE
einzuleiten. Und schliesslich ist ein Parkierungskonzept zu erstellen, das
die Bediirfnisse des motorisierten Verkehrs und der Umwelt-
schutzgesetzgebung optimiert.

Fiir das Parkierungskonzept blieb Burgdorf der Innovation treu: Es wurde
ein Richtplans erarbeitet, der mit Hilfe eines Fahrtenmodells mit
Kontingentierung die Anforderungen des Verkehrs und der Lufthygiene
miteinander verbinden sollte. (Folie Mechanismus des Fahrtenmodells) Dies
funktioniert etwa so: Auf Grund des Ausgangszustandes wird mit Hilfe
unterschiedlicher  Kriterien  festgelegt, wie viel Verkehr im
Planungszeitraum verkraftet werden kann. Die Parkraumplanung hat nun
die Aufgabe, dieses Kontingent moglichst zielgerichtet so einzusetzen,
dass die Prioritdten richtig gesetzt werden und der Zuwachs des Verkehrs
gedampft und begrenzt wird. Damit kann auch dafiir gesorgt werden, dass
der Zuwachs des motorisierten Verkehrs geringer ausféllt, als die Zunahme
der Arbeitsplatze. Diese Zielsetzung wird von Projekten wie dem
Entwicklungsschwerpunkt (ESP) Bahnhof Burgdorf unterstiitzt.

Berner Verkehrstag 30. April 2002
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Burgdorf: Vom Durchfahrts- zum Bestimmungsort

Im Rahmen der Erarbeitung des Parkplatz-Richtplans zeigte sich, dass die
Anforderungen der Luftreinhaltung nicht das einzige und auch oft nicht das
ausschlaggebende "Hindernis" fiir die Realisierung eines Vorhabens sind.
Denn Bauvorhaben haben auch mit Verkehr zu tun: Sie sind einerseits auf
die bestehende Infrastruktur angewiesen und erzeugen anderseits selber
wieder Verkehr und kénnen so dort, wo bereits Kapazititsprobleme
bestehen, diese verschiarfen. Um solche und andere Fragen im
Gesamtzusammenhang zu bewerten, hat sich Burgdorf entschieden, einen
Richtplan zum Gesamtverkehr zu erarbeiten.

Neben verschiedenen Massnahmen im Bereich des Langsamverkehrs
(Fussgdngerinnen und Velofahrer) und des offentlichen Verkehrs ist
natiirlich auch die weitere Entwicklung der Strasseninfrastruktur ein Thema.

Es herrscht Konsens, dass mit Umbaumassnahmen auf der Ortsdurchfahrt
der Verkehr auf der Achse Autobahn - Emmental verstetigt und
verlangsamt werden soll. Ausserdem sollen die Querungsmoglichkeiten
verbessert, der ndtige Liarmschutz realisiert und der Strassenraum als
offentlicher Raum aufwertet werden. Dies kommt der Verkehrssicherheit,
aber auch der Kapazitit zu Gute. Die entsprechenden Pline sollen im
Frithsommer zur Planauflage kommen.

Intensiv diskutiert wird zur Zeit auch die Projektidee Zufahrt Emmental.
(Folie ZUFEM). Sie sieht vor, dass der Verkehr von Westen her von der
Kirchbergstrasse auf die Lyssachstrasse verlagert wird, im zentralen
Bereich ist ein Tunnel vorgesehen und im sudlichen Abschnitt soll der
Verkehr auf eine Achse verlegt werden, die neu teilweise im Tunnel gefiihrt
wird. Die vom Richtplan Stadtentwicklung geforderte Machbarkeitsstudie ist
erstellt und der kantonalen Baudirektion lUbergeben worden. Der Kanton
wird zur Beurteilung eine Gesamtverkehrsstudie erstellen. Ausserdem sind
die Umweltverbiande dabei, eine so genannte "Mobilititsdegustation” zu
erarbeiten, die folgende Ziele hat: Ein kurz- bis mittelfristig eingefiihrtes
Mobilititsmanagement im unteren Emmental soll der Bevélkerung und den
Betrieben innovative Produkte, die man (be-)greifen kann, zum
Ausprobieren (Degustieren) anbieten. Hier warten wir gespannt auf die
konkreten Vorschlage der Umweltverbdnde, die mit der Bearbeitung betraut
sind.

Zur Zufahrt Emmental sind noch einige Fragen offen: Wie am Anfang
erwdhnt, hat der Durchgangsverkehr nicht den grdssten Anteil des
Verkehrs. Als Konsequenz daraus wurde nicht eine Losung gesucht, die
einen grossen Bogen um Burgdorf schldgt, sondern eine enge Verkniipfung
mit dem bestehendem Strassennetz aufrecht erhalt. Burgdorf soll maximal
ans Strassennetz angebunden bleiben. Dies hat wiederum zur Konsequenz,

Berner Verkehrstag 30. April 2002
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