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EIT: Raumwirksame Einflliisse

Verschiedene Faktoren massgebend

- A )

Wirkungsmodell Tripod:

Raumwirkungen im
Kraftefeld Verkehr -
Potentiale - Akteure

(R)

/ Raumwirkungen

\
\_\
E (A) Akteure

7. Berner Verkehrstag vom 24.8.07
Referat P.-A. Rumley, Direktor ARE

EIT: Fokus Verkehrsentwicklung

Verkehrsvolumina und Pendlerstrome vor und nach
der Eréffnung des Vue-des-Alpes-Tunnels
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EIT: Erkenntnisse

* Raumliche Auswirkungen werden tberschatzt
» Bestehendes dichtes Verkehrsnetz
» Gegenlaufige Impulse

» Entwicklungen verlaufen langsam — Langfristwirkungen
noch offen

* Neue Infrastruktur bringt allein keine Trendwende =>
Trendverstarkung oder -abschwachung

Idas Politischar Ausbau
Entscheid

. Planung . Projektierung Bau Betrieb

Intensitat
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Die Nutzen des Verkehrs: Erkenntnisse

Zuséatzliche Impulse flr die regionale wirtschaftliche
Entwicklung nimmt in bereits gut erschlossenen Regionen
uber die Zeit ab - Fir eine hohe Standortgunst ist eine gute
Erschliessung notwendig aber nicht hinreichend

Massgebend fur die Gestaltung der Verkehrspolitik sind
deshalb:

» Bei Investitionsentscheiden die projektspezifischen
Zusatznutzen und —kosten

» Bei Preisbildungsfragen die Berilcksichtigung der
Grenzkosten und —nutzen bei der Festlegung der
Benutzungspreise
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Mikrozensus 2005: Distanzen und Wege

Tagesdistanz erstmals stabil
Wegzeit steigt kontinuierlich
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Siedlungsdichte beeinflusst Modal Split
Anteil an Tagesdistanz in %
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Einfluss von Road Pricing
auf die Raumentwicklung: Idee

Lenkungsziele

Bestehende Infrastruktur lokal

und zeitlich differenziert
betreiben

« Verlagerung des Verkehrs auf

Verkehrsarmere Zeiten
+ weniger belastete Strecken

-+ Reduzierung von Staus und
deren volkswirtschaftlichen und
umweltspezifischen Wirkungen

<+ Optimierte Nutzung der
bestehenden Infrastruktur

Mobilititsnachfrage
beeinflussen - ohne diese
grundsédtzlich einzuschrinken

= Bildung von Fahrgemeinschaften
» Wahl eines anderen Verkehrsmittels

» Reduktion des/der motorisierten
Verkehrsaufkommens/ -leistung

<+ Verschiebung des Modal-Splits
< Reduktion der Umweltbelastung
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Einfluss von Road Pricing
auf die Raumentwicklung: Wirkungen

Wirkungen eines fahrleistungsabhangigen
netzweiten Road Pricings*

Verkehrsmittel | Perscnenfahrten | Veranderung Veranderung des
chne Road Pri- mit Road Pricing | Modal-Split?™ [94]
cng [%a]

[Mio. Fahrten /
Werktag]

AN 11.262 -1.0% -0.8%

ov 1.885 +5.4% +0.8%

* Annahme: 0.05 CHF/Fzkm

Auswirkungen auf Wohn- und Standortwahl sind marginal

7. Berner Verkehrstag vom 24.8.07
Referat P.-A. Rumley, Direktor ARE
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Fazit

Verbesserte Koordination und Interessenabwagung bei
Planung von Siedlung, Raum und Verkehr

Dabei stehen folgende Fragen im Zentrum:

» Siedlungsmuster: Wie kdnnen Distanzen zwischen
Wohn- und Arbeitsort minimiert werden?

» Geschwindigkeiten: Wo sind weitere
Reisezeitverkirzungen erwiinscht?

e Zunahme des Freizeitverkehrs: Wie reagiert die
Planung?
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REFERAT
Verkehrsinfrastrukturen und Raumentwicklung: Die Politik im Kanton Bern

Referent/in Frau Regierungsrétin Barbara Egger-Jenzer
Thema/Anlass Verkehrstag 2007

Datum Freitag, 24. August 2007

Ort Kulturhalle 12, Fabrikstrasse 12, Bern

Es gilt das gesprochene Wort!

Sehr geehrte Damen und Herren

Auch meinerseits mochte ich Sie herzlich willkommen heissen am 7. Berner Verkehrstag. Es
freut mich, dass Sie diese Art des Informationsaustausches offensichtlich schatzen und dieses

Jahr wiederum so rege nutzen.

Verkehrsinfrastrukturen setzen Akzente! Verkehrsbauten pragen Siedlungsrdume und Land-
schaftsbilder. Verkehrsinfrastrukturen sind aber auch Voraussetzung fur die wirtschaftliche
Entwicklung einer Agglomeration oder einer Region: Eine gute Erreichbarkeit, schnelle Ver-
bindungen und keine Staus sind unbestritten wichtige Faktoren fur Wirtschaftswachstum und

Entwicklung.

Mehr Verkehrsinfrastrukturen fuhren jedoch nicht automatisch zu mehr Wachstum und einer
besseren Raumentwicklung! Wie sich neue Verkehrsinfrastrukturen auf den Raum auswirken
ist abhangig von verschiedenen Punkten. Wichtig und offensichtlich ist die direkte Verkehrs-
wirkung einer neuen Infrastruktur - wie zum Beispiel die Veranderung der Erreichbarkeit eines
Gebietes.

Eine ganz entscheidende Rolle spielen aber auch die vorhandenen Potenziale. So beeinflus-
sen die spezifischen Standortfaktoren einer Region, die wirtschaftlichen Strukturen und die
allgemeine Wirtschaftslage die Raumwirkungen von Verkehrsinfrastrukturen massgeblich.
Und ebenfalls eine entscheidende Rolle spielen die involvierten Akteure. Grundeigentiimer,
Investoren, politische Entscheidtrager und nattrlich auch die Benutzer einer Verkehrsinfra-

struktur pragen durch ihr Verhalten und ihre Entscheide die Nutzung des Raumes.

Ich mdchte ihnen in meinem Referat aufzeigen, welche Folgerungen wir aus diesen Erkennt-
nissen ziehen und mit welchen Instrumenten der Kanton Bern die Siedlungsentwicklung und

die Gesamtmobilitat aufeinander abstimmt.

Zu viele, falsche oder zu teure Verkehrsinfrastrukturen belasten den Kanton mit Investitions-
und Folgekosten. Solche (Fehl-)Investitionen kénnen wir uns nicht leisten. Denn auf der einen

Seite steht der Verkehr zunehmend in Konkurrenz zu anderen Staatsaufgaben wie Bildung,
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Gesundheit und Sozialwesen in der Auseinandersetzung um knappe staatliche Mittel und an-
dererseits ist der Bedarf an neuen Verkehrsinfrastrukturen enorm gross; vor allem in den Ag-

glomerationen. Wir missen Prioritéaten setzen - und zwar die Richtigen!

Das Setzen von Prioritaten ist nur mit guten und griffigen Planungs- und Finanzierungsinstru-
menten mdglich. Der Kanton Bern verfligt Uber entsprechende Instrumente bzw. ist noch dar-
an diese zu erarbeiten. Es geht dabei um folgende wichtigen Vorhaben:
1. um die Totalrevision des Strassenbaugesetzes,
2. die Einfihrung eines neuen mittel- bis langfristigen Planungsinstrumentariums fiir
Strassen- und OV-Infrastruktur,
3. die inhaltliche und zeitliche Abstimmung der Investitionsrahmenkredite fur Strasse und
offentlichen Verkehr sowie
4. die Erarbeitung einer Strategie Gesamtmobilitat, welche klare strategische Vorgaben

macht fir eine sinnvolle, langfristig ausgelegte Gesamtmobilitatsplanung.

Diese neuen Planungs- und Finanzierungsinstrumente garantieren, dass aus einer langfristi-
gen Perspektive die richtigen Prioritdten gesetzt werden. Diese Instrumente missen auch
stabil sein: Es darf nicht sein, dass nur auf Grund regionalpolitischer Interessen in Verkehrs-
infrastrukturen investiert wird, die aus Ubergeordneter kantonaler Sicht nicht an vorderster
Stelle stehen. Wir miissen Instrumente zur Seite haben, die die Planungsprozesse, die Zu-
standigkeiten und die Finanzierung aufgrund klarer Kriterien regeln und auf die finanziellen

Mdglichkeiten Ricksicht nehmen.

Damit der eingesetzte Franken mdglichst viel Nutzen bringt, muss jede Investition in Verkehrs-
infrastrukturen aus einer Gesamtsicht heraus geplant werden - das Kosten-Nutzen-Verhéltnis
und die Folgekosten missen dabei berlicksichtigt werden. Mit den Agglomerationsprogram-
men und Zweckmassigkeitsbeurteilungen ist garantiert, dass wir dort investieren, wo sich die
wichtigsten Engpasse abzeichnen und wo der grdsste Beitrag zur Losung anstehender Ver-
kehrsprobleme und zum Wirtschaftswachstum geleistet wird. Dabei ist es uns ein wichtiges

Anliegen, neue Verkehrsanlagen umweltvertraglich auszugestalten.

Mit Zweckmassigkeitsbeurteilungen - kurz ZMB - prifen wir im Moment verschiedene grésse-
re Infrastrukturvorhaben im Kanton. Aufgrund von klaren Kriterien wollen wir wissen, ob sich
teuere Investitionen in neue Verkehrsinfrastrukturen lohnen.

e Inder ZMB Bern, in welcher geklart wird, wie sich das OV-Netz im Siiden von Bern und
das Hochleistungsstrassennetz im Raum Bern weiterentwickeln sollen, wurden in einer
ersten Phase Varianten zum Weiterverfolgen definiert. Diese werden in einem néchsten
Schritt auf lhre technische Machbarkeit hin Uberprift und dann bewertet. Die Schlusser-

gebnisse werden Mitte 2008 vorliegen.

P:\BVTO7\Prasentationen\Egger_Barbara.DOC Seite 2 von 4



o Die beiden ZMB Verkehrserschliessung Emmental und Autobahnzubringer Oberaargau
sind abgeschlossen. Im Rahmen eines Mitwirkungsverfahrens werden die Ergebnisse nun
der Bevolkerung vorgestellt. Bis Ende Jahr wird Uber die weiteren Schritte entschieden.

e In der Agglomeration Biel schliesslich priifen wir die Realisierung einer neuen OV-Achse,

die auf der Verlangerung der bestehenden BTI-Linie basiert.

Zur Beseitigung von Engpéssen sind Alternativen zum Aus- und Neubau von Verkehrsinfra-
strukturen vorhanden. Also: Képfchen statt Beton! Eine Mdglichkeit den Verkehr zu lenken
und bestehende Infrastruktur bestmdéglich zu nutzen, ist Road Pricing. FUr den Kanton Bern ist
Road Pricing eine mittel- bis langfristige strategische Option zur Losung von Verkehrs-, Um-
welt- und Finanzierungsproblemen; insbesondere in der Agglomeration Bern. Der Ball liegt
beim Bund, fehlen doch heute die Rechtsgrundlagen fir Pilotversuche und fir eine definitive
Einfihrung von Road Pricing. Wir erwarten, dass auf nationaler Ebene der bundesrechtliche

Weg fiir solche Lenkungsmassnamen bald geebnet wird.

Nur durch eine gegenseitige Abstimmung der Verkehrs- und Siedlungsentwicklung kann der
latenten Mittelknappheit fir den Ausbau, den Unterhalt und Betrieb von Infrastrukturen auf
allen Ebenen begegnet werden. Im kantonalen Richtplan miissen dazu wirksame Vorgaben in
den Bereichen Siedlungsentwicklung und Gesamtmobilitat festgeschrieben werden. Als erster
Schritt wird im Rahmen der laufenden Revision des Richtplans geregelt, dass Neueinzonun-
gen nur noch in Gebieten moglich sind, die vom 6ffentlichen Verkehr erschlossen sind. Weite-

re Schritte missen unbedingt folgen.

Die Agglomerationsprogramme Verkehr + Siedlung und in Zukunft die regionalen Gesamtver-
kehrs- und Siedlungskonzepte (RGSK) sind fur uns die zentralen Planungsinstrumente, um
die Verkehrs- und die Siedlungsentwicklung in den Agglomerationen aufeinander abzustim-
men. Die Uberarbeiteten Agglomerationsprogramme werden noch diesen Herbst zusammen
mit dem kantonalen Synthesebericht vom Regierungsrat verabschiedet und dem Bund bis
Ende Jahr eingereicht. Erste Beitrage des Bundes aus dem Infrastrukturfonds an die Agglo-

merationsprogramme erwarten wir auf 2011.

Nicht zu vergessen sind die namhaften Summen, welche die eidgendssischen Rate bereits flr
Projekte im Kanton Bern gesprochen haben. Das Tram Bern West haben wir vor den Som-
merferien unter Fach und Dach gebracht. Nun stehen wir in den nachsten Monaten vor der
grossen Herausforderung, den Grossen Rat und allenfalls auch die Bevdlkerung vom Projekt
Wankdorfplatz, das auch eine Tramverlangerung beinhaltet, zu Uberzeugen. Der Bund unter-
sttzt das Projekt massgeblich, weil er es als wichtig und dringlich anerkennt. Tatséchlich
bringt es nachweislich grossen Nutzen fir den Kanton und auch fir die Stadt Bern. Das
Wankdorf ist der wichtigste und dynamischste wirtschaftliche Entwicklungsschwerpunkt des

Kantons. Von dieser zentralen Massnahme des Agglomerationsprogramms Bern profitieren
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insbesondere auch der 6ffentliche Verkehr und der Langsamverkehr. Dank flankierender
Massnahmen kann zudem das Berner Nordquartier vor den negativen Auswirkungen des Ver-

kehrs geschitzt werden.

Mit den Agglomerationsprogrammen wurden erfolgreich erste Schritte hin zu einer verstarkten
Koordination von Siedlung und Verkehr gemacht. Aber in Zukunft missen die Verantwortli-
chen in diesen beiden Bereichen noch enger zusammen arbeiten. Dabei ist es unabdingbar,
dass sich die rdumliche Entwicklung prioritéar an den vorhandenen Verkehrsinfrastrukturen

orientiert, wie dies auch die Regierungsrichtlinien vorsehen.

Eine gute Verkehrs- und Siedlungsplanung alleine geniigt aber nicht. Die involvierten Akteure
spielen eine entscheidende Rolle dabei, ob raumliche Wirkungen durch neue Verkehrsinfra-
strukturen zustande kommen oder aber ausbleiben. Der Kanton Bern hat dies bereits friih
erkannt, und mit der Schaffung der Regionalen Verkehrskonferenzen haben wir gezeigt, dass
es uns wichtig ist, die Akteure in die Entscheidungen mit einzubeziehen. Die Bevoélkerung hat
dies anerkannt, mit dem positiven Abstimmungsausgang vom 17. Juni 2007 zur Umsetzung
der Strategie fur Agglomerationen und regionale Zusammenarbeit. Mit dieser Abstimmung
kénnen ab 2008 auch die Regionalkonferenzen eingefiihrt werden. Wir kénnen also die ver-

schiedenen Akteure noch systematischer und umfassender einbeziehen.

Neueste Zahlen zeigen, dass wir auf dem guten Weg sind. Eine von uns kurzlich durchgefihr-
te Spezialauswertung des Mikrozensus zum Verkehrsverhalten 2005 fir den Kanton Bern
zeigt, dass die bernische Verkehrs- und Raumentwicklungspolitik im Vergleich mit der Gbrigen
Schweiz erfolgreich abschneidet: Davon zeugen kurze Arbeitswege und - in urbanen Gebieten
- Uiberdurchschnittliche OV-, aber auch Velo- und Carsharing-Anteile. Mich freut dies sehr! Es
sind klare Indizien, dass die Férdermassnahmen fiir OV und Langsamverkehr und die nach-
frageseitigen Massnahmen das Mobilitatsverhalten deutlich verandern und somit wirksam
sind. Wir wollen diesen Weg gezielt weiter gehen und die anstehenden Herausforderungen

erfolgreich meistern.

Und zum Schluss noch dies: Sind die Bernerinnen und Berner wirklich langsam? Dank der
Auswertung des Mikrozensus 2005 fur den Kanton Bern wissen wir, dass dem nicht so ist. Die
Bernerinnen und Berner bewaltigen namlich 9% langere Distanzen, brauchen dafiir aber nur

7.5% mehr Zeit als die Durchschnittsschweizerinnen und -schweizer!

Ich bin nun gespannt auf die konkreten Beispiele, die Grundlage fir eine hoffentlich spannen-

de Diskussion sein werden.
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Gute Planungs- und Finanzierungsinstrumente

« Totalrevision Strassenbaugesetz

» Mittel- bis langfristige Planungsinstrumente
Strasse und OV

 |nhaltlich und zeitlich koordinierte
Investitionsrahmenkredite Strasse und OV

 Gesamtmobilitatsstrategie
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Bau-, Verkehrs- und Energiedirektion des Kantons Bern (BVE) RR Barbara Egger-Jenzer

Zweckmassigkeitsbeurteilungen (ZMB)

ZMB Bern
- TP1: ZMB Bern Sud

Verbesserung der OV-Erschliessung des Raumes Bern Sud /
Kbniz

- TP2: ZMB Bern HLS
Losung von Kapazitatsengpassen im HLS-Netz, Raum Bern

ZMB Verkehrserschliessung Emmental

ZMB Autobahnzubringer Oberaargau

ZMB neue 6V-Achse Agglomeration Biel
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... und Kopfchen statt Beton!

 Road Pricing

als mittel- bis langfristige strategische Option zur Losung
von Verkehrs-, Umwelt- und Finanzierungsproblemen
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Abstimmung der Verkehrs- und Siedlungsentwicklung

« Kantonaler Richtplan

 Agglomerationsprogramme Verkehr + Siedlung
— Tram Bern West
— Wankdorfplatz
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VERKEHRSVERHALTEN IM KANTON

Berner sind

Die Berner sind in fhrer
Freizeit viel mehr unter-
wags als ihre Miteidgenos-
sen. Wie diese setzen sie
sich dazu fast immer ins
Auto. Und: im Raum Bern
gibt es die meisten Abos
firZug und Bus - die Bieler
dagegen sind Ov-Muffel.
T aus Ger Regio

nicht langsamer
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Fachbereichsleiter Tourismus
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Beispiel 1. Lotschberg — Basistunnel
Auswirkungen eines Grossbauwerks
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Kanton Berr I

Volkswirtschaftliche
Auswirkungen des Lotschberg-

Basistunnels auf den Kanton
Bern

Karin Heimann
Leiterin Wirtschaftspolitische Grundlagen

Studie Ecoplan und Metron 2006

= Methodisches Vorgehen:
= Auswertungen mit Verkehrsmodell

= Standortkonkurrenzanalyse

)

= Studie ,Volkswirtschaftliche Auswirkungen
des Lotschberg-Basistunnels auf den Kanton
Bern“ erhaltlich unter www.vol.be.ch >beco
>Publikationen >Wirtschaft



Kanton Berr I

Erwartete Auswirkungen auf den
Tourismus (1)

= Bessere Anbindung an
internationales
— Hochgeschwindigkeitsnetz

= Bessere Erreichbarkeit aus
Richtung Stden

= Wallis wird starkerer Konkurrent
um Tagesausfliger

Kanton Berr I

Erwartete Auswirkungen auf den
Tourismus (2)

= Positive Effekte auf Tourismus in
Bern und Thun

= = Unterschiedliche Veranderungen
der touristischen Nachfrage im
Berner Oberland.:
= Spiez und Zonen im Oberland West

(Simmental, Saanen) profitieren
(Umsatz + 0.5-1 Mio. Franken jahrlich)
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Erwartete Auswirkungen auf den
Tourismus (3)

= Zonen im Oberland Ost

Mt (Interlaken, Grindelwald,
&) Lauterbrunnen, Meiringen):
— geringe Einbusse (jahrlich ca.

0.1 Mio. Franken)

= spurbare Einbussen flr Zone
Frutigen (0.2 Mio. jahrlich) und
Kandersteg (0.1 Mio.);
Adelboden dagegen kaum
Veranderungen

beco
Berner Wirtschaft
5 Economie bernoise

anton Berr I

Erwartete Auswirkungen auf den
Detailhandel

= Schatzung der Auswirkungen auf
» Detailhandel anhand des
) Einkaufsverkehrs

= Keine wesentlichen Anpassungen
In Standortwahl der Einkaufenden

= Bern: etwa 500 zusatzliche
Einkaufe pro Jahr, Thun 250.

=) Umsatze steigen im tiefen
sechsstelligen Bereich

beco
Berner Wirtschaft
6 Economie bernoise



Kanton Berr I

Erwartete Auswirkungen auf den
Bildungsstandort

= Bildungsinstitutionen in Thun
bereits heute im Uberregionalen
— Konkurrenzkampf

= grosse Bildungsinstitutionen wie
Universitat Bern bereits heute von
(deutschsprachigen) Wallisern
besucht

==p [NSgesamt geringer Effekt auf
Kanton Bern als Bildungsstandort

Kanton Berr I

Erwartete Auswirkungen: kurz-
und mittelfristig

= hbeschrankter Wohnortswechsel
von Bern ins Wallis

Jixsad]
Y = mehr Pendler aus dem Kanton

Wallis in die Stadte Thun und
Bern (Stadt Bern: 50-150
zusatzliche Pendler)

== geringer Steuerausfall fur
Kanton Bern



Kanton Berr I

Erwartete Auswirkungen:
langerfristig

. " Positiver Effekt

) dominiert: Potenzieller

= Arbeitsmarkt wird durch
bessere Erreichbarkeit
vergrossert, Thun und Bern |
mogliche neue
Arbeitsstandorte flr
Pendler aus Visp und Brig

anton Berr I

Schlussfolgerungen

= Direkte volkswirtschaftliche
Auswirkungen des Lotschberg-Basistunnels

auf Kanton Bern vergleichsweise gering

D) . .
= Verzicht auf Bau nachteilig fur Kanton

Bern und inshesondere flir Tourismus im
Berner Oberland

= Imagepotenzial einer direkten Anbindung an
das internationale Hochgeschwindigkeitsnetz
Im Schienenverkehr nicht zu unterschatzen

beco



Kanton Berr I

Handlungsempfehlungen -
Massnahmen BE

= Vermarktungspotenzial des Ldtschberg-
Basistunnels nutzen — Standortpromotion fur
Wirtschafts- und Wohnstandort

= Erreichbarkeit des Berner Oberlands mit OV
weiter verbessern — Verbesserungen auf
kantonaler Ebene eingeleitet

= Chancen im Tourismus aktiv nutzen —
Handlungsspielraum durch
Tourismusentwicklungsgesetz

beco
Berner Wirtschaft

11 Economie bernoise

Kanton Berr I

Besten Dank fiir Inre Aufmerksamkeit

)

Sie erreichen mich unter

031 633 40 86
Wirtschaftspolitische Grundlagen
karin.heimann@vol.be.ch

beco
Berner Wirtschaft

12 Economie bernoise



Kanton Berr I

Chancen und Risiken fur den
w lourismus im Kanton Bern

Martin Tritten
Leiter Fachbereich Tourismus

Kanton Berr I

Ausgangslage

Quelle:

-y Studie FIF, Uni BE, Juni 2006
) www.vol.be.ch >beco >Publikationen >Tourismus

Vorgehen:
= Auswertung Studie Ecoplan/Metron
= Expertengesprache



EY)

Kanton Berr I

Risiken

= Konkurrent Wallis ruckt

naher an die Quellgebiete im IS

schweizerischen Mittelland
= Durchfahrtsland Frutigtal
= Raumliche Entwicklung
= Anbindung Malpensa

15

beco
Berner Wirtschaft
Economie bernoise

)

Kanton Berr I

Chancen

= Entschleunigung und
Attraktivierung

= Touristische ,Perlenkette” neu
entdecken

= Wertschopfungsreicher und
umweltverantwortlicher
Tagestourismus

= |[nternationale Bedeutung; Markt
Norditalien und Unesco-
Partnerschaften

16

beco
Berner Wirtschaft
Economie bernoise



Kanton Berr I

Handlungsempfehlungen

= Angebote Tages- und
) .
— . Sommertourismus

= Stadtetourismus
= Strukturforderung

beco
Berner Wirtschaft
17 Economie bernoise

Angebote

= RailAway

= Regionalpass
® = Bern/Thun als Top-Ziel ex
= Oberwallis

= Gemeinsames _
Destinationsmarketing

= Inszenierung neues Rollmaterial

beco
Berner Wirtschaft
18 Economie bernoise



Kanton Berr I

Marketing

= La Svizzera con Cisalpino
= Treno e Albergho
= Weltkulturerbe Altstadt von Bern
— = Weltnaturerbe Jungfrau-Aletsch-Bietschhorn
= Thunersee
* Tropenhaus Frutigen
= Blausee
= Wanderungen Nord- und Sudrampe
= Nordisches Zentrum Kandersteg beco



Kanton Berr I

Besten Dank fiir Inre Aufmerksamkeit

Y

Sie erreichen mich unter
031 6334075
Fachbereich Tourismus
martin.tritten@vol.be.ch

beco
Berner Wirtschaft

21 Economie bernoise
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Bau-, Verkehrs- und Energiedirektion
des Kantons Bern

Markus Lergier

Direktor

Bern Tourismus

Beispiel 1. Lotschberg — Basistunnel
Auswirkungen eines Grossbauwerks

Kommentare aus Sicht des Tourismus

7. Berner Verkehrstag

Verkehrsinfrastrukturen setzen Akzente
Entwicklungspotenzial dank neuen Verkehrsanlagen

Freitag, 24. August 2007
Kulturhallel2, Fabrikstrasse 12, Bern



oern

capital impressions

Markus Lergier.

Bern Tourismus.




Bern - im Herzen der Schweiz.

Chancen

Bern wird attraktiver als Hub fur
Ausflige wie Glacier Express
oder Zermatt = langere
Aufenthaltsdauer der Gaste

Als Knotenpunkt der
internationalen Zige TGV, ICE
und Cisalpino noch attraktiver fur
Veranstalter aus Ubersee

Norditalien rtickt etwas naher.
Mediale Aufmerksamkeit. Mehr
Bahngaste aus lItalien.

Mehr Tagesgaste aus dem Wallis

Gefahren

Transitgaste z.B. vom Flughafen
ZUrich Ubernachten nicht mehr in
Bern

Die touristische Strecke via
Sudrampe / Kandersteg kénnte
vergessen gehen (keinen direkten
Einfluss auf die Stadt Bern —
jedoch auf erlebnisreiche
Gesamtreiseprogramme)



Konkrete Massnahmen ltalien.

» Grundsatzlich investiert Bern Tourismus das erste mal Gberhaupt
im italienischen Markt

» Studienreise mit italienischem Reiseveranstalter ,Girasole® und
Schweiz Tourismus lItalien. 50 Reisebtroverkaufer besuchten Bern

« Bahnworkshop in Mailand mit 150 Entscheidungstragern und
Wiederverkaufern

» Verkauf Wochenend-Sonderangebot ,Cisalpino & Hotel” tiber DB
Italia wahrend der Wintermonate

« Auftritt in Cisalpino / Schweiz Tourismusbroschire mit einer
Auflage von 500'000 Exemplaren

» Event fur Key Accounts von DB lItalia in Mailand geplant

bern,

Konkrete Massnahme Wallis.

» Kooperation mit SBB und BNPO. Gutscheinheft fur attraktive
Angebote in der Stadt Bern. Distribution via Medienpartnerschaft im
Oberwallis.

bern,



Unterstutzende Massnahmen Behorden.

* Mitteleinsatz fur grossflachige Kampagne(n) in Norditalien und evtl.
im Wallis

« Koordination der Destinationen im Kanton Bern, um einen
gebiundelten Auftritt (verkaufsorientiert) im Grossraum Mailand zu
realisieren

Unsere Key Partner.

wbis hirslzzmdenl:;:I

' —
_@' GRAND CASINO gm
~/ KURSAAL BERN - N

DER BERNER TRAUMBERG
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Bau-, Verkehrs- und Energiedirektion
des Kantons Bern

Urs Zenhausern

Direktor

Wallis Tourismus

Beispiel 1. Lotschberg — Basistunnel
Auswirkungen eines Grossbauwerks

Kommentare aus Sicht des Tourismus

7. Berner Verkehrstag

Verkehrsinfrastrukturen setzen Akzente
Entwicklungspotenzial dank neuen Verkehrsanlagen

Freitag, 24. August 2007
Kulturhallel2, Fabrikstrasse 12, Bern



FEine Stunde

Eraffrung des Lisschbherg-Bssicmonelz sam 9, [ecember HHF

Urs Zenh&ausern, Direktor Wallis Tourismus

WNLLI s e

-
EXCELLENCE o W_l‘__’(,l:!:-,lls 7. Berner Verkehrstag / UZ

2.

WALLIS Ausser IThrem Kanton, welchen Kanton wurden Sie

""""" wahlen um dort Ihre Ferien zu verbringen ...
(Basis : 503 zurcher, 18 bis 74 Jahre alt und 100 Verantwortliche von Zircher Unternehmen)

... Im Sommer ? ... Im Winter ?
0,
Tessin ggof 76%
b .
Graubiinden
85%
. 56%
Graubiinden 60%
Wallis
Wallis
Bern
Waadt
Bern
Jura
Bevdlkerung
Genf [
I unternehmen
St. Gallen
Luzern

WALLIS TREND

EXCELLENCE 7.8




2,

WNLLIS

Die Erreichbarkeit des Wallis

WALLIS

EXCELLENCE

M.I.S
TREND

Hauptgrunde warum das Wallis nicht genannt wurde ...
... fur die Sommerferien ?

Bevorzugt das Meer

14%
20%

Zu weit weg

13%

31%

Keinen speziellen
Grund

Kennt nicht gut /
Angebot verkannt

Hat die Berge
nicht gern

Hat die Mentalitét
nicht gern

Oberwalliserdialekt

Zu landlich

Enge, einge-
schnittene Taler

Keinen See

WALLIS

EXCELLENCE

B Bevolkerung
B unternehmen

... fur die Winterferien ?

Zu weit weg

24%
50%

Macht keine W.ferien

Kennt nicht gut /
Angebot verkannt

Keinen speziellen
Grund

Hat die Mentalitat
nicht gern

Zu kalt

Zu teuer

Hat die Berge
nicht gern

Bevorzugt BE-Alpen /
das Graubiinden

28%

M.1.S
TREND




eher lange oder nicht sehr lange Strecke?

(Basis : 503 Zurcher, 18 bis 74 Jahre alt und 100 Verantwortliche von Zircher Unternehmen)

Bevolkerung Unternehmen

10%

43%

47%

52%

(] Eher lang

[ Nicht sehr lang
N Sehr lang

WALLIS 'I}‘/[R‘EII\‘I[S)

EXCELLENCE 7

(Basis : 503 Zurcher, 18 bis 74 Jahre alt und 100 Verantwortliche von Ziurcher Unternehmen)

Bevolkerung Unternehmen

Wie viel Zeit werden die Reisenden mit dem Zug von Zdrich ins Wallis gewinnen ?
g 3% 10% g 16%

[l Weniger als 30 Min.

[ 30 bis 45 Min.

B 1 Stunde

@8 1172 Stunde

[ 2 Stunden 31%

34%

41%

Wissend, dass,der Zeitgewinn eine Stunde sein wird, wirden Sie haufiger iq; Wallis gehen ?
o 10% 2% 190

28% , 32%
Il Sicher

[ Wahrscheinlich
() Wahrscheinlich nicht
32% @8 Sicher nicht

7 Weiss nicht

39%

WALLIS TREND

EXCELLENCE 7.8




Abbildung 14: Zummmmfﬂss:mg der Wirkungen nnf dle tonristische ."r'm'.i?ﬁ'ngr

Markt / Segment Wirkung Begriindung / Kommentar

Nach Herkunftzgebiet

Agglomesation Besn L) Zamaible Reisedausrabnahme, unmittalbar wahmehmbare
Verindesrang, da Nachbarregion, sber wvermutlich
[+ 1[-25043 groastenteils Stammgicte

Agglomerationen Zirich / Basel Spuirbare Reizsdauerabnahme, mittelbar wahmehmbare
Verindsrang, teilweiss neue Giste, teilgediss Sammgiste

(+ 2-M0

Devtachland ) Tailpraize Itammgiats, teiiwreize :piirbare Raiesdaversb-
nshme, wenig wshrnehmbare Verindemng, ds
{4 (=105 suzerhalb des Promotionaradiug, teilmpeize neus Gise

Reot Europa » e Geringer Anteil Stammgacte, Reisedauerabnahme genng,
ksine wahrnehmbare Verindsrung

(umrarindas)t

Nach Reizemittel

Bahnreizande ) Iunghme, da dirkt wahrnehmbare Veranderung fir
deren Hauptrerkehrimittel, wvor allem  leurzfistiger
(+ 12006 Anreiz, di= news Zrecke zu befshren; Segmente mit

lingeren  Aufenthaledsuern; eher  Parshotellesie,
tmilmrae navs Cagts

Autofshrer & Wichs direkt wahrmehmbare Verinderung, sreichtess nur
sinen Teil der Anreize, Umeteigekosten, sher Hotellarie,
{4+ 5-10% vor allsm neus Giste
t = Expartenachitzungen
EXCELLENCE 7. Berner Verkehrstag / UZ
PN
/rnterlmnmrorA
foteilerie 2 biz 3 . Eher aue dem Aueland, grostere Distanzen
Aufenthaltzdsuer und somit geringere Senaibilitit
o+ (5063 Reizedaues, geringer Durchgangs- / Paseantentourizmua
mit Torischenhal: im Wallis, vor allem newe Giate
Feriermohnungibesitzer seit - Wohrmang abgs:chrisben, regelmisnig geplanter Uslaub

mehr al2 § Jahren

(urrerindess]t

Ferismpohnungabesitzer bia 8§ & e Wohrming noch nicht sbgeachrisben und relsthr hohe
Jahre Identifiration mit dem Objekt, eher jinger und =omis

{+ 10-20060 flexitler in der Urlaubaplanung
Feriermohnungibesitzer T Verkiirzte Reizedausr wird eher in Eauf genommen,
Senk cbwrohl man gendgend Zeit har die "Verkirzung der

Belastungzzeit” ein Argumens: fir eine zuadtzliche Reize

| Tagestourismus )

A Erat) ern oy MNachbarregion, Sammgiets, Verpandte und Belannts

(+ 240863

Agglomesstionen  Tirich  und .
Baael / Reat der Schareiz

ceciirzung als Cusatzargument fir sine Reise

{+ L1506

Anpland {Urlaub) - Esine Tagearsize lohnensgert auz dem MNosden der
Sohmpsiz
(umverinders

Ausland (Geachif) F Alptransit sue dem Siiden und dem Norden nimmt zu,
Duschgangs- / Passsntentousiemus mit Twischenhalt im
(+ 5-10860 Wallia

Saisonalitie

Hotelleriz allgemein . Primir abhingis vom Angebot im Wallis wnd weniger
von der Reisezedt oder vom Verkehroweg
(+ O30
Parahosellarie allgemein E-1™ Vorpriegend abhingig vom Angesbor im Walla und
wreniger von der Reisezeit oder vom Verkehramreg
o+ g%
Bekannten- und Verwandtentou- | & ougunsten | Ein Besuch bei Bekannten oder Verwandien such Fir
izmua Zommer (+ 10- | kurze Zeit wird vestrotbar, teilyoize such neue Giiste
S0pa0e
Ferisnwohnungreigeniimer & & Sugunaten Ein Besuch in der eigenen Ferienwohnung auch
Sommer (+ 10- | wihrend des Jahrea oder bei Bekannten oder
2000 Verpandten wird such Sir kurze Teit vertretbar

t = Expartenschitzungen

EXCELLENCE 7. Berner Verkehrstag / UZ



Eine Stunde e
“*Wallis niher i e e

Bem —60 min - %
. . § Zirich —30 min B = S
5o nah wrar dag Wallis noch nie: Durch die. Bem -85 min Luzem —T4 min R - s
Eroffnung deg Litschberg-Bagistunnels Ende LLzerm — 70 min Zlrich —62 min =
3007 xeel.ec Ferierram v bis s simer Zirich —63min | [Basel ~62min : o x
ganzea Gtunde nuher. Und so sine Gtunde sl Basel 63 min gt A gt gem  —32 min
im Willliz, g die Marur hischare Masastabe Liukerbad 'EM:;I::::W Luzorn =31 min
= e e i, Tt 2 Basistunnel Zrich —34 min
Gase| —34 min

wielleicht, wie viel eine Stunde in den Walliger

Bergen wiegr! Soviel wie . . tausend Avem- ; § - E s Ben  —64 min
=nge Gitcls ets, pder ein Hanch von Emigheis ; o

R . . ’l = wzem —70 min
rites du Seolel
Chablais Régi \ | Zarich —6 min

Basel —B6 min

—
Bam  —70 min
"l Luzern —=75 min
A Zrich ~72 min
Bern  —18 min Basél -72min
Luzern 22 min o0 wmin
Zirich ~18 min
Basel —16 min
Bwm_ —#%min :::m:::: Base| B2 min
Bern —18 min Luzesn —52 min )
Luzern -2 min Zirich —45 min ZLl ST
Zivich —15 min Basel —50 min Bass/L_TE win -
Milano Basel -15 min A
Lis
.‘f -I
R b Wallizer Dy
vom { bix |Gm; |Ahmh |nqg Rund |ﬁli1hm— Sﬂx—.Fh:!|Zﬂ:u:ﬂ |un|.=h.||s.m |h: Dartigmy
Vicp Se. ildans | Saactal Tlattechorn Annivier: | Montana Region
2007 2008 | 2007 2008 | 2007 2008 | 2007 2008 | 2007 2007 2008 2007 2008 | 2007 2008 | 2007 2008 | 2007 2008 2007 2008
Bern 221 145 | 159 195 [ 136 104 | 158 D55 | 507 508 208 | 18 208 | 2& 210 (219 119 | 36 211 f2 I
Luzern 04 251 | 310 299 (24 200 | 11 200 | 438 419 314 | 499 F14 | 410 316 [ 339 295 | 47 FIF F2 250
Ziirich HB 527 249 | B05 297 | 247 208 | 305 LS9 | 435 414 FIT | 424 F12 | 44 F14 [ 525 223 | 418 FIS 3 248
Bazel SBB 527 240 | B05 297 | 247 208 | 305 Ls9 | 435 414 FI? | 424 F12 | 548 F14 [ 525 223 | 418 FIS 3 248
EXCELLENCE 7. Berner Verkehrstag / UZ

609%0 der Deutschschweizer ziehen
das Wallis vor

Frage der Woche vom 3.3.07:
GRAUBLUNDEN VS. WALLIS
Wo verbringen Sie lieber lhre Ferien?

)
Sre
=

Quelle: http://www.blick.ch/sonntagsblick/interaktiv/artikel57727

EXCELLENCE 7. Berner Verkehrstag / UZ



Fine St mu)

WALLIS == om= = wibs

EXCELLENCE 7. Berner Verkehrstag / UZ

Wenn die Menschen

zusammen arbeiten,

werden die Berge zu
Gold.

(Chinesisches Sprichwort)

Vielen Dank fir thre
Aufmerksamkeit !

EXCELLENCE 7. Berner Verkehrstag / UZ
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Bau-, Verkehrs- und Energiedirektion
des Kantons Bern

Jost Luking

R+R Burger + Partner AG

Beispiel 2: Neue Strassen fur neue Impulse in der
Wirtschaftsentwicklung?

7. Berner Verkehrstag

Verkehrsinfrastrukturen setzen Akzente
Entwicklungspotenzial dank neuen Verkehrsanlagen

Freitag, 24. August 2007
Kulturhallel2, Fabrikstrasse 12, Bern



7. Berner Verkehrstag
Verkehrsinfrastrukturen setzen Akzente

Beispiel 2:

Neue Strassen fur neue
Impulse

In der
Wirtschaftsentwicklung?

Jost Luking, R+R Burger und Partner AG
24. August 2007

R+R
R eritutc v otonbues
Ausbau Strassennetz: Effekte im Lebens- und Wirtschaftsraum
bessere Erreichbarkeit Entlastung
- Distanz, Geschwindigkeit - Sicherheit
- weniger Staus U It
- weniger Behinderg. zw. Vk.tragern - omwe
- gr('jssere’ schwere Fz. mog“ch = PlatdeWlnn, u.a. far Gestaltung
s * * I\
c Vorteile fur Gewerbe/Industrie hohere Attraktivitat der Region
g - héhere Produktivitat - héhere Lebensqualitat
'5' - Zuzug neuer Betriebe bzw. Ver- B - Imagegewinn
Z meiden von Abwanderungen - besseres, breiteres Konsum-, DL-,
- Arbeitsplatze, Einkommen Bildungs-, Kultur-... Angebot
- J /
v
{ Zuzug neuer Wohnbevolkerung }
Steigende Immobilienwerte «
Mehr Steuereinnahmen «
c
g
© lokale Umweltbelastungen
S
n ‘ Kosten ‘ ‘ Konkurrenz ‘ ‘ Entleerung ‘ ‘ Kaufkraftverlust ‘

© R+R 2007 _2_



Beurteilungselemente und Beurteilungskonflikte

e N ) Y 4 B

+ZNutzene,ememe Ay - Wert - Anzahl Nutzniesser,

- Ag| | - Wert - Anzahl Betroffene,
Schadenelemente S

regionaler schwierige Prognose

"Katalog™ mess- sub- aus Sicht des Einzelnen
unvollstandig bar jektiv unerheblich
N N/ . % - J

= umstrittene Bilanz

berner vktag 01.ppt
© R+R 2007 —-3- R+R

Ex-post-Analysen der wirtschaftlichen Effekte von
Strassenbauinvestitionen

" Deutscher Fernstrassenbau der 60/70er Jahre

o positive Erweiterungs-/Neuansiedlungseffekte im Korridor (zB
METRA/DIVO 1973 uva +0.5% bis +3.6% "Regionalprodukt™)

o geringe Wirkung bei bereits guter Basiserschliessung

o i.w. auf die Zeit unmittelbar vor Erféffnung beschrankt

CH-Strassennetzausbau 60/70er Jahre gem. Kesselring/Halbherr/Maggi 1982
Strassenbau Schweiz gem. Burkhalter 1990
o positiver wirtschaftlicher Effekt des Fernstrassenbaus, insbesondere zu
Gunsten von Ballungsgebieten

o Entleerungsgefahr im peripheren Raum

@ geringe Auswirkungen des kleinraumigen Strassennetzausbaus,
"Stabilisierung der sozio-6konomischen Strukturen®

= A7 Winterthur-Thurgau 1975 gem. Ecoplan/Widmer 2004
o Leicht hohere Entwicklung der Beschaftigung in der Standortregion
o Besondere Zahlungsbereitschaft fir Gewerbestandorte nahe der Autobahn

@ Sonst keine wirtschaftlichen Vorteile fur die Standortregion erkennbar

berner vktag 01.ppt
© R+R 2007 —4 - R+R



Standortfaktoren
nach Wuiest & Partner

Wohnungsangebot
Wohnungspreise, Mieten
Steuerbelastung
= Unternehmen
" private Einkommen
Erreichbarkeit
== = in 30 Minuten werktags
== = jn 60 Minuten
® Nahe Hochschule
® Nahe int. Flughafen
qualif. Arbeitskréfte
—> Beschéaftigungsentwicklung

Vollzug Strukturwandel

berner vktag 01.ppt
© R+R 2007

Burgdorf
schlecht gut
1 1 1 |
I 1 1 1

[
¢

[
¢

Oberaargau/L.thal
schlecht

R+R



Primare Projektwirkungen

Fahrzeitverklirzung potenzielle Nutzniesser

-100% -75% -50% -25% 0% O 10'000 20'000 30'000 40'000

-5.8%

30'000

-4.6% AZOAG 17'000

Verkehrsentlastung potenzielle Nutzniesser

-38.8% 17'000
-12.0% AZOAG 13'000
Projektkosten Mio. CHF
0 100 200 300 400
340
AZOAG 170
Srar oot R+R

Kosten-Nutzen-Analyse
Barwerte Bestvariante ./. Nullplus-Variante, Mio. CHF

L)

Uberschuss 74 73
Defizit
Ruckgang der
216 4 8 Umweltkosten
g (netto)
Riuckgang der
38 Unfallkosten
104 .
eingesparte
Fahrzeit-
50 kosten
(netto)
Kosten* Nutzen Kosten* Nutzen
VEE AZOAG
* Barwert Projekt-,
© ReR 2007 —a- Betriebs- und Unterhaltskosten  IRFIR



g Burgdorf 191
2 Oberburg

QT

g = Hasle-Riegsau 125

o

@ E Kirchberg, Lyssach 124

é L tbriges Emmental 81

E) Ubriger Kanton Bern |2

Rest der Schweiz |0

Aarwangen 126

Langenthal 65
Thunst./Bltzb. 57

Ubriger Kanton Bern |1

Jahrlicher regionaler Projektnutzen

aus Erschliessung und Entlastung, in CHF pro Einwohner

Rest der Schweiz |0

Autobahnzubringer
Oberaargau

5 Standortregion 213
®
’:: g’ Restgebiet Thurgau 46
|E Rest der Schweiz } 2 Ecoplan/Widmer 2004
zum Vergleich

berner vktag 01.ppt HR
© R+R 2007 -9-

Projektkostendeckung aus regionalem Projektnutzen

143%
| 107%
100%
)
=
i 73%| 73%
(0]
(o)) - -
] c £ £
S © @
c| D @ 2% 8
b (0] e (2] 1 (@]
LBl 5 | E 5_NE&
x._
R o
£S5 &b | & hel &
VEE AZOAG

berner vktag 01.ppt mR
© R+R 2007 -10-



Autobahnzubringer Oberaargau:
Unterdurchschnittliche Nutzung, Uberdurchschnittliche Kosten

Projektkosten wochentl. Verkehrsvolumen
CHF pro Lfm DTV x 7
150'000 100'000 50'000 0 50'000 100'000 150'000
Umfahrung Ennetbaden | 108'800 | 63'000 |
Neufeldzubringer | 100'000 | 105'000
Umfahrung Worb | 64'706 | 70'000
Umfahrung Aarburg | 58'333|112'000 |
Bypass Thun Nord | 58'333 | 112'000 |
VEE | | 47'155|100'800 |
AZOAG | | 40'964 |56'000 |
Staffeleggzubringer @ = 36'900 | 29'667 | 79'100 | @ =86'600
Umfahrung Ins T10 14706 | |70'000 |
Umfahrung Emdthal 11'944 | |98'000 |
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Fazit

Mathis und Michael Guller, 2006

"Infrastrukturprojekte sind nicht mehr Motor einer antizyklischen
Politik, da heute in allen Regionen der Schweiz eine Basis-
Erreichbarkeit gewéhrleistet ist."

Voraussetzungen fir regionalwirtschaftlichen Erfolg von
Strassenprojekten:

intaktes Entwicklungspotenzial
Raum muss "kritische Masse" haben

aktive, fur Veranderungen offene Akteure

Trade-off zwischen Regional- und Verkehrspolitik
Forderung strukturschwacher, peripherer Regionen
versus

Minimierung der Verkehrsleistung durch Konzentration
verkehrsintensiver Aktivitaten an bestehenden, leistungsfahigen
Verkehrsachsen

© R+R 2007 - 13— R+R

R+R Burger und Partner AG

Haselstrasse 1
5401 Baden

Langmauerweg 12
3011 Bern
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Bau-, Verkehrs- und Energiedirektion
des Kantons Bern

Peter Rytz

Kantonsplaner

Amt fir Gemeinden und Raumordnung des Kantons Bern

Beispiel 2: Neue Strassen fur neue Impulse in der
Wirtschaftsentwicklung?

Kommentare aus Sicht der
Raumplanung

7. Berner Verkehrstag

Verkehrsinfrastrukturen setzen Akzente
Entwicklungspotenzial dank neuen Verkehrsanlagen

Freitag, 24. August 2007
Kulturhallel2, Fabrikstrasse 12, Bern



Zentren und spezifische
regionale Starken férdern

Zwei Entwicklungsbilder fiir die Raumordnung

Mit zwei Entwicklungsbildern fur die Raumordnungspolitik wird aufgezeigt, welche raumli-
chen Entwicklungen im Kanton Bern mit der Umsetzung der funf Leits&tze angestrebt wer-
den. Sie bilden die Grundlage fir Entscheide, an welchen Orten welche Prozesse bewusst
unterstutzt werden sollen.

Den Kerngedanken der zwei Entwicklungsbilder bildet die Abkehr von der gleichméssigen
und flachenhaften Forderung. Sie wird abgeldst durch die Konzentration auf wirtschaftlich
erfolgsversprechende Zentren, die Férderung spezifischer regionaler Starken sowie den
wirkungsorientierten Einsatz der knappen finanziellen Mittel des Kantons. Der Grundgedanke
dabei ist eine nachhaltige Entwicklung fir den Kanton Bern.

Die Entwicklungsbilder sind Wegweiser fur die angestrebte rdumliche Entwicklung im Kanton
Bern.



Wirtschaftliche Krafte auf
Zentren konzentrieren

In das nationale
Zentrensystem einbetten

Erstes Entwicklungsbild

Die nationale und internationale Ebene:
Der Kanton Bern als Teil der internationalen und nationalen Ent-
wicklungen

Das erste Entwicklungsbild zeigt auf, welche Ubergeordneten Spannungsfelder den Kanton
Bern beeinflussen und wie sich der Kanton eingliedern will.

Der Kanton Bern liegt im wirtschaftlichen Spannungsfeld der Schweiz und Europas. Er soll
von diesen Kraften profitieren, wo dies sinnvoll ist. Der Kanton soll seine Stellung im nationa-
len und européischen Standortwettbewerb ausbauen. Daflr mUssen die wirtschaftlichen Krafte
im Kanton Bern vermehrt konzentriert werden. Dadurch werden sie gestéarkt; Synergien koén-
nen besser genutzt werden.

Tragendes Element dieser Entwicklung ist die Zentralitatsstruktur. Wirtschaftlicher Motor von
nationaler Bedeutung ist die Agglomeration Bern. Diese ist im Raum ZUrich - Basel - Lau-
sanne / Genf wettbewerbsfahig zu halten. Biel und Thun sind Zentren von kantonaler Bedeu-
tung, Langenthal, Burgdorf und Interlaken die wichtigsten regionalen Zentren von kantonaler
Bedeutung.

Die Einbettung in die Entwicklungsachsen auf nationaler und internationaler Ebene unter-
streicht, dass diese stadtischen Zentren Teil des vernetzten Stadtesystems Schweiz sind (im
Sinne der "Grundziige der Raumordnung Schweiz” des Bundes). Im Kanton Bern bilden die
Ubergeordneten Entwicklungsachsen ein doppeltes Achsenkreuz mit der Mittelland-Achse,
der Jurastdfuss-Achse sowie der kantonalen Nord-Stid-Achse. Weitere attraktive regionale
Nutzungsschwerpunkte entlang dieser Achsen ergénzen die Zentren.



Erstes Entwicklungsbild: Die nationale und internationale Ebene:
Der Kanton Bern als Teil der internationalen und nationalen Entwicklungen

3
©®
o

Ubergeordnete Entwicklungsachsen

Zentrum von nationaler Bedeutung
Kantonales Zentrum

Regionale Zentren von kantonaler Bedeutung
(wirtschaftpolitische Steuerung = C1)
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Effizienter Mitteleinsatz bei
regionaler Vielfalt
anstreben

Die Krafte auf Zentren und
Achsen lenken

Zentren und Raume
miteinander vernetzen

Den landlichen Raum
starken

Okologische Entwicklung
anstreben

Zweites Entwicklungsbild

Die kantonale Ebene:
Wirtschaftskraft biindeln, Entwicklungen erméglichen, Landschafts-
raume schonen

Das zweite Entwicklungsbild zeigt auf, welche Entwicklungen konkret im Kanton Bern ange-
strebt werden.

Auf der kantonalen und regionalen Ebene mussen die Wirtschaftskréfte geblndelt werden.
Damit soll ein effizienter Mitteleinsatz unter Berlcksichtigung der regionalen Vielfalt erreicht
werden. Mittel dazu ist die Festlegung von acht regionalen Zentren von kantonaler Bedeu-
tung in regionalpolitischer Hinsicht: Moutier, St-Imier, Lyss, Schwarzenburg, Langnau, Saanen-
Gstaad, Frutigen und Meiringen. Mit weniger, daflr umso starkeren und besser erschlosse-
nen Regionalzentren soll auch in den landlichen Regionen des Kantons die Grundausstat-
tung mit zentralen Funktionen langfristig gewahrleistet werden.

Die kantonalen Entwicklungsachsen erster Ordnung entsprechen dem Ubergeordneten dop-
pelten Achsenkreuz. FUr die ausgewogene Entwicklung des Kantons werden sie durch die
Entwicklungsachsen zweiter Ordnung ergéanzt. Mit der Lenkung der Kréfte auf die Zentren
und die Achsen wird eine bessere Strukturierung der Besiedlung angestrebt.

Leistungsfahige Verkehrs- und Telekommunikations-Netze sind die verbindenden Elemente
der Zentren untereinander und mit dem Ubrigen Kanton. Sie sind wesentliche Voraussetzun-
gen fUr die angestrebte Entwicklung. Gleichzeitig stellen sie die grenziberschreitende Funk-
tionsfahigkeit der kantonalen Zentren als Teil des Espace Mittelland, der Schweiz und Euro-
pas sicher.

Mit einer differenzierten Starkung der Raume in Zusammenarbeit mit den Regionen soll auch
der landliche Teil des Kantons von der Entwicklung profitieren. Die Entwicklung des landli-
chen Raums soll nicht gebremst werden. Prozesse und Impulse zu seiner Starkung werden
unterstutzt.

Im Kanton Bern soll aber auch eine 6kologische Entwicklung in moglichst intakten Landschafts-
raumen Platz haben. Neben der konsequenten Umsetzung des kantonalen Landschafts-
entwicklungskonzepts wird die Unterstitzung der Landwirtschaft als Mittel fr die Kulturland-
pflege sowie die Stabilisierung der Bevoélkerung in potenziellen Abwanderungsgebieten des
landlichen Raums angestrebt.
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Zweites Entwicklungsbild: Die kantonale Ebene:
Wirtschaftskraft bundeln, Entwicklungen ermdglichen, Landschaftsraume schonen

" Kantonale Entwicklungsachsen erster Ordnung

+“ J

A Kantonale Entwicklungsachsen zweiter Ordnung
d .

- Verbindungsachsen

Kantonale Zentren

ﬁ Zentrum von nationaler Bedeutung

Regionale Zentren von kantonaler Bedeutung
(wirtschaftpolitische Steuerung = C1)
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Regionale Zentren von kantonaler Bedeutung
(regionalpolitische Steuerung =» C1)
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Bau-, Verkehrs- und Energiedirektion
des Kantons Bern

Anton Gaumann

Gesamtprojektleiter Westside und

Mitglied der Geschéftsleitung Migros Aare

Beispiel 3: Tram — ein Verkehrsmittel flir neue

Stadtquartiere
..... zum Beispiel Westside und Tram Bern West

7. Berner Verkehrstag

Verkehrsinfrastrukturen setzen Akzente
Entwicklungspotenzial dank neuen Verkehrsanlagen

Freitag, 24. August 2007
Kulturhallel2, Fabrikstrasse 12, Bern



westside

7. Berner Verkehrstagung vom 24. August 2007

Anton Gaumann
Gesamtprojektleiter Westside, CEO Neue Briinnen AG

Einkaufszentrum, Multiplexkino und Restaurant
Hotel und Konferenzzentrum

Erlebnisbad und Fitness-Center
Seniorenresidenz

... all das ist Westside!




westside

Westside ist in die Uberbauung Bern-Briinnen eingebettet.
Dort entsteht ein neues Wohnquartier mit rund 800 Wohnungen fur
2700 Menschen.

*_"_

Das Freizeit- und Einkaufszentrum Westside bildet das Herzstlck der
Uberbauung Bern-Briinnen.
In Westside werden rund 800 Arbeitsplatze entstehen.




westside

Grenchen

Besuchererwartung -
Fonds s Solethurn
- : Biel @
— 3,5 Millionen pro Jahr
Burgdorf @
— 10‘000 pro Ta Neuenburg
P Y = 7o ——@Bem
Murten.~
.Freiburg
Thun
[ ]

o
Interlaken

Das Einzugsgebiet von Westside reicht tGber die Region hinaus, bis in
die Kantone Neuenburg und Freiburg. Der grosste Teil der Nachfrage
wird jedoch aus der Region Bern generiert.

Der Anschluss an die Kernagglomeration ist deshalb von grosster
Bedeutung.

westside

Strategie fur den Verkehr
— Optimale Nutzung von OV und privaten Verkehrsmitteln
Haushalte ohne Auto:

20% schweizweit
33% in der Stadt Bern

Westside kann es sich nicht leisten, auf diese konsumfreudigen und
kaufkraftigen Kunden zu verzichten.

Westside funktioniert dann, wenn es fur alle Bevolkerungsgruppen eine
exzellente Erreichbarkeit aufweist.




westside

Besucherkategorien

OV-/LV-Benutzer — wohnen nahe (Fussganger, Velofahrer)
— mussen keine grosseren Waren transportieren
— gelangen schnell per OV nach Westside

Autofahrer — kaufen grossere Mengen, sperrige Waren
— schlechte OV-Erschliessung am Wohnort
— besuchen Westside ,,en passant*

Die Besucher sollen mit dem fur sie zweckmassigsten Verkehrsmittel
moglichst bequem nach Westside gelangen.

westside

Einkaufszentren am richtigen Ort machen Sinn

— nur 5 km Entfernung vom Bahnhof Bern
— kurze durchschnittliche Fahrtenlange
— Voraussetzung fur Anschluss an das stadtische Tramnetz

Gesamtes OV-Potenzial ausnutzen

— exzellente OV-Anbindung von Westside (Tram, S-Bahn)

— zentraler Umsteigepunkt zwischen stadtischem und regionalem Netz

— Anreize fur Verlagerung (Begrenzung Parkplatze auf 1°‘400,
Velowegnetz, 400 Veloabstellplatze)

Quartiere vom Durchgangsverkehr entlasten

— Zu- und Wegfahrt via direkten Autobahnanschluss
— flankierende Massnahmen zur Verkehrsberuhigung und Larmschutz




westside

Bedeutung des OV-Knoten Bern-Brinnen fir Westside

— kombiniert Vorteile des Anschlusses an stadtisches Tramnetz und
regionales S-Bahn-Netz
— Westside ist fur Stadt und Region direkt und umsteigefrei erreichbar

— Steigerung der Erreichbarkeit um ein Vielfaches

[]
I

= d CHE- ¥ i - -: »)

= Tram
| memes BUS
=== Qrtsverkehr




westside

Grundsatzliche Gedanken aus Investorensicht

— Vorhandenes Potenzial an OV-Kunden
unbedingt nutzen

— OV-Erschliessung am Ausgangsort
ist entscheidend und muss mit dem
Standort ubereinstimmen

— Eine einseitige Fokussierung auf die OV-Qualitat an den Zielorten
(z.B. Westside) ist nur die halbe Wahrheit

— Die Probleme der Abstimmung von Siedlungs- und Verkehrs-
entwicklung kdnnen allein auf diese Weise nicht gelést werden

11

westside

Fazit in Bezug auf den Wert der Verkehrsinfrastruktur

Eine zeitgemaéasse Einkaufs- und Freizeitanlage wie Westside muss
hochste Anspriuche an Umwelt, Gesellschaft und Wirtschaft erfullen.

Bezuglich Mobilitat setzen wir stark auf das Tram und die S-Bahn nach

Brinnen.

Ihren Nutzen erhalten das Tram und S-Bahn jedoch nur, wenn sie im

richtigen Umfeld eingebettet sind:

— Nutzungen mit der notigen Dichte

— sinnvolle Linienfuhrung mit der bestmoglichen Verknupfung zum
regionalen Netz

— gelungene stadtebauliche Integration

12
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des Kantons Bern

Bau-, Verkehrs- und Energiedirektion

René Guertner

Leiter Netzerweiterung

Verkehrsbetriebe Ziirich

Beispiel 3: Tram — ein Verkehrsmittel flir neue

Stadtquartiere
zum Beispiel Tram Zirich West

7. Berner Verkehrstag

Verkehrsinfrastrukturen setzen Akzente
Entwicklungspotenzial dank neuen Verkehrsanlagen

Freitag, 24. August 2007
Kulturhallel2, Fabrikstrasse 12, Bern



Verkehrshetriehe-Zimichs

1
IInternehmensbereichi] Lugowenstrazse 65T René Guertnery o
Infrastrukiure Postfach 048 Zlrichy] Telefor-044-434- 47959
sy vz ch] Fobile 073533 22. 209
rene.quertnen@vbz.cho Fax-044-432-63- 550

Beispiel Tram Zurich-West

René Guertner
Verkehrsbetriebe Zirich ( VBZ)
Leiter Netzerweiterung und Grossprojekte

1. Kurzportrait des Projektes

In ZUrich-West, ehemalige Industriebrache zwischen der Limmat und den Gleisfeldern der SBB
sowie zwischen der Hardstrasse und der Europabriicke, entsteht das neue Tram Zirich-West.

Die Neubaustrecke ist nur 3 km lang und fihrt vom Escher Wyss-Platz via Hardstrasse,
Pfingstweidstrasse am Stadion Hardturm vorbei zum eigentlichen Westbahnhof von Zirich, dem
Bahnhof Zirich-Altstetten.

Die ganze Neubaustrecke verfigt Gber ein Eigentrassee, davon 2,5 km Grintrassee. 7 neue
Haltestellen, 100 % behindertengerecht, werden entlang der Linie gebaut.

Die maximale Geschwindigkeit wird 60 km/h betragen; vor den Kurven werden Gleisschmieran-
lagen eingebaut.

Wir gehen in den ersten Betriebsjahren von ca. 12'000 Fahrgasten/Tag aus. Beim Tram Zlrich-
West wird nicht nur einfach eine Tramlinie gebaut, es wird ein ganzes Quartier neu gestaltet und
erschlossen. So werden zum Beispiel der heutige Escher Wyss-Platz vollig umgebaut und die
Hardstrasse unter der Hardbrlicke massiv aufgewertet. Dabei entstehen fiir den Langsamver-
kehr 40 % mehr Flache.

Die heutige Pfingstweidstrasse — auch bekannt als Autobahnzufahrt SN 1.4.1 aus Bern und
Basel — wird umgebaut zu einem stadtischen Boulevard mit Aufenthaltsqualitat.

Die heutige Pfingstweidstrasse wird nach Suden verlegt; im nérdlichen Bereich wird die neue
Tramlinie gebaut. Beidseits werden Geh- und Radwege mit einer min. Breite von 4.50 m
realisiert. Der ganze Boulevard wird neu gestaltet. Zusatzliche Fussgangertbergange werden
geschaffen. Die Kapazitat fir den Individualverkehr bleibt unverandert. Autobahn-Elemente, wie
Leitplanken und Uberkopfsignale, werden eliminiert oder reduziert.

Am Bahnhof Altstetten entsteht auf der Nordseite einer der gréssten Stadtplatze, der
Vulkanplatz. Hier endet auch der neue Abschnitt der Tramlinie 4 mit einer doppelten
Wendeschleife und bietet unmittelbar Anschluss an den Fern- und S-Bahnverkehr sowie
verschiedene Buslinien.

Die Gesamtkosten fiir den Umbau der Pfingstweidstrasse und dem Tram Zirich-West betragen
rund 300 Mio. Franken.

Sofern im 2008 mit den Hauptarbeiten begonnen werden kann, hat der Bund als Prioritatsprojekt
einen Beitrag von 75 Mio. Franken aus dem Infrastruktur-Fonds fir den Agglomerationsverkehr
zugesichert.

Ein baureifes Projekt liegt heute vor. Die stadtische Abstimmung ist erfolgreich tberstanden. Die
Baubewilligungen sind erteilt aber infolge Beschwerden noch nicht rechtsgiltig. Die kantonale
Abstimmung findet am 25.11.2007 statt.



2. Konkrete Verkehrserschliessung

Zusammen mit der bestehenden Tramlinie 4 in der Hardturmstrasse entsteht eine qualitativ
hochwertige Erschliessung von Zirich-West. Neben der Tramlinie werden verschiedene
Aufwertungs- und Erschliessungsmassnahmen realisiert, so am Bahnhof Hardbriicke, am
Escher Wyss-Platz oder mit der Verlegung der Trolleybus-Haltestellen an die neue Tram-
Haltestelle ,Schiffbau”.

Der S-Bahnhof Hardbrlicke wird im Anschluss an die Realisierung des Trams Zurich-West mit
einer Verlangerung der Tramlinie 8 Gber die SBB-Gleise optimal erschlossen.

3. Rolle des Trams fir die Standortentwicklung

Aus der aufliegenden Folie geht klar hervor, dass die neue Tramlinie den Entwicklungsgebieten
folgt. Eine ganze Anzahl Hochhauser und Arealiiberbauungen sollen in diesem Gebiet realisiert
werden.

Rund 7’500 Personen werden in Zurich-West wohnen und Uber 32'500 Arbeitsplatze sollen bis
2025 in Zurich-West entstehen.

Der Gestaltung des Quartiers wird sehr viel beigemessen.

Das Tram Zlrich-West soll zur Lebensader von Zlrich-West werden.

Das Stadion Zirich, die Fachhochschule fir Kunst und Bildung mit 3'000 Studienplatzen,
bestehende Komplexe, wie Technopark und Hotelanlagen, sind auf eine hochwertige,
zuverlassige und direkte Verbindung in die Innenstadt und zu den Bahnhdfen angewiesen.

4, Optimale Nutzung der Tramlinie fur die Raumentwicklung

Die einzelnen Abschnitte der Pfingstweidstrasse besitzen entsprechend der angrenzenden
Architektur und Nutzungen einen jeweils unverkennbaren Charakter. Diese ,Adresse” wird in
Form einer Stadtraumgestaltung von besonders hoher Identitat im Projekt ausformuliert. Die
neuen Stadtrdume entlang der Pfingstweidstrasse sollen die Aufenthaltsqualitat trotz starken
Verkehrs verbessern und den hohen Anspruch an die Gestaltungsqualitat dieses zukunftsgerich-
teten Stadtteils ausdrucken. Das klassische Bild einer ,schnellen” breiten Durchgangsstrasse mit
einheitlicher Baumreihenbegleitung wird dabei vermieden. Angestrebt werden abwechslungsrei-
che Strassenraume von hoher urbaner Qualitat. Die Anordnung und gestalterische Einheit von
Beleuchtungskorpern, Fahrleitungsmasten und Baumen unterstreicht die stadtische Ordnung
des gestalteten Strassenraumes.

Fir das gemeinsame Projekt Tram Zirich-West, Umbau Pfingstweidstrasse, werden insgesamt
22 600 m2 Land definitiv erworben.

5. Lehren aus anderen / @hnlichen Projekten

- Rechtzeitige Liniennetzentwicklungsstudie
- Erkenntnisse aus Referenzprojekten gewonnen: Glattalbahn / Stadtbahn Zug
- Tramprojekte in Lyon, Nizza , Paris usw.
- Wichtigste Erkenntnisse bzw. Anforderungen
e 100 % Eigentrassee mit Prioritdten an den Knoten — Fahrplanstabilitat
o optimale Verknupfung bzw. Vernetzung — Reisezeit / Reisekomfort / hohe Ak-
zeptanz
e direkte umsteigefreie Verbindungen in die Innenstadt und die lbrigen Stadtquar-
tiere
e zeitgerechtes Erstellen — Mehrverkehr auf OeV lenken
o restriktive Parkierungspolitik
Zukinftige VBZ-Projekte

Zdurich, 24. Juli 2007



Tram Zurich-West /

Umbau Pfingstweidstrasse

7. Berner Verkehrstag, Freitag 24. August 2007

René Guertner, Leiter Netzerweiterungen und Grossprojekte

Verkehrsbetriebe Zirich (VBZ).

VBZ . Zirii#%Linie

Ubersicht:

Bernel

Kurzportrait des Projektes

Konkrete Verkehrserschliessung

Rolle des Trams fur die Standortentwicklung

Optimale Nutzung der Tramlinie fur die Raumentwicklung

Lehren fur andere / dhnliche Projekte
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1. Kurzportrait des Projektes CCED
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Eckdaten Tram Zirich-West Lozl ziesoe

® 3.07 km Doppelspur auf Eigentrassee, davon 2.50 km Griintrassee
(Schotterrasen)

7 neue Haltestellen mit behindertengerechtem, ebenerdigem
Einstieg

Gleisschmieranlagen vor den Kurven

Maximale Geschwindigkeit 60 km/h

1‘000 Personen pro Stunde und Richtungen Spitzenstunden

Ca. 12'000 Fahrgaste pro Tag, beide Richtungen (an der
Pfingstweidstrasse)

Volliger Umbau des Escher Wyss-Platzes und Verlegung der
Haltestelle in die Limmatstrasse

Berner Verkehrstag Juli 2007 / IN 3

z Limmatplatz /
Zurich City

Stadion Zurich  —

v Bhf. Hardbriicke
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Strassenraumgestaltung Hardstrasse

Quelle Feddersen & Klostermann

Berner Verkehrstag Juli 2007 / IN 5

SED
Strassenraumgestaltung Abschnitt Technopark

Quelle Feddersen & Klostermann

Berner Verkehrstag Juli 2007 / IN 6



Bahnhof Altstetten Nord (vulkanplatz) oED

>

Stadion Zirich /
Zurich City

Schlieren

= West Link D
Haltestelle Bhf Altstetten Nord | -

—— | BannofAltstetten 73 Unterfohung
- -
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(voz] zriewne
Baukosten

Umbau Pfingstweidstrasse Tram Ziirich-West
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Terminprogramm o@D

2006 2007 2008 2009 2010 2011

Politische Behandlung _
Kreditvorlagen
Kantonsratsbeschluss <>

Stadtische .
Volksabstimmung <> 17. Juni 07

Kantonale <>
Volksabstimmung

Plangenehmigung <> 15. Mai
UVEK / BAV

Submission / Vergabe _
Vorarbeiten T
Bauausfirung e

A frihestens
Inbetriebsetzung - Dez. 2010

25. November 07

Berner Verkehrstag Juli 2007 / IN 9

2. Konkrete Verkehrserschliessung 2015 @@

~\ 1
('l Bahnhof Hardbrlicke {*=

.....

Legende:

=== Buslinien 33/71/72

=== Tramlinien 4 /13

=== neue Tramlinien4/8
S -Bahn

() Haltestellen

Berner Verkehrstag Juli 2007 / IN 10



OV-Erschliessung Zurich-West o>

\ ) ) /
/g 4
B
- Tram Zirich West A Bahnhof Hardbriicke .

@ bestehende Tramlinie 4 und 13

Berner Verkehrstag Juli 2007 / IN 11

Aufwertung Bahnhof Hardbrlcke

Quelle EM2N Architekten

Berner Verkehrstag Juli 2007 / IN 12



Escher-Wyss-Platz:
Kunst/Platzgestaltung

Quelle M. & E. Boesch Architekten, Zrich
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Trolleybus-Haltestelle , Schiffbau®
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3. Rolle des Trams fir die Standort- S CED
entwicklung
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Neue Hochhauser fur Zurich-West iec) zoewne
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Siedlungsentwicklung

Berner Verkehrstag

Zuri @i Linie

Siedlungsentwicklung Ziirich West

Einwohner/Arbeitsplitre

30'000

INFRaS

Y

Einwohner

52010

Juli 2007 / IN

+50%

! Sl

Arbeitsplétze

u 2025 (80% BZO)
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4. Optimale Nutzung der Tramlinie ftr

Zuri @i Linie

die Raumentwicklung (Pfingstweidstrasse)

6.50 6.00 3.00 6.00 6.20 5.00
Geh-/ Radweg Fahrbahn Mittel- Fahrbahn Trer T Geh-/ Radweg
streifen

Familiengérten

Berner Verkehrstag

Westpark
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Gestaltungselement: oD
Beleuchtung / Plan lumiere

Quelle Visualisierung Architron GmbH
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_ SED
Gestaltungselement: Fahrleitungsmast
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Gestaltungselement: Grintrassee LED
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Quelle SBB Immobilien Portfolio Management
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5. Lehren aus anderen / ahnlichen ec] zareme
Projekten

® Rechtzeitige Liniennetzentwicklungstudie

® Erkenntnisse aus Referenzprojekten gewonnen:
- Glattalbahn / Stadtbahn Zug
- Tramprojekte in Lyon, Nizza, Paris, u.s.w.

® Wichtigste Erkenntnisse bzw. Anforderungen:
- 100% Eigentrassee mit Prioritaten an den Knoten =» Fahrplanstabilitat
- optimale Verknupfung bzw. Vernetzung =» Reisezeit / Reise-
komfort / hohe Akzeptanz
- Direkte umsteigefreie Verbindungen in die Innenstadt und
Ubrige Stadtquartiere
- Zeitgerechtes Erstellen = Mehrverkehr auf OV umlagern
- Restriktive Parkierungspolitik

Berner Verkehrstag Juli 2007 / IN 23
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/Planungsstudie Vorprojekt Bauprojekt -- Realisierung Inbetriebnahme
=T—u—1 s_u;s_h i m

Okt. 2008

Dez. 2010

===

===l nEuiEnEnEjE==n

'II|—|||||II’_|II||||

Renalssancs Tram 1 {Z&rlch HB Almetban)

Berner Verkehrstag Juli 2007 / IN 24



2

|

Bau-, Verkehrs- und Energiedirektion
des Kantons Bern

Christoph Stucki

Leiter des grenziberschreitenden Tarifverbundes uniresco

Beispiel 3: Tram — ein Verkehrsmittel flir neue

Stadtquartiere
..... zum Beispiel Tramstrategie in Genf

7. Berner Verkehrstag

Verkehrsinfrastrukturen setzen Akzente
Entwicklungspotenzial dank neuen Verkehrsanlagen

Freitag, 24. August 2007
Kulturhallel2, Fabrikstrasse 12, Bern



Berner Verkehrstag 24.8.2007

e Das moderne Tram setzt urbane Akzente
In Genf

e Das neue Tram verbessert die Standort-
gunst ganzer Korridore

aufgezeigt am Beispiel der Neubaustrecke
Cornavin (Hauptbahnhof)- Meyrin — CERN

Christoph Stucki, Leiter des Tarifverbundes

NEAN ! Skt T T e o

Das wieder auferstehende Tramnétz von Génf

b :




TCMC Tram Cornavin — Meyrin — CERN

Kurzportrat
Cornavin — Bouchet 2,5 km 6 Haltestellen Feinverteiler
Bouchet — Meyrin-Village 5,0 km 8 Haltestellen Mittelverteiler
Meyrin-Village — CERN 1,5 km 2 Haltestellen Regiotram

Reisedauer Meyrin-Village — Cornavin ungefahr 25 Minuten

Betrieb mit Zweirichtungsfahrzeugen ohne Zwischen- und
Endschlaufen

Infrastrukturkosten 420 Millionen CHF
— davon Bund 210

— davon Kanton Genf 210
Inbetriebnahme

— Cornavin — Avanchets Dezember 2007

— Avanchets — Meyrin-Graviére Dezember 2009

— Meyrin — CERN Dezember 2010




Forderung der Stadtplanung: Bessere OV Erschliessung
eines grossen Einkaufszentrums: Balexert
Heute ein unwirdiger Hintereingang vom Bus
durch die Parkierungsebene

ETAT ACTUEL

AUJOURD'HUI
= Une vue sur les arriéres du centre,

ses parkings et ses sorties
de secours

NOTRE PROJET
= Un portique enjambant la route

* Une facade vitree revelant la vie
intérieure du centre

= 2 niveaux de commerces
surplombant la route

Source: Balexert SA

Synergie Tram - Einkaufszentrum Balexert
Integration der Tramhaltestelle in das Ausbauprojekt

NOTRE PROJET

Couverture de la route de Meyrin
sur 130 meétres permettant de créer:

= Une passerelle piétons sécurisée

*Une protection phonique efficace
contre les nuisances du trafic
routier

= Une réduction de 25 a 75% de la
Eerception du bruit pour les
abitants de lI'avenue
de Crozet 50-60

= Une amelioration de l'offre
commerciale de Balexert

Ex
o
a
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Source: Balexert SA
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accueille le tram

Neue attraktive Fussgangerverbindung fur das
Wohnquartier




Die Tramhaltestelle mit Mittelperron
dank Zweirichtungsfahrzeugen (wie RBS)




Streckenfiihrung in der Cité de Meyrin
Urbanisierung entlang dem Tram

11

Neugestaltung einer Quartiererschliessung
in der Cité Meyrin (in den 1960, 1970er Jahren gebaut)
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Zustand heute mit (zu) grosszligigem Strassenraum

Haltestellenbereich Livron (Rekurs hangig)
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Haltestelle Livron mit angenehmen Zu- und Abgangen
Individualverkehr stark eingeschréankt

Haltestellenbereich Hopital de la Tour
Individualverkehr im Transit verschwindet unter
Uberdeckung




Haltestelle Hopital de la Tour

Blickrichntung CERN, Jurafuss (F)
dank Uberdeckung IV wird Meyrin-Village fast verkehrsfrei

Fazit (1)

TCMC kodnnte auch heissen: Was lange wahrt, wird endlich gut

— Siedlungsplanung Cité Meyrin in den 1960er Jahren mit grosszugiger
Strassenerschliessung, ohne OV Konzept (nur radiale Autobuslinie zum

Stadtzentrum Genf)

— Tramstudien seit Gber 25 Jahren

— Kofinanzierung mit Hilfe des Infrastrukturfonds beschleunigt
Verwirklichung

Jetzt taucht eine zuséatzliche Frage auf:

— Kann diese Infrastruktur auch eine attraktive Regiotramlinie vom Pays
de Gex (Jurafuss) nach Genf aufnehmen?

— Muss flr einen solchen Gebrauch die Linienfihrung direkter und
schneller werden?

— Wo konnte der Anschluss an die zukinftige S-Bahn erfolgen?

18




Fazit (2)

Genf will diametral gegentiber Meyrin, auch nahe an der
Grenze, eine neue Satellitenstadt bauen, Les Communaux
d’Ambilly; diesmal ist die Verkehrserschliessung durch Bus,
spater Tram und Bus, voll in die Siedlungsplanung
aufgenommen. Man hat gelernt!

Das TCMC wird Entwicklungsmotor fr den ganzen Korridor,
ist aber auch eine Nebenfolge der vorausgehenden
wirtschaftlichen Entwicklung

Darum werden in Genf noch weitere Korridore auf eine

moderne, nachhaltige Tram-/Stadtbahn Infrastruktur umgestellt

Nachster Korridor: Cornavin - Onex - Bernex

19




	Titelblatt
	Inhaltsverzeichnis
	Deckblatt Rumley
	Deckblatt Egger-Jenzer
	Egger_Barbara
	Egger_Barbara_2
	Deckblatt Heimann_Tritten
	Heimann_Tritten
	Deckblatt Lergier
	Lergier_Markus
	Deckblatt Zenhäusern
	Zenhaeusern_Urs_Print
	Deckblatt Lüking
	Lüking_Jost
	Deckblatt Rytz
	Rytz_Peter
	Deckblatt Gäumann
	Gaeumann_Anton
	Deckblatt Guertner
	Guertner_Rene
	Guertner_Rene_2
	Deckblatt Stucki
	Stucki_Christoph



