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0 Einleitung
0.1 Ausgangslage und Aufgabenstellung

In der Strategie fur Agglomerationen und regionale Zusammenarbeit
(SARZ) hat der Kanton Bern ein neues Modell flr eine verbesserte regio-
nale Zusammenarbeit der Gemeinden definiert. Wichtige regionale Fragen
sollen mit Hilfe von Regionalkonferenzen rasch und verbindlich geldst
werden. Die Regionalkonferenz ist ein neues Gefass flur die regionale
Zusammenarbeit, in welchem die Gemeinden effizient, rasch und verbind-
lich Uber wichtige regionale Fragen wie Verkehr, Raumplanung, Kultur und
Regionalpolitik entscheiden konnen.

Die Stimmberechtigen von 100 Gemeinden haben in der Volksabstimmung
vom 17. Mai 2009 der Einflhrung der Regionalkonferenz Bern-Mittelland
(RKBM) mit 81% deutlich zugestimmt. Die neue Organisation hat anfangs
2010 ihre Arbeit aufgenommen. Sie hat auf diesen Zeitpunkt einen Teil der
Aufgaben der drei Planungsregionen Verein Region Aaretal, Region Kiesen-
tal und Region Gantrisch tbernommen. Der Verein Region Bern (VRB) und
die Regionale Verkehrskonferenz Bern-Mittelland (RVK4) wurden vollstan-
dig in die RKBM integriert und aufgelost.

Mit SARZ hat der Regierungsrat auch eine Reform der Planungsinstru-
mente flr Verkehr und Siedlung beschlossen, namentlich die Einfihrung
der Regionalen Gesamtverkehrs- und Siedlungskonzepte (RGSK) auf

Stufe Regionalkonferenzperimeter. Mit den RGSK sollen Gesamtverkehr
und Siedlungsentwicklung mittel- bis langfristig aufeinander abgestimmt
werden. Dabei sind regionale raumplanerische Entwicklungsvorstellungen
nach kantonsweit einheitlicher Methode zu erarbeiten und darzustellen.

Seit Mitte 2009 hat die Regionalkonferenz Bern-Mittelland das RGSK Bern-
Mittelland (RGSK BM) der ersten Generation in einer breit abgestutzten
Projektorganisation mit Vertretern von Kanton, Gemeinden und externen
Fachleuten erarbeitet. Es wird voraussichtlich 2012 als neues behorden-
verbindliches Planungsinstrument der RKBM und der Gemeinden im Peri-
meter der RKBM in Kraft treten.
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0.2 Aufbau des RGSK Bern-Mittelland

0.2.1 Grundstruktur

Das RGSK BM besteht aus drei Teilen: Dem Berichtsteil, der RGSK-Uber-
sichtskarte und den Massnahmenblattern. Die wichtigsten Ergebnisse und
Aussagen aus diesen drei Dokumenten sind in der Kurzfassung zusam-
mengefasst. Weiter wurden wahrend des Bearbeitungsprozesses verschie-
dene Grundlagenberichte erstellt.

RGSK-Bericht

Im ersten Kapitel des Berichts werden als Basis flr die weiteren Uber-
legungen zu Siedlung und Verkehr der Ist-Zustand und der zukunftige
Zustand beschrieben. FUr den zukUnftigen Zustand wird im Sinne einer
Trendentwicklung abgeschatzt, wie sich Siedlung und Verkehr in der Regi-
on Bern-Mittelland bis zum Zeitpunkt 2030 ohne zusatzliche Massnahmen
entwickeln wurden.

FUr den Zustand 2030 werden in Kapitel 2 die wichtigsten Starken und
Schwaéachen bezlglich der erwarteten Siedlungsentwicklung und Qualitat
der Verkehrssysteme ausgewiesen. Ausgangspunkt bilden die bestehen-
den Starken und Schwachen des Ist-Zustands. Aufgrund dieser Schwach-
stellenanalyse wird der Handlungsbedarf fur die Bereiche Siedlung und
Verkehr aufgezeigt.

Als grundlegendes Element des RGSK BM wird in Kapitel 3 ein Entwick-
lungsleitbild formuliert, welches die angestrebte raumliche (Siedlungs-)
Struktur bis ins Jahr 2030 skizziert. Das Leitbild enthalt konzeptionelle
Vorstellungen zur Siedlungsentwicklung und berucksichtigt den Zusam-
menhang zwischen Siedlungsentwicklung und Mobilitat.

Aus dem Entwicklungsleitbild und aufgrund des in Kapitel 2 festgestell-
ten Handlungsbedarfs werden Teilziele und -strategien flr den Bereich
Verkehr und Siedlung abgeleitet. Zusatzlich wird in einem Zielszenario
beschrieben, wie sich das prognostizierte Bevolkerungs- und Arbeitsplatz-
wachstum bis zum Jahre 2030 im Sinne einer nachhaltigen und konzent-
rierten Siedlungsentwicklung verteilen soll.

Unter Verwendung der Grundlagen aus den drei vorangehenden Kapi-
teln (Stérken-Schwéachen-Analyse, Handlungsbedarf, Leitbild) werden im
vierten Kapitel Massnahmen fur die Bereiche Siedlung und Verkehr for-
muliert. Bei der Herleitung der Massnahmen werden ausserdem die vom
Kanton vorgegebenen Prif- und Vollzugsauftrage bertcksichtigt.

In einem abschliessenden funften Kapitel wird auf die Wirkung des RGSK
BM der ersten Generation eingegangen sowie ein Ausblick auf die Erarbei-
tung des RGSK BM der zweiten Generation vorgenommen.
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RGSK-Ubersichtskarte

In der RGSK-Ubersichtskarte werden vom Kanton vorgegebene Mindest-
inhalte und weitere raumlich relevante Themen des RGSK BM dargestellt.
Um die hohe Informationsdichte abbilden zu kénnen, wurde neben einer
Ubersichtskarte im Massstab 1:50'000 Uiber den gesamten Perimeter auch
eine Karte mit Zoom auf die innere Agglomeration im Massstab 1:25'000
erstellt.

Massnahmenblatter

Die Massnahmen zu Siedlung und Verkehr sind wie in einem Richtplan Ub-
lich in Form von Massnahmenblattern festgehalten. Diese beinhalten eine
Bewertung und Priorisierung der Massnahmen und geben Auskunft Uber
den Stand der Bearbeitung (Vororientierung, Zwischenergebnis, Festset-
zung). Handelt es sich um Agglomerationsprogramme-relevante Massnah-
men, sind diese speziell gekennzeichnet.

Kurzfassung
In einer Kurzfassung werden die wichtigsten Inhalte des RGSK BM zusam-
mengefasst.

Grundlagenberichte
In finf Grundlagenberichten werden einzelne Aspekte des RGSK-Berichts
ausfuhrlicher thematisiert:

— Grundlagenbericht Siedlung: Ist-Zustand, Zustand 2030: Ziel und Trend,
Starken-Schwachen-Analyse; 5. Februar 2010

- Grundlagenbericht Siedlung: Pruf- und Vollzugsauftrage, Massnahmen-
herleitung; 21. April 2010

— Grundlagenbericht: Raumliches Leitbild; Februar 2010

— Grundlagenbericht Verkehr: Ist-Zustand und Trendzustand, Starken-
Schwachen-Analyse, Strategie, Massnahmen; 16. Juni 2010
(mit verschiedenen zusatzlichen Detailplanen und Belastungsplots)

— Kurzbericht Gesamtverkehrsmodell Kanton Bern: Zielszenario 2030; 4.
Mai 2011

0.2.2 Verbindlichkeit und Genauigkeit

Das RGSK Bern-Mittelland erfullt die Funktion eines regionalen Teilricht-
plans gemass Art. 98a Abs. 4 BauG. Regionale Teilrichtplane der Regi-
onalkonferenzen sind behdérdenverbindlich (vgl. Art. 57 Abs. 1 BauG).
Behordenverbindlich heisst, dass die Ubergeordneten Vorgaben flr die
in der Gemeinde zustandige Planungsbehdrde, in der Regel die Exekuti-
ve, verbindlich sind. Diese fur die Planung verantwortliche Behorde hat
bei der Vorbereitung der Planungsgeschéafte die Vorgaben aus dem RGSK
Bern-Mittelland zu berlcksichtigen. Die in der Baugesetzgebung veran-
kerte Gemeindeautonomie bleibt dabei unverandert bestehen. Das heisst,
dass die Gemeinden im Rahmen der Ubergeordneten Vorgaben weiterhin
fur die Nutzungsplanung in ihrem Gebiet verantwortlich sind.
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Im RGSK Bern-Mittelland wird zwischen erlauterndem Text und behorden-
verbindlichen Inhalten unterschieden. Die behordenverbindlichen Inhalte
umfassen neben den Massnahmenblattern und der RGSK-Karte auch
Inhalte aus den Kapiteln 1 (Basisnetze Verkehr) und 3 (Ziele und Strategie).
Die entsprechenden Texte und Abbildungen sind mit einem grauen Balken
am Seitenrand markiert. Abweichungen von behordenverbindlichen Inhal-
ten sind in den Ortsplanungen nur noch ausnahmsweise maoglich, wenn
namlich spéater eine bessere Losung gefunden wird und die Planungsziele
des RGSK nicht behindert oder gar verunmoglicht werden.

Zur Genauigkeit der behordenverbindlichen Vorgaben in der RGSK-Uber-
sichtskarte: Diese Vorgaben sind nicht parzellenscharf und lassen den
Gemeinden in ihrem Autonomiebereich gemass Baugesetzgebung aus-
reichende Entscheidspielraume. Grundeigentimerverbindliche Festset-
zungen sind im Rahmen der kommunalen Planungen zu prazisieren und zu
definieren.

0.3 Grundlagen / Vorgaben

Flr die Erarbeitung des RGSK Bern-Mittelland wird eine Vielzahl von
Grundlagen berucksichtigt. Nachfolgend sind lediglich die wichtigsten
handlungsanweisenden Vorgaben auf nationaler und kantonaler Ebene
aufgeflhrt. Die bestehenden rechtskraftigen regionalen Plane, weitere
regionale Grundlagen und die Ergebnisse der Vorarbeiten der (ehemaligen)
Planungsregionen befinden sich im Literaturverzeichnis.

Die wichtigsten Grundlagen des Bundes betreffen dessen Agglomerations-

politik bzw. das Agglomerationsprogramm Verkehr und Siedlung Region

Bern der ersten Generation:

— Botschaft zum Bundesbeschluss Uber die Freigabe der Mittel ab 2011
fur das Programm Agglomerationsverkehr, 11. November 2009

— Prufbericht des Bundes zum AP V+S Region Bern, 30. Oktober 2009

— Weisung Uber die Prafung und Mitfinanzierung der Agglomerationspro-
gramme der zweiten Generation, 14. Dezember 2010

— Konzept zur Siedlungsentwicklung nach innen (Arbeitshilfe zur Erarbei-
tung der Agglomerationsprogramme Verkehr und Siedlung), Dezember
2009.

Der Kanton hat in folgenden Dokumenten die zu berlcksichtigenden Rah-
menbedingungen und Vorgaben dargelegt:

Handbuch RGSK, 23. Juni 2009

Kantonale Vorgaben RGSK Bern-Mittelland, 23. Juni 2009
Vorgehensplan 2009 RGSK Bern-Mittelland, 22. April 2009

RGSK Darstellungskonzept, Mindestinhalte und Darstellungsempfeh-
lungen, 25. November 2009
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0.4 Bezug zu weiteren Planungen

0.4.1 Agglomerationsprogramm Verkehr und Siedlung Bern

Die RGSK bauen auf den Agglomerationsprogrammen Verkehrund Siedlung
der ersten Generation auf. Wie diese enthalten auch die RGSK die mittel-
bis langfristige konzeptionelle Planung fur Verkehr und Siedlung in der
betreffenden Regionalkonferenz. Im Gegensatz zu den Agglomerations-
programmen sind die RGSK flachendeckend. Sie beziehen sich jeweils auf
den Perimeter einer Regionalkonferenz und dehnen somit das raumliche
Blickfeld der Agglomerationsprogramme weiter aus.

Gemass Handbuch RGSK ist das Agglomerationsprogramm grundsatzlich
Bestandteil eines RGSK. Aus Sicht des Bundes kann ein RGSK als Agglo-
merationsprogramm beim Bund eingereicht werden. Das bedeutet aber,
dass sie im Perimeter der Agglomerationen die Grundanforderungen des
Bundes an ein Agglomerationsprogramm erflllen mussen. Nur wenn diese
Anforderungen erfullt sind, konnen vom Bund finanzielle Beitrége an Ag-
glomerationsprojekte aus dem Infrastrukturfonds erwartet werden.

Im RGSK BM ist der Perimeter der Agglomeration Bern gemass BFS in den
Kartendarstellungen eingezeichnet. Die Aggloprogramm-relevanten Mass-
nahmen sind zudem in den Massnahmenblattern speziell gekennzeichnet.

0.4.2 Bestehende Planungsinstrumente der Teilregionen

Die bestehenden Planungsinstrumente (z.B. Regionale Richtplane, Land-
schaftsentwickungskonzepte) der enemaligen Planungsregionen bleiben
rechtsglltig (vgl. Tabelle Anhang VI). Diesbezugliche Ausnahmen sind in
den entsprechenden Massnahmenblattern des RGSK BM aufgeflhrt (z.B.
Regionaler Richtplan VRB, Teil 1: Verkehrsintensive Vorhaben / Regions-
struktur und Mobilitat).

0.5 Vorgehen
Die Erarbeitung des RGSK BM erfolgte in folgenden Schritten:

2009: Vorarbeiten und Vorgehensplan

In einer ersten Phase wurden in den ,alten” Planungsregionen VRB Verein
Region Bern, Aaretal, Kiesental und Gantrisch fehlende Grundlagen fur
den Bereich Siedlung aufgearbeitet. Gleichzeitig wurde seitens des Kan-
tons ein Vorgehensplan erstellt, welcher u.a. die Erarbeitungsschritte, die
Zustandigkeiten und den Zeitplan enthalt.

Mitte 2009 — Mitte 2010: Entwurf RGSK BM

Die Erarbeitung des RGSK BM erfolgte bis Ende 2009 unter der Federflh-

rung des Kantons. Seit Anfang 2010 ist das Projekt in die Organisation der
RKBM integriert. Die inhaltliche Bearbeitung fand in drei fachspezifischen
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Teilprojekten (TPO: Grundlagen und Strategie; TP1: Siedlung; TP2: Verkehr)
statt.

Mitte 2010 - Mitte 2011: Offentliche Mitwirkung, Uberarbeitung

Da es sich beim RGSK BM um ein neues und komplexes Planungsinstru-
ment handelt, fand ein breites und ausgedehntes Mitwirkungsverfahren
mit verschiedenen Informationsanlassen statt. Wahrend der mehrmona-
tigen Mitwirkungsfrist wurden Gber 200 Stellungnahmen zum Entwurf des
RGSK BM eingereicht. Die detaillierte Auswertung dieser Stellungnahmen
ist im Mitwirkungsbericht vom 3. Februar 2011 dokumentiert.

Die Auswertung der Mitwirkungseingaben zeigte, dass ein Grossteil der
mitwirkenden Gemeinden die grundsatzlichen Stossrichtungen des RGSK
unterstltzt. Eine hohe Zustimmung ergab die Definition der Zentrenstruk-
tur (Festlegung Zentren 4./ 5. Stufe) und die Zielsetzungen und Mass-
nahmen zur Siedlungsentwicklung nach innen. Ebenso positiv wurden die
Vorschlage zur angemessenen Entwicklung und Verkehrsstrategie des
l[andlichen Raums (u. a. gute Anbindung an Zentren) und die Leistungs-
fdhigkeit des Strassennetzes gewichtet. Einzelne landliche Gemeinden
konnten sich noch zuwenig mit dem RGSK identifizieren und beanstanden,
dass das RGSK zu stark auf die Agglomeration ausgerichtet ist. Sie wollen
insbesondere sicherstellen, dass das RGSK ihre Entwicklungsmaoglich-
keiten offen hélt und unterstitzt. Diese Haltung ist verstandlich, bildet
doch das Agglomerationsprogramm 2. Generation auch fur das RGSK ein
wesentlicher Schwerpunkt. Es wird die Aufgabe des RGSK der 2. Genera-
tion sein, spezifische Themen, die fur den landlichen Raum von Interesse
sind (Weiterentwicklung des Iandlichen Raums, Natur, Landschaft, Erho-
lung), verstarkt aufzuarbeiten.

Das RGSK BM wurde aufgrund der Ergebnisse der Mitwirkung und einer
ersten formlosen Vorprufung durch den Kanton sowie einer informellen
Beurteilung seitens des Bundes Uberarbeitet.

Mitte 2011 — Mitte 2012: Prifungs- und Genehmigungsverfahren

Der Kanton hat das RGSK BM gepruft und priorisierte anschliessend die
beantragten Projekte samtlicher RGSK in der kantonalen Synthese. Darauf
basierend erfolgte von Januar bis Marz 2012 eine fachliche Uberarbeitung
des RGSK BM. Nachdem Bericht, Massnahmenblatter und RGSK-Karte Ende
April 2012 durch den Ausschuss Verkehr und Raumplanung der RKBM ver-
abschiedet wurde, genehmigte die Regionalversammlung Bern-Mittelland
das RGSK BM Ende Juni 2012 definitiv.
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0.6 Perimeter

Der Perimeter umfasst die 96 Gemeinden der Regionalkonferenz Bern-Mit-

telland. Diese Gemeinden verteilen sich gemass nachfolgender Abbildung

auf vier Zentralitatstypen:

— Zentrumsgemeinde Bern

— Kerngemeinden gemass Richtplan Kanton Bern

— Agglomerationsgemeinden gemass Definition BFS (ohne Zentrums- und
Kerngemeinden)’

- Landliche Gemeinden (alle weiteren Gemeinden).

T Die Agglomeration Bern gemass Definition BFS umfasst auch die zur Regionalkonferenz Biel/Bienne-Seeland-Jura ber-
nois gehorende Gemeinde Schlpfen, sowie die drei Freiburger Gemeinden Bdsingen, Schmitten und Winnewil-Flamatt.
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1. Ist-Zustand und Zustand 2030
1.1 Siedlung

1.1.1 Ist-Zustand

BevoOlkerungsentwicklung

Die Entwicklung im Zeitraum 1997 — 2007 zeigt, dass das Zentrum (Stadt
Bern) Einwohner verloren hat. Die Kerngemeinden, die Agglomerations-
gemeinden und die landlichen Gemeinden erfuhren eine Bevolkerungszu-
nahme von unterschiedlichem Ausmass. Am starksten war das Wachstum
in den Agglomerationsgemeinden.

1997 2007  Differenz 1997 — 2007

Zentrum 124'412 122658 -1'754 -1.4%
Kerngemeinden 79'010 80'304 1'294 1.6%
Agglomerationsgemeinden 119730 128'425 8'695 7.3%
Agglomeration gemass BFS? 323152 331387 8235 2.6%
Landliche Gemeinden 49633 50131 498 1.0%
Regionalkonferenz BM 372'785 381'518 8'733 2.3%

Tab. 1: Entwicklung stdndige Wohnbevélkerung® 1997 — 2007 nach Zentralitdtstypen

2 Agglomeration gemass BFS” umfasst alle Agglomerationsgemeinden gemass Definition BFS, die innerhalb der RKBM
liegen. Die ebenfalls zur Agglomeration Bern gehdrenden Gemeinden Schupfen, Bosingen, Schmitten und Winnewil-
Flamatt werden nicht mitberdcksichtigt.

3 standige Wohnbevolkerung am Jahresende gemass Bundesamt flr Statistik (ESPOP). Die Stadt Bern verwendet in ihren

Publikationen die Wohnbevolkerung nach wirtschaftlichem Wohnsitzbegriff (d.h. inklusive Wochenaufenthalter) mit
entsprechend héheren Werten.
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Die Zahl der Arbeitsplatze im 2. und 3. Sektor nahm zwischen 1995 und
2005 im Gebiet der RKBM um 6.8% zu. Rund die Halte der Zunahme um
gut 15’000 Arbeitsplatze erfolgte in den Kerngemeinden, je ein Viertel im
Zentrum und in den Agglomerationsgemeinden. Die landlichen Gemeinden
hatten innerhalb dieser Zeitspanne einen kleinen Verlust an Arbeitsplatzen

ZU verzeichnen.

1995 2005 Differenz 1995 — 2005

Zentrum 143'774 148145 4'371 3.0%
Kerngemeinden 31080 38'491 7'411 23.9%
Agglomerationsgemeinden 39186 43'257 4'071 10.4%
Agglomeration gemass BFS? 214'040 229'893 15'853 7.4%
Landliche Gemeinden 12'556 12152 -404 -3.2%
Regionalkonferenz BM 226'596 242'045 15449 6.8%

Tab. 2: Entwicklung Arbeitsplatze (2./3. Sektor)? 1995 — 2005 nach Zentralitatstypen

Bestehende Siedlungsflachen

Eine Auswertung des AGV (2009) zeigt, dass 70% der Einwohner/-innen im
Perimeter der RKBM gut bis sehr gut (OV-Giteklassen A, B und C) mit dem
Offentlichen Verkehr erschlossen sind. Lediglich 7% der Einwohner/-innen
sind mit einer ungentgenden OV-Gite (OV-Glteklassen E, F) erschlossen.
10% der Bevolkerung verflgen Uber gar keine Anbindung an den 6ffentli-

chen Verkehr.

4 Gemass Eidgendssischer Betriebszahlung 1995/2005, BFS. Aufgrund der Vorgaben des Kantons (Gewahrleistung der
Vergleichbarkeit Uber alle Regionalkonferenzen) und des Zeitplans fur die Erarbeitung des RGSK konnten die Zahlen der

Betriebszahlung 2008 noch nicht bertcksichtigt werden.
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Bauzonenreserven

Flr einen Grossteil der Gemeinden konnen Zahlen aus der Bauzonenerhe-
bung, die im Rahmen der ZMB Bern erarbeitet wurden, als Datengrundlage
verwendet werden. Diese Erhebung bildet den Stand von Ende 2005 ab.
Bei den Gemeinden der Planungsregion Kiesental wurden die Bauzonen-
reserven im Rahmen der Vorarbeiten erhoben und bilden den aktuellen
Stand ab. Fur die Gemeinden Noflen und Lohnstorf werden Daten aus dem
Datensatz des Kantons (Ernebung 2004/2005) verwendet.

Im Perimeter der RKBM verfligten die Gemeinden im Jahre 2005 insgesamt
noch Uber 326 Hektaren Bauland fur Wohnnutzungen und 189 Hektaren fur
Arbeitsnutzungen. Der grosste Teil der Bauzonenreserven fur das Wohnen
befindet sich in den Agglomerationsgemeinden. Bei den Bauzonenreser-
ven fur das Arbeiten entfallen die grossten Anteile auf das Zentrum Bern
und die Agglomerationsgemeinden.

Flache Total Flache Wohnen Flache Arbeiten
in ha in ha in ha
Zentrum 125.3 (24%) 50.1 (15%) 75.2 (40%)
Kerngemeinden 93.9 (18%) 63.9 (20%) 29.4 (16%)
Agglomerationsgemeinden 205.4 (40%) 142.0 (44%) 63.8 (34%)

Agglomeration gemass BFS 424.6 (82%) 256.0 (78%) 168.4 (89%)

Landliche Gemeinden 91.2 (18%) 70.2 (22%) 21.1 (11%)

Regionalkonferenz BM 515.9 (100%) 326.2 (100%) 189.4 (100%)

Tab. 3: Bauzonenreserven nach Zentralitdtstypen

Die Auswertung der Bauzonenreserven fiir das Wohnen nach Ov-GUteklas-
sen zeigt, dass mehr als die Halfte der Bauzonenreserven in der RKBM gut
bis sehr gut (OV-Giteklassen A bis C) mit dem OV erschlossen sind. Knapp
ein Viertel der Bauzonenreserven Wohnen verflugt (ber eine ungenlgende
(OV-Guteklassen E und F) oder Uber gar keine OV-Erschliessung. Zwischen
den verschiedenen Zentralitatsstufen sind die Unterschiede jedoch gross.
So sind in den zentralen Bereichen der Agglomeration (Zentrum, Kernge-
meinden) praktisch alle Reserven gut bis sehr gut mit dem 6ffentlichen
Verkehr erschlossen. In den Agglomerationsgemeinden ist das immerhin
noch bei gut der Halfte der Fall. Hingegen sind bei den landlichen Gemein-
den nur noch knapp 10% dieser Reserven gut bis sehr gut mit dem OV
erschlossen, knapp 40% der Wohnbauzonenreserven verfligen sogar tber
keine OV-Glteklasse.
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A B C D E F keine
OV-GK
Zentrum 6%  82% 8% 0% 3% 0% 0%
Kerngemeinden 1%  62%  33% 3% 1% 0% 0%
Agglomerationsgemeinden 0% 21% 34%  29% 8% 1% 6%
Agglomeration gemass BFS 1%  44%  29%  17% 5% 1% 3%
Landliche Gemeinden 0% 0% 9%  20%  26% 8%  38%
Regionalkonferenz BM 1% 34% 24% 17% 10% 2%  11%

Tab. 4: Anteile Bauzonenreserven Wohnen nach Zentralitdtstypen und OV-Gliteklassen

Innere Reserven

Bei der Erhebung der Bauzonenreserven wurden grossere Umstrukturie-
rungs- und Verdichtungsareale erfasst und mitbertcksichtigt, sofern die
zonenrechtlichen Vorschriften bereits der angestrebten Nutzung entspre-
chen. Da lediglich punktuell Daten vorliegen, ist eine exakte Abschat-
zung des Potenzials der inneren Reserven schwierig. Wegen der relativ
unbedeutenden industriellen Vergangenheit der Region Bern halten sich
die inneren Reserven jedoch mengenmassig in Grenzen, d.h. der quanti-
tative Beitrag durch die Aktivierung der inneren Reserven wird als eher
gering eingeschatzt. Grossere Reserven befinden sich vor allem in den
kantonalen ESP (z.B. Wankdorf, Ausserholligen, Bahnhof Ostermundigen,
Papiermuhle). Insgesamt ist davon auszugehen, dass die inneren Reserven
weniger als 10% des Bedarfs bis 2030 abdecken kénnen®.

ESP- und VIV-Standorte

Im ESP-Programm des Kantons werden insgesamt neun Entwicklungs-
schwerpunkte in der RKBM als Standorte von kantonalem Interesse defi-
niert. Weitere 7 Standorte sind weitgehend realisiert und wurden aus dem
kantonalen ESP-Programm entlassen.

Im Fahrleistungsmodell des Kantons Bern werden die Voraussetzungen
geschaffen, um verkehrsintensive Vorhaben (VIV) an zentralen Standorten
und nahe bei Bevdlkerungs- und Arbeitsplatzschwerpunkten anzusiedeln.
Der Fahrleistungskredit fUr die Agglomeration Bern wird in einem regio-
nalen Fahrleistungsmodell weiter verteilt. Im Regionalen Richtplan des
VRB (Teil 1) wurden neun Standorte bezeichnet, an denen verkehrsinten-
sive Vorhaben realisiert werden konnen. Diese Standorte werden ins RGSK
Bern-Mittelland Gbernommen (vgl. Massnahmenblatt Sé).

5 Fir die Bilanzierung des Zielszenarios (vgl. Kap. 3.4.1) wird davon ausgegangen, dass lediglich 5% des Bedarfs ber
innere Reserven abgedeckt werden kénnen.
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Auf Abbildung 2 ist ersichtlich, dass die Standorte fur verkehrsintensive
Vorhaben und die Entwicklungsschwerpunkte in den zentralen und somit
grundsatzlich gut mit OV erschlossenen Gebieten der Region liegen. Einen
Sonderfall stellt die Strategische Arbeitszone SAZ Schonbrunnen beim
Autobahnanschluss Minchenbuchsee dar. Dieser flr Grossprojekte reser-
vierte Standort stellt spezifische, vom schlussendlich realisierten Projekt
abhangige Anforderungen an die OV-Erschliessung.

N
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-/
/ A D\
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N\
\ rp
2.08.26/pw
Legende
= Strassen Entwicklungsschwerpunkte ~ @@ Kernagglomeration
. L - hoher Takt (>15 min)
— S-Bahn Normalspur @& Einkauf und Freizeit (VIV) - Bahn, Bus/Tram
=~ S-Bahn Schmalspur @0 Regionalzentren
— Tramlinien S-Bahn, Regionalbus
- 15-30 min Takt
- bis 15-20 min von/zum HB

Abb. 2: ESP- und VIV-Standorte in der Regionalkonferenz Bern-Mittelland (Stand 2007)
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Bei verschiedenen ESP- bzw. VIV-Standorten kann nicht Uber den gesam-
ten Perimeter eine optimale OV-Erschliessung (OV-Giiteklassen A bis C)
erreicht werden. Namentlich handelt es sich um folgende Standorte:

- Allmendingen, Gartencenter

- ESP Wankdorf (Bereich Waldau/Masli)

ESP Juch/Hallmatt

ESP Zollikofen/Munchenbuchsee (nordlicher Teil).

Alle Standorte sind direkt an das Ubergeordnete Strassennetz ange-
bunden. Bei einzelnen Standorten (z.B. ESP Wankdorf) ist die Leistungs-
grenze des Strassensystems erreicht. Eine weitergehende (angestrebte)
Nutzungskonzentration an diesen Standorten bedingt einen Ausbau der
Verkehrsinfrastrukturen.

1.1.2 Zustand 2030 (Trendentwicklung)

Bevolkerungsentwicklung Trend

Die Trendentwicklung stellt, wie es der Name schon sagt, eine Fortschrei-
bung der zuruckliegenden Entwicklung dar. Als Datengrundlage wurde die
Prognose aus dem Strukturdatenset des Gesamtverkehrsmodells des Kan-
tons Bern verwendet. Diese berlcksichtigt sowohl die Bevolkerungspro-
gnose 2030 auf der Basis der kantonalen Bevdlkerungsprojektion als auch
die neuste Prognose des Bundesamts flr Statistik (BFS) fir den gesamten
Kanton Bern (Szenario Mittel) aus dem Jahr 2009. Die Verwendung des
mittleren Szenarios ist eine Vorgabe des Kantons.

Flr das gesamte Gebiet der RKBM wird fur das Jahr 2030 eine Einwoh-
nerzahl von 404'905 Personen erwartet. Dies entspricht einem Zuwachs
von 6.1% gegenuber Ende 2007. Gemass diesem Trend entwickelt sich die
Bevodlkerungszahl in den verschiedenen Zentralitdten sehr unterschiedlich.
Neben dem Zentrum (+1.4%) entwickeln sich auch die Einwohnerzahlen
der landlichen Gemeinden (+2.1%) insgesamt unterdurchschnittlich. Das
Wachstum in den Kerngemeinden (+7.0%) liegt hingegen leicht und in den
Agglomerationsgemeinden (+11.6%) weit Uber dem Durchschnitt.

2007 2030 Differenz 2007 — 2030

Zentrum 122658 124428 1770 1.4%
Kerngemeinden 80'304 85931 5'627 7.0%
Agglomerationsgemeinden 128425 143'384 14'959 11.6%
Agglomeration gemass BFS 331'387 353'743 22'356 6.7%
Landliche Gemeinden 50131 51162 1031 2.1%
Regionalkonferenz BM 381'518 404'905 23'387 6.1%

Tab. 5: Trendentwicklung standige Wohnbevélkerung nach Zentralitdtstypen
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Mit einem Wachstum von gut 6% liegt das prognostizierte Bevolkerungs-
wachstum der Region Bern Uber dem kantonalen Wert (+4.8%). Auch im
Vergleich mit den weiteren Regionalkonferenzen soll die Region Bern am
starksten wachsen (RK Biel-Seeland-Berner Jura: +3.9%, RK Oberaargau:
+3.6%, RK Emmental: +2.1%, RK Thun Oberland West: +4.8%, RK Oberland
Ost: +4.6%).

Die aktuellsten Prognosen des BFS gehen von einem deutlich hoheren
gesamtschweizerischen Bevolkerungswachstum zwischen 2007 und 2030
aus (+11.5%). Einzelne Kantone wie Freiburg, Waadt, Aargau oder Luzern
sollen in dieser Phase um bis zu 20% wachsen.

Arbeitsplatzentwicklung Trend

Die Entwicklung der Beschéaftigten im 2. und 3. Sektor hat im Perimeter
der RKBM zwischen 1995 und 2005 im Vergleich zur gesamtschweize-
rischen Entwicklung Uberdurchschnittlich zugenommen. Die Zahl der
Beschaftigten hat in der RKBM zwischen 1995 und 2005 um 6.8% zuge-
nommen. Im gleichen Zeitraum betrug der Zuwachs gesamtschweizerisch
4%. Es ist davon auszugehen, dass die Wachstumsrate in der RKBM auch
in Zukunft um 75% Uber dem schweizerischen Durchschnitt liegen wird.
,Dies lasst sich u.a. damit begrinden, dass im Raum Bern wertschdp-
fungsstarke Branchen relativ stark vertreten sind. Im Jahr 2005 gehorte
von den 12 Branchen mit den hochsten Beschaftigtenzahlen im Gebiet der
RVK4 die Halfte zur Gruppe, die nach Berechnungen der BAK Basel Econo-
mics eine Uberdurchschnittliche Wertschdpfung pro Arbeitsplatz aufwei-
sen. Zusatzlich sind die Branchen Unterrichtswesen und Gesundheit im
Raum Bern stark vertreten. Diese Branchen sind zwar gemass BAK Basel
Economics nicht besonders wertschdpfungsstark, aber der Standort Bern
ist fUr diese Branchen sehr wichtig; ein weiterer Zuwachs an Arbeitsplat-
zen ist als wahrscheinlich anzusehen” (Hornung, 2007).

Gemass Strukturdaten zum nationalen Personenverkehrsmodell nehmen
die Beschaftigten in der gesamten Schweiz zwischen 2005 und 2030 um
5% zu. FUr die RKBM bedeutet das eine Zunahme der Arbeitsplatze um
8.8% (75% uUber dem gesamtschweizerischen Durchschnitt von 5%). Die
Verteilung auf die verschiedenen Zentralitaten erfolgt im gleichen Verhalt-
nis wie bei der Entwicklung von 1995 bis 2005 (vgl. Tab. 6).

2005 2030  Differenz 2005 — 2030

Zentrum 148145 154'137 5'992 4.0%
Kerngemeinden 38491 48'651 10160 26.4%
Agglomerationsgemeinden 43'257 48'838 5'581 12.9%
Agglomeration gemass BFS 229'893 251'626 21'733 9.5%
Landliche Gemeinden 12'152 11'598 -554 -4.6%
Regionalkonferenz BM 242'045 263'224 21'179 8.8%

Tab. 6: Trendentwicklung Arbeitsplatze (2./3. Sektor) nach Zentralitatstypen
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Baulandbedarf Trend

Die Methode fur die Ermittlung des Baulandbedarfs fur das Wohnen orien-
tiert sich an den Vorgaben des Kantonalen Richtplans (Massnahmenblatt
A_01). Diese berucksichtigt die erwartete Bevolkerungsentwicklung und
der zusatzliche Raumbedarf der ansassigen Bevokerung. Fur die verschie-
denen Zentralitdten wurden je unterschiedliche Annahmen bezlglich Bele-
gung 2007/2030, durchschnittlicher Wohnungsgrdsse bei Neubauten und
Ausnutzungsziffer getroffen.e

Belegung Belegung m?2 BGF pro AZ| Bedarf

2007 2030 Wohnung (ha)

Zentrum 1.75 1.75 130 0.8 16
Kerngemeinden 2.0 1.8 135 0.6 171
Agglomerationsgemeinden 2.2 2.0 145 0.5 386
Agglomeration gemass BFS 573
Landliche Gemeinden 2.4 2.15 150 0.4 109
Regionalkonferenz BM 682

Tab. 7: Baulandbedarf Trendszenario nach Zentralitatstypen

Bei einer Trendentwicklung der Wohnbevolkerung betragt der Bedarf an
Wohnzonen in der RKBM bis 2030 knapp 700 Hektaren. Die Agglomerati-
onsgemeinden weisen mit ca. 385 ha den grdssten Baulandbedarf Wohnen
auf. Es folgen die Kerngemeinden, die landlichen Gemeinden und das Zen-
trum mit einem Bedarf an Wohnzonen von rund 170 ha, 110 ha bzw. 16 ha.

% Die Annahmen orientieren sich an den Kenngréssen im Massnahmenblatt A_01 des Kantonalen Richtplans und an

spezifischen Angaben durch die Stadt Bern:

Wohnungsbelegung Die durchschnittliche Abnahme der Wohnungsbelegung im Kanton Bern innerhalb der nachsten 15
Jahre betragt 8% bis minimal 2.1 Personen pro Wohnung bzw. 1.7 in Zentrumsgemeinden; In der
Stadt Bern hat sich die durchschnittliche Wohnungsbelegung bei ca. 1.75 Personen pro Wohnung
eingependelt

Wohnungsgrosse Die durchschnittliche Wohnungsgrosse bei Neubauten im Kanton Bern betragt 140 m? pro Wohnung

Ausnutzungsziffer  Minimale AZ von 0.3 fir neue Wohnzonen in landlichen Gemeinden; AZ von 0.4 bis 0.7 in Zentrums-
gemeinden; In den Wohnzonen der Stadt Bern betragt die durchschnittliche AZ ca. 0.8
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1.2 Verkehr

1.2.1 Ist-Zustand

Motorisierter Individualverkehr

a) Regionales Basisstrassennetz

Im Rahmen des Agglomerationsprogramms Bern wurde ein regionales
Basisstrassennetz erarbeitet. Im Wesentlichen entsprach dieses Netz dem
heute aktuellen Kantonsstrassennetz. 2007 fuhrte die damalige RVK4 eine
Umfrage durch, um insbesondere die Interessen der Agglomerationsge-
meinden bezuglich wichtiger Gemeindestrassen als Strassen von regio-
naler Bedeutung zu eruieren.

In der Umfrage brachte die RVK4 in Absprache mit den damaligen Pla-
nungsverbanden und dem kantonalen Tiefbauamt in Erfahrung, welches
die Vorstellungen der Gemeinden zum klinftigen kantonalen Strassennetz
und zu kommunalen Strassen von regionaler Bedeutung sind.

Im Rahmen der RGSK-Erarbeitung wurde auf Basis dieser Umfrage (Aus-
wertung Mitwirkung), des aktuellen Strassennetzes und unter dem Aspekt
eines sich im Aufbau befindenden Verkehrsmanagements der Region Bern
das regionale Basisnetz definiert. Dieses bildet die Grundlage flr die Fest-
legung von Massnahmen, die im Rahmen der Agglomerationsprogramme
durch den Bund mitfinanziert werden sollen.

Das regionale Basisstrassennetz gliedert sich in folgende Kategorien:
- Das Grundnetz des Bundes in der Region: Nationalstrassen mit An-
schlussen
- Alle Kantonsstrassen
- Kantonsstrassen Kategorie A: Ubergangsnetz Bund
- Kantonsstrassen Kategorie B: wichtige Uberdrtliche Verbindungen
aus kantonaler Sicht
- Kantonsstrassen Kategorie C: Strassen des Kantons, welche Gemein-
den an die Strassen der Kategorie A und B anbinden
— Wichtige Gemeindestrassen: Gemeindestrassen im Agglomerationskern,
die eine Uberdrtliche Funktion erflllen, analog Kategorie A und B. Dies
sind regionale Verbindungsstrassen in der Stadt Bern und den Kernge-
meinden sowie weitere Gemeindestrassen in den Kerngemeinden, die
eine tangentiale Verbindungsfunktion aufnehmen und der Ubergeord-
neten Verkehrslenkung dienen.

Nicht Bestandteil des regionalen Basisnetzes sind:

— Kantonsstrassen der Kategorie C mit lokaler Erschliessungsfunktion
(diese Strassen schliessen Gemeinden an die Strassen der Kategorie A
und B an und/oder an die Kategorie C mit regionaler Verbindungsfunkti-
on)

— Kantonsstrassen der Kategorie C im landlichen Raum mit lokaler Verbin-
dungsfunktion (ParallelfUhrung vermeiden)
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Abb. 3: Regionales Basisstrassennetz 2009 (plus Verkehrssanierung Worb, neue Erschliessung Flughafen Bern-Belp)
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In der Stadt Bern bildet das regionale Basisstrassennetz einen inneren
Ring, fuhrt jedoch nicht bis ins Zentrum der Altstadt. Nachfolgende Abbil-
dung zeigt die Erschliessung der Parkhauser in der Innenstadt der Stadt
Bern sowie die Uberlagerung mit den starksten OV-Achsen in den Kernge-
meinden.

Abb. 4. Regionales Basisstrassennetz Kerngemeinden 2009 (plus Tram Region Bern, Verkehrssanierung Worb,
neue Erschliessung Flughafen) mit Parkhdausern Innenstadt und Uberlagerung starkste OV-Achsen

Das regionale Basisstrassennetz bildet die Basis fUr die Festlegung des
Strassennetzplanes. Alle Anderungsvorschlage, die von den Gemeinden
2007 und 2010/11 bei der Region Bern-Mittelland eingereicht wurden, sind
an den Kanton (TBA) weitergeleitet worden. Der Kanton hat im Februar
2012 beschlossen, dass die Frage des Strasseneigentums nicht im Rahmen
des RGSK, sondern im Rahmen der kantonalen Strassenplanung behandelt
wird. Ende Marz 2012 hat der Kanton den Strassenplan bei den Gemein-
den in die Anhorung gegeben. Der Kanton wird die Stellungnahmen der
Gemeinden im Rahmen der Auswertung der Anhorung beurteilen.
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b) Verkehrsbelastung

Stark belastet sind das Zentrum und die Einfallsachsen aus den verschie-
denen Korridoren. Im Agglomerationskern weisen die meisten Hauptver-
kehrsachsen Belastungen Uber 15'000 Fahrzeuge pro Tag auf (DWV 2007).
In der Stadt Bern weisen einige Strassen Belastungen von knapp tUber
20'000 Fahrzeugen auf (Papiermuhlestrasse, Schermenweg, Bolligenstras-
se, Thunstrasse Bereich Burgernziel). Die Lorrainebricke weist mit rund
27'000 Fahrzeugen die hdchste Belastung auf. Die Ortszentren von Koniz
und Wabern sind Belastungen von zwischen 15000 und 20'000 Fahrzeu-
gen pro Tag ausgesetzt.

In den weiteren Agglomerationsgemeinden betragen die Belastungen

auf den Strecken Belp — Rubigen — Munsingen, in den Ortszentren Zolli-
kofen und Worb und im Bereich der Autobahnausfahrt Kiesen zwischen
15’000 — 20°000 Fahrzeugen pro Tag. Die Strecken Munsingen — Wichtrach,
Oberdiessbach — Konolfingen, Worb — Rufenacht, Boll — Stettlen — Oster-
mundigen, Zollikofen — Minchenbuchsee, Zollikofen — Moosseedorf,
Hinterkappelen — Bethlehem werden mit 10000 — 15’000 Fahrzeugen pro
Tag belastet. Alle weiteren Strassen im Agglomerationsgebiet und im Iand-
lichen Gebiet weisen Belastungen unter 10°000 Fahrzeugen pro Tag auf.

Der motorisierte Verkehr hat sich zwischen 1995 und 2006 in der Stadt
Bern und in Kéniz leicht reduziert. Zunahmen zwischen 5 und 15% sind in
den Korridoren der Agglomeration zu verzeichnen. Eine massive Zunahme
von 24 bis 34% wurde auf dem stadtangrenzenden Autobahnnetz regis-
triert. Die Autobahnabschnitte in und um Bern und die angrenzenden
Hauptverkehrsstrassen im Agglomerationskern sind wahrend den Spitzen-
zeiten sehr stark ausgelastet und staugefahrdet.
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MIV_GVM_Bern_Basis_2007_DWV_Kalibriert ion_20100312.ver

DWV, 2007 [ [Ra

(c) GVM Bern. TeleAtlas, Swisstopo. [1:37807 erstellt am: 25.05.2010

Abb. 5: Belastungsplot Agglomeration Bern (Durchschnittlicher Werktagsverkehr 2007)

Offentlicher Verkehr

a) Basisnetz o6ffentlicher Verkehr

Im Bereich des offentlichen Verkehrs entspricht das Basisnetz dem OV-
Angebot (Bahn-, Tram- und Buslinien).
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Abb. é: Basisnetz offentlicher Verkehr Ende 2010 (plus Tram Region Bern)
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b) Verkehrsbelastung

Im oOffentlichen Verkehr sind sehr starke Belastungen im Zentrum und auf
den Zufahrtsachsen festzustellen. Bei der Bahn ist die starkste Belastung
von rund 140000 Fahrgasten pro Tag (DWV) auf dem Abschnitt Bern —
Wankdorf zu verzeichnen. Die Zufahrtsstrecke im Westen weist mit rund
55’000 Fahrgasten/Tag eine um mehr als die Halfte geringere Belastung
auf. Auf dem Meterspurnetz ist der Abschnitt Bern — Worblaufen mit Uber
43'000 Passagieren/Tag sehr stark frequentiert.

Auf der Strecke Richtung Mittelland ist mit Uber 70'000 Passagieren pro
Tag eine sehr starke Belastung zu verzeichnen. Die Strecke im Aaretal
weist die zweitstarkste Belastung auf (beinahe 40°000 Fahrgaste/Tag). Es
folgen die Strecken Richtung Freiburg (ca. 30000 Fahrgaste/Tag) und Rich-
tung Biel (rund 20000 Fahrgaste/Tag).

Die Strecken Richtung Solothurn und Neuchatel weisen zwischen 10000
und 15°000 Fahrgéste pro Tag auf. Auf folgenden Strecken sind zwischen
5’000 und 10'000 Fahrgéste pro Tag zu verzeichnen: Richtung Thun via
GUrbetal, Richtung Konolfingen und Richtung Schwarzenburg.

Abb. 7: Nachfragezahlen auf dem Zulauf zum Bahnknoten Bern 2007 (Durchschnittlicher Werktagsverkehr)
Farbcode: S-Bahn (orange), IR/RE (dunkelgrau), Fernverkehr (hellgrau)
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Auf dem stadtischen OV-Netz weist der Abschnitt Bahnhof-Hirschengra-
ben die deutlich hochste Belastung auf (Uber 83’000 Fahrgaste/Tag, DWV).
In der Innenstadt verzeichnen die Linien in der Spital- und Marktgasse
gesamthaft ebenfalls eine sehr starke Belastung (lber 53’000 Fahrgaste/
Tag). Ausserhalb der Innenstadt ist die Strecke Richtung Viktoriaplatz mit
mehr als 35’000 Fahrgédsten/Tag sehr stark frequentiert. Die Strecken Rich-
tung Burgernziel, Monbijou und Loryplatz weisen eine Belastung von Uber
20'000 Passagieren/Tag auf. Die Strecken Richtung Wyler, Ldnggasse, Koniz
und Ostermundigen sowie die Strecke vom Loryplatz Richtung Bern West
sind mit Uber 15'000 Fahrgasten pro Tag ebenfalls stark belastet.

Fuss- und Veloverkehr

a) Basisnetz

Grundsatzlich ist jede Strasse und jeder Weg eine Fussverkehrsverbin-
dung. Zu einem umfassenden Netz des Fussverkehrs gehoren alle Stras-
sen, Platze und Wege (asphaltiert und nicht asphaltiert) in Siedlungsge-
bieten (innerorts), Naherholungswege in Siedlungsnahe (Freizeitwege im
Alltag) sowie alltaglich genutzte ausserortliche Verbindungswege zwi-
schen Ortsteilen und Ortschaften.

Der Veloverkehr verfugt Uber ein dichtes Netz. Die direkten und topogra-
fisch glinstigen Hauptrouten sind vielfach identisch mit den Hauptachsen
des MIV. Diese Achsen sind — auch gemass Leitbild Velo des Regierungs-
rates — velotauglich auszugestalten, d.h. es gilt grundsatzlich das Prinzip
des Mischverkehrs. Nur dort wo die Integration unverhaltnismassig ist,
eine direkte Verbindung ermoglicht oder ein deutlicher Sicherheitsgewinn
erzielt werden kann, soll der Veloverkehr vom bestehenden Strassenquer-
schnitt getrennt gefuhrt werden, beispielsweise auf Ausserortsstrecken.
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Abb. 8: Alltags- und Freizeitroutennetz Velo
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b) Verkehrsbelastung

Die Attraktivitat fur den Fussverkehr wird schon auf schwach belasteten
Strassen eingeschrankt, wenn die Geschwindigkeiten zu hoch sind, die
Querungsmoglichkeiten schwierig sind oder Umwege an Knoten in Kauf
genommen werden muassen. Ebenfalls problematisch sind allzu schmale
oder fehlende Gehbereiche, wodurch die Sicherheit nicht gewahrleistet
ist. Netzltcken in Quartieren fihren zu Umwegen. Direkte und sichere
Wege zu wichtigen Zielorten in den Gemeinden, bessere Zugange zu
OV-Haltestellen und eine attraktive Gestaltung des 6ffentlichen Raumes
unterstltzen den Entscheid, Wege zu Fuss zu gehen. Langere Autofahrten
konnten durch den kombinierten Verkehr (Fussverkehr — QV) ersetzt wer-
den, wenn die Voraussetzungen flr diese Transportkette optimiert werden.

In der Regel kdnnen auf Strassen mit einer Belastung ab 6000 Motorfahr-
zeugen pro Tag kritische Stellen fur den Veloverkehr auftreten. Je nach
Ausbaustandard der Strassen und der gefahrenen Geschwindigkeiten,
insbesondere im Ausserortsbereich, kann dies bereits bei einer tieferen
Belastung eintreffen. Bei Strassen ab 10°000 Fahrzeugen sind innerorts
und ausserorts oft die ganzen Strassenabschnitte betroffen. Viele fur
den Veloverkehr wichtigen Strassen — direkte Verbindungen ohne grosse
Hohendifferenzen — weisen kritische Belastungen auf (Strassen mit DTV
> 10°000 Motorfahrzeuge pro Tag). Die Attraktivitat fur den Veloverkehr
wird durch die Dominanz des MIV eingeschrankt. Der Veloverkehr wird oft
durch nicht angepasste Geschwindigkeit, knappe Uberholmanodver und
Engstellen gefahrdet sowie durch beschrankte Querungsmoglichkeiten
(hohe Fahrzeugdichte), lange Wartezeiten oder den Zwang zu Umwegen
behindert.

Kombinierte Mobilitat

In der Region Bern-Mittelland bestehen bei beitragsberechtigten Bahnsta-
tionen rund 1200 P+R- und rund 7’700 B+R-Platze (Stand 2009, gemass
Angaben der Stadt Bern und der Transportunternehmungen). Die grossten
Angebote an P+R-Platze weisen die Korridore Aaretal (ca. 230), Bern West/
Laupenamt (ca. 170), Worblental 2 (ca. 160) und Emmental Mitte / Kiesen-
tal (ca. 155) auf.

Bezliglich des B+R-Angebots sticht neben der Stadt Bern mit 2°470 Ab-
stellplatzen (davon 840 in bedienten Velostationen) der Korridor Aaretal
mit beinahe 1'700 Abstellpladtzen heraus, 1°000 Platze davon entfallen
alleine in Munsingen. Es folgt der Korridor Fraubrunnen / Limpachtal mit
tber 800 Abstellplatzen. Neben Bern und Munsingen weisen folgende Sta-
tionen grosse B+R-Anlagen mit mehr als 200 Platzen auf:

— Jegenstorf (ca. 350)

— Wichtrach (ca. 280)

- Konolfingen (ca. 260)

— Schwarzenburg (ca. 240)

— Belp (ca. 230)

- Kiesen (ca. 220)

- Worb Dorf (ca. 200)
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Region TU P+R B+R Region TU P+R B+R
1. Stadt Bern 9. Bern Ost/Emmental
Bahnhof Bern 0 2470 Worb SBB 40 80
Total 0 2'470 Tagertschi 28 30

Zaziwil 26 90
2. Mittelland Bowil 24 50
Schonbuhl SBB 20 30 Total SBB 118 250
Total SBB 20 30

10. Emmental Mitte/Kiesental
3. Aaretal Bigenthal 5 15
Rubigen 39 180 Walkringen 16 40
Munsingen 74 1'000 Biglen 20 50
Wichtrach 42 280 Grosshochstetten 13 50
Kiesen 73 220 Konolfingen 78 260
Total SBB 228 1'680 Stalden i.E. 0 10

Oberdiessbach 15 90
4. Giirbetal Brenzikofen 10 60
Kehrsatz 20 80 Total BLS 157 420
Kehrsatz Nord 0 30
Belp 2 230 11. Worblental 1
Belp Steinbach 12 130 Langenloh 0 K.A.
Toffen 12 120 Rufenacht 0 K.A.
Kaufdorf 19 50 Total RBS 0 K.A.
Thurnen 34 120
Total BLS 99 760 12. Worblental 2

Worb Dorf 80 200
5. Schwarzenburgerland Worbboden 20 40
Moos 8 50 Vechigen 2 10
Gasel 14 30 Boll-Utzigen 14 110
Niederscherli 4 80 Stettlen 0 50
Mittelhdusern 0 30 Deisswil 16 20
Schwarzwasserbr. 0 10 Bolligen 27 50
Lanzenhausern 10 50 Total RBS 159 480
Schwarzenburg 17 240
Total BLS 53 490 13. Fraubrunnen/Limpachtal

Schonbuhl RBS 0 130
6. Wangental SBB drtenen 9 80
Niederwangen 0 30 Jegenstorf 50 350
Oberwangen 7 10 Grafenried 25 95
Thorishaus Dorf 8 20 Fraubrunnen 40 180
Thorishaus Statat. 15 10 Total RBS 124 835
Total SBB 30 70

14. Frienisbherg 1
7. Wangental Sensetalbahn Hinterkappelen 0 K.A.
Laupen 45 K.A. Wohlen 0 K.A.
Neuenegg 0 30 Total PAG 0 k.A.
Total SBB 45 30

15. Frienisherg 2 0 K.A.
8. Bern West/Laupenamt Meikirch 0 K.A.
Riedbach 15 30 Ortschwaben 0 K.A.
Rosshausern 27 60 Total PAG
Gummenen 128 180
Ferenbalm-Gurbri 0 40 16. Langenberg
Total SBB 170 310 Oberbalm 0 k.A.

Niedermuhlern 0 K.A.

RUeggisberg 0 K.A.

Total PAG 0 k.A.

Tab. 8: Angebot an P+R- und B+R-Anlagen bei beitragsberechtigten OV-Haltestellen

Zu berucksichtigen gilt, dass an verschiedenen Stationen auch noch

P+R-Platze auf Gemeindegebiet vorhanden sind, welche in der Liste nicht
erfasst sind (u.a. Laupen, Bolligen, Belp und Vechigen).
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Luftverkehr

Mit dem Flughafen Bern-Belp verflgt die Region Bern-Mittelland Uber
einen der neun konzessionierten Regionalflugplatze der Schweiz. Jahrlich
verzeichnet der Flughafen Bern-Belp rund 100000 Passagiere im Lini-
en- und Charterverkehr. Davon sind ca. 60000 Linienverkehrspassagiere,
aufgeteilt auf 3'500 bis 4000 Linienverkehrsbewegungen.

Der Flughafen Bern-Belp hat flr die Region einen hohen Stellenwert durch
die Anschllsse an europaische Zentren und Luftverkehrsknoten. FUr die
Standortattraktivitdt des Raumes Bern-Mittelland ist dieser Regionalflug-
hafen von grosser Bedeutung.

Modal Split

In nachfolgender Abbildung dargestellt ist der Modal Split der Wegpend-
lerinnen (Erwerbstatige und Schulerinnen pro Gemeinde, Wege ohne LV)
gemass Volkszahlung 2000, wobei der MIV-Anteil im Vergleich zum Ver-
kehrsaufkommen aller Verkehrstrager verwendet wurde.
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Abb. 9: Modal Split gemass Volkszéhlung 2000

Wie zu erwarten, ist der MIV-Anteil in zentralen Lagen bei den Pendle-
rinnen erheblich kleiner als in 1dndlichen Regionen. Folgende generelle
Zusammenhange konnen festgehalten werden: Je hoher die Qualitat des
Offentlichen Verkehrs (dichteres und breiteres Angebot), je besser das
Angebot der Grundversorgung und je sicherer und dichter das Langsam-
verkehrsnetz sind, desto starker reduziert sich der MIV-Anteil im Modal
Split und verschiebt sich zugunsten des OV und des Fuss- und Velover-
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kehrs. So weisen die Kerngemeinden (Bern, Kéniz, Ostermundigen, Brem-
garten, Zollikofen) sowie Munsingen einen tiefen MIV-Anteil im Modal Split
auf. Der Angebots- und Infrastrukturausbau im offentlichen Verkehr in

den letzten 10 Jahren wirkt sich zu Gunsten des Anteils des 6ffentlichen
Verkehrs aus.

Neben den generellen Unterschieden beim Modal Split nach Raumtyp
sind auch grosse Differenzen innerhalb derselben Raumtypen erkennbar,
insbesondere in der ausseren Agglomeration und im landlichen Raum. Ein-
zelne Gemeinden (u.a. Neuenegg, Vechigen, Rubigen) weisen trotz guter
OV-Erschliessung einen sehr hohen MIV-Anteil auf, wahrend andere in
ahnlichen Lagen (z.B. Munsingen oder Jegenstorf) einen deutlich tieferen
MIV-Anteil verzeichnen. Mogliche Ursachen fur einen hohen MIV-Anteil
konnen eine inhomogene Siedlungsstruktur mit einem grossen Anteil an
Hanglagen (z.B. Vechigen oder Neuenegg) und Einfamilienhaussiedlungen
sein, welche schwieriger mit dem OV zu erschliessen sind. Weiter dirften
bedeutende Fahrzeitunterschiede zwischen OV und MIV (z.B. von Belp in
Richtung Bern) im Zzusammenspiel mit der Nahe zu Autobahnanschlis-
sen einen grossen Einfluss haben. Ein tendenziell schwaches Angebot an
Grundversorgungseinrichtungen sowie Mentalitatsunterschiede (hdhere
Bewertung des Autos im Vergleich zum OV) kénnen ebenfalls eine Rolle
spielen.

1.2.2 Zustand 2030 (Trendentwicklung)

Referenzzustand Gesamtverkehrsmodell (GVM)

Flr das neue Gesamtverkehrsmodell (GVM) wurde ein Referenzzustand
definiert, welcher den Ist-Zustand plus die schon beschlossenen und
finanziell gesicherten zusatzlichen Massnahmen berlcksichtigt (Stand
2007). Dazu gehoren die meisten Projekte der A-Liste des Prufberichts des
Bundes zu den Agglomerationsprogrammen der ersten Generation. Im An-
hang IV sind die wichtigsten Massnahmen pro Verkehrstrager aufgeflhrt,
die in den Referenzzustand 2030 des GVM eingeflossen sind. Einige der
Massnahmen konnten in der Zwischenzeit bereits realisiert werden.

Vergleich Ist-Zustand 2007 und Referenzzustand 2030 (GVM)

Wie aus nachfolgender Tabelle ersichtlich, wird im GVM der RKBM von
einer Verkehrszunahme beim MIV von +23.3% (Fahrzeugkilometer), beim
OV von +62.1% (Personenkilometer) und beim Gesamtverkehr von +30.0%
(Personenkilometer) ausgegangen. Innerhalb der Agglomeration ist die Zu-
nahme beim MIV 22.1%, beim OV 61.7% und beim Gesamtverkehr 30.4%.
Dabei liegt das Verkehrswachstum beim OV leicht Uber und beim MIV
deutlich unter dem kantonalen Durchschnitt (alle RK). Beim MIV wird von
einem sinkenden Besetzungsgrad ausgegangen (2007: 1.4 Pers/Fahrzeug,
2030: 1.3 Pers/Fahrzeug), weshalb die prozentuale Zunahme der Fahr-
zeugkilometer starker steigt als die der Personenkilometer.

34



Regionalkonferenz Bern-Mittelland 35

RGSK
Bericht
Miv ov Gesamtverkehr
2007 2030 Zunahme 2007 2030 ZU- 2007 2030 ZU-
nahme nahme
Pers-km in mio pers-km Fzg-km Pers-km in mio Pers-km Pers-km in mio pers-km
Bern (VRB) 7.94 9.31 17.2% 24.3% 3.80 6.21 63.4% 11.74 1552 32.1%
Gantrisch 0.45 0.55 22.0% 29.5% 0.06 0.10 67.2% 0.52 0.66 27.4%
Aaretal 1.47 1.61 9.2% 15.9% 0.50 0.78 55.3% 1.97 2.39 20.9%
Kiesental 0.47 0.55 15.30% 22.4% 0.1 0.16 47.5% 0.58 0.71 21.5%
Agglomeration 8.73 10.05 15.1% 22.1% 4.27 6.90 61.7% 13.00 16.96 30.4%
Bern (BFS)
RK Bern-Mittelland| 10.38 12.06 16.2% 23.3% 4.48 7.26 62.1%| 14.85 19.31 30.0%
Total alle RKs Bern| 26.06 30.72 25.0% 25.0% 10.13 16.31 61.0%| 36.20 47.03 29.9%

Tab. 9: Verkehrszunahme gemass Trendentwicklung (Personenkilometer und Fahrzeugkilometer) 2007 — 2030

Obwohl der OV bezogen auf die Personenkilometer fast 4 mal so stark
zunimmt wie der MIV, zeigen die absoluten Werte folgendes:

— Der Zunahme im OV von 2.78 Mio. Personen-Kilometern steht in der RK
Bern-Mittelland eine Zunahme im MIV von 1.68 Mio. Personen-Kilometer
gegenUber. Der MIV wird weiterhin stark wachsen.

— Zudem fallt auf, dass die erwarteten Verkehrszunahmen von MIV und
OV sowie fir den Gesamtverkehr regional sehr unterschiedlich ausfal-
len.

- Hohe absolute Zunahmen finden vor allem in den Kerngemeinden und
umliegenden Gemeinden (Perimeter VRB) statt.

- In diesen Gemeinden nimmt der OV um 2.41 Mio. Personen-Kilometer
und der MIV um 1.37 Mio. Personen-Kilometer zu.

- In der Agglomeration nimmt der OV um 2.63 Mio Personen-Kilometer
und der MIV um 1.32 Mio. Personen-Kilometer zu.

— Die absoluten Werte in den Ubrigen Gebieten sind im Verhaltnis zum
Gebiet des VRB gering. Ein doppelt so hohes Wachstum im OV als im
MIV weist das Aaretal aus (MIV-Wachstum um 0.14 Mio Personen-Kilo-
meter, OV-Wachstum um 0.28 Mio. Personen-Kilometer).
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2. Starken-Schwachen-Analyse und Handlungs-
bedarf

2.1 Siedlung

2.1.1 starken-Schwachen-Analyse: Ist-Zustand

Wirtschafts- und Siedlungsstruktur

Die RKBM als Teil der ,Hauptstadtregion Schweiz” hat ein grosses Potenzi-
al im Bereich ,Public Management”, ein ausgebautes Bildungsangebot und
ein durch den oOffentlichen Verkehr unterstitztes Netzwerk von attraktiven
Kern- und Agglomerationsgemeinden mit differenzierten Angeboten und
einer kulturellen Pragung. Sie verflugt Uber ein breites Angebot an Wohnsi-
tuationen, von urbanem Wohnen bis ,Wohnen auf dem Land” und Fla-
chenpotenziale fur vielseitige wirtschaftliche Nutzungen. Der Bestand der
Siedlungen hat grundsatzlich eine hohe Qualitat. Naherholungsqualitét,
Lebensqualitdt, Uberschaubarkeit, Differenzierung und Vielfalt pragen die
Siedlungsstrukturen. Neben der Innenstadt von Bern (UNESCO-Weltkultur-
erbe) gibt es weitere kulturhistorisch wertvolle Ortsbilder und Einzelob-
jekte.

Wohnen

Aufgrund der abnehmenden Belegungsdichte hat sich in der RKBM seit
den 70er Jahren der Flachenverbrauch von der Bevdlkerungsentwicklung
entkoppelt. Uberlagert wurde diese Entwicklung mit einer mangelnden
Wohnbauproduktion in den zentralen Bereichen der Region (Zentrum,
Kern) und dem Trend zum Wohnen im Grunen und in flachenintensiven
Einfamilienhaussiedlungen. Diese aus raumplanerischer Sicht negativ ein-
zuschatzende Entwicklung I&sst sich in allen Agglomerationsregionen der
Schweiz beobachten.

Trotzdem lasst sich grundsatzlich festhalten, dass die bestehende Sied-
lungsstruktur im Perimeter der RKBMden zeitgemassen Mindestanforde-
rungen bezlglich OV-Erschliessung entspricht. Ein grosser Teil der Bevol-
kerung ist an den Offentlichen Verkehr angeschlossen, 70% der Einwohner
sind sogar gut bis sehr gut (OV-Glteklassen A, B und C) mit dem OV
erschlossen. Ungentgend und gar nicht erschlossene Siedlungsflachen
befinden sich v.a. in den ldndlichen Gemeinden und teilweise an Hangla-
gen von Gemeinden, die grundsatzlich gut mit dem OV erschlossen sind
(z.B. in Vechigen, Kehrsatz, Oberdiessbach).

Arbeiten

In den letzten Jahren erfolgte eine starke Konzentration der Arbeitsplat-
ze entlang der Verkehrsachsen und in den bezeichneten Entwicklungs-
schwerpunkten. Die Standorte fur ESP und VIV in der Region sind gut an
den OV und an das Ubergeordnete Strassennetz angebunden. Zu beachten
ist, dass nach wie vor ein Grossteil der Arbeitsplatze in der Stadt Bern und
in den umliegenden Gemeinden liegt und somit per se gut erschlossen ist.
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In den letzten Jahren war eine zunehmende Verdrangung von Flachen flr
industriell-gewerbliche Nutzungen zugunsten von Nutzungen im Dienst-
leistungssektor zu beobachten. Heute fehlen insbesondere an zentralen
Lagen Flachen flur Betriebe aus dem 2. Sektor.

Landschaft

Die RKBM verflugt Uber Siedlungsstrukturen, die eng mit der Landschaft
verknUpft sind und nicht oder nur sehr beschrankt die Nachteile grosserer
urbaner Rdume aufweisen. Diese Verflechtung erlaubt, dass die ,Unorte”
der suburbanen Landschaften, welche zumeist grosse Flachen in anderen
Agglomerationen einnehmen, in der Region Bern fast ganzlich fehlen.

In diesem Zusammenhang sind die zahlreichen Grunkorridore und Grunin-
seln in den zentralen Bereichen der Agglomeration von besonderer
Bedeutung. Diese ,innere Landschaft” pragt und gliedert den Agglome-
rationsraum und dient der Naherholung, dem Stadtklima und der 6ko-
logischen Vernetzung. Diese Qualitaten sind heute dem zunehmenden
Siedlungs- und Nutzungsdruck ausgesetzt.

2.1.2 starken-Schwachen-Analyse: Zustand 2030

Wirtschafts- und Siedlungsstruktur

Das verhéltnismassig geringe prognostizierte Wachstum bei Bevolkerung
und Arbeitsplatzen fuhrt dazu, dass keine ,revolutionaren” Springe, son-
dern eher evolutionare Weiterentwicklungen des Bestehenden maoglich
sind. Die im Leitbild umrissene Siedlungsstruktur hat ein ausserordent-
liches Potenzial fUr eine nachhaltige Entwicklung. Die effiziente Einbin-
dung in das westeuropéaische Stadtenetzwerk einerseits, kombiniert mit
Uberschaubarkeit und Landschaftsbezug andererseits, ist ein Standortvor-
teil, der sich langfristig auszahlen wird.

Wohnen

Die zukunftige Siedlungsstruktur hangt massgeblich vom Standort der
bestehenden Bauzonenreserven und den zukunftigen Einzonungen ab.
Die vorhandenen Bauzonenreserven Wohnen sind grosstenteils gut mit
dem oOffentlichen Verkehr erschlossen. Folgende grossere Reserven in der
RKBM sind nicht oder ungentgend mit dem Offentlichen Verkehr erschlos-
sen:

- Oberbottigen, Bern

— Kirchbuhl, Oberdiessbach

— Z&lgacher, Riggisberg

— Talacher Utzigen, Vechigen

Vergleicht man die Bauzonenreserven Wohnen mit dem Baulandbedarf
bis 2030, ist ersichtlich, dass in der RKBM gesamthaft rund 350 Hektaren
Wohnbauland fehlen.
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Bedarf 2007- Bauzonen- Bilanz (ha)
2030 (ha) reserven (ha)

Zentrum 16 50 34
Kerngemeinden 171 64 -107
Agglomerationsgemeinden 386 142 -244
Landliche Gemeinden 109 70 -39
Regionalkonferenz BM 682 326 -356
Agglomeration gemasse BFS 573 256 -317

Tab. 10: Bilanz Baulandbedarf Trend nach Zentralitdtstypen

Bis zum Jahr 2030 sind also Einzonungen sowie die Aktivierung von Innen-
verdichtungspotenzialen in dieser Grossenordnung vorzusehen, um das
erwartete Bevolkerungswachstum realisieren zu konnen. Die Erfahrungen
der letzten Jahre haben jedoch gezeigt, dass Zentrums-, Kern- und teil-
weise Agglomerationsgemeinden zusehends Mihe haben, neue Flachen
einzuzonen oder zu Uberbauen. Der Druck der Nachbarschaft, die Flachen
unuberbaut zu lassen, ist in der Regel gross. In den Iandlichen Gemeinden
stellt sich eher das Problem der Baulandverflgbarkeit.

Arbeiten

Prognosen bezuglich des Baulandbedarfs fur das Arbeiten sind aufgrund
der unterschiedlichen Fldchenbelegungen von Betrieben und unvorher-
sehbaren wirtschaftlichen Entwicklungen kaum maoglich. Die Kartonfabrik
Deisswil ist nur eines von mehreren Beispielen flur den Strukturwandel in
der Wirtschaft der RKBM. Aus heutiger Sicht ist davon auszugehen, dass
die vorhandenen knapp 200 Hektaren Bauzonenreserven Arbeiten die
Nachfrage bis 2030 abdecken werden. Ausserdem zeigt sich, dass diese
Reserven im Wesentlichen — nach raumplanerischen Kriterien —am rich-
tigen Ort sind. Mit den verschiedenen Entwicklungsschwerpunkten ist eine
gute Ausgangslage fur eine koordinierte und raumplanerische zweckma-
ssige Arbeitsplatzentwicklung gegeben. Folgende grossere Arbeitszonen
sind in der Region zurzeit nicht oder ungeniigend mit OV erschlossen:

- Buech, Bern

- Murtenstrasse, Laupen

— Tdrle, MUnsingen

- Senseried, Neuenegg

- Ziegelei, Oberdiessbach.

Die Zusammensetzung der Bauzonenreserven im Bereich Arbeiten zeigen
einen Uberhang an Reserven fir Blroarbeitsplatze. Die Erfahrungen der
letzten Jahre haben gezeigt, dass zusehends Flachen fur produzierende
Betriebe fehlen bzw. nicht erschwinglich sind.
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Landschaft

Die Ausdehnung der Besiedlung und der Ausbau der Verkehrsinfrastruk-
turen - insbesondere in den Agglomerationsgemeinden - werden zu-
nehmend zu einer Lebensqualitdtsverminderung im Wohnumfeld und zu
einem Verlust 0kologisch wertvoller Lebensraume flhren. Dabei besteht
die Gefahr, dass ein Alleinstellungsmerkmal der Region die enge Verknup-
fung der Siedlungsstrukturen mit der Landschaft zerstort wird.

2.1.3 Handlungsbedarf Siedlung

Umsetzung raumliches Leitbild

Die Planung und Realisierung der Infrastrukturen sowie die Entwicklungs-
strategien der Gemeinden sind auszurichten auf das raumliche Leitbild,
das vernetzte und gegliederte Siedlungsraume in einer intakten Land-
schaft vorsieht. Die angestrebte nachhaltige Entwicklung umfasst sowohl
die vernetzten inneren Siedlungsstrukturen, als auch die komplementaren
landlichen Rdume, die spezifischen Kriterien unterliegen.

Fehlendes Fldchenangebot

Der grosste Handlungsbedarf in der RKBM ergibt sich aufgrund des zu
erwartenden und angestrebten Bevolkerungs- und Arbeitsplatzwachstums
in der Region Bern. Dieses ist nur mit Einzonungen im grésseren Ausmass
zu realisieren. Im Sinne einer nachhaltigen Siedlungsentwicklung soll

der Schwerpunkt des Siedlungswachstums an zentralen und gut mit OV
erschlossenen Lagen erfolgen. Die entsprechenden Standorte sind plane-
risch zu sichern und fir eine Uberbauung freizugeben.

Neben dem Defizit an Flachen fur Wohnnutzungen wird es insbesondere
in der Kernagglomeration zunehmend schwieriger, Flachen flur produzie-
rende Betriebe bereitzustellen. In Zukunft sind deshalb neben Wohnzo-
nen auch Flachen flr reine Industrie und Gewerbenutzungen zu sichern.
Zusatzlich ist zu verhindern, dass bestehende und zukunftige Industrie-
und Gewerbezonen fur weitere Nutzungen (z.B. Verkaufsflachen) getffnet
werden.

Fehlende Akzeptanz flr Siedlungserweiterungen

In letzter Zeit sind jedoch zahlreiche Schwierigkeiten zu verzeichnen, an
guter Lage liegendes Land einzuzonen bzw. zu Uberbauen. Diesbezuglich
besteht Handlungsbedarf auf verschiedenen Ebenen. Bei der Bevolkerung
ist eine Einstellungsanderung gegenluber den Themen Innenentwicklung,
Verdichtung und Mobilisierung von Entwicklungsarealen zu erwirken. Die
bestehenden Planungsinstrumente und heutigen Entscheidmechanismen
genugen zudem den Anforderungen an eine nachhaltige Regionalentwick-
lung nur bedingt und sind zu Uberdenken bzw. weiter zu entwickeln.

Siedlungsentwicklung nach innen

In der gesamten Region sind (theoretische) Potenziale fur eine nachhal-
tige Siedlungsentwicklung nach innen vorhanden. Tatsachlich verfugbar
ist heute nur ein geringer Teil dieses Potenzials. Ausserhalb der wenigen
klassischen Industriebrachen sprechen heute Grinde der Wirtschaftlich-
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keit sowie der Widerstand des Grundeigentums dagegen. Als mittel- und
langfristiges Potenzial muss die Siedlungsentwicklung nach innen vertieft
thematisiert und die Umsetzung von inneren Reserven gefordert werden.
Dies umfasst neben der Verdichtung des bestehenden Siedlungsgebiets
auch Massnahmen zur Aufwertung und Erneuerung von Quartieren und
Dorfkernen.

Siedlungspragende Landschaften

Im Bereich der siedlungspragenden Landschaften und Grunrdume sind
vermehrt Uberlegungen zu machen, wie der quantitative Flachenverlust
(i.d.R. Landwirtschaftszone) mit einer qualitativen Aufwertung der Land-
schafts- und Siedlungsraume kompensiert werden kann. Das sudliche
Aaretal und die Plateaus beidseitig der Aare, eingeschlossen das Worblen-
tal und die Zwischenebenen im Norden, sind jene Landschaftsraume, die
neben der Kernagglomeration am starksten besiedelt sind. Die Zwischen-
rdume dieser Gebiete sind wichtige Potenzialrgume fur die zuklnftige
Siedlungs- und Landschaftsentwicklung. Die Definition der zuklnftigen
Siedlungsstruktur hat unter Berucksichtigung der siedlungsgpragenden
Grunrdumen zu erfolgen. Ein Aufflllen zugunsten einer kurzfristigen
Wohnstrategie konnte zu einer Einbusse der Qualitédt des Ganzen fluhren
und ist daher nicht im Sinne einer nachhaltigen Siedlungsentwicklung.

Handlungsbedarf besteht ausserdem bei der Klarung bzw. Prézisierung der
Siedlungsgrenzen. Die Siedlungsgrenzen im Gebiet der RKBM sind heute
oft eher zuféllig und wirken provisorisch.

Weitere Themen bezlglich Natur, Landschaft und Erholung werden
schwergewichtig im RGSK BM der 2. Generation thematisiert.
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2.2 Verkehr

2.2.1 starken-Schwachen-Analyse: Ist-Zustand

Strassennetz / Motorisierter Individualverkehr

Die Region Bern verflgt dank einer weitsichtigen Verkehrspolitik Uber ein
gut ausgebautes und leistungsfahiges Strassennetz und Uber nachhaltige
Strategien (u.a. ,Berner Modell”).

Dank der auf den OV abgestimmten Siedlungsentwicklung, der stadtnahen
FUhrung der Autobahn und diversen Dosierungen am Rande des Agglo-
merationskerns und in der Stadt Bern sind die Behinderungen fur den

MIV und den strassengebundenen OV in der Stadt und den angrenzenden
Kerngemeinden in der Regel geringer als in Schweizer Stadten vergleich-
barer Grosse. So hat die Verkehrsbelastung auf dem Gebiet der Stadt Bern
in den letzten 30 Jahren entgegen dem allgemeinen Trend um ca. 10 Pro-
zent abgenommen und die Region Bern weist europaweit betrachtet einen
der vorteilhaftesten Modal Splits auf. Aufgrund der tiefen Belastung ist die
Attraktivitdt von OV und LV erheblich gestiegen. Dieser Zustand gilt es mit
allen Mitteln zu halten, respektive weiter zu verbessern.

Auswertungen in Koniz zeigen beispielhaft, dass sich beim motorisierten
Verkehr der OV-Anteil (Personen) an der Gemeindegrenze zu Bern von
35% (MIV 65%) im Jahre 2005 auf 41% (MIV 59%) im Jahre 2009 verbes-
serte. Die Verkehrsinfrastruktur durch Kéniz wurde ebenfalls leistungsfa-
higer. Es kdnnen immer mehr Personen durch den Korridor Koniz Liebefeld
transportiert werden. Die Anzahl Personen pro Tag bei OV und MIV haben
im Querschnitt Gemeindegrenze von 2005 bis 2009 von rund 53°000 auf
57'000 zugenommen und dies zugunsten des OV (Personen im OV + 4800,
Personen im Auto - 1200).

In den letzten 20 Jahren wurden mehrere Ortsdurchfahrten und Stadtquar-

tiere nach dem ,Berner Modell” erfolgreich umgestaltet und die Vertrag-

lichkeit konnte massgebend verbessert werden. Die wichtigsten Beispiele

auf starker belasteten Strassen in der Region Bern sind:

- in Bern: Bahnhofplatz, Seftigenstrasse, Murtenstrasse, Schlossstrasse,
Wankdorfplatz (im Bau)

- in Zollikofen: Bernstrasse

— in Koniz: Seftigenstrasse, Schwarzenburgstrasse, Steinholzli

— in Belp: Ortsdurchfahrt, Viehweid.

Generell wurde die Trennwirkung stark reduziert sowie die Querungsmaog-
lichkeiten und die Bedingungen flr den Veloverkehr stark verbessert. Bei-
spielhaft zeigt die 2007 durchgefihrte Erfolgskontrolle in Koniz Schwar-
zenburgstrasse auf dem zentralen Abschnitt, wo eine durchgehende
Mittelzone die beiden Fahrbahnen gliedert, Tempo 30 gilt und weiterhin
rund 17000 Motorfahrzeuge zirkulieren und in Spitzenzeiten die Busse im
3-Minuten-Takt gefihrt werden, dass
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— ein sehr rucksichtsvolles und tolerantes Verkehrsverhalten gilt,

- zum Queren keine Umwege mehr in Kauf genommen werden mussen,

— das freie Queren ohne Fussgangerstreifen auch von schwacheren Fuss-
gangerinnen und Fussgangern praktiziert wird,

— die Fussgangerinnen und Fussganger sicherer geworden sind und
selbstbewusster auftreten,

— das Velofahren im Zentrum als sicherer eingeschatzt wird,

— das Busangebot attraktiver geworden ist und entsprechend genutzt
wird,

- die Reisezeiten durch das Zentrum KoOniz nicht zugenommen haben,

- die Verkehrskultur sich nachhaltig in mehr Rucksichtnahme verandert
hat,

— die Tempo 30 Zone und das neue Zentrum in Koniz in der Bevolkerung
eine hohe Akzeptanz geniessen.

Die Beispiele zeigen, dass das Ziel, den verbleibenden Verkehr so scho-
nend wie moglich fur Mensch und Umwelt abzuwickeln, erreicht werden
kann. Zudem gaben die umgestalteten Ortsdurchfahrten und Strassenab-
schnitte in den Stadtteilen auch Impulse flr Ortskernentwicklungen oder
Stadtentwicklungen im naheren Umfeld und/oder I0sten Aufwertungen
und Renovationen der angrenzenden Strassenrdume und Bauten aus.
Durch die Abstimmung von Siedlung und Verkehr 1&sst sich die Aufent-
haltsqualitdt nachhaltig verbessern.

Das Nebeneinander von unterschiedlichen Verkehrsmitteln sowie die
verschiedenen Strassenverhaltnisse konnen jedoch zu vielschichtigen Be-
durfnissen und Konflikten (Verkehrssicherheit, Larm, Behinderungen, etc.)
fuhren. Nach Art. 39 Abs. 1 des Strassengesetzes vom 4. Juni 2008 legt
der Kanton den Standard fur den Bau der Kantonsstrassen fest. In Art.17
der Strassenverordnung vom 29. Oktober 2008 ist festgehalten, dass bei
Strassenbauvorhaben grundsétzlich der Referenzstandard zu erreichen
ist. Langfristig sollen diese Referenzstandards auf dem gesamten Kantons-
strassennetz erreicht werden. 2011 hat der Oberingenieurkreis Il (Gebiet
innerhalb RKBM) die Uberpriifung des aktuellen Netzzustandes in Angriff
genommen. Anhand der Standards wurde der vorhandene Handlungsbe-
darf ermittelt. Die Analyse zielte darauf ab, die Schwachstellen von den
folgenden Anliegensgruppen zu ermitteln:

- Schulwege

— Ortsdurchfahrten

— Verkehrssicherheit

— Verkehrsqualitat

— Substanzerhaltung

42
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Fur die lokalisierten Schwachstellen wurden im 1. Halbjahr 2011 erste
Losungsideen definiert und diese nach ihrer Verhaltnismassigkeit /
Machbarkeit sowie Grobkostenschatzung bewertet. Daraus resultieren-

de Einzelmassnahmen fur Strassenabschnitte wurden in der Folge nach
Kostenkategorien gegliedert und aus gesamtheitlicher Sicht priorisiert. Die
prioritdren Massnahmen aus dem ermittelten Handlungsbedarf wurden
neu in das RGSK aufgenommen.

Die vorliegenden ersten Ergebnisse der Schwachstellenanalyse werden in
Gemeinde-Dossiers festgehalten und fliessen im Anschluss in den Entwurf
des Strassennetzplanes ein. Im Rahmen des Mitwirkungsverfahrens konn-
ten die Gemeinden im Fruhling 2012 zu diesem Entwurf Stellung nehmen.
Nach der Verabschiedung des Strassennetzplanes wird das Tiefbauamt
Bern partnerschaftlich zusammen mit den Gemeinden die Projektierung
inklusive Detailabklarungen fur die im Netz enthaltenen Vorhaben in die
Wege leiten und vornehmen.

Aufgrund der allgemeinen Verkehrszunahme in der Schweiz wird das
HLS-Netz in der Region Bern in den Verkehrsspitzenstunden zunehmend
gesattigt, an kritischen Stellen kommt es zum Uberlauf auf das HVS-Netz.
Im Bestreben, den Verkehr auf dem HLS-Netz stabil und stetig zu halten,
werden zunehmend auch Rampendosierungen den Zufluss auf das HLS-
Netz begrenzen. Dies fuhrt zu Ruckstau auf das HVS-Netz bei den Auf-
fahrten oder damit verbunden Verlagerungen auf das HVS-Netz. Auch auf
dem regionalen, radial ausgerichteten HVS-Netz nimmt die Verkehrsbe-
lastung laufend zu. Von den Automobilisten werden vermehrt Ausweich-
und Schleichrouten gesucht, wobei neben der allgemeinen Verkehrszu-
nahme auch das Aufkommen von Navigationssystemen eine Rolle spielen
dlrfte. Folge davon ist eine zunehmende Belastung der Tangentialachsen.
Von den zunehmenden Konflikten und steigenden Staustunden werden
ebenfalls der strassengebundene OV und der LV betroffen sein.

Regional betrachtet sind einzelne Korridore starker von Verkehrsproble-
men betroffen, dies betrifft insbesondere den Korridor Nord, das Gebiet
Bolligen-Worbletal, Aare- und GUrbetal sowie den Raum Koniz.

Auf dem regionalen Basisstrassennetz in der Stadt Bern kommt es zu
Uberlagerungen verschiedener Behinderungen (Vertraglichkeits- und Ka-
pazitdtsprobleme), betroffen sind meist MV, OV und LV.

Verkehrserhebungen in KOniz bestatigen das oben beschriebene Bild.
Wahrend die Einfallsachsen in die Stadt Bern in den letzten funf Jahren
sowohl in Koniz wie im Raum Niederwangen ein stabiles Bild zeigen, ver-
zeichnet die Tangentialachse von Koniz nach Niederwangen und Brinnen
(Landorfstrasse und Riedmoosstrasse) eine stetige Zunahme des moto-
risierten Verkehrs (Landorfstrasse 1990 — 2010: Erhéhung von 4'750 auf
7'450 DTV, Riedmoossstrasse 2006 — 2010: Erhéhung von 3'350 auf 6’050
DTV).
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Abb. 10: Schwachstellen Strassennetz
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a) Kapazitatsengpasse Hochleistungsstrassen

Die Kapazitat des vorhandenen Netzes auf der Aé zwischen Ostring und
Munsingen genugt nicht mehr, Staus sind in der Abendspitzenstunde die
Regel. Im Bereich Wankdorf — Ostring und Muri SUd — Rubigen ist praktisch
keine Reserve vorhanden.

Auf der A1 erreicht der 4-spurige Querschnitt aus Norden bis Schénbuhl
zunehmend die Kapazitatsgrenze. Der 6-spurige Abschnitt Grauholz-Fel-
senauviadukt hat ebenfalls keine Reserven mehr.

b) Kapazitatsengpadsse Hauptverkehrsachsen

Im Gebiet des Agglomerationskerns Uberlagert sich die grosse Binnenver-

kehrsnachfrage mit der Nachfrage aus der Agglomeration von und zum

Agglomerationskern. Die grosse Nachfrage fuhrt dazu, dass mehr oder

weniger alle radialen Zugange zum Agglomerationskern zu Spitzenzeiten

vollstdndig ausgelastet sind. Praktisch alle radialen Hauptachsen zur Stadt

und zu Teilbereichen des Agglomerationskerns weisen bei der Einfahrt

in der Spitzenzeit Stau auf, je nach Lastrichtung in der Abend- und der

Morgenspitze. Besonders problematisch sind die Stausituationen an den

Schnittstellen zwischen HLS und HVS, da diese letztlich zu Uberlaufsitu-

ationen ins Ubrige Strassennetz fuhren und soweit moglich tangentiale

Schleichwege auf Nebenstrassen produzieren. Ruckstaus und Behinde-

rungen in der Abendspitzenstunde gibt es insbesondere auf folgenden

Strecken:

— Nationalstrasse: Grauholz, Wankdorf — Forsthaus, Wankdorf — Rubigen

- Bern: Abschnitte auf Murtenstrasse, Schermenweg, Viktoriastrasse,
Muristalden, Thunstrasse, Weissensteinstrasse, Lorrainebricke

— Ostermundigen: Abschnitte auf Bolligenstrasse und Bernstrasse

— KOniz: Abschnitte auf Konizstrasse

— Raum Schoénbuhl und Zollikofen

- Raum Worb

— Raum Grosshochstetten — Zaziwil

- Munsingen (Ortsdurchfahrt) und Rubigen (Bereich Autobahnanschluss)

— Raum Belp (v.a. im Bereich Autobahnanschluss)

— Raum Laupen - Bdsingen (starke Eigenbehinderung bei geschlossener
Schranke Bahnubergang)

Gemass GVM gibt es keine Strassenabschnitte mit einer Auslastung von
mehr als 100 Prozent fir den DWV 2007. Eine dauerhafte Uberlastung von
Strasseninfrastrukturen wurde nicht festgestellt.

Um den Verkehrsablauf innerhalb des Agglomerationskerns moglichst
optimal zu gestalten, wurde das System der konsequenten Dosierung,
welches sich im Zentrum bewahrt hat, auch in einzelnen Bereichen bis
zum Rand des Agglomerationskerns ausgeweitet (vor allem wahrend den
Verkehrsspitzen). Ein umfassendes Verkehrsmanagement ist in Erarbei-
tung.
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c) Vertraglichkeiten

Hauptverkehrsstrassen sind ein wesentlicher Bestandteil der offentlichen
Raume. Sie haben grosse Bedeutung fur die Wirtschaft und den Lebens-
raum der Menschen innerhalb des Siedlungsgebietes. Auf vielen Haupt-
strassenabschnitten im Agglomerationskern bestehen Vertraglichkeitskon-
flikte, die den Langsamverkehr und den strassengebundenen 6ffentlichen
Verkehr und die Siedlung (Larm, Luft) beeintrachtigen. Je nach raumlicher
Gestaltung trifft dies bei vielen Strassenabschnitten ab 10'000/Tag Fahr-
zeugen zu.

Tendenziell haben sich die Vertraglichkeitskonflikte in den vergangenen
Jahren verstarkt. Es konnten aber auch Verbesserungen erreicht werden,
z.B. in folgenden Abschnitten:

Bern Bahnhofplatz

Belp Viehweid

Kbéniz Schwarzenburgstrasse, Steinholzli und Seftigenstrasse
Zollikofen Bernstrasse

Im Rahmen der Umsetzung der geplanten Massnahmen des Agglomerati-
onsprogramms werden weitere Vertraglichkeitskonflikte reduziert werden.
Allerdings ist aufgrund des zunehmenden Drucks von den HLS auf die HVS
wieder mit einer Verschlechterung der Situation zu rechnen, insbeson-
dere auf den radialen Zufahrtsachsen und auf dem tangentialen Netz auf
Schleichrouten.

d) Verkehrssicherheit

Im Rahmen der Schwachstellenanalyse, basierend auf den Standards des
Kantons, wurden Knoten und Strecken, auf denen ein hohes oder erhdhtes
Sicherheitsrisiko besteht, untersucht. Im Zeitraum 2005 - 2009 wurden
rund 15 Knoten und 5 Strecken eruiert, die meisten davon im Innerorts-
bereich auf Ortsdurchfahrten. 9 Knoten und 2 Strecken wurden durch den
Kanton detaillierter analysiert. Die Ubrigen Stellen mit einer Unfallhaufig-
keit befinden sich an Knoten und auf Strecken, wo bereits Massnahmen
zur Erhohung der Verkehrssicherheit in Projektierung sind.
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Offentlicher verkehr

In der Region Bern-Mittelland besteht grundséatzlich ein gutes OV-Angebot.
Der radial ausgerichtete Knoten Bern stellt dank der Blindelung der Nach-
frage sowie den Durchmesserlinien eine Starke im OV-System der Region
Bern-Mittelland dar. Dieses radiale System des OV weist jedoch einige
Schwéchen auf: Der Knoten Bern und die Zulaufstrecken mussten wegen
des Taktfahrplans stark ausgebaut werden. Mit der heutigen Infrastruktur
sind keine weiteren Taktverdichtungen realisierbar. Zwar konnten in den
letzten Jahren viele tangentiale Verdichtungen aufgebaut werden. Das An-
gebot und die Reisezeit zwischen den Korridoren mussen jedoch verbes-
sert werden, damit die Erreichbarkeit dem MIV ebenblrtig wird.

Ebenfalls eine Schwachstelle ist die Abgrenzung des Tarifverbundes bzw.
die Uberlagerung mit anderen Tarifverbunden (z.B. Thun). In nachfolgender
Abbildung sind die wichtigsten Schwachstellen der Region Bern-Mittelland
im Bereich des offentlichen Verkehrs dargestellt.

-@- Kapazitatsengpasse Schiene (Knoten/Haltestelle
und Strecke)

=== Fehlende direkte und rasche Bahnverbindung

Behinderungen des strassengebundenen OV

<—)>» Optimierungspotenzial Verknlpfung
Bahnnetz — Bus-/Tramnetz

<—» Optimierungspotenzial Verknlpfung zwischen
wichtigen Quartieren

-=== Bahnlinien

——  Perimeter

Belastung offentlicher Verkehr (auf Uberlasteten Abschnitten)
(ASP 2007, beide Richtungen)

bis 1'000
e 5'000

B 000

Abb. 11: Schwachstellen OV
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a) Kapazitatsengpasse Schiene

Im Schienennetz weist das Normalspurnetz insbesondere Kapazitatseng-

passe im Knoten Bern (insbesondere Publikumsanlagen sowie Perronlan-

ge) sowie bei folgenden Zulaufstrecken auf:

— zwischen Holligen und Wyler/Léchligut

- im Aaretal (Uberlagerung mit dem Gulterverkehr)

— im Gurbetal (1-spurige Streckenabschnitte fUhren zu fehlenden An-
schlissen in Thun und Bern)

— im Westen von Bern Richtung Neuenburg (1-spurige Streckenabschnitte)

Diese Kapazitadtsengpasse wirken sich negativ auf die notwendigen Lei-
stungssteigerungen der S-Bahn und der Schnellzlige aus und beeintrachti-
gen die betriebliche Flexibilitat im Knoten Bern. Die Strecke Bern-Schwar-
zenburg ist weniger ein Kapazitatsproblem, aber wegen der Einspurigkeit
sind die Fahrplanausgestaltung sowie die Betriebsfuhrung eingeschrankt.
Die Kopfbahnhofsituation flr Fernverkehrszige aus Norden bzw. Osten
nach Stden und umgekehrt stellt ebenfalls eine Schwachstelle dar.

Auf der Linie S1 Freiburg — Bern — Thun sind aufgrund der ungentgenden
Perronlange bei verschiedenen Haltestellen keine Kapazitatssteigerungen
mehr moglich. Im Bereich Brinnen fehlt zudem ein Wendegleis, welches
zukunftig die Taktverdichtung der S-Bahn ins Westside sicherstellen kann.

Das Schmalspurnetz leidet insbesondere unter folgenden Kapazitatseng-

passen:

— RBS-Bahnhof in Bern (inkl. Publikumsanlagen)

- Strecke Worblaufen — Solothurn (z.T. 1-spurig und ungentgende Perron-
lange bei den verschiedenen Haltestellen)

b) Zugang zum OV

Aufgrund der zu geringen Kapazitat der Personenanlagen im Hauptbahn-
hof Bern, wird der Zugang zur Bahn behindert. Auch die Zugange zum
Hauptbahnhof stellen eine Schwachstelle dar (inkl. Konflikte Velo-PP —
Fussganger).

C) Kapazitatsengpasse und Schwachstellen Tramnetz

Die Achse Hirschengraben-Bahnhofplatz-Zytglogge ist an der Grenze ihrer
Belastbarkeit angelangt. Mittelfristig ist die OV-Belastung der Innenstadt
von Bern, welche zum UNESCO-Weltkulturerbe gehort, zu reduzieren, bzw.
auf zwei Tramachsen zu verteilen. Damit kann auch der mit dem wachsen-
den Tramnetz zunehmenden Problematik der Netzredundanz bei Storféllen
und geplanten Linienunterbrichen begegnet werden.

Auf der Tramstrecke Richtung Muri sind aufgrund der Einspurstreckenab-
schnitte keine Kapazitatsteigerungen mehr maoglich.

d) Uberlastete OV-Linien

In der Region Bern-Mittelland stosst der Offentliche Verkehr wahrend den
Spitzenzeiten auf mehreren Strecken sowohl im stadtischen als auch im
Regionalverkehr an seine Kapazitatsgrenze. Die Folge dieser Uberlastung
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sind Verspatungen und ein Mangel an Sitzplatzen, was zu einem Komfort-
verlust fur die Passagiere fuhrt.

Im Regionalverkehr sind vor allem die Linien Richtung Thun, Solothurn und
Biel betroffen. In der Stadt Bern sind insbesondere die Bernmobil-Linien
Nr. 10 (KOniz Schliern — Bern — Ostermundigen RUti), 11 (GUterbahnhof

- Neufeld P+R), 12 (Langgasse), 13 (Bumpliz), 14 (Brinnen) und 20 (Bern
Hauptbahnhof — Bahnhof Wankdorf) in der Morgen- und Abendspitze stark
uberlastet. Zudem stossen in den Spitzenzeiten auch die Postautolinie

101 (Bern Hauptbahnhof — Hinterkappelen) und die Buslinie 40 im Bereich
Papiermuhle — Kappelisacker an die Kapazitatsgrenze.

Richtung Bumpliz/Bethlehem (frihere Linien 13 und 14) ist im Dezember
2010 das Tram Bern West eingefthrt worden. Dadurch hat sich die Situati-
on entscharft. Fur die Linie 10 Kéniz — Bern — Ostermundigen ist ebenfalls
eine Umstellung auf einen Trambetrieb in Projektierung (Baubeginn Tram
Region Bern 2014).

e) Behinderung des strassengebundenen OV

Wegen des MIV und der nicht optimal eingestellten Grunzeiten bei Licht-
signalanlagen konnen Busse und Trams auf den Zulaufstrecken des
Bahnhofs Bern ihre Fahrplane vor allem in der Morgen- und Abendspitze
vielfach nicht einhalten. Dies gilt insbesondere auf der:

— Murten-/Laupenstrasse (Linie 11, 100 und 101)

— Langgassstrasse (Linie 12)

— Thunstrasse (Linie 6, 7, 8, 19 und 28)

Andererseits wird der OV vor allem in folgenden Quartier- und Ortszentren
in den Spitzenzeiten durch den MIV behindert:

- Wankdorf (Linie 28)

— Mattenhof — Eigerplatz (Linie 3 und 28)

— Koniz — Schwarzenburg- und Konizstrasse (Linie 10, 17 und 29)

- Ostermundigen — Bern- und Ostermundigenstrasse (Linie 10 und 44)

— Ittigen — Papiermuhle und Grauholzstrasse (Linie 40 und 41)

- Bolligen — Bolligenstrasse (Linie 44)

— MuUnsingen — Bern- und Tagertschistrasse (Linie 160)

Zudem wird der strassengebundene OV bei Bahnlbergangen beeintrach-
tigt (z.B. Morillon in Bern, in Kéniz, Hohlestrasse in Belp sowie Bahnuber-
gange in Kehrsatz und Neuenegg/Flamatt).

Die daraus resultierenden regelmdassigen, z.T. signifikanten Verspatungen
fihren zu einem Attraktivitatsverlust des o6ffentlichen Verkehrs und zu
erhohten Betriebskosten. Zudem werden die Anschllsse der Busse/Trams
auf die Bahn gefahrdet bzw. verpasst.

f) VerknuUpfungen im Bahnnetz (Normal-/Meterspur)
Im Knoten Bern stellt die fehlende Durchbindung verschiedener S-Bahn-
linien bei der Meter- und Normalspur eine Schwachstelle dar. Dies gilt
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insbesondere flr den Abschnitt Brinnen — Wankdorf, die Verknlpfung des
Korridors Nord mit dem Korridor Aaretal sowie zwischen dem Korridor
Nord und dem Korridor Schwarzenburg bzw. dem Korridor Gurbetal. Im
Gegensatz zur Cityschiene West — Ost (Holligen — Hauptbahnhof Bern —
Wankdorf) existiert fur die Siedlungsschwerpunkte im Norden und Stden
nichts Vergleichbares: Es fehlt eine direkte, rasche Cityschiene Nord - Sud
(Zollikofen/ Worblaufen — Hauptbahnhof Bern — Kéniz).

g) Verknupfungen Bahnnetz - Bus-/Tramnetz

Zwischen Bahnnetz und Bus-/Tramnetz besteht bei folgenden Verknup-

fungen noch Optimierungspotenzial:

— Korridor GUrbetal — Mattenhof/Monbijou und Korridor Gurbetal — Kéniz/
Liebefeld: Im Korridor GUrbetal gibt es keinen optimalen Umsteigekno-
ten S-Bahn — Feinverteiler (z.B. im Gebiet Wabern oder Weissenbuhl)
Richtung Koniz/Liebefeld bzw. Mattenhof/Monbijou (Arbeitsplatz-
schwerpunkte).

— Korridor Schwarzenburg/Koniz — Bumpliz/Bethlehem: Es besteht keine
optimale Verknupfung vom Korridor Schwarzenburg Uber das Wangental
Richtung Bumpliz/Bethlehem.

- Korridor Solothurn: Die Umsteigeverhaltnisse bei der S-Bahnhaltestelle
Jegenstorf sind nicht optimal.

— Korridor Solothurn — Korridor Worblental: Bei der Verknupfung des Kor-
ridors Solothurn mit dem Korridor Worblental ergeben sich Wartezeiten
in Worblaufen.

- Munchenbuchsee - Moosseedorf/Urtenen-Schonbuhl: Mit dem 6ffent-
lichen Verkehr gibt es zwischen Munchenbuchsee und Moosseedorf/
Urtenen-Schonbihl einzig eine Verknupfung via Zollikofen.

- Wangental — Brinnen: Zwischen dem Korridor Wangental und dem ESP
Brinnen besteht einzig eine Verknupfung via Ausserholligen.

— Worblental - Ostermundigen: Es besteht keine optimale Verknupfung
zwischen dem Worblental als Bahnkorridor und Ostermundigen.

- Korridor Aaretal — Ostermundigen: Die Umsteigeverhaltnisse im Bahn-
hof Ostermundigen sind nicht optimal.

— Korridor Aaretal — Wankdorf — Papiermithle bzw. Nordquartier Bern: Der
Abstand zwischen S-Bahnhaltestelle und Bushaltestelle betrdgt ganze
300 - 400 m.

— Korridor Worblental: Die Umsteigeverhaltnisse bei der S-Bahnhaltestelle
Ittigen sind nicht optimal.

h) Verknlupfung zwischen wichtigen Quartieren

Folgende grossere Quartiere sind nicht optimal miteinander verknupft:

— BUmpliz/Bethlehem — Nordliche Langgasse: Zwischen dem Quartier
BUmpliz/Bethlehem und der nordlichen Langgasse (u.a. Universitat)
besteht nur teilweise eine direkte Busverbindung. Heute erfolgt die
Verknupfung tber den Hirschengraben.

— Stadtteil Il Weissenbuhl, Eigerplatz — Stadtteil IV Freudenbergplatz —
Guisanplatz — Stadtteil V Bahnhof Wankdorf: Im Stden der Stadt Bern
fehlt eine rasche Tangentiallinie zwischen wichtigen Stadtteilen. Die
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Starkung des OV in diesem Raum ist u.a. wegen der fehlenden Stdtan-
gente (Autobahn) sehr wichtig.

Fuss- und Veloverkehr

Das Wachstumspotenzial fur den Fuss- und Veloverkehr in der Region
Bern-Mittelland ist beachtlich. Rund 60% aller Wege sind klrzer als 5 km.
Zirka ein Drittel dieser Wege werden mit dem Auto gefahren. Ein Teil die-
ser Wege konnte auf den Veloverkehr verlagert werden, wenn die Bedin-
gungen und Anreize fur das Velofahren besser werden.

wahrend in der Stadt und Agglomeration Bern im Vergleich zu andern
Schweizer Stadten bei den Pendlerinnen der OV-Anteil im Verhéaltnis sehr
hoch ist, befindet sich der Fuss-/Velo-Anteil im Schweizer Schnitt fur gros-
sere Agglomerationen eher im Mittelfeld, obwohl grosse Anstrengungen
fur ein attraktives Netz unternommen wurden.

a) Fussverkehr

Wie beim strassengebundenen OV besteht ein starker Zusammenhang
zwischen den Schwachstellen Fussverkehr und hohen Belastungen durch
den MIV. Die mangelnde Verkehrssicherheit sowie grosse Immissionen des
Motorfahrzeugverkehrs, wie es insbesondere entlang stark befahrener
Strassenabschnitte der Fall ist, mindern die Attraktivitat fur den Fussver-
kehr erheblich. Auf Quartierebene sind fehlende Trottoirs, hohe Trottoirab-
satze, ungenugende oder fehlende Querungsmaglichkeiten sowie fehlende
Wegverbindungen problematisch. Unattraktive Gestaltungen der Stras-
senraume konnen die Qualitat zusatzlich senken. Ebenfalls problematisch
sind ungenugende Sicherheitslevels auf Schulwegen.

Netzllcken:

Fehlende Aareguerungen: z.B. Breitenrain — Langgasse, Matte — Kirchen-
feld (Bereich Schwellenmatteli), Muri — Belp (Bereich Wehrliau)
Fehlende Querungsmaoglichkeiten im Bereich von Bahnlinien und Stras-
sen, z.B. Bahnhof Wankdorf — Papiermuhlestrasse Nord,

Grosse Allmend - Schermen

Fehlende Wegverbindungen: z.B.: Ufer-Weg Wohlen

Zudem bestehen diverse Schwachstellen auf HVS bezuglich Verkehrssi-
cherheit, Dominanz und Trennwirkung durch MIV.
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Abb. 12: Schwachstellen Fussverkehr
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b) Veloverkehr

Die Schwachstellen des Veloverkehrs sind oftmals dhnlicher Art wie die-
jenigen des Fussverkehrs. Zusatzlich kommen die Schnittstellen zwischen
HLS und stadtischen Strassen hinzu, wo es vermehrt zu Konflikten und
starkeren Behinderungen fur den Veloverkehr kommt. Dies gilt insbeson-
dere fur die Spitzenzeiten, wenn der MIV durch Kapazitadtsengpasse auf
dem HLS- auf das HVS-Netz verdrangt wird.

Viele flr den Veloverkehr wichtige Strassen (direkte Verbindungen ohne
grosse HOhendifferenzen) weisen im Referenzzustand kritische Bela-
stungen (Geschwindigkeiten, Platzverhaltnisse, Verkehrsmengen, Sicht)
auf, dies betrifft insbesondere die radialen Zufahrtsachsen sowie die
Sltdtangente (Kirchenfeldstrasse — Thunstrasse — Ostring). Die Strassen-
raumgestaltung ist nicht immer vertraglich. Durchgehend velofreundliche
Routen mit Velostreifen oder alternative Velowegerouten uber konflikt-
arme oder verkehrsarme Strassen fehlen, ebenso niveaufreie Fuhrungen
vergleichbar mit der Strecke Wankdorf — Zollikofen. Die fur Pendlerinnen
und den Freizeitverkehr ebenfalls wichtigen Velorouten auf radialen Kor-
ridoren und auf wichtigen Tangentialverbindungen weisen ebenfalls oft
Mangel auf.

Das bestehende Netz weist noch weitere grossere Lucken auf, beispiels-
weise fehlen Querungsmaoglichkeiten im Aareraum oder im Bereich von
Gleisanlagen. Eine ungenutgende verkehrliche Organisation oder eine
mangelhafte Gestaltung von Knoten sowie fehlende verkehrsberuhigende
Massnahmen in Quartieren wirken sich ebenfalls negativ aus. Ausserdem
besteht an intermodalen Schnittstellen Handlungsbedarf (B+R), wenn es
an genugend und sicheren Veloabstellplatzen fehlt und die Zuganglichkeit
und Lage ungenugend sind. Das Bedurfnis nach komfortablen Veloabstell-
platzen mit Abschliessmoglichkeit ist generell hoch an wichtigen Zielorten
(Einkauf, Kultur, Sport, Innenstadt etc.), die gut mit dem Velo erreichbar
sind.

Netzllcken:

— Querungsmoglichkeiten Aare, Bahn und Strassen: z.B. Breitenrain —
Langgasse, Wabern — Maygut, Bahnhof Wankdorf — PapiermiUhlestrasse
Nord, Grosse Allmend — Schermen

Schwachstellen auf HVS bezuglich Verkehrssicherheit, Dominanz und

Trennwirkung durch MIV.

- Erhéhung Verkehrssicherheit: z.B. Wabern Kirchstrasse, Bern Morillon-
strasse und Bahnubergang BLS, Ittigen — Bolligen (Bereich Langgasse),
Bariswil, Tagertschi

- Schulwegsicherung: z.B. Ortsverbindung Laupen — Gummenen, Kirch-
lindach — Wohlen

— Kritische Schnittstellen an den Autobahnen (Wankdorf, BUmpliz, Forst-
haus) und auf Zufahrten (Bolligenstrasse, Ostermundigenstrasse, Weis-
sensteinstrasse)
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— Mangelhafte Gestaltung von Verkehrsknoten, z.T. Konflikt mit schienen-
gebundenem OV auf Strassen: z.B. Eigerplatz, Viktoriaplatz, Breitenrain-
platz

- Lange Wartezeiten oder fehlende Warterdume an Lichtsignalanlagen:
gesamte Agglomeration

Im Rahmen der Mitwirkung sind erfreulich viele Hinweise und Anregun-
gen zum Langsamverkehr, insbesondere zum Veloverkehr, eingegangen.
Die RKBM hat beschlossen, 2011 / 2012 eine Langsamverkehrsplanung in
der Region durchzuflhren, in der die regionalen Netze Uberpruft, neue
definiert, weitere Schwachstellen evaluiert und Massnahmen (ausserhalb
des Kantonsstrassennetzes) entwickelt werden. Die in der Mitwirkung
eingebrachten Anliegen werden in der Planung berlcksichtigt. Weitere
Massnahmen wurden im Rahmen der Schwachstellenanalyse auf dem
Kantonsstrassennetz definiert (vgl. Erlauterung Abschnitt Strassennetz).
Ein Schwerpunkt der Kantonsanalyse bildet die Schulwegsicherheit.

Intermodale Schnittstellen
- Fehlende oder mangelhafte B+R Anlagen an Bahn- und Tramhaltestel-
len.
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Abb. 13: Schwachstellen Veloverkehr
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Kombinierte Mobilitat

Die Auslastung der bestehenden Anlagen insgesamt (P+R und B+R) liegt
in der Gréssenordnung von 75-85%. Speziell zu erwédhnen ist, dass die
grossen P+R-Anlagen (z.B. Gimmenen, Munsingen, Kiesen und Worb Dorf)
allesamt sehr gut ausgelastet bzw. Uberlastet sind. Die Auslastung der ein-
zelnen Anlagen innerhalb der Korridore ist z.T. sehr unterschiedlich. Die
Tatsache, dass die verschiedenen Anlagen innerhalb mehrerer Korridore
sehr unterschiedlich ausgelastet sind, zeigt die Notwendigkeit geeigneter
Koordinations- und Informationsmassnahmen. Wenn es gelingt, durch
geeignete Informationen und allenfalls auch Tarifmassnahmen eine bes-
sere Auslastung der Einzelanlagen auf den Linienbundeln herbeizuftuhren,
kénnen u.U. hohe Investitionskosten vermieden werden.

Ein Bedarf fur die Erweiterung bestehender B+R-Anlagen wird als gegeben
angenommen, wenn der Auslastungsgrad mehr als 80% betragt. Nachfol-
gende Tabelle zeigt diejenigen B+R-Anlagen bei den Bahnstationen, wo
gemass Angaben der Transportunternehmen und/oder der Gemeinden
bereits heute ein Auslastungsgrad von 80% erreicht oder Uberschritten
wird (grau hinterlegt):

Tab. 11: Angebot an B+R-Anlagen und deren Auslastung bei beitragsberechtigten
OV-Haltestellen (Grau: Auslastungsgrad > 80%)

Ein Bedarf an B+R-Anlagen bzw. Velostationen besteht zudem insbesonde-
re bei der S-Bahnhaltestelle Wankdorf und beim Bahnhof Ostermundigen.

Im Bereich des grenzuberschreitenden Busverkehrs genugt mit dem
Wachstum der Standort Schitzenmatte immer weniger als Ein- und Aus-
steigepunkt.
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2.2.2 starken-Schwachen-Analyse: Zustand 2030

Motorisierter Individualverkehr

Im Rahmen der angebotsorientierten Verkehrsplanung wurden wesent-
liche Bereiche der Stadt Bern und des Agglomerationskerns mit Dosie-
rungssystemen versehen, die eine Verkehrszunahme in der Spitzenstunde
am Morgen flr die Lastrichtung stadteinwarts wie flur die Spitzenstunde
am Abend flur die Lastrichtung stadtauswarts nicht zulassen. Dies fuhrt zu
einer weiteren Zunahme von Staus sowohl auf den Zugadngen zum Agglo-
merationskern wie auch innerhalb des Zentrums auf dem HVS-Netz.

Auf der A1 und der A6 ist in der Region Bern bis 2030 mit grossen Staus
zu rechnen, insbesondere zwischen Grauholz und Muri (A6) resp. Weyer-
mannshaus (A1). Auch im dusseren Perimeter zwischen Muri und Rubigen
(A6) sowie zwischen Schonbuhl und Kirchberg (A1) wird die Streckenka-
pazitat in den Spitzenstunden in der jeweiligen Lastrichtung regelmassig
uberschritten sein. Das ASTRA beabsichtigt mit Massnahmen im Rahmen
des Programms ,Engpassbeseitigung Nationalstrassennetz” die wich-
tigsten Engpasse zu entscharfen.

Die bereits im ersten Agglomerationsprogramm festgestellten prognosti-
zierten Schwachstellen fur den Referenzfall 2020 bei einer Trendentwick-
lung haben auch flur den Referenzfall 2030 Gultigkeit. Tendenziell werden
sie verstarkt, wo dies Uberhaupt moglich ist. Insgesamt wird das Verkehrs-
system im Agglomerationskern mehrheitlich geséattigt und es wird zuneh-
mend eine Verlangerung der Verkehrsspitzenzeiten aufweisen. Folgende
Auswirkungen konnen in den Spitzenstunden eintreten: Das HLS-Netz 14uft
zunehmend voll, es ist vermehrt mit Behinderungen und Staus zu rechnen.

— Derjenige MIV, der die Moglichkeit hat, weicht vom HLS-Netz auf das
HVS-Netz und weiter auf das Netz der Nebenstrassen aus

— Bereits heute empfindliche Zugadnge zum Agglomerationskern werden
dadurch noch starker belastet als heute

— Schleichwegrouten auf daflr nicht ausgebauten Strassen werden, so-
fern vorhanden, inner- und ausserhalb des Agglomerationskerns starker
genutzt. In den Kerngemeinden besteht das Risiko, dass das Quartierer-
schliessungsnetz vermehrt von Durchgangsverkehr benutzt wird. Diese
Tendenzen werden aufgrund der weit verbreiteten Verwendung von
GPS-Navigationssystemen zuséatzlich gesteigert

— Der grossere Sattigungsgrad fuhrt auch innerhalb des dosierten Zen-
trumsbereiches zu verstarkten Problemen fur den strassengebundenen
OoVv.
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Die im Gesamtverkehrsmodell modellierte Abendspitze (17.00 — 18.00 Uhr)
zeigt fur den Trendzustand 2030 folgende Auslastung:

[ee.

Streckenbalken
Belastung IV [Fzg] (AP}
Auslastung IV (AP}
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- Ausfastung <= 86 /
Auslastung <= 100% / ‘/
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\
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08T
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(c) GVM Bern. TeleAtlas, Swisstopo. 1:59072 erstellt am: 24.05.2011

Abb. 14: Auslastungsplot Trendentwicklung MIV (ASP 2030) Quelle: GVM 2010

In der Abendspitze 2030 steigt die Auslastung insbesondere auf dem Au-
tobahnring weiter an. Eine Auslastung von 80% kann zu einem stockenden
Verkehrsfluss fuhren. Bereits kleine Storungen kénnen zu Rickstaus
flhren, die sich meist erst nach Ablauf der Spitzenstunde wieder aufldosen.
Davon betroffen sind der gesamte Autobahnring und die Autobahnéste
Richtung Thun und Zdrich im Bereich der Kernagglomeration. Ohne wei-
tere Massnahmen auf dem Nationalstrassennetz kommt es zu starken
Uberlastungen. Der Handlungsbedarf der Engpassheseitigung ist deshalb
sehr gross.

Im stadtischen Netz ist der Anstieg relativ moderat, wohl unter anderem
auch wegen des weitgehend gesattigten Netzes, dem dichten OV-Angebot
und dessen geplanten Verbesserungen. Dank der Verkehrsabnahme um
10% im stadtischen Netz wahrend der letzten paar Jahrzehnte durfte
dieses Wachstum allgemein verkraftbar sein; an schon heute stark be-
lasteten Knoten werden die Behinderungen aber massiv zunehmen.

Querschnittszahlen auf der Autobahn zeigen, dass ausserhalb des Agglo-
merationskerns die grossten Verkehrszunahmen zu erwarten sind. Ins-
besondere im Korridor Wangental aus Richtung Freiburg ist die Zunahme
gross, was stark mit der Siedlungsstruktur und dem stark MIV-lastigen
Verkehrsverhalten erklarbar ist. Im Auslastungsplot ist dies nicht sicht-
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bar, weil auf diesen Strecken ausreichende Kapazitaten bestehen. Auf
Achsen aus Gebieten mit ahnlichen Strukturen ist das Verkehrswachstum
ebenfalls gross (z.B. Hinterkappelen, Worb — Gumligen, Worbletal/ Bolli-
genstrasse). Ahnlich starkes Wachstum wurde auf Tangentialstrecken (z.B.
Landorfstrasse Koniz oder Verbindung Niederwangen — Brinnen) festge-
stellt.

Insgesamt nimmt der MIV in der Abendspitze (ASP) etwa gleich stark zu
(+23%) wie Uber den ganzen Tag (DWV: durchschnittlicher Werktagsver-
kehr). Der Vergleich DWV zu ASP zeigt, dass es in Gebieten, die bereits

ein stark gesattigtes System haben, zu einer Ausdehnung der Spitzenzeit
kommen durfte, da die ASP prozentual weniger zunimmt als der DWV (Bsp.
Koniz). Von den regionalen Zufahrtsachsen (ohne Autobahn) ist die stark-
ste Zunahme in der ASP auf der Bolligenstrasse zu verzeichnen (Kernag-
glomerationsrand und Autobahnzubringer).

Die prognostizierten Auslastungen zeigen, dass alles daran gesetzt wer-
den muss, den o6ffentlichen Verkehr in der Kernagglomeration leistungs-
fahig zu halten und eine konzentrierte Siedlungsentwicklung entlang von
OV-Achsen umzusetzen.

Offentlicher Verkehr

Gemass Gesamtverkehrsmodell bis 2030 sind im Vergleich zum heutigen
Zustand auf dem Schienennetz sehr starke Zunahmen zu erwarten. Auf
dem Abschnitt Bahnhof Bern SBB — Ausserholligen ist mit einer Zunahme
von bis zu 90% zu rechnen. Das starkste absolute Wachstum ist auf dem
Abschnitt Bahnhof Bern SBB — Wankdorf zu erwarten (+ 87'400 Fahrgéste/
Tag, Fern- und Regionalverkehr). Auch auf den verschiedenen S-Bahnlinien
muss mit Zunahmen von Uber 50% gerechnet werden.

In der Stadt Bern ist bis 2030 auf den Bus- und Tramlinien ebenfalls eine
sehr starke Zunahme zu erwarten. Im Abschnitt Unitobler — Mittelstrasse
(Linie 12 Langgasse) ist mit einem Wachstum von Uber 90% auf beinahe
20’000 Passagiere/Tag zu rechnen. Auf den Strecken Richtung Ausserhol-
ligen und Burgernziel sind Zunahmen zwischen 60 und 80% zu erwarten.
Der Abschnitt Bahnhof — Hirschengraben wird mit dber 130°000 Fahrga-
sten pro Tag (+59%) weiterhin der starkst belastete Abschnitt sein.

Obwohl die Region Bern schon heute Uber ein gutes OV-Angebot verfigt,
das in den kommenden Jahren zudem noch ausgebaut wird, sind fur das
Jahr 2030 mehrere Engpasse zu erwarten. Diese treten v.a. wahrend den
Spitzenzeiten auf.
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S-Bahn-Bern HB Bern inkl. Zufahrtsstrecken Mit Bahn 2000, 1. Etappe, ist die Lei-
stungsfahigkeit erreicht
S33 Bern-Belp-Thun Abschnitt Bern-Toffen
RBS RBS Bern-Worb (S7) Zwischen Bern und Worblaufen ist mit
Uberlastungen zu rechnen
RBS Bahnhof Bern Zuséatzliche oder langere Zuge koénnen
nicht aufgenommen werden
Bernmobil - Bus 11: zwischen Insel und Bahnhof Auf dem Netz von Bernmobil ist zu
- Bus 12: zwischen Bahnhof und Uni Spitzenzeiten mit einer Vielzahl von
Tobler Engpéassen zu rechnen.
— Bus 20: massiv zwischen Bahnhof und
Gewerbeschule, Zufahrt ESP Wankdorf
- Bus 21: zwischen Bahnhof und Rossfeld
—Tram 9 und Bus 19: zwischen Sulgenau
und Bahnhof
Weitere Postautolinie Richtung Hinterkappelen —

Wohlen

Tab. 12: Kapazitatsengpasse im OV

Der wichtigste Engpass ist der Knoten Hauptbahnhof Bern mit seinen
Zufahrten von Ost (Wankdorf) und West (Ausserholligen) und dem Uberla-
steten Tiefbahnhof RBS. Aber auch beim Tram- und Busnetz der Kernagglo-
meration besteht an verschiedenen Stellen zusatzlicher Kapazitatsbedarf
(z.B. auf der Linie 20 Wankdorf, Linie 12 Langasse und Linie 21 Bremgar-
ten). Bei den Strecken, die bereits heute in den Spitzenzeiten sehr stark
belastet sind, wird sich das Problem in Zukunft noch verscharfen. Verbes-
serungen der Leistungsfahigkeit im stadtischen OV werden deshalb in Zu-
kunft weiterhin im Zentrum des Interesses stehen. Ebenfalls wichtig ist die
Abstimmung der Betriebszeiten zwischen den verschiedenen offentlichen
Verkehrsmitteln, insbesondere zwischen SBB/BLS/RBS und Bernmobil. So
sollte die Feinverteilung durch Bernmobil, Postauto und RBS auch flr spat
nachts im Hauptbahnhof Bern ankommende Zige moglichst vollstandig
gewahrleistet werden.

Durch die potenzielle Ruckverlagerung von der Autobahn auf das Haupt-
verkehrsnetz der Region wird das bereits stark ausgelastete HVS-Netz
erheblich beeintrachtigt. Die Qualitat und Fahrplanstabilitat des strassen-
gebundenen OV wird massiv verschlechtert.

Es besteht zudem das Risiko, dass der finanzielle Druck bei der Offentli-
chen Hand zu einer Ausdinnung der Grundversorgung des o6ffentlichen
Verkehrs im landlichen Raum fuhrt und dadurch die Nachfrage beim MIV
wieder steigt. Ein weiteres Bevolkerungswachstum, fortschreitende Zer-
siedelung und ein generell steigendes Mobilitatsbedurfnis kbnnen zu einer
weiteren Verkehrszunahme auf der Strasse beitragen. Mogliche Kapazi-
tatsengpasse beim OV (S-Bahn und OV in der Kernagglomeration) kdnnen
dazu fiihren, dass die gewinschten Verlagerungsziele vom MIV auf den OV
nicht wie geplant erreicht werden, da die Attraktivitat des OV sinkt.
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Fuss- und Veloverkehr

Es ist davon auszugehen, dass viele Schwachstellen wie mangelhafte
Gestaltung des Strassenraums, Netzlucken oder die Verbesserung von
intermodalen Schwachstellen bis 2030 behoben werden. Dadurch wird das
bereits heute qualitativ hochstehende Netz weiter verbessert. Diese Mass-
nahmen sowie eine geringere Attraktivitat von MIV und OV durch Kapazi-
tatsengpéasse kdonnen zu einer Verschiebung des Modal Splits zugunsten
des Fuss- und Veloverkehrs fihren. Diesen Trend kann das Aufkommen
von Elektrobikes (Flyer) unterstitzen, da damit Hohendifferenzen ohne
grossen Kraftaufwand Uberwunden und grossere Distanzen einfacher mit
dem Velo zurlickgelegt werden kdnnen. Eine vertragliche Gestaltung des
Strassenraums und die Anlage von durchgehenden radialen und tangenti-
alen Velokorridoren erhalten damit eine ernOhte Prioritat.

Massnahmen wie die Verbesserung der intermodalen Schnittstellen zur
Erschliessung von Arbeitsplatzen (z.B. neue, sichere Velostation ESP
Wankdorf fur Arbeitspendler und -pendlerinnen von ausserhalb der Stadt,
analog zur erstellten Anlage in St. Johann, Basel) oder eine konsequente
Forderung des Velofreizeitverkehrs, die Verbesserung der Signalisationen
und die Einflhrung von Bike Sharing im gesamten Agglomerationskern
konnen den Langsamverkehr ebenfalls starken. Um den Veloverkehr in
der Region bis 2030 forciert zu starken, wurde 2011 in der Langsamver-
kehrsplanung der RKBM die Vision postuliert, dass das Velo in der Region,
insbesondere in der Agglomeration, das meist benutzte Verkehrsmittel fur
kurze Wege ist.

Es ist allerdings nicht davon auszugehen, dass alle Netzlicken geschlos-
sen werden, insbesondere im Aareraum, wo aus Kostengrinden oder
wegen Konflikten mit dem Natur- und Landschaftsschutz gewisse Mass-
nahmen gefdhrdet sind.

Durch den zunehmenden Druck im Strassenraum besteht das Risiko, dass
der Veloverkehr bei mangelnder Strassenraumgestaltung vermehrt auf
Trottoirs oder Fussgangerstreifen ausweicht. Folge davon sind ein hoheres
Konfliktpotenzial, eine tiefere Verkehrssicherheit sowie eine Immissions-
zunahme, wenn der Umsteigeeffekt zu wenig wirkt.

Kombinierte Mobilitat

Die zunehmende Verkehrstberlastung des Zentrums Bern und der Regi-
onalzentren wird in Zukunft die Zuganglichkeit mit dem MIV weiter redu-
zieren, was zu einer Steigerung der Nachfrage nach P+R-Anlagen fuhren
wird. An guten Standorten, d.h. insbesondere an Haltestellen mit RE-Halt,
wird die Nachfrage zukulnftig das Angebot Ubersteigen.
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2.2.3 Handlungsbedarf Verkehr nach Teilrdumen

Im Rahmen der verschiedenen Planungen der letzen Jahre (Infrastruk-
turausbauten Agglomerationsprogramm Verkehr und Siedlung der ersten
Generation (A- und B-Liste), Engpassbeseitigung Nationalstrassennetz,
Ausbau S-Bahn und weitere Einzelmassnahmen) sind grossere Massnah-
men vorgesehen, welche die Leistungsfahigkeit und die Vertraglichkeit des
Gesamtverkehrssystem erheblich zu verbessern vermogen, deren Wirkung
allerdings erst in einigen Jahren zum Tragen kommt. Die wichtigsten Mass-
nahmen, die voraussichtlich bis 2020 umgesetzt sein kdnnen, sind Doppel-
spurausbauten, Angebotsverbesserungen OV, Entflechtungsbauwerke im
OV, Tramprojekte in den Kerngemeinden, Fussganger- und Velobriicken in
der Stadt Bern, die Verkehrssanierung Worb und diverse Ortsdurchfahrten
in der Region.

Der Kanton und die RKBM unternehmen grosse Anstrengungen, um die
schon bekannten Massnahmen umzusetzen. Die flr die Region wirkungs-
vollsten Massnahmen im Bahnhof Bern, auf dessen Zufahrtstrecken und
auf dem Nationalstrassennetz (A1 und A6, inkl. der damit angestrebte
RUckbau der A6 im Raum Bern - Muri zu einer Stadtstrasse) stehen im
gesamtschweizerischen Abwagungsprozess und werden kaum vor 2025
verwirklicht sein.

Die Analyse der bestehenden Bauzonen und der Potenzialflachen (Vor-
ranggebiete Wohnen und/oder Arbeiten) hat gezeigt, dass nicht immer
genugend Kapazitaten auf dem Strassennetz zur Verfugung stehen werden
und/oder der Modal Split in einzelnen Gebieten eher MIV-lastig ist. Bei
MIV-lastigem Modal Split fuhren Siedlungserweiterungen voraussichtlich
zuU einer starken Verkehrszunahme auf dem Strassennetz, sofern das OV-
Angebot nicht entsprechend ausgebaut werden kann. Es ist davon auszu-
gehen, dass in solchen Raumen eine Umsetzung aller geplanten Potenzial-
flachen einen zusatzlichen Handlungsbedarf, d.h. den lokalen Ausbau der
Verkehrsinfrastruktur nach sich ziehen wirde oder dass einzelne Gebiete
mit grosseren Potenzialflachen erst realisiert werden konnen, wenn die
bereits geplanten Massnahmen umgesetzt sind. Deshalb geniesst in die-
sen Rdumen eine optimale Abstimmung von Siedlung und Verkehr hdchste
Prioritat.

Nachfolgend werden die einzelnen Korridore aufgrund der vorherrschen-
den Siedlungsstruktur, des Modal Splits und der geplanten Massnahmen
charakterisiert. Obwohl viele der bereits geplanten Massnahmen noch
nicht vollstandig gesichert sind, findet zwischen geplanten Massnahmen
und moglicher Siedlungsentwicklung ein Wechselspiel statt. Dies wurde
bei der Beurteilung von potenziellen Siedlungsentwicklungsflachen be-
racksichtigt. Beurteilt wird ebenfalls, ob ein zusatzlicher Handlungsbedarf
besteht, der Uber diese bereits geplanten Massnahmen hinausgeht.
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Von den folgenden Korridoren befinden sich der dstliche Teil des Kiesen-
tals, der sudliche Teil der Region Gantrisch, das nord-westliche Gebiet des
Frienisberg, sowie ein Teil des Laupenamtes ausserhalb des Agglomerati-
onsperimeters.

Kernstadt und Kernagglomeration

Aufgrund der zentralen Lage und der guten OV-Erschliessung weisen die
zur Diskussion stehenden Standorte der Stadt Bern (ESP-Standorte und
Potenzialflachen Viererfeld, Waldstadt und Bern West) einen optimalen
Modal Split auf. Aufgrund der Dimensionen der Gebiete und des Entwick-
lungspotenzials waren zusatzliche Infrastrukturen notwendig, um aus-
reichende Kapazitaten zu schaffen. In diesem Zusammenhang ist dem Pro-
blem der Netzredundanz vermehrt Beachtung zu schenken. Abhangig von
der Grosse der Entwicklungsgebiete sind auch grundsatzliche Angebots-
verbesserungen und Infrastrukturmassnahmen wie beispielsweise eine
Verdichtung der Linie 17 Bahnhof (K6niz Weiermatt) oder eine Umstellung
der Linie 20 (Bahnhof - Wyler) auf Trambetrieb und deren Verlangerung so-
wie Ausbauten an den angrenzenden Knoten zu prifen. Im Ldnggassquar-
tier wird sich die Frage der Umstellung der OV-Linie auf Tram aufgrund des
bereits heute hohen Fahrgastaufkommens in absehbarer Zeit, unabhangig
von einer weiteren grosseren Entwicklung, stellen.

Im Raum Bern West bestehen optimale Voraussetzungen fur Siedlungser-
weiterungen. Das OV-Angebot ist gut ausgebaut (S-Bahn, Tram Bern West),
eine gute Grundversorgung ist vorhanden (u.a. Westside) und mehrere
Strassenabschnitte wurden mit dem Tram Bern West neu umgestaltet.
Insgesamt bestehen genlgend Kapazitatsreserven. In Abhangigkeit von
der Siedlungsentwicklung im Raum Bern West, Niederbottigen, konnte
eine Verlangerung der Tramlinie notwendig werden. Flir Rosshausern und
Riedbach wird der Halbstundentakt angestrebt.

Im 6ffentlichen Verkehr besteht der grésste Handlungsbedarf im Knoten
Bern und den Zufahrtsstrecken im Westen/Holligen und im Osten Wyler/
Wankdorf (Projekt Zukunft Bahnhof Bern ZBB). Es geht dabei v.a. um eine
Erhohung der Leistungsfahigkeit sowie um einen Ausbau der Publikums-
anlagen in und um den Bahnhof. In der Innenstadt ist die Belastung wegen
der Bundelung der Linien sehr hoch. Es braucht eine bessere Abstimmung
der verschiedenen Nutzungen (OV, MIV, LV, Anlieferung, Taxi) und das
Offenhalten einer zweiten Tramachse. Im Zusammenhang mit Tram Region
Bern ist ein Ubergeordnetes Verkehrsmanagement erforderlich, um die
Funktion des Verkehrssystems zu gewahrleisten. Ein Handlungsbedarf
besteht auch in der besseren Erschliessung der Spitdler (Insel, Lindenhof,
UPD Waldau). In der gesamten Kernstadt soll der 6ffentliche Verkehr im
Strassenraum so weit wie moglich priorisiert werden.

Um das Verkehrssystem langfristig leistungsfahig zu halten, besteht ein
grosser Handlungsbedarf in der Engpassbeseitigung der Nationalstrassen
im Bereich der Kernagglomeration. Bis 2012 wurden Vertiefungsstudien
durch das ASTRA durchgefuhrt und Varianten gepruft. Mit dem Bypass Ost
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bietet sich im Abschnitt Bern bis Muri die Chance fur einen Ruckbau der
stark trennenden Autobahn Aé zu einer stadtvertraglichen Stadtstrasse
und damit zu umfassenden Aufwertungen von Stadtquartieren - z.B. beim
Freudenbergerplatz - und zu Siedlungsentwicklungen entlang der neuen
Stadtstrasse, insbesondere im Gebiet Saali, Melchenbuhl. Die Planungen
dieser Entwicklungsgebiete mussen gemeindelbergreifend und in Ab-
stimmung mit dem Autobahnrickbau und den neuen Knotenanschlissen
erfolgen. Auf der nordlichen Autobahn werden ebenfalls Varianten gepruft,
die zur Engpassbeseitigung beitragen. Seitens Kanton, der Region Bern-
Mittelland und der Stadt Bern werden Losungsansatze angestrebt, die zu
einer Reduktion der La&rm- und Luftbelastung der betroffenen Quartiere
fuhrt. Die Umsetzung der Engpassbeseitigung wird zeitlich einen lan-
geren Horizont haben. Zur Erhdhung der kurzfristigen Kapazitat ist in der
Kernagglomeration und den angrenzenden Zufahrtsachsen das Optimie-
rungspotential auf den bestehenden Infrastrukturen mit weitgehenden
Verkehrsmanagementmassnahmen auszuschopfen.

Bern Nord (Minchenbuchsee, Moosseedorf, Urtenen-Schdnbihl,
Jegenstorf, Zollikofen, Ittigen)

Das Hauptstrassennetz im Raum Moosseedorf — Urtenen wurde kirzlich
saniert und die Leistungsfahigkeit des Autobahnanschlusses Schonbuhl
erhoht. Diese Kapazitatserweiterungen wurden aber durch das Ver-
kehrswachstum innert kurzer Zeit ausgeschopft. Der sudostliche Teil von
Munchenbuchsee wird ebenfalls durch diesen Anschluss via Seedorffeld-
strasse oder in Richtung Bern Uber die stark belastete Ortsdurchfahrt
Zollikofen erschlossen. Betreffend Modal Split-Verteilungen weist dieser
Raum zwar relativ glinstige Werte auf, der OV- und LV-Anteil ist aber im-
mer noch bedeutend geringer als in den Kerngemeinden (v.a. in Urtenen).
Eine starkere Siedlungsentwicklung in diesem Raum ware ohne grossere
Verschiebungen im Modal Split und Infrastrukturmassnahmen kaum zu
bewaltigen. In diesem Raum geniesst eine gute Abstimmung von Siedlung
und Verkehr hdchste Prioritat. Die Optimierung der bestehenden Anlagen
stehen deshalb auch in diesem Raum im Vordergrund. Zudem soll der
Mehrverkehr wenn moglich durch OV und LV zu bewaltigen sein. Misslan-
ge dies, bestlinde grosser Handlungsbedarf beim Ausbau der Strassenin-
frastruktur. Im gesamten Bereich Bern Nord muss deshalb der Offentliche
Verkehr im Strassennetz priorisiert werden.

Auch im Raum Zollikofen und Ittigen zeichnen sich in Spitzenzeiten
Kapazitatsengpasse mit zunehmender Behinderung ab. Der Modal Split
ist jedoch OV- und LV-freundlicher. Der zur Diskussion stehende Halban-
schluss Grauholz mit dem Zubringer ESP Zollikofen wirde eine optima-
le Erschliessung der potenziellen Neubaugebiete sicherstellen. Dieser
Anschluss steht in Abhangigkeit zum 8-Spur-Ausbau zwischen Schonbuhl
und Weyermannshaus und wird kaum vor 2030 realisierbar sein. Die
Gemeinde Zollikofen beabsichtigt, die LinienflUhrung im Rahmen der ESP-
Richtplanung festzulegen.
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Worblental (Bolligen, Ostermundigen, Stettlen, Vechigen)

Zum heutigen Zeitpunkt ist das Strassennetz im Raum Wankdorf und

auf der Bolligenstrasse sehr stark ausgelastet. Die Neuorganisation des
Wankdorfplatzes und die geplanten Massnahmen (Engpassbeseitigung
Nationalstrassennetz, Korrektion Bolligenstrasse, welche ein umfas-
sendes Verkehrsmanagement erst erlaubt) vermogen die Situation flrs
Erste zu entscharfen. Aufgrund der zahlreichen Bauprojekte im Raum
Wankdorf und in Ostermundigen sowie eines MIV-lastigen Modal Splits
im stadtferneren Worblental (v.a. in den Hanglagen in Vechigen) ist aber
mit bedeutendem Mehrverkehr zu rechnen, welcher auch mit den Infra-
strukturausbauten kaum verkraftbar ist. Deshalb sind Potenzialflachen
mit OV-Erschliessung (Stettlen entlang RBS-Linie) klar zu priorisieren und
weitere erst zu einem spateren Zeitpunkt umzusetzen. Fir den Raum
Ostermundigen Nord werden voraussichtlich weitere Verbesserungen bei
der OV-Erschliessung notwendig. Im Bereich Wankdorf, Papiermuhlestras-
se, Bernstrasse muss der Offentliche Verkehr im Strassennetz priorisiert
werden. Analog zu den Velozufahrten aus dem Raum Bern Nord (Velobahn
aus Richtung Zollikofen bis Wankdorf) besteht ein Handlungsbedarf flr
den Veloverkehr auf der Zufahrtsachse des Worblentals (A-1 Projekt) und
in Ost-West-Richtung der Kernagglomeration.

Worb und Muri

Durch die geplanten Massnahmen in diesen Raumen (Verkehrssanierung
Worb und Gesamtsanierung Aé) kann die verkehrliche Situation entschéarft
werden. Im Zusammenhang mit dem ESP Gumligenfeld und der Leistungs-
grenze auf der Thunstrasse in Muri besteht ein Handlungsbedarf. Ein
Doppelspurausbau der Tramlinie 6 und eine Priorisierung des OV werden
notwendig. FUr neue grossere Einzonungen im Raum Muri Gumligenfeld
und MelchenbUhl mussen zuerst verkehrliche Abwagungen getroffen wer-
den. Diese grosseren Entwicklungen stehen in engem Zusammenhang mit
den Massnahmen der A6 (Engpassbeseitigung).

Kiesental

Die Verkehrssanierungen Worb und Munsingen verbessern die lokale
Vertraglichkeit des regionalen Basisnetzes, fihren aber zu keinen wesent-
lichen Kapazitatssteigerungen des Netzes bezuglich Anschluss an das
HLS-Netz. Die Anbindung des Kiesentals mit dem MIV an das HLS-Netz
Richtung Bern erfolgt weiterhin durch die Siedlungsgebiete von Gross-
hdchstetten, Konolfingen und Mlnsingen. Eine gute Abstimmung von
Siedlung und Verkehr ist deshalb in diesem Raum von besonderer Bedeu-
tung. Grossere Einzonungen mit ungentgender OV-Erschliessung sind in
diesem Raum besonders kritisch. Innerhalb des Korridors weisen einzelne
Knoten in den Spitzenzeiten kritische Belastungen auf, welche zu Behinde-
rungen fuhren. Einzelne Ortsdurchfahrten (u.a. Grosshochstetten, Zaziwil,
Bowil) haben kritische Belastungen mit Vertraglichkeitsdefiziten. Mehrere
Ortschaften haben Defizite in Bezug auf Schulwegsicherheit.
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Aaretal

Die Sanierung der Ortsdurchfahrt MUnsingen verbessert die lokale Ver-
traglichkeit und in Kombination mit der Entlastungsstrasse Nord wurde die
Korridorkapazitat leicht erhdht. Kritisch bleibt aber der Bereich Autobahn-
anschluss Rubigen und Kreisel Rubigen, wo die Verkehrsstrome aus dem
GUrbe- und dem Aaretal zusammenfliessen. Ein zusatzlicher Handlungs-
bedarf beschrankt sich vor allem auf den Abschnitt Autobahnanschluss
Rubigen und Kreisel Rubigen. In Minsingen Sud steht eine ZMB zu einem
allfalligen Autobahnanschluss Std noch aus. Aufgrund des relativ guten
Modal Splits im Aaretal (v.a. MUnsingen) und bahnhofsnahen Potenzialfla-
chen (Rubigen) ist davon auszugehen, dass der MIV im Aaretal nur be-
schrankt ansteigen wird, insbesondere nach der Einfuhrung des 15'-Takts
der S-Bahn. Die Erhohung der Leistungsfahigkeit der Bahn ist eine zwin-
gende Voraussetzung fur die nachhaltige Weiterentwicklung des Aaretals.

Glrbetal

Die MIV-Erschliessung des GUrbetals in Richtung Bern und in Richtung
HLS-Netz erfolgt Uber das regionale Basisnetz durch Belp. Innerhalb des
Siedlungsgebietes sind die Vertraglichkeitsgrenzen erreicht. Zudem be-
stehen keine Kapazitatsreserven mehr auf der Seftigenstrasse in Richtung
Bern und Kapazitatsengpasse beim Autobahnanschluss Rubigen. Deshalb
sind grossere Siedlungsentwicklungen ohne Modal Split-Verschiebungen
oder weiteren infrastrukturellen Massnahmen kritisch zu beurteilen. Die
geplante S-Bahnhaltestelle Kleinwabern, die mit der Tramverlangerung
das direkte Umsteigen ermdglicht, beglnstigt einen besseren Modal Split.
Erforderlich ist eine Beschleunigung der S-Bahn (bessere Einbindung in
den Knoten Thun). Ein weiterer Handlungsbedarf besteht in der besseren
Anbindung der Siedlungsgebiete an die S-Bahn.

Region Gantrisch

Die Strassenbelastung im Raum Gantrisch ist im Vergleich zur Agglome-
ration Bern in der Regel gering. In einzelnen Ortschaften und entlang
einzelner Strecken gibt es Defizite in Bezug auf Schulwegsicherheit oder
allgemeiner Verkehrssicherheit fur den Langsamverkehr auf der Kantons-
strasse. Kritisch sind hingegen die Anschlussverhéaltnisse an das HLS-Netz
und in Richtung Bern, da stark belastete Strassenabschnitte und dichte
Siedlungsgebiete (Koniz, Belp etc.) durchquert werden mussen. Als Zen-
tren 3. bzw. 5. Stufe sind Schwarzenburg und Riggisberg wichtig flr die
Entwicklung der Region und sollen gestarkt werden. Wahrend die Potenzi-
alflachen im Raum Schwarzenburg eine gute OV-Erschliessung aufweisen,
sind die Vorhaben in Riggisberg aus verkehrlicher Sicht kritischer zu be-
urteilen (tiefe Erschliessungsqualitat, Hanglagen etc.). Eine Herausforde-
rung im Gebiet Gantrisch stellt die Bewaltigung des Freizeitverkehrs dar:
Besseres OV-Angebot, Besucherlenkung MIV.
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Koniz

Im Raum Koniz ist das Strassennetz bereits heute ausgelastet, es beste-
hen keine Kapazitatsreserven mehr. Allerdings hat sich gezeigt, dass sich
das Mobilitatsverhalten laufend der Stadt Bern angleicht, also der MIV-An-
teil sinkt und die OV- und LV-Anteile steigen. Die Umstellung der Buslinie
10 auf Tram, die Taktverdichtung der S-Bahnlinien sowie die Verlangerung
der Tramlinie 9 wird diesen Trend voraussichtlich verstarken. Es wird da-
von ausgegangen, dass ein Grossteil des potenziellen Mehrverkehrs durch
Siedlungserweiterungen durch den OV und den LV abgefangen werden
kann. Die zunehmende Belastung der tangentialen Verbindung von Koniz
nach Niederwangen erhartet den Handlungsbedarf zur Verbesserung der
Vertraglichkeit.

Wangental

Im Wangental von Niederwangen bis Neuenegg bestehen noch Kapazi-
tatsreserven auf dem Strassennetz. Es besteht aber ein Handlungsbedarf
bezlglich Vertraglichkeit. Der Korridor weist einen MIV-lastigen Modal
Split auf (insbesondere Neuenegg). Da sich der Mehrverkehr auch auf den
Kernbereich der Agglomeration sowie den kritischen Autobahnring vertei-
len wird, sind Siedlungserweiterungen ohne Modal Split-Verbesserungen
kritisch. Bereits heute sind starke Verkehrszunahmen auf der tangentialen
Verbindung Niederwangen — Niederbottigen — Brunnen feststellbar. Ein
besseres Angebot der S-Bahn mit Uberprifung der Haltepolitik steht des-
halb im Vordergrund.

Frienisberg

Aufgrund der eher landlichen Siedlungsstruktur und des Fehlens von lei-
stungsfahigen schienengebunden Verkehrsmitteln erfordert dieser Raum
eine differenzierte und auf Qualitat orientierte Siedlungsentwicklung. Die
Potenzialflachen im Raum Hinterkappelen sind aufgrund der guten OV-
Anbindung und der Nahe zu Bern wenig problematisch.

Laupenamt

Mit der Einfihrung des Halbstundentaktes auf der S2 konnte die OV-An-
bindung an die Stadt Bern verbessert werden. Die geplante Umstrukturie-
rung des Bahnknotens Laupen und die damit verbundene stadtebauliche
Entwicklung und Aufwertung wird die Region Laupen / Bésingen weiter
starken.
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Beurteilung Gesamtregion

Grossere Gebietsentwicklungen in den Kerngemeinden haben bessere
Voraussetzungen, zusatzliche Mobilitat (iber den OV und LV abzuwickeln.
Sie sind im stark bebauten Raum jedoch abhangig von den bereits aufge-
gleisten Massnahmen und sollten im Hinblick auf deren Umsetzung hin
geplant werden. Teils betreffen die Gebiete mehrere Gemeinden. Insbe-
sondere im Raum Saali, Melchenbuhl sind die Gemeinden Bern, Muri und
Ostermundigen involviert. Die Abstimmung von Siedlungsentwicklungen
mit diesen neuen Infrastrukturbauten und die Ruckbauten der A6 bedurfen
gemeindeUbergreifender Planungen, um die grosstmaégliche Qualitat und
einen breiten Nutzen zu erreichen.

Als tendenziell problematisch werden Teilrdume eingeschatzt, in de-

nen entweder sehr viele Potenzialflachen bei limitierten Kapazitaten im
Strassennetz ausgeschieden wurden (Bern Nord), oder wo aufgrund des
aktuellen Modal Splits (Neuenegg) oder der Lage der Potenzialflachen
(Hanglagen im Worblental) bei weiteren Siedlungserweiterungen mit einem
Ubermassig grossen Wachstum beim MIV zu rechnen ist. Dies bedeutet
nicht, dass in diesen Radumen keine Potenzialflachen genutzt werden kon-
nen, sondern dass Entwicklungen mit dem gesamten Verkehrsangebot zu
Uberprifen sind und entsprechend verkehrliche Massnahmen entwickelt
werden mussen, wenn der Siedlungsdruck steigt.
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3. Ziele und Strategie
3.1 Ubergeordnete Zielsetzung

3.1.1 Nachhaltige Entwicklung als Leitthema fiir die Landschafts-
und Siedlungsentwicklung

Die Entwicklung in der Region Bern-Mittelland soll auf die drei Saulen der
nachhaltigen Entwicklung ausgerichtet werden: 0kologische, 6konomische
und soziale Ziele, Konzepte, Strategien und Massnahmen im Einklang. Die
hier umrissenen Inhalte schdpfen die heutigen gesellschaftlichen und
politischen Spielrdume aus.

Im Rahmen der Gegebenheiten wird eine Siedlungsstruktur entwickelt,
die optimale Bedingungen fur die weitere gesellschaftliche, kulturelle und
wirtschaftliche Entwicklung schafft. Das ausgewiesene Siedlungswachs-
tum wird vor allem dort entwickelt, wo eine optimale Vernetzung mit der
inneren Siedlungsstruktur moglich ist. Die Grundstruktur der besonders
zu entwickelnden Siedlungsraume gibt das schienengebundene Netz des
offentlichen Verkehrs vor. Zwecks langfristiger Begrenzung des Siedlungs-
flachenwachstums nach aussen, soll die Siedlungsentwicklung nach innen
verstarkt gefOrdert werden. Dies gilt grundsatzlich fur alle Gemeinden,
wobei je nach Siedlungsform differenziert werden muss.

Landschaft und Topographie geben die Spielregeln fur die Siedlungs-
entwicklung und flr die Planung der technischen Infrastrukturen vor.

Die Siedlungsentwicklung des zentralen Bereichs der ,Hauptstadtregion
Schweiz” ordnet sich harmonisch in die Landschaft und Topographie ein.
Die Vielfalt der verschiedenen Landschaften ist eine wichtige Grundla-

ge flr die weitere Landschafts- und Siedlungsentwicklung. Die urbanen
Raume und die landlichen Siedlungsstrukturen und Landschaften sind
Teile eines symbiotischen Ganzen. Die nachhaltige Weiterentwicklung von
Naturraumen, Kulturlandschaften sowie Erholungs- und Freirdumen ist
eine Kernaufgabe der Region.

Komplementar zur vernetzten inneren Siedlungsstruktur an den Achsen
des Offentlichen Verkehrs werden die Iandlichen Raume entwickelt. Dabei
geht es um die sozio-6konomische und kulturelle Entwicklung, um ein
angepasstes Erschliessungssystem und um Landschaft und Ortsbilder. Der
.Regionale Naturpark Gantrisch” ist in diesem Sinn ein wichtiges Vorha-
ben, das fur die anderen Iandlichen Rdume Vorbildcharakter hat.

3.1.2 Nachhaltiges Gesamtverkehrssystem

Das Verkehrssystem wird verstarkt auf eine nachhaltige Entwicklung
ausgerichtet und die Erreichbarkeit mit einem leistungsfahigen, umwelt-
schonenden und kostenglnstigen Gesamtverkehrssystem sichergestellt.
Dies trotz der erwarteten Verkehrszunahme. Alle Maglichkeiten missen
koordiniert eingesetzt werden, um diese Ziele zu erreichen.
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3.2 Raumliches Entwicklungsleitbild

Das Leitbild wird nach dem Grundsatz der nachhaltigen Entwicklung er-
arbeitet, sowohl flr die Struktur als Ganzes, wie auch fir die Teilsysteme.
Es wird das Bild eines offenen Rasters flr einen komplexen Lebensraum
entworfen. Dieser Lebensraum ist nach innen und aussen vielfaltig ver-
netzt und passt sich laufend neuen Herausforderungen an. Das raumliche
Entwicklungsleitbild des RGSK Bern-Mittelland nimmt die Idee des Raum-
konzeptes Schweiz mit der Hauptstadtregion auf und konkretisiert deren
Inhalte im Perimeter der RKBM.

3.2.1 Leitbild Struktur

Der Raum Bern-Mittelland ist eingebunden in ein Netz Ubergeordneter
Entwicklungsachsen. Bern liegt im Kreuzungsbereich der studlichen mittel-
landischen Achse zwischen Zurich und dem Raum Lausanne — Genf und
dem Nord-Sud-Achsen-Blndel Oberitalien — Brig — Thun — Bern — Basel.
Diese Achse ist beidseitig aufgesplittet: Im Stden durch die Anbindung
des Berner Oberlands und im Norden und Westen durch Neuchatel und
Biel - Jura.

Insgesamt vollzieht sich eine Erweiterung der stark auf das Stadtzen-
trum von Bern ausgerichteten Siedlungsstruktur hin zu einer Struktur mit
verschiedenen Polen, die ihr eigenes spezifisches Profil haben. Selbstver-
standlich bleibt dabei die Innenstadt Bern das Ubergeordnete wahrnehm-
bare Hauptzentrum der Agglomeration Bern und der RKBM. Dieser Prozess
der inneren Neuausrichtung wird unterstitzt durch die Erganzung des
radialen Strassensystems mit dem Ausbau der Systeme des Offentlichen
Verkehrs (S-Bahn, Bau von neuen Tramlinien, Einflhrung von tangentialen
Buslinien, neuen Knoten).

Ausserhalb der Kernagglomeration erflllen regionale Zentren Uberkommu-
nale Funktionen, z.B. Arbeitsplatzstandort und Versorgung des Iandlichen
Raums. Diese sind bei strategischen Planungen und bei der Ansiedlung
von Uberregionalen und Uberkommunalen Nutzungen entsprechend ihrer
Zentrumsfunktion zu bevorzugen.



Abb. 15: Leitbild Struktur der Regionalkonferenz Bern-Mittelland
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3.2.2 Zielbild als Ganzes

Das raumliche Gesamtbild der Region wird als Symbiose zwischen Land-
schaft und Besiedlung verstanden und entsprechend weiterentwickelt.
Landschaft, topographische Gegebenheiten und Naturhaushalt sind weg-
weisend fur die Besiedlung. Die Wechselwirkungen zwischen Landschaft
und Siedlung, 1andlichen und stadtischen Radumen, sind fur alle Teile
nutzbringend. Die Entwicklungsachsen bilden ein offenes urbanes System,
an dem sich die Siedlung konzentriert; Siedlung wird dort angelagert und
schrittweise verdichtet.

Komplementar zu den verdichteten Siedlungsraumen sollen auch im Um-
feld der Entwicklungsachsen Grinrdume erhalten bleiben. Diese ,Inneren
Landschaften” dienen der Naherholung, dem Okologischen Gleichgewicht
und dem Stadtklima. Die Festlegung der Siedlungsgrenzen innerhalb der
Entwicklungsachsen zu den ,Inneren Landschaften” ist in den meisten
Fallen eine interkommunale Aufgabe. Demgegenuber bleibt der Spielraum
zur Bestimmung der Siedlungsgrenzen meist auf lokaler Ebene, wenn es
darum geht, die Grenzen der punktformigen, eher landlichen Siedlungen
ZU einer weiteren ,Ausseren Landschaft” zu bestimmen.

Nachstehend wird in einem Schema das Zusammenspiel zwischen den
Siedlungsraumen an Entwicklungsachsen und der ,Inneren und Ausseren
Landschaft” dargestellt.

Abb 16: Schema: Verzahnung der Siedlungsstrukturen mit der ,Inneren” und der ,Ausseren
Landschaft”. Das ,Griine Band” umfasst die ,Innere Landschaft” der Kernagglomeration und
bildet einen Ubergang zur ,Ausseren Landschaft”

Grines Band

Die Kernagglomeration wird durch ein ,Grines Band” gegen aussen
umschlossen. Zu diesem ,Grinen Band” gehdren im Norden der Brem-
gartenwald und der Hlgelzug Frienisberg - Mannenberg - Bantiger sowie
die weiteren Auslaufer des Emmentaler Hugellandes. Das ,Grine Band”
setzt sich fort Uber den Dentenberg, den Grossen Huenliwald und die
Ebene beim Zusammenfluss von Aare und Gurbe. Der Kreis wird durch
die Weiterfuhrung des ,Grinen Bandes” durch das Gurtentali und den
Raum Landorf sowie durch das Moos Niederwangen bis an die Aare beim
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Bremgartenwald geschlossen. Dieses ,Grune Band” wird weiterhin land-
und forstwirtschaftlich genutzt. Es verhindert das Auswuchern der Sied-
lungsgebiete der Kernagglomeration und schafft die erforderlichen griinen
Ausgleichsraume. Das ,Grline Band” vermittelt auch zwischen ,Ausserer
und Innerer Landschaft” und ist ein Freiraum mit ,Dienstleistungsfunkti-
on” fur die Siedlung: Naherholung, dkologische Funktionen (Lebensraume
und Vernetzung), Siedlungsrand ,Torfunktionen”.

Abb. 17: Das Grune Band umschliesst die Kernagglomeration. Es handelt sich um ein
System von verschiedenen Freirdumen und offenen Landschaften, die zusammen zu einem
Ring fuhren, die eine Verbindung zwischen der Bebauung der Kernagglomeration und der
dusseren Landschaft und den dusseren Siedlungen und Siedlungsbandern schafft. Die
Ausgestaltung dieses Freiraumsystems, das eine Reihe von wichtigen Higeln (blaue Punkte)
einschliesst, unterliegt der regionalen und lokalen Landschafts-und Nutzungsplanung

Landschaft als Alleinstellungsmerkmal

Mehr als die drei Metropolitanregionen der Schweiz verflugt die zentrale
Region der ,Hauptstadtregion Schweiz” Uber Siedlungsstrukturen, die eng
mit der Landschaft verknlpft sind und nicht oder nur sehr beschrankt die
Nachteile grosserer urbaner RGume haben. Diese Qualitaten, die auch

im Standortwettbewerb sehr geschatzt werden, sollen nicht durch un-
bedachte Aufflll- und Siedlungsergadnzungsstrategien gefdhrdet werden.
Stadtebaulich und ortsbaulich vertragliche Verdichtungen an geeigneten
Lagen sind jedoch sehr erwinscht.
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Abb. 18: Gruner Aareraum um die Altstadt von Bern

3.2.3 Leitbild Landschaft

Landschaftspragung

Der Lauf des Aaregletschers und seiner Moranen und die Ausldufer des
Rhonegletschers haben den Raum der Region Bern-Mittelland stark ge-
pragt. Der Flussraum der Aare und das Aaretal sind die zentralen Ele-
mente der Landschaft. Der Raum der Aare bildet sozusagen das ,RUck-
grat”. In einer Aareschlaufe wurde auch die Stadt Bern gegrundet, die
nach wie vor den zentralen Fokus dieser Region am Rand der Voralpen bil-
det. Raumlich eng verbunden mit dem sudlichen Aaretal ist das Gurbetal.
Dazwischen liegt die Moranenlandschaft Belpberg - Noflen - Langenbuhl.

Abb. 19: Die Region Bern ist geprédgt von ausserordentlichen landschaftlichen Qualitdten

Der voralpine Raum Schwarzwasser und die Auslaufer des Emmentals
flankieren das sudliche Aaretal, wahrend sich die Aare im Nordwesten
durch das Hugelland zwischen dem Forst und dem Frienisberg ihren
Weg zur Ebene des Seelandes sucht. Dieses hiigelige Ubergangsgebiet
erstreckt sich bis zum Buecheggberg, wobei das Limpachtal eine Zasur
bildet.
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Abb. 20: Landschaft als Rahmen

Ein System von FluBlandschaften pragt den Landschaftsraum der Region
Bern-Mittelland. Die Aare bildet das Gerust. Im Studen flieBt die Aare durch
das offene Aaretal Richtung Bern, flankiert durch Gurbetal und Belpberg
und die sudliche Moranenlandschaft. Im Raum Bern und weiter westlich
flieBt die Aare als eingegrabener Flusslauf mit lokalen Ausweitungen. Im
Seeland wurde mit der Juragewasserkorrektion der urspriungliche, maan-
dernde Verlauf zugunsten einer ,kanalisierten” Zufuhrung in den Bielersee
geandert.

Lokale Lebensraume werden gepragt durch das Worblental, das Kiesental
sowie das System der voralpinen Flusse Saane, Sense und Schwarzwas-
ser. Besondere Verhaltnisse schafft das flache Lyssbachtal und der Raum
Moossee.

Die voralpinen Hugellandschaften im Einzugsgebiet des Gantrisch und der
Rand zum Emmental bilden topographische Grenzen im Stden der Region.
Die Hugelgebiete im Raum Murten - Forst — Bucheggberg und Grauholz
pragen die Silhouette dieser Ubergangslandschaft zwischen Voralpen und
Seeland.
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Flussraume - ,Terrassen”

Die Aare mit dem dazugehoOrenden Flussraum ist das Gerust der Region;
dort herrscht auch der grosste Siedlungsdruck.Zwischen Aare und Gurbe
liegt die grosse Flussebene im Raum des Flughafens Bern. Unterhalb der
EinmUndung der GUrbe in die Aare verlduft die Aare in einer mehr oder
weniger breiten Rinne, die nur abschnittweise und punktuelle Aufwei-
tungen erfahrt. Die Siedlungen haben sich in der untersten Ebene, der
Flussebene, ausgebreitet sowie auf den Plateaus und den anderen hoher
liegenden Landschaftsteilen unterschiedlicher Neigung und Orientierung,
die durch die Hlugellandschaften begrenzt werden. Wahrend die Besied-
lung bis zum mittleren und spéateren 20. Jahrhundert eine punktuelle war,
ist die Entwicklung dort, wo der Widerstand gering ist, flachig. Weitere
pragende Flussraume sind jene der Chise, der Worble, der Sense, der
Saane sowie des Lyssbachs. Die kinftige Siedlungsentwicklung soll derart
geleitet werden, dass der Flussraum der Aare und jener der anderen Flus-
se weiterhin als zusammenhangende Landschaftsraume erlebbar bleiben.

Abb. 21: Ebene von Aare und Glrbe bei Belp

Abb. 22: Aareraum zwischen Kleinwabern und Muri

LAussere Landschaft”

Die grossen Landschaftsrdume, die ,Aussere Landschaft”, wurden eher
pauschal bearbeitet. Hier kdnnen grossflachige Landschaftsentwicklungs-
strategien entworfen und eher lokal ausgerichtete Entscheidungen zur
(punktformigen) Besiedlung gefallt werden. Spezifisch als Kulturlandschaf-
ten weiterentwickelt werden: der Raum des ,Regionalen Naturpark Gan-
trisch”, die Ubergangsgebiete zum Emmental, die stdlichen Auslaufer des
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Emmentals sowie die Hlugellandschaften dstlich der Saane, im Raum Forst,
um den Frienisberg und zwischen Schonbuhl und dem Limpachtal.

Abb. 23: Aussere Landschaft, Beispiel: Der ,Regionale Naturpark Gantrisch” soll Garant fir
eine nachhaltige Landschaftsentwicklung im Ubergangsbereich zu den Alpen sein.

LJnnere Landschaft”

Die ,Innere Landschaft” strukturiert die Siedlung im Inneren der Kern-
agglomeration. Es handelt sich dabei um das sudliche Aaretal und die
Plateaus beidseitig der Aare, eingeschlossen das Worblental und die
Zwischenebenen im Raum Bern Nord. Hier besteht ein hoher konkreter
Gestaltungsbedarf in einem grosseren Massstab. Die ,Innere Landschaft”
gliedert den Agglomerationsraum durch Grunkorridore und Grininseln und
schafft wichtige Naherholungsrdume und 6kologische Vernetzungskorri-
dore. Weil die Agglomeration in den Zustandigkeitsbereich verschiedener
Gemeinden fallt, besteht hier auch Bedarf an interkommunaler Zusam-
menarbeit bei der Landschafts- und Siedlungsentwicklung. Dabei geht es
darum, diese Landschaftsraume nicht mehr als ,Restraume” und ,Ne-
gativrdume” zu verstehen, sondern als innere Landschaften mit eigener
Identitat und Qualitat. Die Zwischenraume sollen zum Thema gemacht
werden und den Status von ,Parks” erhalten. Diese Zwischenrdume sind
wichtige Potenzialrdume einer nachhaltigen und qualitatsorientierten
Stadtentwicklung. Es besteht die Gefahr, dass durch das Aufflllen dieser
Freiraumstrukturen zugunsten kurzfristiger Wohnstrategien die Qualitat
des Ganzen leidet.

Abb 24: Landschaft als Teil der Stadt: ,Innere Landschaft” Springgarten Bern
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Abb. 25: ,Innere Landschaft”: Park in Koniz

Der Aareraum als wichtiger Teil der ,Inneren Landschaft” bildet das griune
Ruckgrat der Agglomeration und soll als Ganzes weiterentwickelt und
differenziert werden (Naturraum, Park, Grin- und Freiraum im urbanen
Bereich). Die bestehenden, stadtebaulich definierten Grenzen entlang des
Bremgartenwaldes sind wichtige Teile des Gesamtkonzepts und durfen
daher nicht aufgeweicht werden. Vorbehalten bleiben anderweitige Ent-
scheide zum Vorhaben ,Waldstadt”. In den dichteren Siedlungsteilen wird
eine gezielte Durchgrinung zugunsten des Stadtklimas gefordert.

Abb. 26: ,Innere Landschaft”: Sportplatz Weissenstein als Teil des Grunkorridors Kénizberg-
wald - Weissenstein — Morillon

Abb. 27: System von ,Inneren Landschaften” im Raum Zentrum Paul Klee und Schosshalde
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Ziele Leitbild Landschaft
Das Leitbild Landschaft definiert die folgenden, behordenverbindlichen
Ziele:

— Die weitere Siedlungsentwicklung respektiert den Rahmen der differen-
zierten Kultur- und Naturlandschaft.

— Die kunftige Siedlungsentwicklung stellt insbesondere sicher, dass der
Flussraum der Aare und jener der anderen Flisse weiterhin als zusam-
menhangende Landschaftsrdume erlebbar bleiben.

- F0r die grossen Landschaftsraume, die ,Aussere Landschaft”, werden
grossflachige Landschaftsentwicklungsstrategien entworfen (2. Genera-
tion).

- Der Raum des ,Regionalen Naturpark Gantrisch”, die Ubergangsgebiete
zum Emmental, eingeschlossen Teile des ehemaligen Projekts ,Na-
turpark Thunersee-Hohgant” sowie die Hugellandschaften Ostlich der
Saane, im Raum Forst, um den Frienisberg und zwischen Schonbuhl und
dem Limpachtal werden als Kulturlandschaften weiterentwickelt.

- Die ,Innere Landschaft” ist zu erhalten und im Zusammenwirken mit
der Siedlung weiterzuentwickeln. Daflr ist eine interkommunale Zusam-
menarbeit bei der Landschafts- und Siedlungsentwicklung notwendig.

— Die Landschaftsrdume der ,Inneren Landschaft” sind keine ,Restraume”
oder ,Negativraume”, sondern verfligen Uber eine eigene ldentitat und
Qualitat. Diese Zwischenrdume haben den Status von ,Parks”, die mit
unterschiedlichen Bedeutungen und Inhalten belegt sind.

— Der Aareraum als wichtiger Teil der ,Inneren Landschaft” bildet das gru-
ne Ruckgrat der Agglomeration und wird als Ganzes weiterentwickelt
und differenziert (Naturraum, Park, Grin- und Freiraum im urbanen Be-
reich).

- Das ,Grune Band” begrenzt und umfasst die Siedlungsgebiete der Kern-
agglomeration und verbindet diese mit der ausseren Landschaft.

— Die bestehenden, stadtebaulich definierten Grenzen entlang des Brem-
gartenwaldes sind wichtige Teile des Gesamtkonzepts und durfen nicht
aufgeweicht werden. Vorbehalten bleiben anderweitige Entscheide zum
Vorhaben ,Waldstadt”.

— In den dichteren Siedlungsteilen wird eine gezielte Durchgrinung zu-
gunsten des Stadtklimas gefordert.
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3.2.4 Leithild Siedlung

Siedlungsentwicklung nach innen

Angesichts des anhaltenden Bevolkerungswachstums und des eben-

falls zunehmenden Wohnfldchenkonsums ist eine ressourcenschonende,
nachhaltige Siedlungsentwicklung nach innen anzustreben. Diese hat mit
hoher stadtebaulicher Qualitdt und unter Rucksichtnahme auf vorhandene
sozio-6konomische und ortsbauliche Strukturen zu erfolgen. Auch sind
notwendige Grunrdume zu respektieren. Dies gilt insbesondere fur die
JInnere Landschaft” der Kernagglomeration. Fur die Siedlungsentwicklung
nach innen sind entsprechende Planungsinstrumente erforderlich. In der
gesamten Region sind dazu bedeutende theoretische Verdichtungspoten-
ziale vorhanden. Dabei zeigen sich folgende Schwerpunkte:

— Inwertsetzung von Industrie- und Verkehrsbrachen (Bahn). Dieser Sek-
tor wird in der Region bereits erfolgreich entwickelt und kann weiterge-
fuhrt werden.

— Typologisch vertragliche Nachverdichtung von bestehenden Siedlungen
im Rahmen der Siedlungserneuerung.

— Aufflllung bislang nicht genutzter oder stark unternutzter Grundsticke.

— Ersatz von bestehenden Siedlungen, die eine niedrige Dichte aufweisen,
erneuerungsbedurftig und nicht schitzenswert sind.

Abb. 28: Siedlungsentwicklung nach Innen: Kéniz-Liebefeld
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Abb. 29: Siedlungsentwicklung nach Innen: ESP Wankdorf, Schulen am OV-Knoten, Bauten:
Bliro B, Architekten, Bern

Die Siedlungsentwicklung nach innen muss gezielt gefordert werden, da
sie heute noch auf verschiedene Hindernisse stosst. Die FOrderung soll
sich beziehen auf Information, Grundlagenarbeit und Unterstitzung bei
den erforderlichen Planerlassverfahren.

Altstadt und Innenstadt Bern

Das historische Zentrum der Region hat kaum Kapazitaten fur zusatzliche
Nutzungen. Diese werden zunehmend von den Subzentren, d.h. den Ent-
wicklungsschwerpunkten an der ,City-Schiene” und anderen Fokuspunk-
ten im System aufgenommen.

Der Altstadt (UNESCO-Kulturgut) und ihrem weiteren Umfeld soll ein
hdchstes Mass an Behutsamkeit und Pflege zukommen.

Abb. 30: Die Innenstadt von Bern - ein stadtebaulicher Fixpunkt der Region
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Grlnderzeitliche Quartiere der Stadt Bern

Die Quartiere Mattenhof-Weissenbuhl, Langgasse, Breitenrain-Lorraine
und Kirchenfeld-Brunnadern sind stabil und werden im Rahmen der
gegebenen stadtebaulichen Strukturen erhalten und behutsam erneuert.
Siedlungserneuerung unter Erhaltung der Siedlungstypologien steht hier
im Vordergrund. Verdichtung ist unter der Voraussetzung stadtebaulicher
Vertraglichkeit punktuell moglich.

Abb. 31: Beispiel eines stddtebaulich homogenen grinderzeitlichen Stadtquartiers: Breiten-
rain.

Aussere Siedlungseinheiten der Kernagglomeration

Interkommunale Aufgabenstellungen

Am Rand der Kernagglomeration Bern zeichnen sich vier Teilrdume ab, die
in Bewegung sind und die interkommunal angegangen werden mussen. Es
handelt sich um die wesentlichen Entwicklungspotenziale der Kernagglo-
meration. Die ,Nordstadt” umfasst den Raum Ostermundigen — Wankdorf,
die ,Oststadt” den Raum Muri-GUmligen mit Teilen von Ostermundigen
und Bern, die ,Sudstadt” den Raum Kéniz-Liebefeld und Teile von Bern,
sowie die ,Weststadt” mit Bumpliz, Bethlehem und Niederwangen. Im
Vordergrund steht hier jeweils die Weiterentwicklung von vernetzten Sied-
lungseinheiten eigener Pragung und Identitat. Die Entwicklungspotenziale
sind sehr unterschiedlich in Art und Mass der Nutzung. Gemeinsam ist
aber die Absicht, die begrenzenden, gliedernden Grinzésuren zu erhalten
und gegen ,aussen” - gegenuber dem ,GrUnen Band” - definitive raum-
liche Grenzen zu setzen.
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L.Nordstadt”

Der Siedlungsraum Ostermundigen — Waldau — Wankdorf wird als Wohn-
gebiet und Arbeitsstandort mit strategischer Arbeitszone erweitert. Dabei
sind Siedlungsgrenzen derart zu definieren, dass auch hohe Qualitat der
verbleibenden Freirdume generiert wird. Im Worblental werden Bolligen
und Ittigen zusammen mit Papiermuhle als Subzentrum der Kernagglome-
ration weiterentwickelt. Wichtig ist das Ziel, die landschaftliche Lesbarkeit
des Worblentals (Flussraum und Hangflanken) zu verdeutlichen.

Abb. 32: Raum Ostermundigen — Waldau

,Oststadt”

Im interkommunalen Gebiet Saali - Thoracker — Schirmatte ist eine land-
schaftliche und stadtebauliche Kldrung des Raumes erforderlich, der dank
seiner einzelnen Elemente und seiner Verkehrsgunst ein erhebliches Ent-
wicklungspotenzial hat. Es geht darum, einen vernetzten landschaftlichen,
interkommunalen Binnenpark mit definierten Randern zu schaffen. Dies
vor dem Hintergrund, dass die Verkehrserschliessung (A6, Worbstrasse,
Tram) mittel- bis langfristig grundsatzlich neu organisiert wird.

Abb. 33: Gebiet Saali — Thoracker — Schirmatte als interkommunale Planungsaufgabe
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LSudstadt”

Koniz-Liebefeld wird als differenzierter, Uberschaubarer Lebensraum
weiterentwickelt. Im Dreieck Koniz — Liebefeld — Steinholzli wird ein Sub-
zentrum entwickelt, das fur den sudlichen Teil der Kernagglomeration von
Bedeutung ist. Auch der Raum Wabern-Kleinwabern wird zu einem ver-
netzten Siedlungsraum eigener Pragung entwickelt.

. Weststadt”

Im Stadtteil Bumpliz-Bethlehem mit dem Raum Niederwangen steht die
Siedlungserneuerung des Stadtteils mit dessen spezifischen stadtebau-
lichen Gegebenheiten im Vordergrund. Eine Siedlungserganzung ist im
Raum Brlunnen-Sud - Niederbottigen und Niederwangen denkbar, wobei
eine landschaftliche Klarung im Raum Niederbottigen - Oberbottigen -
Moos - Wangental herbeigefuhrt werden soll, dies im Sinne des Konzepts
,Grunes Band”, das die Kernagglomeration umspannt.

Bern Nord, Raum Miunchenbuchsee — Schonbiihl - Moosseedorf und
Zollikofen und Entwicklung an der RBS

Hier ist der nordliche Ubergang von der Landschaft in den Agglomerati-
onsraum Bern. Diese Siedlungskonzentration ist als Verkehrsknoten ein
wichtiger Ort fir Logistik und Einkauf, aber auch fur Wohnen, Arbeiten und
Freizeit. Der westliche Teil des Raumes (Munchenbuchsee) dient schwer-
gewichtig dem Wohnen. Der zentrale Bereich — eingeschlossen Moossee,
Hofwil und Golfplatz — ist eine wichtige landschaftliche Zasur und dient
der Erholung.

Abb. 34: RBS-Bahnhof Schonbtihl. Der Raum Bern Nord ist hervorragend mit o6ffentlichen
Verkehrsmitteln erschlossen.
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Abb. 35: Griinraum Hofwil, Miinchenbuchsee

Die Ebenen von Lyssbach und Urtenen sind als Landschaftsraume zu
starken und in ihrem Zusammenhang zu erhalten. Der Raum Lochacker -
Hofwil - Moospinte - Moossee soll als ,Parklandschaft” und zZasur ausfor-
muliert werden. Zu belassen ist die offene Landschaft im Raum Ruti - Wor-
blaufen - Kappelisacker - Grauholz. Verkehrsbauten und Arbeitsgebiete
sind landschaftlich zu integrieren.

Als Wohnschwerpunkte weiterentwickelt werden sollen Mlunchenbuchsee,
Urtenen und Zollikofen. Neue Siedlungsstrukturen sind in den Kontext

der Ortsbilder und der Landschaft zu integrieren. Nach stadtebaulichen
Grundséatzen zu entwickeln sind der Arbeitsschwerpunkt ESP Bahnhof
Zollikofen und die Logistik- und Einkaufszentrenstandorte. Dies gilt auch
fur Projekte in der SAZ (Strategische Arbeitszone) Schénbrunnen.

Worblental

Die topographisch gepragte Entwicklungsachse hat einen hohen Wohn-
wert. Die Identitat dieses Raumes kann von den landschaftlichen Ele-
menten abgeleitet werden, vom Bachlauf, den identitatsstiftenden Ob-
jekten, wie Kirchen, Schloss sowie der Industrie- und Gewerbegeschichte
(MUhlen usw.). Die der Worble folgende Ebene und der Nordrand des Tals
sollen ebenso von kinftigen Siedlungsentwicklungen frei bleiben wie der
Hlgelzug Denteberg — Wisle. Auch sind die nordlichen oberen Siedlungsr-
ander zu beachten.

Im unteren Worblental sind die Siedlungsgrenzen zu differenzieren und

zu klaren, wobei eine Zasur zu Ostermundigen und Wankdorf an der
Hangkante beibehalten werden soll. Eine hdherwertige Wohnentwicklung
mittlerer Dichte kann im mittleren Worblental weitergefliihrt werden, dabei
ist der Massstab der DoOrfer zu respektieren und der Talboden weitgehend
freizuhalten. In Worb ist, angesichts von Lage, Ausstattung und Erschlies-
sung der Gemeinde, auch ein Uberdurchschnittliches Siedlungswachs-
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tum in geeigneten Lagen denkbar. RUfenacht hat eine Sonderstellung als
isoliertes Siedlungsgebiet; hier beschrankt sich die kunftige Siedlungsent-
wicklung auf das Auffillen des Raumes zwischen Worbstrasse und den
tiefer liegenden Auslaufern des Waldes.

Abb. 36: Boll-Utzigen: Auf Bahnerschliessung ausgerichtete Besiedlung unter Respektierung
der prdgenden Landschaft.

Aaretal — Kiesental

Abb. 37: Blick tuber das Kiesental zum Aaretal

Der bedeutende, sehr gut erschlossene Entwicklungsraum Aaretal soll ent-
lang des Ruckgrats von Bahn und Autobahn als System von Siedlungsein-
heiten entwickelt werden. Als Siedlungsschwerpunkte auf der Mittelachse
Bern — Thun sollen Minsingen und Rubigen geférdert werden.

Das Dreieck Konolfingen — Grosshochstetten — Zaziwil wird als subregio-
naler Entwicklungsraum weiterentwickelt.

Der Einbezug und die Schonung der landschaftlichen und kulturhisto-
rischen Werte sind von zentraler Bedeutung. Die naturraumlichen Gege-
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benheiten der Flusslaufe sind zu beachten, die Hangkanten zu schonen
und die Zasuren zwischen den Siedlungsschwerpunkten zu sichern.

Abb. 38: Ubergang zwischen Kiesental (Konolfingen im Hintergrund) und Aaretal (Minsingen
im Vordergrund).

Wangental - Laupen — Bdsingen

Das Wangental und das untere Sensetal sind durch Bahn und Strasse
sehr gut erschlossen. Eine Siedlungsentwicklung im Einklang mit der
Landschaft wird unter dem Vorbehalt angestrebt, dass das Wangental als
Korridor wenig geeignet ist fur zusatzliche grossere Entwicklungen. Es
geht um eine zurtckhaltende Entwicklung und Siedlungserneuerung, um
das Verstarken der lokalen Identitat. Im unteren Sensetal kann das Sied-
lungsgebiet der Gemeinden abgerundet werden, wobei landschaftliche
Zasuren zwischen Thorishaus und Neuenegg sowie zwischen Neuenegg
und Laupen zu erhalten sind. Die Entwicklung von Laupen und Bosingen,
sowie von Neuenegg und Flamatt erfolgt koordiniert und unter Einschluss
einer massvollen Industrie- und Gewerbe-Ansiedlung.

Abb. 39: Wangental bei Oberwangen. Lebensqualitét trotz Einwirkungen der geblndelten
Verkehrstrdger ermdglichen.
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Raum Gantrisch

Die spezifische Identitat des Lebensraums soll erhalten und nachhaltig
weiterentwickelt werden. An der Entwicklungsachse Bern — Schwarzen-
burg ist eine beschrankte Entwicklung an der S-Bahn moglich, wobei

eine Siedlungskonzentration auf Schwarzenburg angestrebt wird. Weitere
Dorfer und Weiler im Hugelland sind ,Einzelereignisse” und kbnnen, unter
Anwendung anerkannter Grundséatze der Siedlungsplanung, nach lokalen
Gesichtspunkten behutsam entwickelt werden.

Eine besondere Bedeutung als voralpiner Lebensraum hat die dem Gan-
trisch-Massiv vorgelagerte historische Achse Freiburg — Schwarzenburg
—Thun, die als Ruckgrat fur die Versorgung der dinn besiedelten Gan-
trischregion dient. Diese Achse ist ein wichtiges Element der Erschlies-
sung und auch des inneren Zusammenhaltes und der Identitédt und des
kulturellen Zusammenhaltes der voralpinen Region.

Auch hier sind in geeigneten Lagen (OV, bestehende Siedlungseinheiten)
massvolle Siedlungserganzungen denkbar. Im Gurbetal liegen die Chan-
cen fur die Siedlungsentwicklung an der Achse Bern — Kehrsatz — Belp

- GUrbetal — Thun. An den Haltestellen der S-Bahn kdnnen konzentrierte
Siedlungseinheiten entwickelt werden, wobei diese zum Schutz der Ebene
des Gurbetals unter Bertcksichtigung der siedlungspragenden Grinraume
angeordnet werden sollen.

Abb. 40: Raum Gantrisch: Sidliche Ausldufer im Bereich Mittelhdusern — Oberbalm — Lisi-
berg — Ulmizberg

Abb. 41: Raum Guggisberg (links) und Riffenmatt. Im Hintergrund Guggershornli und
Schwendelberg. Voralpine Lebensbedingungen rufen nach neuen nachhaltigen Entwick-
lungskonzepten.
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Weitere landliche Raume

Die landlich gepragten Raume bieten fur die regionale Landschafts- und
Siedlungsentwicklung besondere Voraussetzungen. Sie liegen ausserhalb
der grossen Entwicklungsachsen. Landschaft und Landwirtschaft sind zen-
trale Themen der Entwicklung.

Die Ortsentwicklungen sollen eher moderat und nach lokalen Gesichts-
punkten erfolgen: Dies betrifft den Raum Laupen — Murten mit der Bildung
kompakter DOrfer unter Wahrung der Qualitaten der Kulturlandschaft.

Im Raum Forst wird die Kulturlandschaft mit Schwerpunkt Land- und
Forstwirtschaft, Naturhaushalt und Naherholung im Gleichgewicht ohne
nennenswerte zusatzliche Siedlungsentwicklung gepflegt.

Abb. 42: Raum Bramberg/Neuenegg. Landlicher Lebensraum unter Bedingungen des Mittel-
landes.

Auch im Raum Frienisberg liegt der Schwerpunkt auf Land- und Forstwirt-
schaft, Naturhaushalt und Naherholung im Gleichgewicht. Die lokale Sied-
lungsentwicklung beschrankt sich auf die OV-erschlossenen bestehenden
Siedlungsschwerpunkte, dies besonders im engeren EinfluBbereich der
Stadt Bern. Eher eine urbane Entwicklung erfahrt der Siedlungsschwer-
punkt in Hinterkappelen, dies in enger Abhangigkeit von der inneren
Agglomeration.

Abb. 43: Raum Frienisberg: Eher lokale Entwicklungen im Einklang mit Landschaft und Land-
wirtschaft. Beispiel Wahlendorf.
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Der Raum zwischen Lyssbach/Urtenen und Limpachtal wird als Kultur-
landschaft mit Schwerpunkt Land- und Forstwirtschaft, Naturhaushalt
und Naherholung erhalten und entwickelt. Besonderes Gewicht hat das
Limpachtal als weitgehend intakte Kulturlandschaft. Lokale Siedlungs-
entwicklungen beschranken sich auf die OV-erschlossenen bestehenden
Siedlungsschwerpunkte.

Die sudlichen Auslaufer des Emmentals sind von ausserordentlichem
landschaftlichem Wert. Auch hier wird die Kulturlandschaft mit Schwer-
punkt Land- und Forstwirtschaft, Naherholung im Einklang mit Naturhaus-
halt und behutsame, punktuelle Siedlungserweiterung entwickelt.

Abb. 44: Kulturlandschaft von hohem Wert. Raum zwischen Limpachtal (links), Grafenried
und Fraubrunnen (rechts im Bild) und mit Etzelkofen im Zentrum.

Ziele Leitbild Siedlung
Das Leitbild Siedlung definiert die folgenden, behordenverbindlichen Ziele:

— Eine ressourcenschonende, nachhaltige Siedlungsentwicklung nach
innen ist mittels der Inwertsetzung von Industrie- und Verkehrsbrachen
(Bahn), der typologisch vertraglichen Nachverdichtung von bestehen-
den Siedlungen, der Auffillung bislang nicht genutzter oder stark un-
ternutzter Grundstlcke sowie dem Ersatz von bestehenden Siedlungen
mit niedriger Dichte, die erneuerungsbedurftig und nicht schitzenswert
sind, anzustreben.

— Die Siedlungsentwicklung nach innen muss mittels Information, Grund-
lagenarbeit und Unterstltzung bei den erforderlichen Planerlassverfah-
ren gezielt gefordert werden.

— Altstadt und Innenstadt: Der Altstadt (UNESCO-Kulturgut) und ihrem
weiteren Umfeld muss ein hochstes Mass an Behutsamkeit und Pflege
zukommen.

— Grlnderzeitliche Quartiere der Stadt Bern: Die Quartiere Mattenhof-
Weissenbuhl, Langgasse, Breitenrain-Lorraine sind zu erhalten und
behutsam zu erneuern. Eine Verdichtung ist unter der Voraussetzung
stadtebaulicher Vertraglichkeit punktuell moglich.

— ,Nordstadt”: Der Siedlungsraum Ostermundigen — Waldau — Wankdorf
ist als Wohngebiet und Arbeitsstandort unter Bertcksichtigung der ver-
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bleibenden Freirdume zu erweitern. Bolligen und Ittigen sind zusammen
mit dem Standort Papiermuhle als Subzentrum der Kernagglomeration
weiterzuentwickeln. Die landschaftliche Lesbarkeit des Worblentals
(Flussraum und Hangflanken) ist zu verdeutlichen.

,Oststadt”: Das interkommunale Gebiet Saali — Thoracker — Schirmatte
bendtigt vor dem Hintergrund der mittel- bis langfristigen Neuorganisa-
tion der Verkehrserschliessung eine landschaftliche und stadtebauliche
Klarung des Raumes, um dort einen Binnenpark mit definierten Randern
zu schaffen.

,Sudstadt”: Koniz-Liebefeld ist als differenzierter, Uberschaubarer
Lebensraum weiterzuentwickeln. Im Dreieck Kéniz — Liebefeld — Stein-
holzli ist ein flur die stdliche Kernagglomeration bedeutendes Subzen-
trum zu entwickeln. Auch der Raum Wabern-Kleinwabern ist zu einem
vernetzten Siedlungsraum eigener Pragung zu entwickeln.

LSWeststadt”: Im Raum Brunnen-Sud — Niederbottigen und Niederwangen
ist eine Siedlungserganzung unter Berucksichtigung der spezifischen
stadtebaulichen Gegebenheiten sowie des landschaftlich wertvollen
Raums Niederbottigen — Oberbottigen — Moos — Wangental (,Grines
Band”) anzustreben.

Bern Nord: Die Ebenen von Lyssbach und Urtenen sind als Landschafts-
rdume zu erhalten. Der Raum Lochacker — Hofwil — Moospinte — M00s-
see ist als ,Parklandschaft” und zZasur zu definieren. Im Raum RUti —
Worblaufen — Kappelisacker — Grauholz sind Verkehrsbauten und Ar-
beitsgebiete landschaftlich zu integrieren, damit die offene Landschaft
belassen bleibt. Minchenbuchsee, Urtenen und Zollikofen sind unter
Berlicksichtigung der Landschaft und des Ortsbildes als Wohnschwer-
punkte weiterzuentwickeln. ESP Bahnhof Zollikofen, Logistik- und Ein-
kaufszentrenstandorte sowie Projekte der SAZ Schonbrunnen sind nach
stadtebaulichen Grundsatzen weiterzuentwickeln.

Worblental: Die der Worble folgende Ebene und der Nordrand des Tals
sowie der Hugelzug Dentenberg — Wisle sind von klnftigen Siedlungs-
entwicklungen freizuhalten. Im unteren Worblental sind die Siedlungs-
grenzen zu differenzieren und zu klaren, unter Berucksichtigung der
Zasur zu Ostermundigen und Wankdorf an der Hangkante. Die Sied-
lungsentwicklung ist auf das mittlere Worblental (hoherwertige Wohn-
entwicklung mittlerer Dichte unter Beachtung des Massstabes der DOr-
fer und der Freihaltung des Talbodens), Worb (Uberdurchschnittliches
Siedlungswachstum denkbar) und Rufenacht (auffillen des Raums
zwischen Worbstrasse und den tiefer liegenden Auslaufern des Waldes)
zuU beschranken.

Aaretal — Kiesental: Der Entwicklungsraum Aaretal ist entlang des
Ruckgrats von Bahn und Autobahn als System von Siedlungseinheiten
zu entwickeln. Mansingen und Rubigen sind als Siedlungsschwerpunkte
zu fordern. Das Dreieck Konolfingen — Grosshochstetten — Zaziwil ist als
subregionaler Entwicklungsraum weiterzuentwickeln. Generell sind die
naturrdumlichen Gegebenheiten der Flussldufe zu beachten, die Hang-
kanten zu schonen und die Zasuren zwischen den Siedlungsschwer-
punkten zu sichern.
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— Wangental — Laupen — Bosingen: Im Wangental ist eine zurtckhal-
tende Siedlungsentwicklung und -erneuerung sowie das Verstarken
der lokalen Identitat anzustreben; zusatzliche grossere Entwicklungen
sind nicht geeignet. Im unteren Sensetal sind die Siedlungsgebiete der
Gemeinden unter Berucksichtigung der landschaftlichen Zasuren zwi-
schen Tharishaus und Neuenegg sowie zwischen Neuenegg und Laupen
abzurunden. Die Entwicklung von Laupen und Bdsingen sowie Neuen-
egg und Flamatt ist unter Beachtung einer massvollen Industrie- und
Gewerbe-Ansiedlung zu koordinieren.

— Raum Gantrisch: Die spezifische Identitdt des Lebensraums ist zu
erhalten und nachhaltig weiterzuentwickeln. Anzustreben ist eine
beschrankte Entwicklung entlang der S-Bahn-Achse Bern — Schwarzen-
burg und eine Siedlungskonzentration in Schwarzenburg. Weitere DOrfer
und Weiler sind nach lokalen Gesichtspunkten behutsam zu entwickeln.
Entlang der historischen Achse Freiburg — Schwarzenburg — Thun sind
in geeigneter Lage massvolle Siedlungsergadnzungen maoglich.

— Gurbetal: Die Siedlungsentwicklung ist entlang der Achse Bern —
Kehrsatz — Belp — Gurbetal — Thun, an den Haltestellen der S-Bahn,
unter Berucksichtigung der siedlungspragenden Grunraumen zu kon-
zentrieren.

— Weitere landliche Raume: Im Raum Laupen — Murten ist eine moderate
Ortsentwicklung nach lokalen Gesichtspunkten sowie die Bildung von
kompakten DOrfern unter Wahrung der Qualitdten der Kulturlandschaft
zu fordern. Im Raum Forst ist die Kulturlandschaft ohne nennenswerte
zusatzliche Siedlungsentwicklungen zu pflegen. Auch im Raum Frienis-
berg, im Raum zwischen Lyssbach/Urtenen und Limpachtal sowie im
Raum der sudlichen Auslaufer des Emmentals ist der Schwerpunkt auf
Land- und Forstwirtschaft sowie Natur und Naherholung zu legen. Die
lokale Siedlungsentwicklung ist in diesen Raumen auf die OV-erschlos-
senen bestehenden Siedlungsschwerpunkte zu beschranken. Einzig
der Siedlungsschwerpunkt in Hinterkappelen (Raum Frienisberg) ist als
urbanes Gebiet weiterzuentwickeln.
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3.2.5 Leitplan (vgl. Abb. 45)

Mit dem Leitplan wird ein Gesamtbild der gewilnschten Entwicklung gene-
riert. Die Verortung ist entsprechend der regionalen Flughthe eher skiz-
zenhaft und nicht parzellenscharf. Der Leitplan ist auch eine Visualisierung
der formulierten Ziele und Konzeptinhalte zu Landschaft und Siedlung. Die
konkrete Verortung wurde in der RGSK-Ubersichtskarte 1:50'000/1:25'000
vorgenommen.

Der Ausgangspunkt fur die Entwicklung des Leitplans waren eine Land-
schaftsanalyse, eine Beurteilung der Siedlungsstruktur sowie die Gewich-
tung der ubergeordneten funktionalen Bezuge. Die Landschaft ist inte-
graler Bestandteil des Zukunftsbhilds und somit Grundlage fur das Konzept
der Siedlungsentwicklung.

Der Leitplan stellt auch die Zusammenhénge zu den Siedlungsgebieten
ausserhalb der Regionsgrenzen dar.
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Legende

Perimeter

Grau unterlegt ist das Einzugsgebiet des RGSK
Bern-Mittelland. Die Behérdenverbindlichkeit
beschrankt sich auf dieses Einzugsgebiet.

Bauliches Entwicklungsgebiet

Hier ist Entwicklungspotenzial fir die kinftige Sied-
lungsentwicklung ausgewiesen. Die grésseren und
mittleren Siedlungseinheiten sind flachig, kleinere
punktférmig dargestellt (siehe dazu auch «Lokale
bauliche Entwicklung»).

Siedlungsgrenze
Uberértlich begriindete, zwingende Siedlungsgren-
zen trennen Siedlungs- von Nichtsiedlungsgebiet.

Lokale bauliche Entwicklung

Eine punktuelle und konzentrierte, auf den lokalen
Bedarf ausgerichtete Siedlungsentwicklung ist unter
Wahrung von Landschafts- und Ortsbild mdglich.

Bahnlinie/Haltepunkt/OV-Knoten

Das Netz des offentlichen Verkehrs bildet die zentrale
Infrastruktur fir eine konzentrierte Siedlungsent-
wicklung.

Hochleistungsstrasse
Hochleistungsstrassen bilden die Basisinfrastruktur
fUr die Ubergeordnete Anbindung.

Flussraum

Die Flussraume, insbesondere derjenige der Aare,
bilden das landschaftliche Rickgrat der Region.

Sie gliedern den Raum und sollen als landschaftliche
Einheiten erlebbar bleiben.

Hangflanke

Die empfindlichen Hangflanken entlang der Flusstéler
pragen das Landschaftsbild und sind damit wichtig
flr die Siedlungs- und Landschaftsentwicklung.

Uberdrtliche Griinzasur

Siedlungspragende Grlinrdume in der Kernagglome-
ration dienen der Naherholung, der dkologischen
Vernetzung und dem Stadtklima.

Ebene
In den Ebenen sind die zusammenhéangenden
Kulturlandschaften zu erhalten.

Landschaftsschutz
Der Schutz von BLN*-Gebieten und Moorlandschaften
ist Ubergeordnet festgelegt.

Higellandschaft/Voralpen
Diese Landschaften bilden den Ubergang vom
Mittelland zu den Alpen.

*BLN = Bundesinventar der Landschaften und Naturdenkmaler
von nationaler Bedeutung

Abb. 45: Leitplan
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3.2.6 Ziele Verkehr

Das raumliche Entwicklungsleitbild zeigt, wie der Raum Bern-Mittelland
eingebunden ist in ein Netz Ubergeordneter Entwicklungsachsen. Bern
bildet mit seinen Stadtteilzentren und den benachbarten Kerngemeinden
das Ubergeordnet wahrnehmbare Hauptzentrum der Agglomeration Bern
und der Regionalkonferenz Bern — Mittelland. Zum radial ausgerichteten
System des strassen- und schienengebundenen Verkehrs gewinnen er-
ganzende tangentiale Verbindungen, sowohl fiir den OV (S-Bahn, Bau von
neuen Tramlinien, Einfihrung von tangentialen Buslinien, neue Knoten)
wie auch fir den Langsamverkehr zunehmend an Bedeutung.

Ausserhalb der Kernagglomeration erflllen regionale Zentren Uberkom-
munale Funktionen (z.B. Arbeitsplatzstandorte, Versorgung des landlichen
Raums). Eine gute Erschliessung dieser Zentren durch den motorisierten
und den o6ffentlichen Verkehr ist eine Grundvoraussetzung der Entwick-
lung.

Um das raumliche Entwicklungsleitbild und die Leitbilder Struktur und
Landschaft in ihren Teilen zu stérken, werden Ziele aus den drei be-
kannten Stossrichtungen ,Verkehr vermeiden durch Abstimmung von
Siedlung und Verkehr”, ,Verkehr auf umweltvertragliche Verkehrsmittel
verlagern” und ,Verkehr vertraglich gestalten” abgeleitet.

Verkehr vermeiden: Abstimmung Siedlung und Verkehr

— Die Zersiedelung eindammen und damit lange Wege mit entsprechend
hohem MIV-Anteil beim Modal Split vermeiden

- Die Siedlungsentwicklung auf Gebiete mit guter OV-Erschliessung und
hoher Versorgungsqualitat konzentrieren: Neubauten im Agglomerati-
onskern (Entwicklung nach Innen), in den Entwicklungsschwerpunkten
(ESP), entlang der S-Bahn-Korridore sowie in den Zentren 3., 4. und 5.
Stufe fordern

- Den OV-Ausbau auf die Schwerpunkte der Siedlungsentwicklung ab-
stimmen

- Die Pendlerstrome auf den Strassen durch die Forderung der kombi-
nierten Mobilitat vermindern

— Das Verkehrswachstum durch nachfragelenkende Massnahmen brem-
sen

Verkehr auf umweltvertragliche Verkehrsmittel verlagern

- Den Fuss- und Veloverkehr, die kombinierte Mobilitdt und den OV at-
traktiver machen und besser verknipfen, um damit das Umsteigen vom
MIV zu fordern

— Die kombinierte Mobilitat durch attraktive Umsteigeorte fordern, u.a.
durch direkte Zugange, ausreichend Angebote von Bike/P+R und an-
sprechenden Wartebereichen

- Gebiete mit Entwicklungspotenzial optimal mit dem OV erschliessen
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Verkehr vertraglich gestalten

- Den MIV auf dem HLS und HVS kanalisieren und dort Engpasse beseiti-
gen

- Siedlungsgebiete so direkt wie moglich vom HLS-Netz Uber das Basis-
netz erschliessen und Durchgangsverkehr in Wohnquartieren vermei-
den

— Den MIV am Rande des Agglomerationskerns und gezielt auch im Zen-
trum dosieren und dadurch den Verkehr im Zentrum verflissigen und
Behinderungen fir den OV vermeiden (Drainagesystem)

- Den OV bevorzugen, u.a. mit separaten Spuren und an Lichtsignalen

- Die Dominanz des MIV abbauen und dadurch die Trennwirkung verrin-
gern

— Den Fuss- und Veloverkehr in den Verkehrsablauf integrieren, u.a. durch
Reduktion der Wartezeiten, Beseitigung von Gefahrenstellen und eine
vertragliche Gestaltung

— FUr den Fuss- und Veloverkehr zusammenhédngende Netze mit durchge-
henden und direkten Verbindungen sichern

— Neue Massnahmen sollen ein gutes Kosten-Nutzen-Verhaltnis aufwei-
sen und moglichst robust bezlglich verschiedener zukinftiger Entwick-
lungen sein
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3.3 Strategische Ausrichtung

Die Umsetzung des raumlichen Entwicklungsleitbilds wird in Strategien
zu den Bereichen Siedlung und Verkehr konkretisiert. Da die Siedlungs-
und Verkehrsentwicklung stark voneinander abhangen, sind die entspre-
chenden Teilstrategien aufeinander abgestimmt.

3.3.1 Teilstrategie Siedlung und Landschaft

Die Siedlungsstrategie des RGSK BM orientiert sich am vorgangig skiz-
zierten Entwicklungsleitbild. Dieses sieht den Schwerpunkt der kinftigen
Siedlungsentwicklung in den inneren, vernetzten urbanen Strukturen.
Dabei hat sich die Siedlungsentwicklung harmonisch ins qualitativ hoch-
stehende Landschaftsgeflige einzuordnen. Die landlichen Siedlungsstruk-
turen sind zuruckhaltend und auf den lokalen Bedarf ausgerichtet zu
entwickeln.

Konzentrierte Siedlungsentwicklung

— Das Bevolkerungswachstum wird in erster Linie im innern, gut erschlos-
senen Teil der Regionalkonferenz und in den Regionalzentren realisiert
(Berucksichtigung Zentralitatsstruktur).

— Die zuséatzlichen Arbeitsplatze werden hauptsachlich in den definierten
Schwerpunkten (kantonale ESP, regionale Arbeitsplatzschwerpunkte,
VIV-Standorte) angesiedelt.

— Die Deckung des zuséatzlichen Flachenbedarfs erfolgt durch Ausnitzen
der Baulandreserven, durch massvolle Verdichtungen und durch Sied-
lungserganzungen an raumplanerisch besonders geeigneten Standor-
ten.

- Angesichts der aktuellen politischen Realitaten in den Gemeinden und
der Einstellung von weiten Teilen der Bevolkerung, ist die Akzeptanz fur
die Schaffung von genugend Flachenkapazitaten zu verbessern (Infor-
mation, Kommunikation, Uberzeugungsarbeit).

Siedlungsentwicklung nach innen

— Die inneren Reserven, insbesondere diejenigen von regionaler Bedeu-
tung, sind zu identifizieren und zu aktivieren.

— Bestehende Siedlungsstrukturen werden unter Berdcksichtigung der
Qualitat der Lebensraume massvoll verdichtet.

- Die Umstrukturierung und -nutzung freier oder frei werdender Flachen
von regionaler Bedeutung wird forciert.

Siedlungs- und Landschaftsqualitat verbessern

— Die Qualitat des aktuellen Bestandes soll gehalten werden. Anpas-
sungen an die absehbare demografische Entwicklung sind einzuleiten
und zu realisieren.

— Siedlungsgepragte Landschaftsteile sind in ihrer Funktion als Erho-
lungsrdume und 6kologische Nischen weiter zu entwickeln.

- Die Siedlungs- und Landschaftsstruktur ist durch eine striktere Tren-
nung von Siedlungs- und Nichtsiedlungsgebiet zu starken (Festlegung
von Ubergeordneten Siedlungsgrenzen).
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Zur Sicherung der Gesamtqualitat sollen bei regionalen Siedlungserwei-
terungen qualitatssteigernde Verfahren (UeO und ZPP, Wettbewerbsver-
fahren, Studienauftrag) angewendet werden.

Attraktive Rahmenbedingungen flr die Wirtschaft schaffen

FUr die wirtschaftlichen Aktivitaten ist ein ausreichendes Flachenange-
bot bereitzustellen.

Die kantonal und regional bedeutenden Arbeitsplatzstandorte sind zu
attraktiven wirtschaftlichen Fokuspunkten weiterzuentwickeln.

Die Zusammenarbeit mit den Akteuren der Wirtschaft ist zu verstarken.

Abstimmung Siedlung und Verkehr

Die Siedlungsentwicklung wird primar auf die bestehende Verkehrsin-
frastruktur ausgerichtet.

Das Rlckgrat der Siedlungsentwicklung bilden die OV-Achsen, die konti-
nuierlich in ihrer Kapazitat ausgebaut werden.

Die Standortpolitik fur verkehrsintensive Vorhaben (Einkaufszentren,
Fachmarkte, Freizeiteinrichtungen) wird fortgesetzt.

3.3.2 Leitsdtze Siedlung und Landschaft fiir die unterschiedlichen

Raumtypen

Die im vorangehenden Kapitel ausgeflihrten strategischen Stossrichtungen
im Bereich Siedlung und Landschaft werden nachfolgend flr die einzelnen
Raumtypen der RKBM konkretisiert.

Stadt und Kerngemeinden

Der Altstadt und ihrem weiteren Umfeld soll betreffend Weiterentwick-
lung im Bestand ein hdchstes Mass an Behutsamkeit und Pflege zukom-
men. Die grinderzeitlichen Quartiere sind stabil und werden im Rah-
men der gegebenen stadtebaulichen Struktur erhalten und erneuert.
Erganzung der stark auf das Stadtzentrum von Bern ausgerichteten
Siedlungsstruktur hin zu einer Struktur mit verschiedenen Polen, die ihr
eigenes spezifisches Profil haben.

Aussere Siedlungseinheiten (Bimpliz - Bethlehem - Niederwangen,
Koniz — Liebefeld, Saali — Thoracker — GUmligenfeld, Ostermundigen —
Waldau, Bolligen - Ittigen) kdnnen bereichsweise dynamisch weiterent-
wickelt werden.

Die ,Innere Landschaft” aus Grunzasuren und strukturierenden Grinbe-
reichen wird erhalten und in ihrer Wirkung verstarkt. Die Siedlungsbe-
grenzungen sind entsprechend bewusst zu gestalten.

Der Zusammenhang und die Vernetzung der stadtischen Grinrdume
sind fur die unterschiedlichen Landschaftsfunktionen wie Erholung,
Naturschutz, Klima zu gewahrleisten. Der Verlust von Grunflachen ist
durch Aufwertung und Inwertsetzung von Grunflachen auszugleichen.
Es wird eine Zusammmenarbeitsplattform der Agglomerationsgemein-
den gebildet, um die strategische Planung und Entwicklungsziele bis hin
zU grenzUuberschreitenden Arealentwicklungen voranzutreiben.
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Agglomeration, Zentren 4. und 5. Stufe

— Die Teile der (inneren) Agglomeration, die ein besonderes Entwick-
lungspotenzial haben, liegen z.T. auf dem Gebiet von mindestens zwei
Gemeinden. Interkommunale Formen der Zusammenarbeit sind hier
jeweils erforderlich.

- Die Siedlungsentwicklung erfolgt primar an Lagen mit guter OV-Er-
schliessung und hoher Versorgungsqualitat.

— Die Zentren 4. und 5. Stufe erfullen ihre Funktion als Arbeitsplatz- und
Versorgungsstandort fur das Umland.

— Zur Sicherung des grinen Bandes und weiteren siedlungspragenden
sowie dkologisch wertvollen Grinraumen sind definitive raumliche
Grenzen zu setzen.

Landlicher Raum

— Die auf den lokalen Bedarf ausgerichtete Siedlungsentwicklung be-
schrankt sich auf Ov-erschlossene, bestehende Siedlungsschwerpunkte.

— Orts- und Weilerzentren sollen durch sinnvollen Umgang mit der beste-
henden Bausubstanz gestarkt werden. Sozio-6konomische Strukturen
konnen dabei gestarkt werden.

- Schwerpunkte fur Erholung und Freizeit sind zu fordern; im Gegenzug
sind erhaltenswerte Landschaften zu entlasten.

— Der landliche Raum wird nach ganzheitlichen Konzepten entwickelt. Der
angehende ,Regionale Naturpark Gantrisch” hat dabei eine Vorbildfunk-
tion.

3.3.3 Teilstrategie Verkehr

Die Umsetzung des Entwicklungsleitbilds basiert auf dem Zusammenspiel
von Siedlungsentwicklung und Verkehrsmittelwahl. Durch die Siedlungs-
entwicklung soll moglichst wenig Mobilitatszuwachs entstehen und Mobi-
litat soll moglichst umweltschonend geschehen. Im Zentrum der Verkehrs-
strategie steht deshalb der wesensgerechte Einsatz aller Verkehrsmittel,
der sich am Raumtyp (Zentrum, landlicher Raum etc.) sowie an Angebot
und Infrastruktur orientiert. Dabei hat die Optimierung des Systems Vor-
rang vor dem Ausbau. Demzufolge werden Strategien fUr die einzelnen
Verkehrstrager abgeleitet.

Motorisierter Individualverkehr

Die Strategie fur den MIV konzentriert sich gemass der Strategie Gesamt-
verkehr vor allem darauf, den Verkehr vertraglich zu gestalten. Zentrale
Elemente sind die Kanalisierung des MIV auf Hochleistungsstrassen und
Hauptverkehrsstrassen sowie die gezielte Optimierung dieses Netzes.

Der Durchgangsverkehr soll von den Wohnquartieren soweit wie moglich
ferngehalten werden. Deshalb soll der motorisierte Individualverkehr am
Rand des Agglomerationskerns sowie punktuell im Siedlungsgebiet dosiert
werden, um trotz knapper Kapazitaten den Verkehr flussig zu erhalten und
auch den OV und Langsamverkehr nicht zu behindern.
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Abb. 46: Strategie Verkehr: Dosierungsstrategie

Eine vertraglichere Gestaltung von Strassenraumen in Stadtteilzentren und
Ortsdurchfahrten soll zu einer Verbesserung der Lebensqualitat und zu
einer Forderung der nachhaltigeren und effizienteren Verkehrstrager OV
sowie Fuss- und Veloverkehr beitragen. Mit dem ,Berner Modell” wurde
dazu bereits eine breit abgestltzte Strategie mit dazu gehdrenden Werk-
zeugen formuliert.

Offentlicher verkehr
Ausgehend von der Grosse, der Struktur und der Nachfrage in der Region
Bern-Mittelland wurde folgende OV-Strategie festgelegt:

— Die S-Bahn bildet das Ruckgrat der regionalen Entwicklung.

- Ein dichtes Tram- und Busnetz bildet die Grunderschliessung der Kern-
stadt und der Kernagglomeration. Damit ein wesensgerechter Ausbau
des OV-Angebots vorgenommen werden kann, wird im Rahmen des
regionalen Tramkonzeptes bei Uberlasteten Buslinien eine Umstellung
auf Trambetrieb gepruft. Notwendig daflr ist die Kapazitatserhdohung
des Tramnetzes in der Innenstadt (Zweite Tramachse).

— An den Schnittpunkten der S-Bahn mit der Kernagglomeration sind
OV-Knoten auszubilden. Sie haben zwei Funktionen: Umsteigeorte vom
Mittelverteiler zum Feinverteiler und Erschliessung der Entwicklungs-
schwerpunkte ESP (bsp. Bern-Wankdorf, Ittigen-worblaufen, Bern-Brun-
nen).
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— An den Schnittpunkten zwischen S-Bahn und der Agglomeration hat die
Region optimale Voraussetzungen fur einen zweiten Ring von Umstei-
geknoten. Sie sind sowohl Endpunkte der Regionalen Buslinien als auch
ESP (Bsp. Zollikofen, Kéniz, Wabern).

— Ergdnzend braucht es drei Gurtel von tangentialen Busverbindungen:
in der Stadt (bsp. Eigerplatz-0Ostring—Wankdorf), in der Kernagglome-
ration (bsp. Niederwangen-Koniz-Wabern) und in der Agglomeration
(bsp. Konolfingen-Munsingen—Belp). Die tangentialen Busverbindungen
Ubernehmen in grosseren Orten zum Teil auch die Funktion von Orts-
bussen. Trotz der erganzenden Tangentialbusse bleibt Bern eine radial
orientierte Region.

— Ein gutes regionales Busnetz sorgt flr eine zweckmassige Versorgung
im landlichen Raum, schafft eine gute Erreichbarkeit der Regionalzen-
tren im landlichen Raum und sichert eine gute Transportkette Bus —
S-Bahn.

— Gute Transportketten werden dank P+R-Anlagen in der Agglomeration
und B+R-Anlagen in der Kernagglomeration angeboten.

Legende -
S-Bahn ES 2 Entwicklungsschwer-
s Normalspur punkte (Arbeiten/DL/
. City == m= |eterspur Wohnen)

=== Stadtnetz/Ortsbusnetz @® Umsteigeknoten

(Tram/Bus) .
. @ Umsteigeknoten, lokale
Agglomeration regionale Buslinien Entwicklungsgebiete

Kernagglomeration

=== tangentiale Buslinien
3.2.201/mr/ff

Abb. 47: Schematische Darstellung der OV-Strategie
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Fuss- und Veloverkehr

Die Strategie des Fuss- und Veloverkehrs beruht auf einer nachhaltigen
Entwicklung der Gesamtmobilitat in der Region Bern-Mittelland, d.h. vor
allem auf einem effizienten Einsatz aller Verkehrsmittel. Die Ziele der
Fuss- und Veloverkehrsentwicklung sind in der regionalen Langsamver-
kehrsplanung der RKBM festgehalten:

a) Forderung des Fuss- und Veloverkehrs als eigenstandige Verkehrsarten

— Realisieren von Massnahmen zur Vervollstandigung des Netzes und
Aufwertung des Offentlichen Raumes

- Flachenhafte Realisierung von Kleinmassnahmen flr den Fussverkehr

b) Verbessern der Umsteigeorte
— Optimierung der Erreichbarkeit und Infrastruktur von Umsteigeorten zur
Forderung des Fuss- und Veloverkehrs als idealen Zubringer zum OV

¢) Nachfragelenkende Massnahmen zugunsten von Fuss- und Veloverkehr

— Verbesserung der Wirkung der Massnahmen flr den Fuss- und Velo-
verkehr durch Koppelung mit nachfragelenkenden Massnahmen bei
anderen Verkehrsmitteln (z.B. Parkplatzbewirtschaftung)

d) Bertcksichtigung des Fuss- und Veloverkehrs bei Massnahmen flr MIV
und OV

— Berlcksichtigung des Fuss- und Veloverkehrs bei jeder Massnahme im
Verkehrsbereich bereits in der Planung; wenn notig Ergreifen von flan-
kierenden Massnahmen oder bei gravierenden Mangeln gar Verzicht auf
Massnahme

e) Information und Offentlichkeitsarbeit

- Information der Offentlichkeit Uber Verbesserungen beim Fuss- und
Veloverkehr

- Information, Marketing und Imageforderung zur Unterstutzung fur Ver-
haltensanderungen
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Kombinierte Mobilitat

Die festgelegte Strategie im Bereich Kombinierte Mobilitat ist aus nach-
folgender Abbildung ersichtlich. P+R- und B+R-Anlagen werden in den
Zufahrtskorridoren der S-Bahn bis am Rande der Kernagglomeration gefor-
dert. Velostationen werden beim Hauptbahnhof Bern sowie bei wichtigen
Umsteigeknoten gefordert.

29.4.2011/mr/ff

Legende = S-Bahn

Forderung P+R/B+R s Stadtnetz/Ortsbusnetz

(Tram/Bus)
D Férderung Velostationen
regionale Buslinien

® o tangentiale Buslinien

Kernagglomeration @® Umsteigeknoten

. [ ] Umsteigeknoten, lokale
Agglomeration Entwicklungsgebiete

Abb. 48: Strategie kombinierte Mobilitat

3.3.4 Leitsatze Verkehr fiir die unterschiedlichen Raumtypen

Wéhrend im ldndlichen Raum auf dem Strassennetz noch Reserven beste-
hen, ist das Netz im Kerngebiet ausgelastet und der Strassenraum kann
kaum erweitert werden. Dort muss der Mobilitdtszuwachs mit dem OV
sowie Fuss- und Veloverkehr bewaltigt werden. Die Anforderungen an den
Verkehr sind je nach Raumtyp unterschiedlich. Fur die einzelnen Raum-
typen heisst das:
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Stadt und Kerngemeinden

Siedlungsentwicklung an Lagen mit guter OV-Erschliessung und hoher
Versorgungsqualitat, zwecks Verbesserung des Modal Splits
Priorisierung des OV vor dem MIV

Verbesserung der Leistungsfahigkeit und Zuverlassigkeit (z.B. durch
Dosierung des MIV) zugunsten des strassengebundenen OV
Velopriorisierung vor MIV auf innerstadtischen wichtigen Veloachsen
prufen, auf denen es nicht zu Leistungseinbussen des strassengebun-
denen OV kommt und den MIV nicht zu stark einschrankt

Forderung des Fuss- und Veloverkehrs als gleichberechtigte Verkehrsart
(Alltags- und Freizeitnetz, Kommunikation und Signalisation)
Aufwertung von Tangentialverbindungen flr den Fuss- und Veloverkehr
Hohe Vertraglichkeit der Stadtquartier- und Ortsdurchfahrten
Mobilitatsmanagement und Parkplatzpolitik gemeindelbergreifend
Gutes, sicheres Angebot an B+R-Platzen, auch fur Stadtpendler von
Bahnstationen zu Arbeitsplatzen

Verkehrsmanagement zur Lenkung sowie Dosierung (Uberlastungs-
schutz) des MIV und Bevorzugung des OV

Anschluss an den internationalen Verkehr.

Agglomeration, Zentren 4. und 5. Stufe

Siedlungsentwicklung an Lagen mit guter OV-Erschliessung und hoher
Versorgungsqualitat

Gute OV-Erschliessung zum Agglomerationskern und zum landlichen
Raum (u.a. fur Pendler- und Freizeitverkehr)

Gute Erschliessung zentraler Orte mit dichtem Fuss- und Velowegnetz
Siedlungsvertragliche Ortsdurchfahrten sowie sicheres Queren und
Abbiegen flr den Fuss- und Veloverkehr

Aufwertung von Tangentialverbindungen fur den Veloverkehr
Ausreichend B+R- und P+R-Platze an S-Bahnhaltestellen
Schwerpunkte Erholung, Freizeit bilden mit regional abgestimmten
Parkplatzen und Infopunkten.

Landlicher Raum

Siedlungsentwicklung an OV-erschlossenen Lagen priorisieren
Flachendeckende Erschliessung erfolgt durch mMIV

Sicherstellung einer guten OV-Grundversorgung

Siedlungsvertragliche Ortsdurchfahrten sowie sicheres Queren und
Abbiegen fur den Fuss- und Veloverkehr herstellen

Ausreichend B+R- und P+R-Platze an S-Bahnhaltestellen und eventuell
Bus-Knotenpunkten

Schwerpunkte flr Erholung und Freizeit mit regional abgestimmten
Parkplatzen und Infopunkten bilden

Adaquate OV-Erschliessung zu den Ausflugszielen.

105




Regionalkonferenz Bern-Mittelland 106
RGSK
Bericht

3.4 Zielszenario 2030

3.4.1 Siedlung

Ausgangslage und Grundsatz

Im Zielszenario 2030 wird die Idee der konzentrierten Siedlungsentwick-
lung aus dem Agglomerationsprogramm Verkehr und Siedlung Region Bern
der ersten Generation und der ZMB Bern aufgenommen und weiterent-
wickelt. Im Zentrum steht die Abstimmung des prognostizierten Bevolke-
rungs- und Arbeitsplatzwachstums gemass Trendentwicklung (vgl. Kap.
1.1.2) auf die Grundsatze einer nachhaltigen und konzentrierten Sied-
lungsentwicklung.

Die nachfolgenden Ausfihrungen haben keine Auswirkungen auf die Be-
messung des 15-jahrigen Baulandbedarfs (Wohnen, Arbeiten) pro Gemein-
de. Dieser berechnet sich nach wie vor gemass Vorgaben im kantonalen
Richtplan.

Bevdlkerungsentwicklung Ziel

Der Bevolkerungszuwachs bis 2030 (+6.1%) soll primar im inneren, gut
erschlossenen Teil der Regionalkonferenz (Zentrumsgemeinde, Kernag-
glomeration) und in den Regionalzentren stattfinden. Die Bevolkerungs-
entwicklung in den Agglomerationsgemeinden und landlichen Gemeinden
ohne Zentrumsfunktion soll hingegen weniger stark ausfallen als in der
Trendentwicklung (vgl. Kap. 1.1.2) vorausgesagt.

2007 2030 Differenz 2007-2030

Zentrum / Kerngemeinden 202962 216'302 13'340 6.6%
Agglomerationsgemeinden 128425 136972 8'547 6.7%
Agglomeration geméass BFS 331'387 353'274 21'887 6.6%
Landliche Gemeinden 50131 51631 1'500 3.0%
Regionalkonferenz BM 381'518 404'905 23'387 6.1%

Tab. 13: Zielentwicklung Standige Wohnbevdlkerung nach Zentralitatstypen’

7 Verteilung auf Zentrum und Kerngemeinden gemass ZMB Bern; Agglomerationsgemeinden: Zentren 4. Stufe: +9.7%,
Zentren 5. Stufe: +5.0%, weitere Agglomerationsgemeinden: +3.9%; landliche Gemeinden: Zentren 3.Stufe/4. Stufe:
+9.7%, Zentren 5. Stufe: +5.0%, weitere landliche Gemeinden:+1.7%.
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Arbeitsplatzentwicklung Ziel

Das prognostizierte Arbeitsplatzwachstum (+8.8%) in der Region Bern-Mit-
telland soll sich zur Hauptsache in den kantonalen Entwicklungsschwer-
punkten ansiedeln. Im landlichen Raum wird ein Halten der Arbeitsplatze
angestrebt.

In einer Abschatzung wurden drei Viertel der zuséatzlichen Arbeitsplatze
auf die verschiedenen ESP verteilt. Gegenuber der Trend-Arbeitsplatz-
entwicklung (vgl. Tab. 6, S. 19) ergeben sich so starkere Zunahmen der
Beschaftigtenzahlen im Zentrum und in den Kerngemeinden, eine gerin-
gere Zunahme bei den Agglomerationsgemeinden und eine schwachere
Abnahme bei den landlichen Gemeinden.

2005 2030 Differenz 2005-2030

Zentrum / Kerngemeinden 186636 205125 18'489 9.9%
Agglomerationsgemeinden 43'257 46'082 2'825 6.5%
Agglomeration gemass BFS 229'893 251'207 21'314 9.3%
Landliche Gemeinden 12'152 12'014 -138 -1.1%
Regionalkonferenz BM 242'045 263220 21'175 8.8%

Tab. 14: Zielentwicklung Arbeitsplétze (2./3. Sektor) nach Zentralitatstypen

Baulandbedarf und -angebot Wohnen (Bilanzierung Zielszenario)
Gegenuber dem Trendszenario (vgl. Tab. 5, S. 18) ergibt sich im Zielsze-
nario insgesamt ein leicht tieferer Baulandbedarf. Dies ist primar auf die
hohere Ausnitzung in den Bauzonen sowie den weniger starken Einfluss
des ,Ausdinnungseffekts” (Mehrfldchenbedarf pro Einwohner aufgrund
abnehmender Belegungsdichte) in der Kernagglomeration zuruckzufthren.
Durch die starkere Konzentration der Bevdlkerung im Zentrum und in den
Kerngemeinden erhdht sich der Baulandbedarf in diesen Zentralitatstypen.
Verglichen mit dem Trendszenario sinkt der Wohnbaulandbedarf am stark-
sten in den Agglomerationsgemeinden.

Die Umsetzung des Zielszenarios bedingt ein gentgend grosses Siedlungs-

flachenangebot. Die Deckung des absehbaren Bedarfs erfolgt durch

— Inanspruchnahme der Bauzonenreserven (vgl. Kap. 1.1.1)

— Aktivierung der inneren Reserven (vgl. Kap. 1.1.1, 4.2.1/S5)

- Einzonung und Uberbauung der vorgeschlagenen Siedlungspotenziale
(vgl. Kap. 4.2.1/S4, Anhang Il1).
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Zentrum Kern-  Agglo- landl. Total
Gmd. Gmd. Gmd.

Bedarf gemass Zielszenario (ha) 74 157 293 117 641
Bauzonenreserven (ha) 50 64 142 70 326
Potenziale innere Reserven (ha) 4 8 15 6 33
Siedlungspotenziale (ha) 82 86 239 31 438
Bilanz (ha) 62 1 103 -10 156

Tab. 15: Bilanz fuir Umsetzung Zielszenario

Die Bilanzierung zeigt auf, dass das Erreichen des Zielszenarios rein
theoretisch moglich ist. Im Zentrum kann der Bedarf zu einem grossen
Teil mit den bestehenden Bauzonenreserven gedeckt werden. Bei den
Kerngemeinden besteht jedoch gerade auch unter Bertcksichtigung der
Widerstande gegenuber Einzonungen kein Spielraum zur Erreichung der
angestrebten Bevdlkerungszahl und der erwinschten Siedlungsstruktur.
Der Bedarf an Bauland kann nur abgedeckt werden, wenn es in der Kern-
agglomeration gelingt, weitere geeignete Flachen einzuzonen. Alleine mit
Innenverdichtung kann der Bedarf bei weitem nicht abgedeckt werden.

In dieser Bilanz noch nicht mitbertcksichtigt sind Einzonungen kleinerer
Siedlungspotenziale (<1 ha), die unter Berucksichtigung der Vorgaben des
kantonalen Richtplans moglich sind. Diese fallen primar bei den Iandlichen
Gemeinden ins Gewicht und relativieren die negative Bilanz bei diesem
Zentralitatstyp.

Vereinigung ,Zentrum / Kerngemeinden”

Aufgrund der oben vorgenommenen Bilanzierung ist davon auszugehen,
dass die Umsetzung des Zielszenarios in den Kerngemeinden mit grossen
unsicherheiten verbunden ist. Hingegen besteht bei der Stadt Bern dies-
bezuglich grosserer Spielraum. Deshalb wurden im Rahmen der Beurtei-
lung der Auswirkungen auf den Verkehr (Verkehrsmodellanwendung; vgl.
Kap. 3.4.2) die beiden Zentralitatstypen ,Zentrum” und ,Kerngemeinden”
zusammengefasst. Anschliessend wurden die Wachstumswerte flr 2030
unter Berlcksichtigung der rdumlichen Lage der Bauzonenreserven und
der Vorranggebiete fir regionale Siedlungsentwicklung verkehrsmodellzo-
nenscharf verteilt.
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3.4.2 Auswirkungen auf Verkehr

Auch mit dem Zielszenario ist gesamthaft ein starkes Verkehrswachs-
tum zu verzeichnen. Das Zielszenario beinhaltet nur die Neuberechnung
der Strukturdaten aufgrund der konzentrierten Siedlungsstruktur. Die
folgenden Auswertungen zwischen Ziel- und Trendszenario zeigen, dass
neben den raumplanerischen Massnahmen grosse Anstrengungen gemass
den Zielvorgaben Verkehr notwendig sind, um ein weniger starkes Ver-
kehrswachstum zu erreichen. Da insbesondere die Strasseninfrastruktur
nicht in der Lage ist, den prognostizierten Verkehr aufzunehmen, ist mit
einem Massnahmenpaket sicherzustellen, dass das Verkehrswachstum
gebremst bzw. auf umweltvertragliche Verkehrstrager umgelagert werden
kann.

Beim Zielszenario ist aufgrund der Siedlungsentwicklung gegentber dem
Trendszenario mit einer leichten Abnahme der Personenkilometer zu rech-
nen. Gegenuber 2007 nimmt der motorisierte Verkehr (MIV) beim Zielsze-
nario mit 15.2% um rund 1% weniger zu als im Trendszenario (vgl. Tab. 9),
was ca. 107'000 Personenkilometer pro Werktag (DWV) ausmacht. Beim
OV wird mit einer konzentrierten Siedlungsentwicklung eine Verkehrszu-
nahme von 60.2% Personenkilometer erwartet. Dies sind rund 1.9%, bzw.
84'000 Personenkilometer weniger als im Trendszenario. Insgesamt wer-
den mit MIV und OV rund 191'000 Personenkilometer pro Werktag weniger
erzeugt.

Beim Gesamtverkehr betrdgt die Verkehrszunahme (Personenkilometer)
sowohl in der RK Bern-Mittelland wie auch in der Agglomeration rund 29%
und liegt 1.3% tiefer als im Trendszenario. Das Verkehrswachstum beim
OV liegt leicht Uber und beim MIV deutlich unter dem kantonalen Durch-
schnitt (alle RK).

Die Annahmen flr die Besetzungsgrade sind beim Trend- und Zielszena-
rio gleich. Die Verdnderung des PW-Verkehrsaufkommens und der PW-
Leistung durch die reduzierten Besetzungsgrade fihren zu einer weiteren
Erhohung der Streckenbelastung im Strassenverkehr.

Der sinkende Besetzungsgrad beim MIV von 1.4 Pers/Fahrzeug (2007) auf
1.3 Pers/Fahrzeug (2030), der dem GVM zugrunde liegt, fuhrt dazu, dass
die prozentuale Zunahme der Fahrzeugkilometer wesentlich starker steigt
als die der Personenkilometer. Der Anstieg des motorisierten Verkehrs in
Bezug auf die Fahrzeugkilometer betragt 22.2% in der RK Bern-Mittelland,
resp. 21.0% in der Agglomeration Bern.

Das etwas tiefere Wachstum beim Zielszenario gegenuber dem Trend-
szenario ist vor allem auf die Entwicklung der Einwohnerinnen und
Arbeitsplatze in den Kerngemeinden und der Stadt Bern zuruckzufthren.
Eine Abnahme bei der Verkehrsleistung (Pkm) ist auch auf die verdichtete
Siedlungsentwicklung in der Stadt Bern und Umgebung und die dadurch
reduzierte Reiseweite und starkere Benutzung des Velo- und Fussverkehrs
zuruackzufuhren.
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Miv ov Gesamtverkehr

2007 2030  Zunahme 2007 2030 ZU- 2007 2030 ZU-
nahme nahme
Pers-km in mio pers-km Fzg-km Pers-km in mio Pers-km Pers-km in mio Pers-km
Bern (VRB) 7.94 9.23 16.2% 23.3% 3.80 6.12 61.1%| 11.74 15.35 30.7%
Gantrisch 0.45 0.55 22.2% 29.7% 0.06 0.11 71.2% 0.52 0.66 28.1%
Aaretal 1.47 1.60 82% 14.8% 0.50 0.77 54.3% 1.97 2.37 19.9%
Kiesental 0.47 0.54 13.4% 20.4% 0.11 0.17 50.2% 0.58 0.70 20.4%

Agglomeration
Bern (ex-FR)

8.42 9.61 14.2% 21.2% 4.12 6.58 59.6%| 12.54 16.2 29.2%

RK Bern-Mittelland

10.38 11.95 15.2% 22.2% 4.48 7.17 60.2%| 14.85 19.12 28.7%

Total alle RKs Bern

26.06 30.67 17.7% 24.8%| 10.13 16.21 60.0%| 36.20 46.88 29.5%

Tab. 16. Verkehrszunahme bei Umsetzung Zielszenario (Personenkilometer und Fahrzeugkilometer) 2007 — 2030

GVM BE 2030 Zielsz.

Streckenbalken
Belastung IV [Fzg] (AP) - Kfz_2030Trenc

<=-200

\ Skalierung
\
N
VISUM 11.52 PTV AG Bearb.: Wn
GVM Bern, Teleatlas ©, Swisstopo. erstellt am: 18.04.2011 1:110266

Abb. 49: MIV: Differenz Zielszenario 2030 - Trendszenario 2030, (Quelle GVM 2010)

Der Vergleich zwischen dem Trend- und Zielszenario zeigt, dass der
Verkehr auf der Autobahn stark zunimmt und lokal jeweils eine leichte
Verkehrszunahme im Umfeld der grossen Entwicklungsflachen (Bern West,
Waldstadt, Bern Saali, Ostermundigen Nord etc.) erfolgt (Vergleich Quer-
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schnittszahlungen). Durch die konzentriertere Siedlungsentwicklung an
Lagen mit guter OV-Erschliessung weisen die Zufahrtsachsen zur Kernag-
glomeration tendenziell weniger motorisierten Verkehr auf als im Trend-
szenario. Dies betrifft die Korridore Worb, Aaretal, Belp, Schwarzenburg,
Frienisberg und das Gebiet Bern Nord.

Auch beim OV ist im Zielszenario gegenliber dem Trendszenario eine
leichte Zunahme der Netzbelastung vor allem in der Kernagglomeration
(u.a. Bern West, Bern Saali, Wankdorf und Ostermundigen) festzustellen.
Andererseits werden die Belastungen insbesondere im Regionalverkehr
und auf den Zubringerachsen von bzw. zur Kernagglomeration leicht redu-
ziert.

OV: Differenz Ziel - Trend 2030

Streckenbalken
Belastung OV

<=-200
<=200

>=200
Skalierung

Abb. 50: OV: Differenz Zielszenario 2030 - Trendszenario 2030, (Quelle GVM 2010)

Der nachfolgende Auslastungsplot MIV zeigt, dass es in der Abendspitze
auf der Autobahn stadtauswarts in Richtung Norden und Stiden zu Uberla-
stungen kommt, wenn auf dem Autobahnnetz keine Massnahmen umge-
setzt werden. Das Bild zeigt auch, dass sich die Uberlastung aber weit-
gehend auf das Ubergeordnete Netz beschrankt und der Verkehr auf dem
regionalen Netz noch gut funktioniert. Umso wichtiger ist, diesen Zustand
mit einem Verkehrsmanagement laufend zu beobachten und den Verkehr
entsprechend zu lenken, lokale Massnahmen zu ergreifen, die die Uberla-
stung reduzieren, das Ausweichen auf das untergeordnete Verkehrsnetz
verhindern und die Vertraglichkeiten verbessern.
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(c) GVM Bern. TeleAtlas, Swisstopo. 1:59016 erstellt am: 06.06.2011

Abb. 51: Auslastungsplot MIV, Zielszenario 2030 (ASP, Quelle GVM 2010)

Die konzentriertere Siedlungsentwicklung, die Entwicklung von Arbeits-
platzen und Wohnschwerpunkten an gut erschlossenen OV-Lagen, die
starke Auslastung des Autobahnnetzes und die Dosierungen in einzelnen
Kerngemeinden, die bereits im Zielszenario berucksichtigt sind, fuhren
dazu, dass sich der Modal Split zugunsten des OV entwickelt.

Tab. 17. Wegeverkehr Agglomeration Bern (ex FR) gemass GVM Bern, DWV

Die Anzahl Wege mit dem MIV nimmt im Zielszenario 2030 gegenuber 2007
sowohl im Binnenverkehr der Agglomeration als auch im Quellverkehr
(Wege aus der Agglomeration) um 16% zu. 1% weniger als im Trendsze-
nario. Beim OV wachst die Anzahl Wege, die innerhalb der Agglomeration
stattfinden, um 39%. Es werden deutlich mehr zusatzliche Wege mit dem
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OV gemacht. Die starkste Wegezunahme im Zielszenario findet jedoch mit
+63.2% im Quellverkehr statt. Fur die Agglomeration insgesamt bedeu-
tet dies eine Zunahme von 44.6%. Die Anzahl Wege des Gesamtverkehrs
nimmt bis 2030 im Trend um 26.2% und im Zielszenario um 24.9% zu.

Die Untersuchung der Wege zeigt, dass pro Tag mit einer konzentrierten
Siedlungsentwicklung rund 10'000 Wege mit dem MIV und rund 4'000
Wege mit dem OV weniger gemacht werden als im Trendszenario. Bei kon-
zentrierter Siedlungsentwicklung erhalt der Langsamverkehr eine grossere
Bedeutung, was sich in den Zahlen widerspiegelt.

Trotz der Zunahme von Wegen wird eine positive Entwicklung des Modal
Splits zugunsten von OV und LV fir 2030 angenommen. Sowoh! im Trend-
wie auch im Zielszenario verschiebt sich der Modal Split gegentber 2007
zugunsten des oOffentlichen Verkehrs um rund 5%. Mit 7.6% verlagert sich
der Quellverkehr starker auf die 6ffentlichen Verkehrsmittel als innerhalb
der Agglomeration, wo rund 4% weniger Strecken mit dem MIV zurtckge-
legt werden.

Die dargestellten Aussagen basieren auf Modellabbildungen des GVM.
Modelldurchlaufe haben den Zweck aufzuzeigen, welches die Auswir-
kungen von Massnahmen sind. Da die Region Bern-Mittelland bis 2030 ein
moderates Wachstum aufzeigt, wirkt sich auch ein Konzentrationsszena-
rio gesamthaft nur sehr bescheiden aus. Umso mehr rlicken verkehrliche
Massnahmen in den Vordergrund, damit die Region nicht im Stau stecken
bleibt sowie Mensch und Umwelt nicht noch mehr belastet werden.
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3.5 Weitere gepriifte raumliche Entwicklungsszenarien

Sollte das Monitoring und Controlling mittelfristig zeigen, dass das dar-
gestellte Zielszenario politisch nicht realisierbar ist, missen raumliche
Alternativen vertieft geprift werden. Folgende Szenarien wurden im
Rahmen der Erarbeitung des RGSK BM betrachtet, aber aus verschiedenen
Grunden als nicht erstrebenswert beurteilt:

Ausscheiden von grundsatzlich neuen, autonomen Siedlungseinheiten
(Satelliten)

Die Weiterentwicklung von Gemeinden in der Kernagglomeration scheitert
vielfach an den direkt Betroffenen. Diese kritisieren die Neueinzonungen
mit dem Argument der Zerstérung der landschaftlichen Flachen, bzw. der
Naherholungsflachen im direkten Umfeld der bestehenden Wohnquar-
tiere. Auch besteht die Beflurchtung, dass im Wohnquartier mehr Verkehr
entstent.

Die Idee der Satelliten greift diese Problematik auf und schlagt grundsatz-
lich neue autonome Siedlungseinheiten vor, an denen heute keine oder
nur eine kleine Siedlung besteht. In Betracht gezogen werden Standorte
mit S-Bahn-Anschllissen, die in max. 15-20 Minuten vom Bahnhof Bern aus
erreicht werden kénnen. Mogliche Standorte sind Bern-Riedbach, Koniz-
Gasel, oder Worb SBB. FUr einige dieser S-Bahnstationen ist mittel- bis
langfristig ein Viertelstundentakt geplant (z.B. Koniz — Niederscherli). Der
Nachteil dieser Standorte ist eine fehlende Versorgungsinfrastruktur wie
Schulen, Einkaufsmaéglichkeiten und anderweitiger Dienstleistungen sowie
ungenugender Verkehrsanbindung fur grosse Entwicklungen.

Dieses Szenario ist planerisch zwar interessant und grundsatzlich im
Sinne einer nachhaltigen Siedlungsentwicklung, hingegen durfte die
Akzeptanz flr solche grossflachigen Entwicklungsgebiete nicht gegeben
sein.

Starkere Entwicklung in landlichen Raumen

Dieses Szenario stellt ein Ubersteigertes Trendszenario 2030 dar. Stand-
orte ausserhalb der Kernagglomeration wirden bei dieser alternativen
rdumlichen Entwicklung bewusst gefordert. Das Motto ware ,wohnen im
Grunen”, ,wWohnen im landlichen Raum”. Grundsatzlich strebt die Region
Bern-Mittelland eine ausgewogene Entwicklung der gesamten Regionen
an, mit Schwerpunkten an gut mit OV erschlossenen und versorgten
Standorten. Eine Uberproportionale Entwicklung des landlichen Raums
hétte eine Uberproportionale Entwicklung des MIV in der ganzen Region
zur Folge.

Dieses Szenario fuhrt zu Umweltbelastungen und zu einem deutlichen
Mehrverkehr in der Kernagglomeration. Die Weiterverfolgung ist aus die-
sen Grunden keine Option.
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Weniger starkes (BevOlkerungs-)Wachstum bzw. Verlagerung des
Wachstums in benachbarte Regionen

Dieses Szenario geht davon aus, dass die RKBM nicht in der Lage ist,

die nachgefragten Flachen zur Verflgung zu stellen. Da die Bevolkerung
weiter wachsen wird, verlagert sich die Entwicklung auf benachbarte Regi-
onen bzw. Kantone.

Wegen der Attraktivitat des Grossraums Bern als Arbeitsplatz- und Ausbil-
dungsstandort sowie aufgrund der vielseitigen Sport-, Freizeit- und Kultur-
einrichtungen bleibt die Region Magnet fUr verschiedene Tatigkeiten. Als
Folge der langer werdenden Wege nimmt die Verkehrsmenge zu und die
angestrebte Wohn- und Lebensqualitadt kann nicht erreicht werden. Eben-
falls entstehen bei diesem Szenario negative sozio-6konomische Effekte
mit einer Uberdurchschnittlichen Zunahme der alteren Personen und einer
unterdurschnittlichen Anzahl Kinder und Jugendlicher. Dies fuhrt wiede-
rum zu einer mangelnden Auslastung von bestehenden Infrastrukturen
(z.B. Schulen). Tendenziell ist mit einer starkeren Steuerbelastung pro Kopf
zu rechnen. Aufgrund der aufgezeigten negativen Auswirkungen stellt
dieses Szenario keine Option flr die RKBM dar.
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4. Massnahmen

4.1 Massnhahmenherleitung, Vollzugs- und
Priifungsauftrage

Ausgangspunkt fur die Formulierung der Massnahmen sind die Schwach-
stellenanalyse und die Zielsetzungen gemass Entwicklungsleitbild und
Zielszenario. Andererseits werden die kantonalen Vorgaben bertcksichtigt.
Die kantonalen Vorgaben sind in Form von Vollzugs- und Prufungsauftra-
gen formuliert, die mit entsprechenden Massnahmen umgesetzt werden
sollen. Die Behandlung der kantonalen Vollzugs- und Prufungsauftrage ist
im Anhang | dargestellt.

4.2 Masshahmen Siedlung und Landschaft

Die Massnahmen im Bereich Siedlung orientieren sich an der Uberge-
ordneten Zielsetzung einer nachhaltigen und konzentrierten Siedlungs-
entwicklung. Diesbezuglich konnen sowohl in stadtischen wie auch in
landlichen Gebieten kompakte Siedlungen den grdssten Beitrag leisten.
Verschiedene Massnahmen haben einen direkten Bezug zum Zielszenario
und verfolgen die Umsetzung des selbigen.

Von besonderer Bedeutung bei der Herleitung der Massnahme ist das
raumliche Entwicklungsleitbild. Es gibt die wesentlichen Handlungsstrange
und Entwicklungsmaoglichkeiten vor. Dies kommt in besonderem Masse

bei der Ausscheidung der Vorranggebiete flur die zuklnftige Siedlungsent-
wicklung und bei der Festlegung von Siedlungsgrenzen und siedlungspra-
genden Grinraumen zum Ausdruck.

Der Landschaftsbezug des Entwicklungsleitbilds kommt in Massnahmen
zum Ausdruck, die die Gestaltung, Weiterentwicklung und Inwertsetzung
der Landschaft zum Ziel haben. In diesem Sinne von besonderer Bedeu-
tung ist die Abstimmung mit dem Regionalen Naturpark Gantrisch.

4.2.1 Siedlung

S1: Regionale Zentralitatsstruktur

Mit der Festlegung einer regionalen Zentralitdtsstruktur werden in Ergan-
zung zur Zentralitatsstruktur des kantonalen Richtplans regionale raum-
liche Schwerpunkte (Zentren 4. Stufe) definiert. Zuséatzlich schlagt die
RKBM die Einflhrung einer 5. Zentralitatsstufe vor. Diese umfasst Gemein-
den im landlichen Raum mit einer uberdrtlichen Funktion als Versorgungs-
zentrum, die aus Sicht der Region im Rahmen regionalplanerischer Vorha-
ben ebenfalls als regionale réumliche Schwerpunkte zu betrachten sind.
Damit werden die Voraussetzungen geschaffen zur regionalpolitischen
Steuerung, fUr den gezielten Einsatz der knappen Mittel, zur Prioritaten-
setzung und Identifikation mit der Regionalkonferenz. Die Berucksichti-
gung der regionalen Zentralitatsstruktur bei strategischen Planungen und
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bei Standortentscheiden mit raumlichen Auswirkungen unterstutzen die
(dezentrale) konzentrierte Siedlungsentwicklung und die Abstimmung der
Siedlungs- und Verkehrsentwicklung.

Die Herleitung der Zentren 4. Stufe richtet sich nach den Kriterien des

kantonalen Richtplans. Dabei wird die Erfullung der folgenden Kriterien

Uberprift:

— Kernort liegt auf einer kantonalen Entwicklungsachse oder auf einer
Verbindungsachse gemass Entwicklungsbild im kantonalen Richtplan

— Bedeutung als Arbeitsplatzstandort (mehr als 2000 Arbeitspléatze)

- Gute OV-Erschliessung (Haltestellenkategorie I, direkte Anbindung an
ein Ubergeordnetes Zentrum, Verbindungen ins Umland)

- (Offentliches) Dienstleistungsangebot in den Bereichen Schulen (Sekun-
darstufe 1), Gesundheitswesen und Versorgung (Apotheke, Grossvertei-
ler)

Die Herleitung der Zentren 5. Stufe (Versorgungszentren des Iandlichen

Raums) erfolgt grundséatzlich ebenfalls anhand der Kriterien des kanto-

nalen Richtplans. Versorgungszentren des landlichen Raums erflllen diese

Kriterien nur teilweise, verfligen aus Sicht der RKBM aber dennoch Uber

eine Zentrumsfunktion von regionaler Bedeutung. Zentren der 5. Stufe

erfillen mindestens die folgenden Kriterien:

- Uberkommunale Bedeutung als Arbeitsplatzstandort

- (Offentliches) Dienstleistungsangebot in den Bereichen Schulen (Sekun-
darstufe 1), Gesundheitswesen und Versorgung (Apotheke, Grossvertei-
ler)

Die Rolle innerhalb der Region, Handlungsspielraum und Verpflichtungen
der neu geschaffenen 5. Zentralitatsstufe sind im RGSK BM der 2. Gene-
ration zu definieren. Grundsatzlich ist die RKBM bestrebt, auf regionaler
Ebene die raum- und verkehrsplanerischen Voraussetzungen zu schaffen,
damit die Zentren 5. Stufe die Uberkommunale Dienstleistungsfunktion,
die Erschliessung der zentralen Arbeits- und Dienstleistungsorte sowie
allfallige weitere spezifische Funktionen (z.B. im Bereich Tourismus/Naher-
holung) gewahrleisten kdnnen.

In Anwendung der Vorgaben und Kriterien des kantonalen Richtplans gilt
fir die RKBM somit folgende Zentralitatsstruktur:
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Zentrum von nationaler Bedeutung (Zentrum 1. Stufe)
gemass kantonalem Richtplan

Kernagglomeration Bern?®

Entspricht den Gemeinden Bern (ohne Nieder- und Oberbottigen), Bolligen (nur
Bolligen Dorf und Station), Ittigen, Koniz (nur Koniz, Liebefeld, Niederwangen,
Wabern), Munchenbuchsee (nur Bahnhof Zollikofen), Muri, Ostermundigen, Zolli-
kofen

Regionalzentren von kantonaler Bedeutung (Zentren 3. Stufe)
gemass kantonalem Richtplan

Schwarzenburg

Regionalzentren (Zentren 4. Stufe)
Erfullung sdmtlicher Kriterien Stufe 4

Belp

Konolfingen

Moosseedorf / Urtenen-Schonbuhl®
Munchenbuchsee

MUnsingen

Neuenegg / Flamatt? ©

Wworb

Versorgungszentren des landlichen Raums (Zentren 5. Stufe)
Teilweise Erflllung der Kriterien Stufe 4

Laupen / Bosingen® 1©
Oberdiessbach
Riggisberg

® Die Kernagglomeration Bern kann nicht ausschliesslich unter dem Begriff Zentrum 1. Stufe zusammengefasst werden.
Im Strukturleitbild (vgl. Abb. 15) sind die bedeutenden Subzentren (Stadtteilzentren), die zum Teil von Ubergeordneter
Bedeutung sind und einzelne Stadtteile versorgen, zusammengefasst.

? Aufgrund ihrer funktionalen und raumlichen Verflechtung werden die Gemeinden Laupen/Bdsingen, Moosseedorf/
Urtenen-Schoénblhl und Neuenegg/Flamatt zu je einem Zentrum zusammengefasst.

0 Die Festsetzung der Uberkantonalen Doppelzentren Neuenegg/Flamatt und Laupen/Bdsingen im RGSK Bern-Mittelland
bedingt die Zustimmung des Kantons Freiburg bzw. die Aufnahme als Massnahme in den regionalen Richtplan Sense. Die
Koordination mit dem Kanton Freiburg ist noch ausstehend und wird durch den Kanton (JGK/AGR) Ubernommen.
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S2: Umsetzung des Zielszenarios

Im Sinne der Ubergeordneten Zielsetzung wird mit dem Zielszenario (vgl.
Kap 3.4) eine konzentrierte und nachhaltige Siedlungsentwicklung ange-
strebt. Mit einem Massnahmenset soll die Umsetzung des Zielszenarios
vorangetrieben werden. In Anbetracht der Erfahrungen der letzten Jahre
(u.a. Bern, Ittigen, Bolligen, MUnsingen) kommt der Frage der Einstellung
der BevoOlkerung gegenlber grossflachigen Einzonungen grosse Bedeu-
tung zu. Mittels Informationskampagne soll die Bevdlkerung Uber die
Zusammenhange und moglichen Konflikte informiert werden und so eine
Einstellungsanderung gegenuber den Themen Innenentwicklung, Verdich-
tung, Mobilisierung sperriger Areale, Hochhduser und Verkehr erreicht
werden.

Zusatzlich wird eine Plattform geschaffen werden, welche sich den ent-
wicklungsplanerischen Herausforderungen der Gemeinden erkenntlich
macht, Handlungsschwerpunkte und -ablauf zur Diskussion stellt und die
Vernetzung der Entscheidungstrager und Behorden fordert. Weitere regio-
nale und kommunale Instrumente (z.B. regionale UeO, innerregionaler Aus-
gleichsmechanismus) sollen im Rahmen der Umsetzungsstrategie gepruft
werden. Dabei ist der Kanton miteinzubeziehen und allenfalls sind auch
die kantonalen Planungsinstrumente zu Uberdenken.

S3: Regionale Wohn- und Arbeitsplatzschwerpunkte

Die raumplanerisch besonders geeigneten Lagen, welche bereits als Bau-
zone ausgeschieden sind, werden als regionale Wohn- und Arbeitsplatz-
schwerpunkte bezeichnet. Wohnschwerpunkte und Arbeitsplatzschwer-
punkte mit Nutzungsprofil Buro/Dienstleistungen liegen in der Regel in
den Zentren 4. Stufe, weisen eine gute OV-Erschliessung auf (minimale
OV-Erschliessungsgiteklasse: C) und sind mindestens eine Hektare gross.
Arbeitsplatzschwerpunkte mit Nutzungsprofil Industrie/Gewerbe mussen
zuséatzlich eine direkte Anbindung an das regionale Basisnetz aufweisen,
jedoch nur minimale Anforderungen beziglich OV-Qualitat erfillen. In
Anwendung dieser Kriterien kdnnen im RGSK BM 51 Standorte als Wohn-
schwerpunkte und 34 Standorte als regionale Arbeitsplatzschwerpunkte
bestimmt werden (vgl. Anhang II).

Die regionalen Wohn- und Arbeitsplatzschwerpunkte leisten einen wich-
tigen Beitrag zur Umsetzung des Zielszenarios. Die Gemeinden sind des-
halb angehalten, aktiv die Verflgbarkeit und Realisierung dieser Stand-
orte zu fordern und fUr die als Umstrukturierungsgebiete bezeichneten
Standorte die notwendigen Plananderungsverfahren zu veranlassen. Bei
Wohnschwerpunkten sollen sie zusatzlich eine hohe Siedlungsqualitat und
eine angemessene bauliche Dichte sicherstellen. Die Regionalkonferenz
unterstltzt die Umsetzung der regionalen Wohn- und Arbeitsplatzschwer-
punkte im Rahmen des Massnahmensets zur Umsetzung des Zielszenarios
(vgl. S2) sowie durch die Aktivitaten der regionalen Wirtschaftsforderung.
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S4: Vorranggebiete flir regionale Siedlungserweiterung

Zukunftige Einzonungen bilden das zweite wichtige Standbein bei der Um-
setzung des Zielszenarios. Die Auswahl fur mogliche mittlere bis grossere
Siedlungserweiterungen erfolgt gestltzt auf Ergebnissen der Vorarbeiten
der Planungsregionen, der Mitwirkungseingaben der Gemeinden sowie der
Ende 2011 gefuhrten Gemeindegesprache (Muhlethurnen, Wohlen). Ins-
gesamt meldeten diese Uber 135 Standorte mit einem Siedlungsflachen-
potenzial von gegen 800 Hektaren. Die gemeldeten Flachen wurden aus
stadtebaulicher, landschaftlicher und verkehrlicher Sicht beurteilt. Dabei
wurden Standorte, welche in Konflikt mit Ubergeordneten Grinrdumen,
wertvollen Landschaften und staddtebaulich bedeutenden historischen
Ensembles stehen oder gegen die wesentlichen Vorbehalte beziglich
verkehrlicher Situation (u.a. OV-Erschliessung, Strassenkapazitaten) spre-
chen, ganzlich ausgeschlossen. Um die landschaftlichen Qualitaten gema-
ss raumlichem Entwicklungsleitbild zu erhalten und die Funktionsfahigkeit
des Strassennetzes zu gewahrleisten, erfolgte bei weiteren Standorten
eine Reduktion des Nutzungsmasses.

Insgesamt verbleiben 111 Standorte, welche ahnlich gute Eigenschaften
bezlglich Erschliessung (Wohnen und Dienstleistung: mind. OV-Glteklasse
C oder Verbesserung OV-Erschliessungsglite angestrebt, Arbeiten: mind.
OV-Giteklasse F und direkte Anbindung ans regionale MIV-Basisnetz) und
Grosse (Flache > 1 ha) wie die regionalen Wohn- und Arbeitsplatzschwer-
punkte aufweisen, mit einem Siedlungsflachenpotenzial fur etwa 440 Hek-
taren Wohnnutzungen und fur rund 200 Hektaren Arbeitsnutzungen (vgl.
Anhang Ill). Die Einzonung dieser Vorranggebiete flr regionale Siedlungs-
erweiterung ist aktiv anzugehen. Die Standortgemeinden werden durch
die Regionalkonferenz im Rahmen des Massnahmensets zur Umsetzung
des Zielszenarios (vgl. S2) bei ihren Bemuhungen unterstutzt.

Die Ausscheidung dieser Vorranggebiete flr regionale Siedlungserweite-
rungen beruht auf einer regionalen und langfristigen Sicht. Dadurch wird
der Rahmen flr mogliche Siedlungserweiterungen weiter gesteckt, als
dies in den meisten Ortsplanungen und kommunalen Konzepten abge-
deckt ist. Bei der Weiterentwicklung dieser Raume hat eine umfassende
Interessensabwagung zu erfolgen. Dabei sind all diejenigen Aspekte
einzubeziehen, welche aus Ubergeordneter Sicht flr die Beurteilung einer
spateren Einzonung relevant sind (u.a. Naturgefahren, Ov-Erschliessung,
Aspekt Fruchtfolgeflachen). Mehrere Vorranggebiete stehen auch in Ab-
hangigkeit zu grosseren Verkehrsinfrastrukturvorhaben und haben somit
einen langerfristigen Horizont zur Umsetzung. In einem ersten Priorisie-
rungsschritt werden die Vorranggebiete Siedlungserweiterung durch die
Festlegung des Koordinationsstands grob priorisiert (Kriterien vgl. Anhang
[11).
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S5: Siedlungsentwicklung nach innen

Neben der Inanspruchnahme der Bauzonenreserven und der Einzonung
sowie Umsetzung der Siedlungspotenziale bildet die Siedlungsentwicklung
nach innen den dritten Handlungsstrang fur die Erreichung des Zielszena-
rios. Im Sinne der Ubergeordneten Zielsetzung, fur eine nachhaltige Sied-
lungsentwicklung den Bodenverbrauch zu stabilisieren, sollen Umstruk-
turierungs- und Verdichtungsgebiete identifiziert und unter Beachtung
stadtebaulicher und 6kologischer Qualitaten realisiert werden.

Neben dem stadtischen Raum besteht auch in landlich gepragten Ge-
meinden und Weilern ein Verdichtungspotenzial. Im Vordergrund stehen
folgende Handlungsfelder:

a) Nachverdichtungen von EFH-Quartieren und Weilern

In der Regel schopfen die EFH-Quartiere und Weiler die maximale Dichte
nicht aus. Der Anbau eines Zimmers, der Ausbau des Dachgeschosses
oder (teilweise) des Kellers sind oft noch moglich. In einzelnen Féallen ist
eine Aufteilung der Parzellen in zwei oder mehrere Parzellen machbar.
In Weilern sind Verdichtungen (z.B. Umnutzung und Ausbau von Okono-
miegebauden) innerhalb der Bauzonen maglich. Die Nachverdichtung in
diesen Quartieren und Weilern erfolgt aufgrund individueller Entscheide
der Grundeigentimer.

b) Sanierung von Mehrfamilienhausquartieren

Insbesondere bei Mehrfamilienhaussiedlungen, die zwischen 1920 und
1980 realisiert wurden, stellt sich heute die Frage, ob die Siedlungen
saniert oder sogar umkonzipiert werden sollen. Vielfach entspricht der
Wohnungsmix, das Wohnungslayout und die Energietechnik nicht den
heutigen Bedurfnissen und Anforderungen. Inwieweit solche Siedlungen
saniert oder neu gebaut werden, hangt stark von den Entscheiden der
Grundeigentimer ab. Die 6ffentliche Hand kann mit Nutzungsanreizen und
mit planungs- und baurechtlichen Vorgaben bei Bedarf die Rahmenbedin-
gungen verbessern.

¢) Nutzungsverdichtung in Kernzonen und Bahnhofgebieten, Umstrukturie-
rung von Gewerbezonen

In dieser Kategorie befindet sich das grosste Potenzial flr die Schaffung
neuer Nutzflachen. Beispiele daflr sind die Bahnhofgebiete Kbniz, Liebe-
feld, Worblaufen, Papiermihle oder Unterzollikofen. Fur das Ausschopfen
dieser Nutzungspotenziale sind in der Regel planerische Arbeiten durch
die Gemeinden notwendig.
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S6: Verkehrsintensive Vorhaben

Verkehrsintensive Vorhaben (VIV) sollen nur an Standorten angesiedelt
werden, die aus Sicht des Verkehrsaufkommens und mit Blick auf die
Luft- und Larmbelastung geeignet sind. Im regionalen Richtplan VRB Teil

1 wurden Kriterien definiert, nach denen Standorte fur VIV von regionaler
Bedeutung beurteilt und festgesetzt werden. Die im Richtplan festgesetz-
ten Standorte und weitere behdrdenverbindliche Inhalte werden unveran-
dert ins RGSK BM integriert. Mit der Genehmigung des RGSK Bern-Mittel-
land wird der bestehende Richtplan ,Regionsstruktur und Mobilitat, VIvV"
mit sofortiger Wirkung aufgehoben.

S7: Siedlungsbegrenzung von uberortlicher Bedeutung

Die noch vorhandenen und pragenden Grinzasuren zwischen den einzel-
nen Siedlungseinheiten sind wichtige Potenzialrdume flur die Naherholung
und die 6kologische Vernetzung. Ausserdem sind diese Zwischenraume
ein pragendes und wahrnehmbares Merkmal der Region Bern-Mittelland.
Die heutigen Siedlungsgrenzen sind eher zufallig und wirken oft proviso-
risch. Mit der Bezeichnung von tberdrtlichen Siedlungsgrenzen sollen die
Ubergeordneten Landschaftsraume erhalten, die Siedlungsrander akzentu-
iert und die Zersiedlung eingegrenzt werden.

Die in der RGSK-Karte bezeichneten Siedlungsbegrenzungen wurden
einerseits aus rechtsgultigen regionalen Richtplanen (Regionaler Richt-
plan Region Aaretal 2009), andererseits aus verschiedenen Vorarbeiten
der ehemaligen Planungsregionen (VRB, Gantrisch) Gbernommen. Die im
Regionalen Gesamtrichtplan Kiesental (1982) und im Landschaftsrichtplan
Amtsbezirk Laupen (1981) enthaltenen Siedlungsbegrenzungen sind zwar
weiterhin rechtsgultig, wurden aber aufgrund deren Aktualisierungsbedarf
in die RGSK-Karte aufgenommen. Sobald die Grundlagen aus dem Bereich
Natur und Landschaft (vgl. L2, 2. Generation RGSK BM) vorliegen, sind die
bezeichneten Siedlungsgrenzen zu Uberprifen und regionsweit zu harmo-
nisieren bzw. zu erganzen.

4.2.2 Landschaft

L1: Regionaler Naturpark Gantrisch

Mit der Auszeichnung als Regionaler Naturpark Gantrisch verfugt der
Teilraum Gantrisch innerhalb der RKBM Uber einen Sonderstatus. Der Na-
turpark bietet bei geschickter Inwertsetzung nicht nur dem Gantrischge-
biet, sondern der gesamten Region eine grosse Chance mit viel kreativem
Spielraum.

Fur die Entwicklung des Parks werden insbesondere im Bereich regionale
Wertschopfungsketten, Naherholung, Tourismus und Besucherlenkung
raumplanerische Grundlagen notwendig sein, welche den RGSK-Rahmen
sowohl bezliglich Inhalt als auch bezlglich Detaillierungsgrad und Bear-
beitungstiefe sprengen. Die Region Gantrisch erarbeitet deshalb flr den
Parkperimeter einen spezifischen Raumentwicklungsplan (REK). Die raum-
lich relevanten Inhalte des REK Naturpark Gantrisch werden behdrdenver-
bindlich im RGSK BM festgesetzt.
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L2: Natur, Landschaft und Erholung

Im RGSK BM der ersten Generation stehen die Themen Mobilitat und Sied-
lung im Zentrum. FUr den Regionalen Naturpark Gantrisch, aber auch fur
die weiteren Gebiete der Regionalkonferenz sind weitere raumrelevante
Themen wichtig. In den bestehenden Grundlagen und Instrumenten der
verschiedenen Teilregionen sind die Themen Natur, Landschaft und Erho-
lung in ungleicher Tiefe bearbeitet und mit verschiedener Verbindlichkeit
festgesetzt. Die entsprechenden Inhalte kdnnen deshalb vorerst nicht 1:1
ubernommen werden und sind fur das RGSK BM der zweiten Generation
integral aufzuarbeiten.

Eine Ausnahme bilden die fur die Gliederung und das Gesamtbild der Regi-
onalkonferenz wichtigen Grunkorridore und -inseln im Siedlungsgebiet
(,siedlungspragende Grunraume”) sowie rund um das Siedlungsgebiet
der Kernagglomeration (,Grunes Band"). Diese Grinraume von regionaler
Bedeutung sind zentraler Bestandteil des raumlichen Entwicklungsleit-
bilds (vgl. Abb. 45). In festgesetzten siedlungspragenden Grunrdumen

ist auf grossflachige Siedlungserweiterungen zu verzichten. Allfallige
Bauvorhaben sind dusserst sorgfaltig zu integrieren, damit die bisherige
Funktion des Grinraums erhalten bleibt und weiterhin wahrgenommen
wird. Die siedlungspragenden Grunrdume sind als Landwirtschaftsgebiete,
Erholungsraum oder naturnahe Flachen zu erhalten und aufzuwerten. Sie
leisten einen wichtigen Beitrag zur Lebensqualitat, zum Mikroklima und
zur O0kologischen Vernetzung innerhalb des Siedlungsgebietes.

Das GrUne Band, in das die Kernagglomeration Bern eingebettet ist, erfullt
regional bedeutende Funktionen hinsichtlich Siedlungsbegrenzung, Naher-
holung, Landschaftsasthetik und Okologie. Diese Z&sur zwischen urbanem
Siedlungsraum und landschaftlicher Qualitat ist darum zu erhalten und
gezielt aufzuwerten. Obwohl innerhalb des Grinen Bandes kein generelles
Bauverbot besteht, ist bei allfalligen Bauvorhaben (z.B. Infrastruktur fur
Naherholung, landwirtschaftliche Anlagen) besondere Sorgfalt in Bezug
auf den Charakter und die vielfaltigen Funktionen des Grinen Bandes zu
tragen. Das Grune Band wird im Rahmen der 2. Generation RGSK BM wei-
ter vertieft und Uberarbeitet.
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4.3 Massnahmen Verkehr

Die Massnahmen basieren auf den Schwachstellen fur die verschiedenen
Verkehrsarten, auf der Auswertung des Gesamtverkehrsmodells sowie auf
den vom Entwicklungsleitbild abgeleiteten Zielsetzungen im Bereich Ver-
kehr. Die Erreichbarkeit soll auf umweltvertragliche und auf die Siedlungs-
entwicklung abgestimmte Art gesichert werden. Die vorgeschlagenen und
die bereits in Umsetzung stehenden Massnahmen konnen die Ziele, die in
Kapitel 3 postuliert wurden, erreichen.

Entscheidend fur die Weiterentwicklung der Region Bern-Mittelland und
Ubergeordnet der gesamten Hauptstadtregion ist die Umsetzung der

zZwei grossen Pakete Leistungsfahigkeit Bahnknoten Bern inklusive Publi-
kumsanlagen und die Engpassbeseitigung der Autobahn um Bern. Beide
Schwachstellen lassen sich nicht von heute auf morgen entscharfen. Dies
darf in der Zwischenzeit nicht zu unvertraglichen Verkehrsverlagerungen
im System fuhren. Bis zur Umsetzung wird das Herz der Region in Spitzen-
zeiten noch einige Jahre stark ausgelastete Verkehrsrdume haben - sei es
in den Zugen oder auf der Strasse. Dem Verkehrsmanagement der Region
Bern und den vielen kleineren Massnahmen im Strassennetz zur Verbes-
serung der Vertraglichkeit, zur Erhéhung der Verkehrsicherheit, wie auch
zur besseren Integration des OV und Langsamverkehrs in den Verkehrs-
ablauf kommt deshalb eine grosse Bedeutung zu. Diese Optimierung des
Systems gilt es zu konkretisieren und voranzutreiben. Eine Vielzahl dieser
Massnahmen ist bereits in Umsetzung.

4.3.1 Ubergeordnete Massnahmen und Massnahmen in Umsetzung

Im Rahmen der verschiedenen Planungen der letzen Jahre (Infrastruktur-
ausbauten Agglomerationsprogramm Verkehr und Siedlung A- und B-Liste
1. Generation, Engpassbeseitigung Nationalstrassennetz, Ausbau S-Bahn
und weitere Einzelmassnahmen) sind grossere Massnahmen vorgesehen,
welche die Leistungsfahigkeit und die Vertraglichkeit des Gesamtver-
kehrssystems erheblich zu verbessern vermogen. Deren Wirkung kommt
allerdings in unterschiedlichen Zeitrdumen zum Tragen.

Voraussichtlich bis 2020 ist ein Grossteil der in Planung oder Projektie-
rung befindenden Infrastrukturausbauten und Angebotsverbesserungen
des Agglomerationsprogramms Verkehr und Siedlung der 1. Generation
(A1-Projekte) sowie weitere laufende Projekte (S-Bahn 15'-Takt, Flugha-
fenerschliessung) umgesetzt. Grossere Projekte, die sich zur Zeit im Bau
befinden, sind der Wankdorfplatz Bern mit dem unterirdischen Kreisel, die
Verlangerung Tramlinie 9 Guisanplatz — Bahnhof Wankdorf und die Ver-
kehrssanierung Worb sowie die Veloparkierung am Bahnhof Bern (Velosta-
tionen Schanzenpost und Schanzenbricke). Der Baubeginn flr das Tram
Region Bern ist zudem im Jahr 2014 geplant.

Die folgenden Darstellungen geben einen Uberblick der zeitlichen Abfolge
der Umsetzung nach heutigem Wissensstand, unterteilt in zwei Etappen
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und lassen somit auch Ruckschlisse auf die Siedlungsentwicklung zu.
Dargestellt sind auch wichtige Projekte aus dem ersten Agglomerations-
programm, die im Rahmen des RGSK weiterentwickelt und als Massnahme
aufgenommen wurden, vom Bund jedoch noch nicht gesichert sind. Dies
sind z.B. das Verkehrsmanagement Region Bern, die Korrektion Bolligen-
strasse, sowie neue stadtteilverbindende LV-Massnahmen. Fur die Ver-
kehrsbewaltigung und Siedlungsentwicklung in der Region Bern sind diese
Massnahmen von hochster Bedeutung.

Abb. 52: Wichtigste Massnahmen, voraussichtlich umgesetzt bis ca. 2020 (AP V+S, Angebotsverbesserungen), Stand
2010 (Inbetriebnahme Tram Bern West: Dezember 2010)

Mit folgenden weiteren Massnahmen wird bis ca. 2030 gerechnet:

Mit der Umsetzung des Pakets Engpassbeseitigung Nationalstrassennetz
(A1, A6) rechnet die Region bis ca. 2030. Die Engpassbeseitigung ist vom
Bund allerdings noch nicht gesichert:

— Engpassbeseitigung Nationalstrasse: Bern Bypass Ost (A6) und damit
verbundene Stadtreparatur durch den Ruckbau der Aé zu einer stadt-
vertraglichen Stadtstrasse, sowie Siedlungsentwicklung im Gebiet Bern
Ost, Muri, Ostermundigen

— Engpassbeseitigung Nationalstrasse: Bypass Nord (A1)
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Folgende grossere Massnahmen des Agglomerationsprogramms V+S der
ersten Generation sind vom Bund noch nicht gesichert. Sie wurden weiter-
entwickelt und im RGSK BM als Massnahme weitergefuhrt (nicht aufge-
fuhrt sind LV-Massnahmen):

Zukunft Bahnhof Bern

Entflechtung Holligen
Entlastungsstrasse Munsingen Nord
Autobahnzubringer Zollikofen
Bedarfsgerechte Taktverdichtung Aaretal

Abb. 53: Wichtigste Massnahmen, voraussichtlich umgesetzt bis ca. 2030
(Inbetriebnahme Tram Bern West: Dezember 2010)

Die Auswertung des GVM hat bestatigt, dass die wesentlichen Kapazitats-
engpasse im Strassenverkehr auf dem Nationalstrassennetz bestehen. Aus
diesem Grund kommt der Engpassbeseitigung des Nationalstrassennetzes
neben der Sicherung der Leistungsfahigkeit des Bahnknotens Bern und
dem Angebots- und Infrastrukturausbau des 6ffentlichen Verkehrs hdchste
Prioritat zu.

Im Rahmen der Engpassbeseitigung des Nationalstrassennetzes lies das
ASTRA bis Ende 2011 Vertiefungsstudien fur vertragliche und leistungs-
fahige Losungen im Bereich der Nord- und Osttangente erarbeiten. Aus
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Sicht der Region ist es wichtig, dass Ausbauten des HLS-Systems (A1 und
Ab) vertraglich gestaltet werden.

FUr die Region Bern-Mittelland sind die Sicherstellung und Umsetzung die-
ser Ubergeordneten Infrastrukturmassnahmen Schlisselprojekte, um die
angestrebte Konzentration der Siedlungsentwicklung zu erreichen.

Im Rahmen der Diskussion um die zukunftige Finanzierung der Verkehrsin-
frastrukturen haben Kanton, Region und Stadt Bern gemeinsam eine Stu-
die erarbeitet, die anhand eines konkreten Modells die verkehrlichen und
finanziellen Auswirkungen eines Road Pricings in der Agglomeration Bern
untersucht. Die Studie zeigt, dass mit EinfUhrung einer Strassenbenut-
zungsabgabe von finf Franken pro Tag eine Verkehrsreduktion von 15 bis
20% erreicht werden konnte. Damit wirde ein Grossteil der Verkehrsent-
wicklung bis 2030 aufgefangen. Mehr als die Halfte des Verkehrs wirde
sich auf Bahn, Bus und Tram verlagern, viele Wege wurden auch mit dem
Velo und zu Fuss zuruckgelegt. Das Thema Road Pricing wird vorerst nicht
als eigene Massnahme im RGSK BM aufgeflhrt. Der Kanton, die Region
und die Stadt Bern erwarten nun, dass der Bund die Rahmenbedingungen
schafft, damit in der Region Bern ein Pilotversuch durchgefihrt werden
kann.

Uberpriifung des weiteren Massnahmenbedarfs

Die oben beschriebenen bekannten Massnahmen beruhen auf einem Sze-
nario der konzentrierten Siedlungsentwicklung und decken deshalb den
Bedarf weitgehend ab.

Diese konzentrierte Siedlungsentwicklung wird auch mit dem im RGSK BM
definierten Zielszenario verfolgt. Ein weiterer Massnahmenbedarf auf-
grund der ausgewiesenen Potenzialflachen hat sich aus der Uberpriifung
des Zielszenarios mit dem Verkehrsmodell nicht ergeben.

Die Agglomerationsgemeinden Schupfen und Schmitten (FR) liegen aus-
serhalb des Perimeters des RGSK BM. In Schupfen wird 2011 ein Verkehrs-
richtplan erarbeitet. Der Fokus liegt vorwiegend auf lokalen Massnahmen.
Die mangelnde OV-Abdeckung des Gemeindegebiets ist zusammen mit der
Region Biel/Bienne - Seeland - jura bernois anzugehen. Eine verkehrliche
Analyse der Gemeinde Schmitten erfolgte 2009 im Rahmen der Verkehrs-
studie Unterer Sensebezirk. Daraus gingen keine Massnahmen fur das
Agglomerationsprogramm hervor.

Schlisselmassnahmen

Schlisselmassnahmen sind in erster Linie Massnahmen, die eine grosse
regionale (und nationale) Bedeutung haben (Bsp. Zukunft Bahnhof Bern),
die die Nachfrage beeinflussen, die eine wesensgerechte Abwicklung des
strassengebundenen OV und eine reisezeitstabile Betriebsabwicklung des
MIV sicherstellen (Verkehrsmanagement Region Bern) und die die Zu- und
Wegfahrten des Nationalstrassennetzes sicherstellen und zusammen mit
Projekten des ASTRA koordiniert werden. Dadurch bleibt das regionale
Basisnetz leistungsfahig und zuverlassig.

127
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Weitere Schlisselprojekte sind Massnahmen, die verkehrstrageribergrei-
fend einen hohen Nutzen haben,

- wie der Ov-Knotenpunkt Kleinwabern, welcher zusammen mit der Ver-
langerung der Tramlinie 9 eine bessere Erschliessung des stadtnahen
Gebietes Kleinwabern sowie des Langenbergs ermoglicht,

- wie der OV-Knotenpunkt Ostermundigen, welcher zusammen mit der
Velostation und Tram Region Bern insbesondere fir die Nutzung des
OV, des LV und der kombinierten Mobilitdt optimale Voraussetzungen
schafft,

— wie die Platzgestaltungen Eigerplatz, Viktoriaplatz und Breitenrainplatz,
welche den OV priorisieren und den Strassenraum aufwerten,

— wie der Doppelspurausbau der Tramlinie 6, der eine fahrplanstabile
Abwicklung des Trambetriebs ermdglicht sowie eine Verminderung der
Trennwirkung durch den MIV und eine Erhéhung der Verkehrssicherheit
fur den LV mit sich bringt.

Eine Schlusselmassnahme in der dusseren Agglomeration bildet die
verkehrsmittellibergreifende Neukonzeption des Bahnhofs und der Orts-
durchfahrt von Laupen, welche die Erschliessung eines Zentrums 5. Stufe
sicherstellt und damit auch einen Beitrag zur inneren Siedlungsverdich-
tung schafft (Umstrukturierungsgebiet, neuer Zugang zur Sense). Mit den
LV-Massnahmen Schermenweg — Bolligenstrasse wird eine hindernisfreie
regionale Zufahrtsstrecke flr den Veloverkehr aus dem Worblental und
aus Ostermundigen geschaffen, die mit der LV-Brucke Breitenrain — Lang-
gasse eine neue Hauptverbindung durch die Kernagglomeration sicher-
stellt.

4.3.2 Strassennetz, motorisierter Individualverkehr

Massnahmen auf dem Strassennetz greifen zu kurz, wenn sie nur den
motorisierten Verkehr thematisieren. Grundsatzlich wird in jeder Planung
eine gesamtheitliche Sicht eingenommen und sowohl MIV, LV wie auch
strassengebundener OV in Abstimmung mit der Siedlungsvertraglichkeit
analysiert und entsprechende Massnahmen entwickelt. Deshalb ist ein
Grossteil von LV-Massnahmen zur Verbesserung der Sicherheit und Ver-
traglichkeit in den folgenden Massnahmen /-paketen MIV enthalten:

V - MIV 3: Massnahmen Erschliessung

uUm Entwicklungspotenziale ausreichend nutzen zu kbnnen und um bereits
stark frequentierte Ortsdurchfahrten entlasten zu kbnnen, werden Mass-
nahmen flr eine optimierte Erschliessung von ESP und Siedlungsschwer-
punkten umgesetzt. So erfolgen in Niederbottigen — Niederwangen (3.2)
und Munsingen (3.4) die Neukonzeptionen einer Entlastungsstrasse. Die
Massnahmen in der Kernagglomeration dienen auch dem tangentialen OV
und dem Langsamverkehr.

V - MIV 4: Masshahmen Kapazitatserweiterung
Zur Steigerung der verkehrlichen Qualitat, sollen Uberlastete Strassen
gezielt mit Massnahmen zur Kapazitatserweiterung entlastet werden. Um
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beispielsweise die Erschliessung des Worblentals sicherzustellen und
die Siedlungsentwicklungspotentiale des ESP Wankdorf erschliessen zu
konnen, erfolgt der Ausbau der Bolligenstrasse Nord (4.1) zusammen mit
dem Ausbauprojekt des Autobahnanschlusses Wankdorf / Schermenweg
und der Bolligenstrasse Sud (Teilprojekte des ASTRA). Die Ausbauten
ermoglichen ein wirksames Verkehrsmanagement. Weitere Projekte, wie
die Ausbauten Turnier-/ Kdnizstrasse (4.2), Worb Scheyenholz (4.4) und Ru-
bigen Belpstrasse (4.6) sind ebenfalls Folgemassnahmen, die die Zu- und
Wegfahrten von ASTRA-Ausbauten im Bereich Bumpliz Stid mit Erschlies-
sung Koéniz, Muri mit Erschliessung ESP Muri und Anschluss Rubigen mit
Erschliessung Aaretal sicherstellen.

V - MIV 5: Massnahmen Ortsdurchfahrt/Vertraglichkeit

Die konsequente Umsetzung des Berner Modells im Hinblick auf vertrag-
liche Ortsdurchfahrten, Stadtstrassen oder Stadtteilzentren starken die At-
traktivitat fur den Langsamverkehr und offentlichen Verkehr und entlasten
die Bevolkerung vor Larm- und Luftbelastung. Der attraktiver gestaltete
Aussenraum erhoht die Lebensqualitat zum Wohnen und Arbeiten.
Anhand einer Schwachstellenanalyse des Kantons wurden Massnahmen
formuliert, welche die Vertraglichkeit auf Kantons- und Gemeindestrassen
erhohen und die Erreichbarkeit von intermodalen Schnittstellen verbes-
sern sollen. Auf Kantonsstrassen erfolgte die Festlegung des Handlungs-
bedarfs auf Basis der kantonalen Standards anhand der Kriterien wie
Verkehrssicherheit, Vertraglichkeit, Trennwirkung, Zuganglichkeit, intermo-
dale Schnittstellen und Abbiegebeziehungen. Ein Grossteil der Massnah-
men betrifft auch Ortsdurchfahrten in der dusseren Agglomeration und im
landlichen Raum.

V - MIV 6: Massnahmen Verkehrssicherheit

Die Sicherheit auf Kantonsstrassen soll auch im Ausserortsbereich er-
hoht werden, wenn dies nicht ausreichend gewahrleistet ist. Aufgrund

des hohen Schwerverkehrsanteils im Raum Wangental (6.1) wird mit einer
Verscharfung der aktuellen Probleme gerechnet. Insbesondere werden mit
den Massnahmen auch Verbesserungen fur den Langsamverkehr geschaf-
fen. In Riggisberg (6.2) wird mit dem Neubau eines Trottoirs eine Llucke fur
den Fussverkehr geschlossen und dessen Sicherheit erhoht.

V - MIV 10: Massnahmen Verkehrsstudien

Um eine mittelfristige Verbesserung der Erreichbarkeit und der verkehr-
lichen Situation der Korridore Grosshdchstetten — Konolfingen — Bowil
(10.1) und Gurbetal (10.2) zu erzielen, wird in verkehrstragerubergreifen-
den Verkehrsstudien (MIV, OV, LV) unter dem Aspekt der raumplanerischen
Zielsetzung zunachst der Handlungsbedarf ermittelt. In der Kernagglome-
ration wird in einer gemeindeUbergreifenden Studie der Ruckbau der A6
(10.3) zu einer stadtvertraglichen Stadtstrasse naher betrachtet und das
grosse Entwicklungspotenzial fur Wohnen und Arbeiten in Abstimmung mit
den Landschaftsraumen ausgelotet.
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weitere MIV-Massnahmen integriert in V-OV 2.1.3,3.2,3.5a,3.5b, 3.5¢

Abb. 54: Massnahmen motorisierter Individualverkehr
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4.3.3 Offentlicher Verkehr

Im Bereich des offentlichen Verkehrs werden aufgrund der Schwachstellen
und der formulierten Zielsetzungen Massnahmen fur den Fernverkehr, fur
den regionalen Schienenverkehr (insbesondere Verknupfung Bahn — Fein-
verteiler und Erhohung der Kapazitat), fur den Tramverkehr sowie Ange-
botsverbesserungen definiert.

OV 1 - Fernverkehr

V - OV 1.1: Zukunft Bahnhof Bern ZBB

Die Sicherung der Leistungsfahigkeit des Bahnknotens Bern ist Vorausset-
zung fur das Funktionieren des Fernverkehrs und der S-Bahn. Der Kno-
ten Bern ist der Schlisselpunkt im Bahnnetz des Grossraums Bern und
hat als zweitgrosster Bahnknoten der Schweiz hervorragende nationale
Bedeutung. Aufgrund der erwarteten Verkehrszunahme und des damit
verbundenen Angebotsausbaus kommt es in den nachsten Jahren bei den
Publikumsanlagen und bei Normal- und Schmalspur zu massiven Engpas-
sen. Der Ausbau des Bahnhofs ist zentral flr die Standortattraktivitat der
ganzen Region Bern und die Umsetzung der Ziele des RGSK.

Im Rahmen des Gesamtkonzepts ZBB, das von allen relevanten Partnern
Mitte 2011 verabschiedet worden ist, sind die einzelnen Massnahmen zum
Ausbau des Berner Bahnknotens festgelegt. Die Koordination zwischen
den einzelnen Ausbaumassnahmen ist sichergestellt. Kurzfristig sollen
verschiedene Sofortmassnahmen umgesetzt werden. In einem ersten Aus-
bauschritt sollen ab 2015 bis 2025 die Kapazitatsengpasse bei den Publi-
kumsanlagen und beim RBS Bahnhof behoben werden. Beim RBS Bahnhof
werden im Rahmen des Vorprojekts noch die zwei Varianten seitliche
Erweiterung (C2) und Tiefbahnhof RBS (C1) gepruft. Das Vorprojekt soll
spatestens in der ersten Halfte 2013 vorliegen.

Bei den Publikumsanlagen stehen die Vorprojektarbeiten kurz vor dem Ab-
schluss. Mit der so genannten Westpassage soll zwischen der bestehen-
den Hauptpassage und der Welle eine weitere Verteilerebene geschaffen
werden. Ein neuer Bahnhofszugang im Bereich Bubenberg gewahrleistet
einen optimalen Anschluss an die Stadt und den 6ffentlichen Personen-
nahverkehr.

Ein zweiter Ausbauschritt soll bis 2035 die Kapazitaten der SBB-Gleis-
anlagen erhdhen. Hierzu soll die heutige Bahnhofshalle seitlich um vier
Perronkanten erganzt werden.

V - OV 1.2: Entflechtung Holligen
Um eine Steigerung der Leistungsfahigkeit im Zulauf West des Bahnhofs
Bern zu erreichen, ist eine Entflechtung im Bereich Holligen zu realisieren.



Regionalkonferenz Bern-Mittelland
RGSK
Bericht

V - OV 1.3: 3. Gleis Giimligen - Miinsingen, Entflechtung Glimligen Sid,
Wendegleis Milinsingen

Das 3. Gleis zwischen Gumligen und Munsingen, die Entflechtung Gim-
ligen Sud sowie das Wendegleis Munsingen ermoglichen den 15'-Takt

der S-Bahn im Korridor Aaretal und Wangental und/oder eines zweiten
RE-Zuges pro Stunde mit Halt in MUnsingen. Diese Massnahme ist Voraus-
setzung fur die Bewaltigung der Verkehrsstrome im Aaretal (inkl. GlUterver-
kehr und Fernverkehr).

OV 2 - Regionaler Schienenverkehr

V - OV 2.1: OV-Knotenpunkte von regionaler Bedeutung

In der Region Bern-Mittelland werden mit der Realisierung von OV-Knoten-
punkten in der Kernagglomeration (Ostermundigen, WeissenbUhl, Kleinwa-
bern, Ittigen, Liebefeld/Waldegg) sowie in Stettlen, Jegenstorf und Laupen
optimale Umsteigebeziehungen und Umsteigeverhaltnisse zwischen
S-Bahn und Feinverteiler und somit attraktive Mobilitats- und Transport-
ketten angeboten.

V - OV 2.2: Doppelspurausbauten fliir Angebotsausbau 15'-Takt S-Bahn
Damit das S-Bahn-Angebot in der engeren Agglomeration bedarfsgerecht
weiter ausgebaut werden kann (15'-Takt in den Spitzenzeiten) sind auf
mehreren Bahnstrecken (GUrbetal, Korridor Nord) Doppelspurausbauten
notwendig.

V - OV 2.3: Wendegleis Briinnen

Damit zukUnftig eine Taktverdichtung der S-Bahn (integraler 15'-Takt)
zum Entwicklungsschwerpunkt Brinnen sichergestellt werden kann, ist in
Brinnen ein Wendegleis zu realisieren.

V - OV 2.4: Umfahrungslinie Sinneringen (inkl. Station Boll-Utzigen)
Dank der ,Umfahrung” Boll-Utzigen kann die Fahrzeit auf der RBS-Linie
Bern-worb (S7) verklrzt und eine Entflechtung Schiene-Strasse erreicht
werden.

V - OV 2.5: S-Bahn Perronverlangerungen

Flr eine Weiterentwicklung des Bahnangebotes Richtung Aaretal und Wan-
gental sowie Richtung Solothurn sind Perronverlangerungen an verschie-
denen S-Bahnhaltestellen der S1 bzw. der S8 notwendig.

OV 3 - Tramprojekte

V - OV 3.1: Verlangerung Tramlinie 9 nach Kleinwabern

Damit eine nachfragegerechte Weiterentwicklung des OV-Netzes in der
Kernagglomeration von Bern stattfinden und einen attraktiven Umsteige-
knoten realisiert werden kann, wird die Tramlinie 9 bis zur neuen S-Bahn-
haltestelle Kleinwabern verlangert. Diese Massnahme fordert u.a. eine
Siedlungsentwicklung nach innen entlang der Linie 9 Richtung Kleinwa-
bern sowie im Umfeld der S-Bahnhaltestelle.
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V - OV 3.2: Doppelspurausbau Tram 6, Muri

Damit die Fahrplanstabilitat und somit die OV-Qualitat zwischen dicht
besiedelten Siedlungen zwischen Gumligen und der Stadt Bern verbes-
sert werden kann, wird in Muri auf der Tramlinie 6 ein Doppelspurausbau
vorgenommen. Gleichzeitig zum Doppelspurausbau wird die Kantonsstras-
se mit gestalterischen und baulichen Massnahmen zur Verminderung der
Dominanz und Trennwirkung des MIV und Verbesserung der Sicherheit flr
den LV umgestaltet.

V - OV 3.3: Netzentwicklung Zentrum (2. Tramachse/Redundanzen)

In der Innenstadt Bern wird eine zweite Tramachse (Kocherpark —
Belpstrasse — Laupenstrasse — Bubenbergplatz Nord — Bahnhof-Boll-
werk — Speichergasse — Nageligasse — Kornhausplatz) realisiert. Diese
schafft eine Netzredundanz zur Aufrechterhaltung des Trambetriebs bei
Betriebsstorungen/-unterbriichen und ermoglicht eine Reduktion der OV-
Belastung auf den Hauptgassen (Spital-/Marktgasse).

V - OV 3.4: Weiterentwicklung regionales Tramkonzept

V — OV 3.4a: Tram Wyler und Langgasse

Damit eine nachfragegerechte Weiterentwicklung des OV-Netzes in der
Kernagglomeration von Bern erreicht werden kann, sollen die heute stark
frequentierten bzw. Uberlasteten Buslinien Nr. 20 Richtung Wyler und Nr.
12 Richtung Langgasse auf Tram umgestellt werden.

V — OV 3.4b/c: Doppelspurausbauten Tram 6, Melchenbihl — GUmligen und
GUmligen - Siloah

Damit die Fahrplanstabilitdt und somit die OV-Qualitat zwischen dicht
besiedelten Siedlungen zwischen Gumligen und der Stadt Bern weiter
verbessert werden kann, sollen neben dem kurzfristigen Doppelspuraus-
bau in Muri, langerfristig auch Doppelspurausbauten auf den Abschnitten
zwischen Melchenbuhl — Gamligen und Gumligen — Siloah vorgenommen
werden.

V — OV 3.4d: Weitere Optionen

Die Neuorganisation der heutigen Linien 3, 6, 7 und im Westen und Osten
von Bern sowie eine Verlangerung der Tramlinie 7 von Bumpliz bis Nieder-
wangen stellen weitere langfristige Optionen in Bezug auf die Weiterent-

wicklung des Tramnetzes dar.

V - OV 3.5: Neugestaltung und -organisation von Platzen in Zusammen-
hang mit Tramflihrungen

In Zusammenhang mit der Realisierung von Tram Region Bern werden
wichtige von TRB tangierten Platze in der Stadt Bern (Eiger- und Viktoria-
platz) umgestaltet und neu organisiert. Eine Umgestaltung erfolgt auch
beim Breitenrainplatz. Mit diesem Massnahmenpaket werden u.a. neue
Tram- und Bushaltestellen realisiert, der 6ffentliche Verkehr priorisiert und
der Strassenraum aufgewertet.
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OV 5 - Angebotsverbesserungen

V - OV 5.1: Verbesserungen des Angebots der S-Bahn

Im Sinne eines leistungsfahigen und umweltgerechten Verkehrssystems
wird das S-Bahnangebot in der engeren Agglomeration mit ihren Zentren
von regionaler Bedeutung und ESP von regionaler und kantonaler Bedeu-
tung verbessert (15'-Takt). Voraussetzung fur diese Verbesserungen sind
verschiedene Infrastrukturausbauten (s. auch Massnahmenpakete OV 1
und OV 2).

V - OV 5.2: Verbesserungen Tram- und Busangebot

Das Tram- und Busangebot wird sowohl im stadtischen als auch im land-
lichen Gebiet dank Taktverdichtungen, Anpassungen der Betriebszeiten,
Linienverknupfungen u.a. kontinuierlich und bedarfsgerecht verbessert.
Dabei sollen u.a. auch bessere Verknupfungen zwischen stadtischem
Feinverteiler bzw. regionalen Buslinien und S-Bahn sowie zwischen den
einzelnen Stadtteilen bzw. Korridoren erreicht werden.
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Massnahmen offentlicher Verkehr

Fernverkehr
1.1 Zukunft Bahnhof Bern
1.2 Entflechtung Holligen

1.3 3. Gleis Gumligen-Munsingen, Entflechtung Gimligen Std, Wendegleis Minsingen

Regionaler Schienenverkehr

2.1 Ov-Knotenpunkte von regionaler Bedeutung

22 Doppelspurausbauten fiir Angebotsausbau 15'-Takt S-Bahn
2.3 Wendegleis Brinnen

2.4 Umfahrungslinie Sinneringen (inkl. Station Boll-Utzigen)
2.5  S-Bahn Perronverlangerungen

Tramprojekte
3.1 Verlangerung Tramlinie 9 nach Kleinwabern
3.2 Doppelpurausbau Tram 6, Muri

Abb. 55: Massnahmen offentlicher vVerkehr
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3.3 Netzentwicklung Zentrum (2. Tramachse / Redundanzen)
3.4 Weiterentwicklung Regionales Tramkonzept
3.5  Platzgestaltung mit Tramflihrung

Angebotsverbesserungen

5.1 Verbesserung des Angebots der S-Bahn
5.2 Verbesserungen Tram- und Busangebot (Kernagglomeration / landlicher Raum)

m— Massnahmen RGSK Infrastruktur

= == Massnahmen RGSK Angebot

——  Massnahmen Umsetzung geplant

—— Basisnetz offentlicher Verkehr

Kerngemeinden + Zentren 4. + 5. Stufe

Agglomerationsperimeter (geméss BfS)
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4.3.4 Fuss-/Veloverkehr

Die Vielzahl von B-Massnahmen aus dem Agglomerationsprogramm der
ersten Generation (Ergebnis aus KRP Velo und Vertiefungsbericht Fuss-
und Veloverkehr) wurden neu beurteilt. Mehrere Massnahmen werden
nicht mehr als isolierte Langsamverkehrsmassnahmen weiterbehandelt,
sondern fliessen in eine gesamtheitliche Betrachtung ein. In integrierten
Betriebs- und Gestaltungskonzepten sollen Losungen entwickelt werden,
die moglichst gute Voraussetzungen schaffen flr ein vertragliches Neben-
einander von LV und MIV und optimalen Bedingungen fur den strassenge-
bundenen OV. Welcher Handlungbedarf Velo mit den Massnahmen abge-
deckt wird, ist in der Karte Handlungsbedarf Velo im Anhang V dargestellt.
Darin ersichtlich ist, dass ein Grossteil der Massnahmen integriert in MIV-
oder OV-Projekten umgesetzt wird.

LV-Massnahmen aus dem Agglomerationsprogramm 1. Generation (B oder
C-Massnahmen) sind in folgenden Massnahmen integriert worden:

LV 1 — Schliessen von Netzllicken 1.1,1.2,1.4,15
LV 2 — Erhdhung Verkehrssicherheit 2.2,2.3,2.6,2.13
MIV 5 - Ortsdurchfahrt / Vertréglichkeit 5.2b, 5.6

MIV 6  —Verkehrssicherheit 6.1

OV 2 - Regionaler Schienenverkehr 2.1.4¢c

OV 3  -Tramprojekte 3.2

Weitere LV-Massnahmen sind in folgenden MIV-Massnahmen integriert:

MIV 3 - Erschliessung 3.1,3.3

MIV 4 - Kapazitatserweiterung 4.1,4.2,4.3,4.4,4.6,4.7

MIV 5 - Ortsdurchfahrt / Vertraglichkeit 5.1, 5.2b, 5.2¢, 5.2f, 5.2h, 5.4b,
5.4¢, 5.4d,5.5,5.6,5.7,5.8,5.9.
5.10, 5.11, 5.12a, 5.12b, 5.133,
5.13b, 5.13¢, 5.14a

MIV 6  —Verkehrssicherheit 6.1,6.2

V - LV 1: Massnahmen Schliessen von Netzllicken

Die Kategorie umfasst Massnahmen zur Schliessung bestehender NetzlU-
cken im regionalen Veloverkehrsnetz, welche durch die Aare, Bahnlinien,
Autobahn und die bestehende Bebauung gebildet werden. Durch die
Schliessung der Netzlicken entstehen kurze und attraktive Wege flr den
Alltags- und den Freizeitverkehr.

Die Fuss-Velobrucke Breitenrain — Langgasse ist Bestandteil eines weitrei-
chenden Velonetzes und verbindet zwei Stadtteile auf direktem Weg (1.4).
Zusammen mit der LV-FUhrung Uber den Knoten Bolligenstrasse — Scher-
menweg (1.3) wird die geplante Netzstruktur des Veloverkehrs und die Be-
deutung der regionalen Achse Ostermundigen — ESP Wankdorf — Breiten-
rain — Langgasse — ESP Ausserholligen — ESP Brunnen verstarkt. Weitere
Netzlicken werden geschlossen mit Verbindungen Uber die Aare im Raum
Wankdorf-Papiermuhle und Matte, Kirchenfeld und Auguet.
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V - LV 2: Massnahmen Erhdhung Verkehrssicherheit

Zur Erhéhung der Verkehrsicherheit des Fuss- und Veloverkehrs werden
verschiedene Strassenabschnitte durch bauliche Massnahmen wie Rad-
streifen, Abbiegehilfen und Gehwege verbessert. In die Kategorie sind
insbesondere Strecken mit Handlungsbedarf eingeflossen, welche sich aus
der Schwachstellenerhebung des Kantons ergeben haben. Massnahmen
zur Verbesserung der Schulwegsicherung sind unter anderem auf den
Abschnitten Kirchlindach — Wohlen (2.5) sowie GUmmenen - Laupen (2.11)
vorgesehen.

V - LV 4: Massnahme Reduktion Widerstande

Mit Anlagenerneuerungen oder -ergdnzungen werden bestehende Lichtsi-
gnalanlagen betrieblich und baulich fir den Fuss- und Veloverkehr opti-
miert.

V - LV 5: Massnahme Studie LV-Planung

Mit einer systematischen Analyse und Festlegung von durchgehenden,
Uberdrtlichen Velowegnetzen, insbesondere in der Kernagglomeration, soll
der Veloverkehr als gleichberechtigtes Verkehrsmittel starker gefordert
werden. Es sollen Netzplane Velo (analog zum MIV-Netz) mit besonderer
Beachtung bei Knoten und Querungen von Hauptachsen des MIV erstellt
werden. Die Netzplane beinhalten radiale Veloachsen aus der Agglomera-
tion zu den Kerngemeinden wie auch tangentiale Verbindungen innerhalb
der Kernagglomeration.

In Ergdnzung zur Schwachstellenanalyse des Kantons sollen die LV-Ein-
gaben der Mitwirkung zum RGSK (Bericht Februar 2011) in einer systema-
tischen LV-Planung der Region 2011/2012 gepruft werden. Die Analysen
bilden die Grundlagen zur Festlegung von Massnahmen, mit welchen das
Potenzial des Fuss- und Veloverkehrs besser ausgeschopft werden kann.
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Abb. 56: Massnahmen Langsamverkehr
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4.3.5 Kombinierte Mobilitat

V - KM 1 und 2: P+R- und B+R-Anlagen

Die Benutzung der kombinierten Mobilitat soll mit der Verbesserung der
Haltestellen und Umsteigeorte, der Erleichterung des Informationszugangs
und dem Angebot neuer Dienstleistungen gefordert werden. P+R- und
B+R-Anlagen werden in den Zufahrtskorridoren der S-Bahn bis am Rande
der Kernagglomeration erweitert bzw. neu erstellt. Velostationen werden
beim Hauptbahnhof Bern sowie bei wichtigen Umsteigeknoten eingerich-
tet bzw. bei Bedarf ausgebaut. Als Pilotprojekte werden die Velostationen
bei der S-Bahnhaltestelle Wankdorf und beim Bahnhof Ostermundigen
definiert.

Mit der Substitution von Autofahrten kann die Belastung in der Spitzen-
stunde gesenkt und kurzfristig eine Kapazitadtsentlastung der Strasse
erreicht werden.

V - KM 3: Carterminal Neufeld

Mit dem Wachstum genugt der Standort Schitzenmatte immer weniger als
Ein- und Aussteigepunkt flr grenzuberschreitende Buslinien. Deshalb soll
im Neufeld ein Busterminal erstellt werden.

4.3.6 Nachfrageorientierte Massnahmen

Road Pricing wurde im Agglomerationsprogramm V+S Region Bern als mit-
tel- bis langfristige Option offen gelassen. In den nachsten Jahren wird die
Machbarkeit fur die Region Bern Uberprift und Uber das weitere Vorgehen
entschieden.

V - NM 1: Verkehrsmanagement

Mit einem Verkehrsmanagement Strasse in der Region Bern (V — NM

1.3) soll die vertragliche Abwicklung des Strassenverkehrs flr alle Ver-
kehrsteilnehmenden, die Optimierung der verkehrstragertubergreifenden
Leistungsfahigkeit und die Erhohung der Zuverlassigkeit der Reisezeiten
mit dem Auto (planbare Durchfahrtszeiten) und im OV (Anschlusssiche-
rung) erreicht werden. Fur die Region Bern Nord (V — NM 1.1) wird 2015
ein gemeindeUbergreifendes Pilotprojekt gestartet. Im Zusammenhang mit
dem Tram Region Bern werden im Raum Koniz, Bern und Ostermundigen
Massnahmen umgesetzt, die ein Ubergeordnetes Verkehrsmanagement
bendtigen (V — NM 1.2).

V - NM 2: Parkplatzbewirtschaftung

Die Parkplatzbewirtschaftung ist dem Grundsatz verpflichtet, das knappe
Gut ,Parkplatze” 6konomisch moglichst sinnvoll zu nutzen. Je héher die
Attraktivitat und damit die Nachfrage nach einem Parkplatz sind, desto
hoher sollte der Preis fur diesen Parkplatz sein. In der Region, insbeson-
dere in der Stadt Bern, besteht seit einiger Zeit eine differenzierte Park-
platzpolitik. Im Rahmen des RGSK BM soll diese Politik gezielt weiterentwi-
ckelt werden.
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V - NM 3: Freizeitparkplatze im landlichen Raum

Um koordinierte Parkierungsmaoglichkeiten mit einem minimalen Ange-

bot einer Informationsstruktur im landlichen Raum anbieten zu kénnen,
werden in einer Studie regionale Schwerpunkte von Parkplatzen fur den
Freizeitverkehr ermittelt.

4.4 controlling

C 1: Monitoring / Controlling

Mit einem Monitoring / Controlling wird beurteilt, ob die in den Mass-
nahmenblattern formulierte Wirkung erreicht wird. Falls Abweichungen
zur angestrebten Entwicklung festgestellt werden, ist aufzuzeigen, mit
welchen (alternativen) Massnahmen die notwendige Steuerung erreicht
werden kann. Voraussetzung flr ein Monitoring / Controlling ist ein klares
Konzept mit definierten und einfach zu erhebenden Indikatoren.
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5. Auswirkungen, Bewertung und
Schlussfolgerungen

5.1 Wirkung des Massnahmenpakets

Gemass der Ubergeordneten Zielsetzung (vgl. Kapitel 3.1) will die Regional-
konferenz Bern-Mittelland Verkehr und Siedlung im Sinne der nachhaltigen
Entwicklung entwickeln. Die Massnahmen im Bereich Siedlung zielen auf
eine konzentrierte Siedlungsentwicklung, d.h. eine prioritare FOrderung
der Entwicklung von Wohn- und Arbeitsplatzgebieten an zentralen und

gut erschlossenen Lagen sowie auf eine Aufwertung und Gestaltung der
Siedlungs- und Landschaftsraume. Die Massnahmen im Bereich Verkehr
orientieren sich an der Zielsetzung ,Verkehr vermeiden”, ,Verkehr verla-
gern” und ,Verkehr vertraglich gestalten”.

Die nachfolgende Abbildung gibt einen Uberblick Uber den Prozess zur
Zielerreichung (Nachhaltigkeitsziele) sowie Uber die zu erwartenden Aus-
wirkungen der verschiedenen Massnahmenbereiche:

8 =
4 c = c
= 2 3 8 2
g 2 g g g
Massnahmenbereiche I 4 5 ] £ Nachhaltigkeitsziele
8 ° > > >
Siedlung
Zum Beispiel:

~ Regionale Zentralitatsstruktur
— Regionale Wohn- und Arbeitsschwerpunkte

; . p weniger Umweltbelastung
- Siedlungsentwicklung nach innen

Landschaft
Zum Beispiel:
- Erhalt siedlungspragender Griinraume .
~ Kulturlandschaften entwickeln
- Siedlungsbegrenzung

[} . optimale Siedlungsstruktur

Motorisierter Individualverkehr

Zum Beispiel:

- Verbesserung Leistungsfahigkeit Zufahrtsachsen . ] ]
— Erhdhung Vertraglichkeit, insb. Sanierung Ortsdurchfahrten

Offentlicher Verkehr . "

Zum Beispiel: Er_relchbarkelt/ Gesell-
~ Verbesserung Angebot/ Infrastruktur S-Bahn . . [ | . . Wirtschaftsent- schaft
- Verbesserung Angebot/ Infrastruktur Tram/Bus wicklung
- Optimierung Verknipfung S-Bahn-Feinverteiler

Langsamverkehr
Zum Beispiel: Wirtschaft

— Schliessung Netzliicken . ] . . Qualitat/ N_utzen fur
- Behebung von Schwachstellen Verkehrsteilnehmende
- Schulwegsicherung

Kombinierte Mobilitat

Zum Beispiel:

— Neue Park +Ride-Anlagen | .
- Neue Bike + Ride-Anlagen

] Kosten, Realisierbarkeit

Nachfrageorientierte Massnahmen

Zum Beispiel:
~ Verkehrsmanagement . . L]
- Parkplatzbewirtschaftung

Abb. 57: Massnahmenbereiche, Auswirkungen und Zielerreichung
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5.2 Wirkung und Priorisierung der Massnahmen im Bereich
Siedlung und Landschaft

Mit den Massnahmen im Bereich Siedlung und Landschaft soll eine Ent-
wicklung im Sinne des Zielszenarios angestrebt werden: Eine Fokussie-
rung des Bevdlkerungswachstums auf den inneren, gut erschlossenen Teil
der Regionalkonferenz (Kernagglomeration) und in den Zentren (Regional-
zentren) sowie eine Konzentration der Arbeitsplatze in den festgelegten
Schwerpunkten. Dies ermoglicht eine nachhaltige und konzentrierte
Siedlungsentwicklung. Damit kann das Verkehrswachstum vermindert und
(in Kombination mit verkehrlichen) Massnahmen vertraglicher gestaltet
werden. Ausserdem lassen sich kompakte Siedlungsstrukturen einfacher
und kostenglnstiger erschliessen.

Mit der Ausrichtung der zuklnftigen Siedlungsentwicklung (Vorranggebiete
Siedlungserweiterung) auf die Ubergeordneten Grunstrukturen werden
wertvolle siedlungsnahe Erholungsflachen erhalten und kbnnen zukunftig
weiterentwickelt werden. Das Potenzial dieser attraktiven Landschaft kann
zukUnftig noch besser in Wert gesetzt werden.

Um das Zielszenario zu erreichen und eine Entwicklung im Sinne des
Entwicklungsleitbildes sicherzustellen, sind die Massnahmen im Bereich
Siedlung und Landschaft mit hoher Prioritat voranzutreiben.

5.3 Wirkung der Massnahmen im Bereich Verkehr

5.3.1 Methodik der Wirkungsanalyse

Die Verkehrsinfrastrukturmassnahmen des RGSK BM sind einer Wirkungs-
analyse unterzogen worden. Dabei sind die Massnahmen anhand der vom
Bund festgelegten Wirkungskriterien beurteilt worden:

— Wirksamkeitskriterium 1 (WK1): Qualitat des Verkehrssystems verbes-
sert

— Wirksamkeitskriterium 2 (WK2): Siedlungsentwicklung nach innen gefor-
dert

- Wirksamkeitskriterium 3 (WK3): Verkehrssicherheit erhoht

- Wirksamkeitskriterium 4 (WK4): Umweltbelastung und Ressourcenver-
brauch vermindert

Die detaillierte Wirkungsanalyse der Massnahmen(-pakete) ist auf der
Basis eines ersten Workshops (Herbst 2010) mit Vertretern des Kantons,
der Region und der Stadt Bern von den jeweiligen federfihrenden Stellen
aufgearbeitet worden. Im Fruhling 2011 wurde diese Wirkungsanalyse
sowie die Beurteilung des Kosten-/Nutzen-Verhaltnisses im Rahmen eines
zweiten Workshops konsolidiert.
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Die durchgefuhrte Wirkungsanalyse ist in den jeweiligen Massnahmenblat-
tern zusammengefasst.

5.3.2 Beurteilung der Wirkungen

Bei der Beurteilung der Wirkung der Massnahmen(-pakete) wird festge-
halten, ob davon auszugehen ist, dass die Wirkung in Richtung Nachhal-
tigkeitsziele gemass den vier Wirksamkeitskriterien geht oder ob sie mit
diesen im Widerspruch steht.

Der Nachweis der Wirksamkeit der Massnahmen(-pakete) gemass der
Wirksamkeitskriterien kann erbracht werden: Alle Massnahmen zeigen
insgesamt positive Wirkungen. Im Bereich des o6ffentlichen Verkehrs
schneiden inshesondere die Massnahme Zukunft Bahnhof Bern (V — OV
1.1), die Entflechtung Holligen (Vv — OV 1.2), die Massnahme 3. Gleis GUm-
ligen — Mlnsingen, Entflechtung Gumligen Sud, Wendegleis Mlunsingen
(V- 0V 1.3), die Doppelspurausbauten (Vv — OV 2.2), die Tramverlangerung
nach Kleinwabern (v - OV 3.1) sowie einzelne OV-Knotenpunkte (V - OV
2.1: Ostermundigen, Weissenbuhl, Kleinwabern, Laupen) sehr gut oder gut
ab. Ebenfalls eine gute bis sehr gute Wirkung haben die Massnahmen, die
auch gestalterisch den Aussenraum verbessern, wie die Neugestaltung
und Neuorganisation des Eigerplatzes, des Viktoriaplatzes und des Brei-
tenrainplatzes in Bern (V - OV 3.5a-c Platzgestaltung mit Tramfiihrung).
Auch die Massnahme Doppelspurausbau Tram 6 Muri (V — OV 3.2) sowie
die Massnahme Netzentwicklung Zentrum (2. Tramachse / Redundanzen)
(Vv — OV 3.3) positionieren sich bei einer guten Wirkung.

Bei der nachfrageorientierten Mobiliat erzielt das Verkehrsmanagement
Region Bern (V — NM 1) eine sehr gute Wirkung.

Beim MIV erzielt die Sanierung Korrektion Bolligenstrasse (V — MIV 4.1)
eine sehr gute Wirkung. Eine gute Wirkung haben die Erschliessungspro-
jekte Verkehrsoptimierung Weissenstein-/Turnier-/Konizstrasse (V — MIV
4.2) und Belpstrasse in Rubigen (V — MIV 4.6), die auch in engem Zusam-
menhang mit den Anschluss-Ausbauten des ASTRA stehen. Die A-Mass-
nahmen des Paketes Ortsdurchfahrt /vertraglichkeit (V - MIV 5.2a bis 5.2h)
sowie die B-Massnahmen des Paketes Ortsdurchfahrt /Vertraglichkeit

(V — MIV 5.4a bis 5.4d) positionieren sich ebenfalls bei einer guten Wir-
kung.

Die grosseren LV-Massnahmen Bern, LV-Fuhrung Knoten Bolligenstras-

se — Schermenweg (V - LV 1.3), LV-Brlicke Breitenrain - Langgasse (V — LV
1.4) und Bern, LV-Brlcke Bhf. Wankdorf — Papiermuhle (V — LV 1.5) erzielen
im Bereich des Langsamverkehrs positive Wirkung. Im Bereich der kom-
binierten Mobilitat schneidet vor allem das Massnahmenpaket B+R und
Velostationen (V — KM 2) gut und die Velostation Wankdorf (V — KM 2.1a)
sowie die Velostation Bahnhof Ostermundigen (V — KM 2.1b) sehr gut ab.
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Es zeigt sich zudem, dass das Kosten/Nutzen-Verhaltnis flr die meisten
Massnahmen als insgesamt positiv zu beurteilen ist. Das Ergebnis ist in
folgenden Grafiken dargestellt:
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Abb. 58: Kosten-/Nutzenverhéltnis Massnahmen OV und Kombinierte Mobilitdt
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Abb. 59: Kosten-/Nutzenverhéltnis Massnahmen MIV (A-/B-Massnahmen > 2 Mio.), LV (A-/B-Massnahmen) und NM
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5.4 Kosten und Priorisierung der Massnahmen im Bereich
Verkehr

5.4.1 Vorgehen zur Priorisierung

Fur die Massnahmen werden folgende Priorisierungskategorien unter-
schieden:

— A-Liste (Baubeginn zwischen 2015 und 2018)
- B-Liste (Baubeginn zwischen 2019 und 2022)
— C-Liste (ab 2023)

- Eigenleistung

Die Massnahmen-Priorisierung basiert auf fUnf Kriterien:

— Infrastrukturfonds-Relevanz (siehe Weisung Bund, Kapitel 4.4.2)

— Relevanz fur die Agglomeration und das Agglomerationsprogramm (sie-
he Weisung Bund, Kapitel 4.4.3).

— Reifegrad 1 oder 2 (siehe und Weisung Bund, Kapitel 4.4.4)

— Kosten-Nutzenverhaltnis, Wirkung (siehe Weisung Bund, Kapitel 4.4.5)

— Bau- und Finanzreife (siehe Weisung Bund, Kapitel 4.4.6)

Basis fur die Kosten-/Nutzenverhaltnisse der Massnahmen bzw.
Massnahmenpakete sind einerseits die zur Verfigung stehenden
Kosten(schatzungen), andererseits die pro Massnahme bzw. Massnahmen-
paket beurteilte Wirkung. Massnahmen mit hoher Wirksamkeit, gemass
den Kriterien des Bundes, wird ein hoher Nutzen zugesprochen. Die
Definition des Reifegrads der Massnahmen wurde aufgrund der vom Bund
vorgegebenen Kriterien vorgenommen.

Zum Zeitpunkt der Einreichung des Agglomerationsprogrammes mussen
die Massnahmen, die auf einer A- oder B-Liste stehen, einen bestimmten
planerischen Reifegrad vorweisen konnen. Reifegrad 1 beinhaltet den
Nachweis der Problemanalyse, die Umsetzung entspricht dem Zukunfts-
bild und den Teilstrategien des Agglomerationsprogramms, es liegt ein
ungefahrer Kostenrahmen vor und die Wirkung ist ausgewiesen. Um einer
Massnahme den Reifegrad 2 zuweisen zu kénnen, liegen zuséatzlich zu den
Voraussetzungen des Reifegrads 1 fundierte Vorstudien vor, welche eine
Zweckmassigkeitsbeurteilung und einen groben Machbarkeitsnachweis
beinhalten. Variantenvergleiche und Projektoptimierungen wurden eben-
so durchgefuhrt wie Umweltabklarungen und Wirtschaftlichkeitsberech-
nungen.

Der Planungsstand I&sst detaillierte Aussagen zum Kostenrahmen zu,
wodurch die Massnahme anschliessend bezuglich ihres Kosten-/Nutzen-
Verhéltnisses beurteilt werden kann.

Die Konsolidierung der Priorisierung der Massnahmen(-pakete) hat im
Rahmen des Workshops 2 im Frahling 2011 stattgefunden (s. auch Kap.
5.3.1).
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5.4.2 Priorisierung

Nachfolgend werden die Massnahmen(-pakete) entsprechend ihrer
Relevanz fur die Agglomeration, ihrer Kosten-/Nutzenverhaltnisse, ihrer
Reifegrade und Realisierungshorizonte der A-, B- oder C-Listen zugeteilt.

Diese werden im Rahmen des Infrastrukturfonds mitfinanziert.

A-Liste (2015 - 2018)

146

Massnahmen(-pakete) Kosten-Nutzen- Reifegrad Kosten Infrastruktur
verhaltnis (Mio. Fr.)
Massnahmen MIV
V — MIV 4.1 Bern/Ostermundigen, Korrektion Bolligenstrasse sehr gut 15.0
V — MIV 4.2 Bern, Verkehrsoptimierung Weissenstein-, gut 1-2 4.5
Turnier-, Konizstrasse
V — MIV 4.3, Muri, Ausbau Knoten Melchenbuhlplatz gut 1-2 2.7
V — MIV 4.4 Worb, Anpassung und Sanierung Kreisel Scheyenholz gut 1-2 1.5
V — MIV 5.1 Laupen, Verkehrssanierung Laupen gut 2 7.0
V - MIV 5.2 Massnahmenpaket Ortsdurchfahrt 1-2 22.1
V — MIV 5.2a KOniz, regionale Verbindung Landorfstrasse 2 2.0
V - MIV 5.2b KOniz, Wabern, Kirchstrasse 2 3.5
V - MIV 5.2c Ittigen, Grauholzstrasse Paket 5.2, 2 2.0
V — MIV 5.2d Bolligen, Umgestaltung Bolligen-/ Krauchtalstrasse Liste A 2 5.0
V - MIV 5.2e Muri, Sanierung Schlossmauer gut 1-2 2.9
V — MIV 5.2f Muri, Strassenkorrektion Haco-Scheyenholz 1-2 3.0
V — MIV 5.2g Belp, Sanierung Kasereistrasse 2 2.2
V — MIV 5.2h Konolfingen, Sanierung Emmentalstrasse 1-2 1.5
V - MIV 6.1 Korrektion Wangental gut 1-2 10.0
Massnahmen OV
V - OV 1.1 ZBB (Neuer Bhf RBS/Publikumsanlagen SBB) sehr gut 2 865.0
vV -0V 2.1.1 Massnahmenpaket OV-Knotenpunkte gut 47.7
V - 0V 2.1.1a OV-Knotenpunkt Ostermundigen gut 2 46.9
V - OV 2.1.1b OV-Knotenpunkt Weissenbihl sehr gut 2 0.8
V - OV 3.1 Verlangerung Tramlinie 9 nach Kleinwabern gut 2 49.0
V — OV 3.2 Doppelspurausbau Tram 6, Muri (OV und MIV) gut 2 25.0
V - OV 3.5 Massnahmenpaket Platzgestaltung mit Tramflihrung 2 55.0
V - OV 3.5a Breitenrainplatz, Stadt Bern Paket 3.5, 2 10.0
V — OV 3.5b Eigerplatz, Stadt Bern gut 2 30.0
V - OV 3.5¢ Viktoriaplatz, Stadt Bern 2 15.0
Massnahmen LV
V - LV 1.1 Belp — Muri, Verbesserung Zufahrten Auguetbricke gut 2 1.0
V - LV 1.2 Wohlen, Uferweg gut 2 2.2
V - LV 1.3 Bern, LV-Fuhrung Knoten Bolligenstrasse — Schermenweg gut 2 20.0
V — LV 2.1 Uettligen - Zollikofen, Velo- und Fussgangersicherheit gut 2 0.8

" Die Kosten sind grundséatzlich exkl. MWST ausgewiesen. Bei den Massnahmen(-paketen) ,V — MIV 5.1 Laupen, Verkehrssanierung”, ,V — OV
2.1.1a OV-Knotenpunkt Ostermundigen”, ,V — OV 3.1 Verlangerung Tramlinie 9 nach Kleinwabern”, ,v — OV 3.5 Platzgestaltung mit Tramfihrung”
(Breitenrain-, Eiger- und Viktoriaplatz, Stadt Bern) sowie bei den Massnahmen im Bereich Kombinierte Mobilitat (KM) ist die MWST bereits enthal-

ten.
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Massnahmen(-pakete) Kosten-Nutzen- Reifegrad Kosten Infrastruktur
verhaltnis (Mio. Fr.)
Massnahmen KM
V - KM 2 B+R, Velostationen (Teil) gut 1-2 1.5
V — KM 2.1a Velostation S-Bahnhaltestelle Wankdorf sehr gut 2.6
V — KM 2.1b Velostation Bahnhof Ostermundigen sehr gut 2 2.2
Massnahmen NM
V - NM 1.1 Verkehrsmanagement Region Bern-Nord sehr gut 8.8
V — NM 1.2 Verkehrsmanagement Tram Region Bern sehr gut 5.0
Total A-Liste 1'148.6
Tab. 18: Ubersicht Massnahmen(-pakete) A-Liste
B-Liste (2019 - 2022)
Massnahmen(-pakete) Kosten-/Nut- Reifegrad  Kosten Infrastruktur
zenverhaltnis (Mio. Fr.)
Massnahmen MIV
V — MIV 3.1 Bern, Umgestaltung Murtenstrasse, gut 1-2 2.0
Autobahn — Steigerhubelstrasse
V - MIV 3.2 Niederbottigen/Niederwangen, regionale Verbindung genugend 1-2 11.5
V — MIV 3.3 Kehrsatz, Neukonzeption Umfahrung genugend 1-2 5.0
V - MIV 3.4 MUnsingen, Entlastungsstrasse Nord genugend 1-2 13.5
V — MIV 4.5 Belp, Kapazitatssteigerung Knoten Linde gut 1-2 2.0
V — MIV 4.6 Rubigen, Korrektion Belpstrasse gut 2 5.0
V — MIV 5.3 Bern, Helvetiaplatz gut 1-2 2.5
V - MIV 5.4 Massnahmenpaket Ortsdurchfahrt 1-2 11.1
V — MIV 5.4a Vechigen, Boll, Anpassung Ortsdurchfahrt Paket 5.4, 1-2 2.8
V — MIV 5.4b Belp, Umgestaltung Dorf- und Bahnhofstrasse Liste B 1-2 3.0
V = MIV 5.4¢ Wichtrach, Sanierung Ortsdurchfahrt gut 1-2 3.3
V — MIV 5.4d Konolfingen, Sanierung Kreuzplatz 2 2.0
Massnahmen OV
V - OV 3.3 Netzentwicklung Zentrum (2. Tramachse/Redundanzen) gut 2 106.2
Massnahmen LV
V - LV 1.4 Bern, Fussganger-Velobrlcke Breitenrain — Langgasse sehr gut 1-2 14.0
V - LV 2.2 Bern/Koniz, Morillonstrasse und Bahnlubergang BLS genugend 1-2 12.5
V — LV 2.3 Bern/Koniz, Konizstrasse, Loryplatz — genugend 1-2 10.0
Turnierstrasse — Neuhausplatz
V - LV 2.4 Worb, Velosicherheit Rubigenstrasse gut 1-2 1.5
Massnahmen KM
V - KM 2 B+R, Velostationen (Teil) gut 1-2 2.5
Massnahmen NM
V - NM 1.3 Verkehrsmanagement Region Bern sehr gut 1-2 45.0
Total B-Liste 244.3

Tab. 19: Ubersicht Massnahmen(-pakete) B-Liste
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C-Liste (ab 2023)
Massnahmen(-pakete) Reifegrad Kosten Infrastruktur
(Mio. Fr.)
Massnahmen MIV
V — MIV 3.5 Zollikofen, Autobahnzubringer 1 26.0
V - MIV 5.5 Bern, Inselplatz 1 20.0
V - MIV 5.6 Bern, Weissensteinstrasse 1 12.0
V - MIV 5.7 Zollikofen, Verkehrssicherheit Kirchlindachstrasse 1 3.3
V - MIV 5.8 Konolfingen, Sanierung Burgdorfstrasse 1 5.0
V — MIV 5.9 Konolfingen, Verbreiterung Unterfuhrung Bahnhof 1 6.0
V — MIV 5.10 Toffen, Sanierung Ortsdurchfahrt Toffen Sud 1 3.5
V — MIV 5.11 Moosseedorf, Sanierung Ortsdurchfahrt 1 1.0
Massnahmen OV
V - OV 1.1 ZBB (Seitliche Erweiterung SBB) 1 710.0 - 1°030.0
vV - OV 3.4 Weiterentwicklung regionales Tramkonzept 14.0
V — OV 3.4a Tram Wyler und Langgasse offen
V - OV 3.4b/c Doppelspurausbauten Tram 6, 1 14.0
Melchenbuhl-Gumligen / Gumligen-Siloah
V - OV 3.4d Weitere Optionen offen
Massnahmen LV
V — LV 1.5 Bern, LV-Brucke Bhf. Wankdorf — Papiermuhle 1 12.4
V — LV 1.6 Bern, LV-Bricke Matte - Kirchenfeld 1 2.4
V - LV 2.5 Kirchlindach — Wohlen, Velosicherheit 1 11.6
V - LV 2.6 Ittigen, Zollikofen, Langgasse 1 2.0
V - LV 2.7 Rubigen, Radstreifen Kreisel — Unterflhrung SBB 1 2.2
V — LV 2.8 Rubigen - Beitenwil, Radstreifen 1 2.0
V - LV 2.9 Wohlen — llliswil, Velomassnahmen 1 1.5
V - LV 2.10 Mlnsingen — Tagertschi, Velo- und Fussgangersicherheit 1 0.7
(teilweise ausserhalb Agglomeration)
V - LV 2.11 GUmmenen — Laupen, Verbesserung Velosicherheit 1 3.5
(teilweise ausserhalb Agglomeration)
Massnahmen KM
V - KM 2 B+R, Velostationen (Teil) 1 2.5
Total C-Liste 841.6 - 1'161.6

Tab. 20: Ubersicht Massnahmen(-pakete) C-Liste

Nicht durch den Infrastrukturfonds finanzierbare Massnahmen

Neben Massnahmen, die nicht durch den Infrastrukturfonds finanziert
werden, sind auch Studien aufgefuhrt, die als Eigenleistung finanziert
werden. Die daraus resultierenden Massnahmen werden im 2. RGSK aufge-
nommen.
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Massnahmen(-pakete) Kosten-/Nutzen- Zeithori-  Kosten Infrastruktur
verhaltnis zont (Mio. Fr.)
Massnahmen bis 2014
V - MIV 6.2 Riggisberg, Gehweg Grabenstrasse bis 2014 2.2
V — MIV 10.1 Korridorstudie Konolfingen, Grosshdchstetten, Bowil Studie bis 2014 0.24’
V - MIV 10.2 Korridorstudie GUlrbetal Studie bis 2014 0.7
V — MIV 10.3 Bern/Muri, Ruckbau N6 Studie bis 2014 0.17
Vv - OV 2.5.1 S-Bahn Perronverlangerungen Normalspur gut bis 2014 16.2
V - LV 4 Reduktion Widerstande Studie bis 2014 0.057
V - LV 5 LV-Planung Studie bis 2014 0.17
V — NM 2 Parkplatzbewirtschaftung Studie laufend
V — NM 3 Freizeitparkplatze im landlichen Raum Studie bis 2014 0.057
Massnahmen 2015-2018
V - MIV 5.12 Massnahmenpaket Ortsdurchfahrt 2015-2018 4.6
(ausserhalb Agglomeration)
V — MIV 5.12a Biglen, Sanierung Ortsdurchfahrt Paket 5.12 2015-2018 3.0
V — MIV 5.12b Schwarzenburg, Neubau Dorfbachbricke 2015-2018 1.6
und Anpassung Kantonsstrasse
V - OV 2.1.1¢ OV-Knotenpunkt Kleinwabern sehr gut 2015 -2018 8.0
V - OV 2.1.2 OV-Knotenpunkt Ittigen gut 2015-2018 7.0
V - OV 2.1.3 OV-Knotenpunkt Laupen gut 2015-2018 14.5
Vv - OV 2.2.1 Doppelspur Wabern-Kehrsatz Nord gut  2015-2018 38.0
V - OV 2.2.2 Doppelspur Zollikofen Nord gut  2015-2018 40.0
V - OV 2.4 Umfahrungslinie Sinneringen (inkl. Station Boll-Utzigen) ungenugend 2015-2018 30.0
V - KM 1 P+R-Anlagen genugend 2015-2026 6.0
V — KM 3 Carterminal Neufeld genugend 2015-2018 7.2
Massnahmen 2019-2022
V - MIV 4.7 Kiesen, Kapazitatssteigerung Kreisel Emmentalstrasse 2019-2022 1.0
V - MIV 5.13 Massnahmenpaket Ortsdurchfahrt 2019-2022 9.3
(ausserhalb Agglomeration)
V — MIV 5.13a Oberdiessbach, Sanierung Ortsdurchfahrt Paket 5.13 2019-2022 4.4
V - MIV 5.13b Walkringen, Sanierung Ortsdurchfahrt 2019-2022 1.7
V — MIV 5.13¢c Muhlethurnen, Sanierung Ortsdurchfahrt 2019-2022 3.2
V - OV 1.2 Entflechtung Holligen sehr gut  2019-2022 310.0
Vv - OV 1.3 3. Gleis Gumligen, Gimligen Siid, Wendegleis Minsingen gut  2019-2022 600.0
V — OV 2.1.4a OV-Knotenpunkt Stettlen genligend 2019-2022 20.0
V - OV 2.1.4b OV-Knotenpunkt Jegenstorf geniigend  2019-2022 50.0
V - OV 2.1.4¢c OV-Knotenpunkt Liebefeld gut  2019-2022 6.0
V - OV 2.2.3 Doppelspur Jegenstorf-Grafenried gut  2019-2022 30.0
V - OV 2.2.4 Doppelspur Schalunen-Biren zum Hof gut  2019-2022 30.0
V - OV 2.5.2 S-Bahn Perronverlangerungen Meterspur genligend 2019-2022 55.0
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Massnahmen(-pakete) Kosten-/Nutzen- Zeithori-  Kosten Infrastruktur

verhaltnis zont (Mio. Fr.)

Massnahmen ab 2023
V - MIV 5.14 Biglen, Sanierung Sagestutz ab 2023 2.0
V - OV 2.1.5 OV-Knotenpunkt Waldegg gut ab 2023 4.0
Vv - OV 2.2.5 Doppelspur Liebefeld-Koniz gut ab 2023 27.0
V - OV 2.2.6 Doppelspur Saaneviadukt (Mauss-Gimmenen) gut ab 2023 50.0
V - OV 2.3 Wendegleis Briinnen genlgend ab 2023 20.0
V - LV 2.12 RUmligen - Riggisberg, Verbesserung Velosicherheit ab 2023 5.0
V — LV 2.13 Bériswil, Umfahrung ab 2023 1.0
Total Ubrige Massnahmen 1'394.0

Tab. 21: Ubersicht der nicht durch den Infrastrukturfonds finanzierbaren Massnahmen(-pakete)

" Planungskosten

5.5 Schlussfolgerungen und Ausblick

Mit dem vorliegenden RGSK Bern-Mittelland wird ein wichtiger Schritt hin
zU einer nachhaltigen Siedlungs- und Verkehrsentwicklung in der RKBM
getan. Dieses RGSK der 1. Generation konnte thematisch noch nicht alle
Bereiche abdecken. Es konzentriert sich auf das Zukunftsbild, auf die Kon-
kretisierung der raumlichen Weiterentwicklung und auf die Abstimmung
der Siedlungs- und Verkehrsentwicklung.

Das RGSK der 2. Generation wird sich verstarkt den Themen Natur, Land-
schaft und Erholung widmen. Ausserdem soll das Thema Energieverbrauch
in geeigneter Weise aufgenommen werden.
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Anhang

Anhang I: Behandlung kantonale Priifungs- und
Vollzugsauftrage

Die Vollzugsauftrage (VA) betreffen Sachverhalte, welche im RGSK zwin-
gend zu regeln sind. Demgegenuber betreffen die Prufungsauftrage (PA)
Sachverhalte, bei welchen zu prifen ist, ob zum aktuellen Zeitpunkt Be-
darf zur Festlegung von Massnahmen besteht. Zuséatzlich wird unterschie-
den zwischen allgemeinen Vorgaben, die flr alle Regionen gleichermassen
gelten und regionsspezifischen Vorgaben, die nur fur die RKBM gelten.

Allgemeine Vollzugsauftréage

VA-Siedlung 1: Rdumliche Schwerpunkte der vierten Zentrenstufe defi-
nieren: Die Regionen legen in ihrem RGSK die Zentren der vierten Stufe
fest. Dabei muss eine angemessene Steuerung der rdumlichen Entwick-
lung im Sinne der Zielsetzungen des kantonalen Richtplans sichergestellt
werden. Die aus sachpolitischer Sicht definierten regionalen Zentren
haben bei Standortfragen fir tiberkommunale Nutzungen Vorrang.

Berucksichtigung im RGSK Bern-Mittelland:
— Herleitung der Massnahme in Kap. 4.2.1
— Beschrieb in Massnahmenblatt S1

VA-Siedlung 2: Siedlungsbegrenzungen von liberdrtlicher Bedeutung
bestimmen: Siedlungsbegrenzungen von uberortlicher Bedeutung sind im
RGSK festzuhalten. Dabei ist insbesondere den tbergeordneten Bestim-
mungen aus dem Bereich Natur und Landschaft Rechnung zu tragen. Wo
die daftir nétigen Grundlagen im Bereich N+L fehlen, kbnnen vorerst keine
Festsetzungen vorgenommen werden und es ist aufzuzeigen, wie die Erar-
beitung der fehlenden Grundlagen in die Wege zu leiten ist.

Berucksichtigung im RGSK Bern-Mittelland:
— Herleitung der Massnahme in Kap. 4.2.1
— Beschrieb in Massnahmenblatt Sé

— Verortung in der RGSK-Karte

VA-Siedlung 3: Regionale Wohnschwerpunkte festlegen: Die Regionen
legen im RGSK besonders geeignete Wohngebiete, welche bereits als Bau-
zonen ausgeschieden sind, als regionale Wohnschwerpunkte fest. Dabei
ist zwischen Wohnschwerpunkten in bereits bestehenden Siedlungsge-
bieten (Verdichtung- und Umstrukturierungspotenzial) sowie in neuen
Siedlungsgebieten (flr zeitgerechtes Bereitstellen der erforderlichen
Infrastrukturen) zu unterscheiden.

Berucksichtigung im RGSK Bern-Mittelland:
- Herleitung der Massnahme in Kap. 4.2.1
- Beschrieb in Massnahmenblatt S3

— Verortung in der RGSK-Karte

152
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VA-Siedlung 4: Regionale Arbeitsschwerpunkte festlegen: Die Regionen
legen im RGSK geeignete grossere, zusammenhéngende Fldchen fir die
Arbeitsnutzung, welche bereits als Bauzone ausgeschieden sind, als
regionale Arbeitsschwerpunkte fest. Dabei sollen attraktive Standorte fur
Arbeiten an zentralen, gut mit dem Offentlichen Verkehr erschlossenen
Lagen geschaffen werden.

Berucksichtigung im RGSK Bern-Mittelland:
— Herleitung der Massnahme in Kap. 4.2.1
— Beschrieb in Massnahmenblatt S3

— Verortung in der RGSK-Karte

VA-Siedlung 5: Vorranggebiete flir Natur und Landschaft bezeichnen:
Im RGSK sind diejenigen Gebiete zu bezeichnen, in welchen Landschafts-
und/oder Naturschutzinteressen den Vorrang haben.

Berucksichtigung im RGSK Bern-Mittelland:
— Herleitung der Massnahme in Kap. 4.2.2
— Beschrieb in Massnahmenblatt L2

- Verortung in der RGSK-Karte

VA-OV 1. Schwachstellenanalyse strassengebundener OV berticksichti-
gen: Die Region wird aufgefordert, bei der Erarbeitung der RGSK die von
den Transportunternehmungen aufgelisteten Schwachstellen im stras-
sengebundenen OV zu priifen, nach Bedarf zu aktualisieren und bei der
Massnahmenplanung zu berticksichtigen.

Berucksichtigung im RGSK Bern-Mittelland:
— Herleitung der Massnahme im Kap. 2.2.1
- Beschrieb in den Massnahmenbléattern: v-OV 3.2, V-OV 3.5a/b/c

VA-Strasseninfrastruktur 1. Eigentumswechsel Strasseninfrastruktur:
Die Regionen sind aufgerufen, sich im Rahmen des RGSK zu dem auf einer
L,Korridorbetrachtungsweise” beruhenden Entwurf tiber mégliche Verdnde-
rungen des Kantonsstrassennetzes zu dussern. Die Regionen kénnen mit
dem RGSK beim Kanton Antrége flr Eigentumswechsel einbringen.

Der Kanton (BVE) hat im Februar 2012 beschlossen, diesen VA flr die
RGSK zu streichen. Die Frage des Strasseneigentums wird im Rahmen der
kantonalen Strassenplanung behandelt.
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Regionsspezifische Vollzugsauftréage

VA-Reg Siedlung 1: Uberkantonale und iiberregionale Koordination: Die
Koordination tber die Kantons- und Regionsgrenzen hinaus ist in den, der
Region Bern-Mittelland zustehenden Mdbglichkeiten zu intensivieren.

Berucksichtigung im RGSK Bern-Mittelland:

Grundsétzlich teilt die RKBM die Meinung, dass die Koordination Uber

die Kantons- und Regionsgrenze hinaus intensiviert werden soll. Gerade
wenn aber ein Kanton Ansprechpartner ist, sind den Regionalkonferenzen
schnell einmal Grenzen gesetzt. Diesbezlglich steht vor allem auch der
Kanton Bern in der Pflicht.

Die Planungen des regionalen Naturparks Gantrisch und des RGSK BM
werden mit der Regionalkonferenz Thun-Oberland West und dem Kanton
Freiburg koordiniert (vgl. Massnahmenblatt L1).

VA-Reg Siedlung 2: Umsetzung des Zentralitdtsszenarios Bern: Die Um-
setzung des Zentralitatsszenarios als strategische Massnahme ist (auch
im Zzusammenhang mit der Festlegung der Zentren der 4./5. Stufe) weiter
voranzutreiben.

Berucksichtigung im RGSK Bern-Mittelland:

Das Zentralitatsszenario bzw. Konzentrationsszenario aus dem Agglomera-
tionsprogramm V+S Region Bern der ersten Generation und der ZMB Bern
wurde im Rahmen der Arbeiten zum RGSK Bern-Mittelland weiterentwi-
ckelt. So berucksichtigt das Zielszenario 2030 nicht nur eine Konzentration
der BevoOlkerung in der Kernagglomeration, sondern sieht explizit auch ein
starkeres Wachstum in den Zentren der 4./5. Stufe (Regionalzentren und
Versorgungszentren des landlichen Raums) vor. Die Umsetzung des Ziels-
zenarios wird mit einem Massnahmenset vorangetrieben:

— Herleitung der Massnahme in Kap. 4.2.1

- Beschrieb in Massnahmenblatt S2

VA-Reg Siedlung 3: VIV-Standorte: Die Region Uberfiihrt den regionalen
Richtplan ,Verkehrsintensive Vorhaben” in das RGSK.

Berucksichtigung im RGSK Bern-Mittelland:
— Herleitung der Massnahme in Kap. 4.2.1
— Beschrieb in Massnahmenblatt Sé

- Verortung in der RGSK-Karte

VA-Reg Siedlung 4: Regionaler Naturpark Gantrisch: Der Parkperimeter
ist im RGSK in geeigneter Form festzuhalten und die Ziele der Pérke sind
im RGSK zu berticksichtigen.

Berucksichtigung im RGSK Bern-Mittelland:
— Herleitung der Massnahme in Kap. 4.2.2
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— Beschrieb in Massnahmenblatt L1
- Verortung in der RGSK-Karte

VA-Reg Strasseninfrastruktur 1: Uberpriifung Schwachstellenanalyse
Kanton: Die Region wird aufgefordert, die Schwachstellenanalyse des
Kantons zu Gberprifen und nach Bedarf zu ergdnzen resp. anzupassen.

Berlicksichtigung im RGSK Bern-Mittelland:
— Herleitung der Massnahme in den Kap. 2.2.1
— Beschrieb in diversen Massnahmenblattern OV, MIV, LV

VA-Reg FussVelo 1: Konkrete Projekte und Planungen des Kantons in der
Region sind zu berticksichtigen.

Berucksichtigung im RGSK Bern-Mittelland:

- Herleitung der Massnahme im Kap. 2.2.1

— Beschrieb in den Massnahmenblattern LV 1, LV 2, LV 4, LV 5 sowie in
diversen Massnahmenblattern MIV und OV

VA-Reg FussVelo 2: Fuss- und Veloverkehrsmassnahmen aus dem Agglo-
merationsprogramm Verkehr+Siedlung sind umzusetzen resp. im RGSK
aufzunehmen.

Berucksichtigung im RGSK Bern-Mittelland:

Die meisten Objekte und Massnahmenpakete Langsamverkehr, mit A-
Prioritat in der 1. Generation, sind Bestandteil der Umsetzung und werden
im RGSK nur in der Karte dargestellt. Die Massnahmen LV 1.3 (LV-FUhrung
Knoten Bolligenstrasse — Schermenweg) und LV 1.4 (Fuss- und Velobrlcke
Breitenrain — Langgasse) wurden im RGSK aufgenommen und konkretisiert.
Mehrere Massnahmen LV aus dem AP V+S (z.T. B-Massnahmen) wurden

zu verkehrstragerlibergreifenden Massnahmenpaketen bei MIV und OV
zusammengefasst (vgl. Karte Handlungsbedarf Velo, Anhang V). Dadurch
kann die verkehrstrdgeriubergreifende Bearbeitung besser sichergestellt
werden. Weitere B-Massnahmen wurden in Massnahmenblatter LV aufge-
nommen.

Beschrieb in den Massnahmenblattern LV 1, LV 2, LV 4, LV 5 sowie in di-
versen Massnahmenblattern MIV und OV

Allgemeine Priifungsauftrage

PA-Siedlung 1: Vorranggebiete flir regionale Siedlungserweiterung: Es
ist zu prdfen, inwieweit die Ausscheidung von Vorranggebieten flir regio-
nale Siedlungserweiterung (Wohnen und / oder Arbeiten) im Rahmen des
RGSK vorzunehmen ist.



Regionalkonferenz Bern-Mittelland
RGSK
Bericht

Anhang

Berucksichtigung im RGSK Bern-Mittelland:
— Herleitung der Massnahme in Kap. 4.2.1
— Beschrieb in Massnahmenblatt S4

- Verortung in der RGSK-Karte

PA-Siedlung 2: Innerregionaler Ausgleich von Siedlungsflachen: Die
Regionen kénnen zur Lenkung der Siedlungsentwicklung Vorranggebiete
der Wohn- und Arbeitsplatzentwicklung bestimmen, welche tber dem er-
mittelten kommunalen 15-jdhrigen Baulandbedarf liegen, wenn in anderen
Gemeinden der zugestandene Baulandbedarf auf dem Gemeindegebiet
nicht umgesetzt wird. Es ist zu prifen, inwieweit ein innerregionaler Aus-
gleich von Siedlungsflachen vorgenommen werden kann.

Berlicksichtigung im RGSK Bern-Mittelland:

Die RKBM zeigt sich offen gegenuber einem begrenzten innerregionalen
Ausgleich von Siedlungsflachen. Dies insbesondere aus der Erfahrung
heraus, dass gerade Zentrumgsgemeinden Muhe haben, die erforderlichen
Flachen zur Verfigung zu stellen. Grundsatzlich besteht jedoch die Auffas-
sung, dass jede Gemeinde die ermittelte Bedarfsgrosse auch tatsachlich
einzont und verfugbar macht. Vorerst wird die Idee eines innerregionalen
Ausgleichs im Rahmen des Massnahmensets zur Umsetzung des Zielsze-
narios weiterverfolgt (vgl. Massnahmenblatt S2).

PA-Siedlung 3: Umstrukturierungs- und Verdichtungsgebiete: Es st zu
priifen, ob Umstrukturierungs- und Verdichtungspotenzial im Siedlungsge-
biet besteht und inwieweit eine Umstrukturierung von Fldchen und Gebéau-
den in Betracht zu ziehen ist.

Berucksichtigung im RGSK Bern-Mittelland:
— Herleitung der Massnahme in Kap. 4.2.1
— Beschrieb in Massnahmenblatt S5

PA-Siedlung 4: Regionale Vorranggebiete flir Natur und Landschaft: Es
ist zu prtifen, ob die regionalen Landschaftsrichtpldne zu aktualisieren
sind und ob weitere regionale Vorranggebiete flir Natur und Landschaft
festzulegen sind (z. B. besondere Gebiete innerhalb von Regionalen Natur-
péarken).

Berucksichtigung im RGSK Bern-Mittelland:
— Herleitung der Massnahme in Kap. 4.2.2
— Beschrieb in Massnahmenblatt L2

PA-Siedlung 5: Harmonisierung der baulichen Grundordnung der Ge-
meinden: Eine formelle und zeitliche Harmonisierung der baulichen
Grundordnung der Gemeinden ist zu prifen.
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Berucksichtigung im RGSK Bern-Mittelland:

Grundsatzlich wird von jeder Gemeinde erwartet, dass sie ihre raumpla-
nerischen Beurteilungen Uber die Gemeindegrenzen hinaus vornimmt und
die Nachbargemeinden in den Planungsprozess mit einbezieht. Durch die
Planungsprozesse der Regionalkonferenz soll nicht zuletzt auch das tUber-
kommunale Denken gefdrdert werden. Die von der Region prasentierten
Lésungen orientieren sich an einer Uberkommunalen Optik (z.B. Umset-
zungsstrategie Zielszenario).

Aufgrund der Gemeindeautonomie sind die Gemeinden im Kanton Bern im
Rahmen des Gesetzes frei, d.h. sie haben formelle Freiheiten und bestim-
men selber, wann die bauliche Grundordnung gedndert werden soll. Eine
grundséatzliche Harmonisierung der baulichen Grundordnung bedingt die
Anpassung der kantonalen Gesetzgebung. Auf eine Festlegung diesbezlg-
lich umzusetzender Massnahmen wird verzichtet.

PA-KombMob 1: Standorte fiir B+R-Anlagen und maximal mégliche
beitragsberechtigte P+R-Parkpldtze: Die Regionen sind aufgefordert, die
Standorte fur B+R-Anlagen und die Zahl der maximal méglichen P+R-Park-
pldtze pro OV-Korridor zu benennen und dem Kanton zu beantragen.

Berlicksichtigung im RGSK Bern-Mittelland:

- Herleitung der Massnahme in den Kapiteln 2.2.1 sowie 3.3.3
- Beschrieb in den Massnahmenblattern V-KM 1 V-KM 2

— Verortung in der RGSK-Karte

PA-KombMob 2: Marketingkonzept flir kombinierte Mobilitét priifen.

Berucksichtigung im RGSK Bern-Mittelland:

— Herleitung der Massnahme im Bericht ,Agglomerationsprogramm Ver-
kehr und Siedlung Region Bern, Kombinierte Mobilitat, RVK4, 2008"

— Beschrieb im Massnahmenblatt V-KM1

PA-Fussgénger und Velo-Freizeit 1. Die Regionen priifen die Erschlies-
sung mit Wander- und Radwanderwegen in touristischen Gebieten und
in Erholungsgebieten.

Berucksichtigung im RGSK Bern-Mittelland:

— Darstellung des Velonetzes Alltag und Freizeit im Bericht. Eine Straffung
der Anzahl lokaler Velorouten wurde im Rahmen des RGSK 1. Generati-
on noch nicht vorgenommen.

Regionsspezifische Priifungsauftrage

PA-Reg Siedlung 1: Planungen auf den gleichen Stand bringen: Es ist
generell zu prifen, wie die Planungen in den verschiedenen Teilregionen
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auf den gleichen Stand zu bringen sind. Dabei ist aufzuzeigen, in welchen
Etappen diese Angleichung erfolgen wird.

Berucksichtigung im RGSK Bern-Mittelland:

Dieser Prufauftrag stellt eine der Zielsetzungen des RGSK Bern-Mittelland
dar und wird entsprechend behandelt. Im Jahr 2009 wurden in den Teilre-
gionen (,alte” Planungsregionen) grosse und koordinierte Anstrengungen
vorgenommen, um die ganze Region auf den gleichen Stand zu bringen.
In diesen Vorarbeiten wurden insbesondere Grundlagen flr den Bereich
Siedlung im RGSK erarbeitet (u.a. Zentren 4. Stufe, Wohn- und Arbeits-
platzschwerpunkte, Vorranggebiete fur Siedlungserweiterung). Defizite
bestehen noch bei den Siedlungsbegrenzungen von tberdrtlicher Bedeu-
tung und insbesondere bei den Themen Natur, Landschaft und Erholung. In
den entsprechenden Massnahmenblattern S7 und L2 wird aufgezeigt, wie
diese Defizite behoben werden.

PA-Reg Siedlung 2: Regionaler Naturpark Gantrisch: ES ist zu prtfen,

wie die vorhandenen Planungen mittelfristig auf die Ziele des regionalen
Naturparks ausgerichtet werden kbnnen und in welchen Bereichen es
zusétzliche Planungen braucht. Gleichzeitig ist zu prifen, ob die Koordina-
tion der Planungen mit den fiir den RNP Gantrisch relevanten Planungen
in der Nachbarregion Thun-Oberland West sichergestellt ist.

Berucksichtigung im RGSK Bern-Mittelland:
— Herleitung der Massnahme in Kap. 4.2.2
— Beschrieb in Massnahmenblatt L1

PA-Reg OV 1: Neue Nutzung Bahntrasse Rosshdusern — Mauss: ES ist zu
prifen, ob mit dem Neubau der Strecke Rosshdusern — Mauss das da-
durch frei werdende Bahntrasse als Route flr den Langsamverkehr Bern —
Westschweiz (Neuchétel / Murten) einer neuen Nutzung zugeflihrt werden
kann.

Berucksichtigung im RGSK Bern-Mittelland:
Das Trasse steht nach Auskunft des AOV nicht mehr zur Verfligung. Die
Massnahme wurde gestrichen.

PA-Reg FussVelo 1:Im Bereich Veloverkehr ist die Region aufgerufen,

- die gegenliber dem KRP Velo eingetretenen Verdnderungen festzuhal-
ten, insbesondere die im KRP Velo genannten Schwachstellen (Mass-
nahmenbedarf) zu (berprtifen.

- den Massnahmenbedarf Velo zu gewichten und aus regionaler Sicht zu
priorisieren.

Berucksichtigung im RGSK Bern-Mittelland:
Eine erste Aktualisierung der Massnahmen aus dem KRP Velo wurde
vorgenommen aus Angaben der Fachstelle Fuss- und Veloverkehr. Eine
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vollstandige Erfassung erfolgte im Sommer 2010 durch das TBA: Filmauf-
nahmen der Kantonsstrassen fur Strassenmanagementprogramm (LOGO).
Die Filmaufnahmen bieten die MOglichkeit, die umgesetzten Massnahmen
in einer Velo-Tool-Datenbank relativ genau zu erfassen.

Die weitere Uberpriifung der Massnahmen aus dem KRP erfolgt im Rah-
men der Schwachstellenanalyse des Kantons 2011 und, soweit nicht darin
abgedeckt, im Rahmen der Langsamverkehrsplanung 2011/2012.

PA-Reg FussVelo 2: Die Region prlift die Anhédnge 4 und 5 gemdass Bericht
zum KRP Velo betreffend ,Kantonale Radwege” und ,beitragsberechtigte
Radwege geméss Art. 39 SBG”.

Berucksichtigung im RGSK Bern-Mittelland:

Anhang 4 Federfuhrung Kanton, Kreis Il: Mit dem Anbau eines zusatzlichen
Steges an die Brucke Uttigen konnte die Massnahme 5 umgesetzt werden.
Die Aare-Querung auf HOhe Ldnggasse-Breitenrain ist als Massnahme

V — LV 1.4 im RGSK aufgenommen. Die Aare-Querung auf Hohe Belp-Muri
(Wehrliau) liegt in einem Naturschutzgebiet. Anstelle dieser Massnahme
sollen die Zufahrtsstrecken der leicht stdlich liegenden Auguetbriicke
verbessert werden (V - LV 1.1).

Anhang 5 Federflhrung Gemeinden, Kreis II: Bei den aufgeflihrten Ergan-
zungsrouten mit Massnahmenbedarf konnten die Routen Henkerbrinnli-
Bahnhofplatz-City West und Bethlehemstrasse umgesetzt werden. Die
Strecken Seftigenstrasse-Weissensteinstrasse sowie Morillonstrasse
wurden ins aktuelle RGSK Bern-Mittelland als Massnahme V — MIV 5.6 bzw.
V - LV 2.2 aufgenommen. Bei der Morillonstrasse stellt der Bahnubergang
eine Engstelle dar. Die drei Strecken Thunplatz-Burgernziel, Bolligen-Deis-
swil und Stettlen-Boll befinden sich derzeit in Projektierung. Handlungs-
bedarf besteht weiterhin bei den Ausweichrouten mit Massnahmenbedarf,
da diese mit Ausnahme der Wegllckenschliessung sudlich Bigenthal

- noch nicht umgesetzt wurden. Dies betrifft die Strecken Nr. 13 Kaufdorf-
Kirchenthurnen, Nr. 14 MUhlethurnen-Lohnstorf und Nr. 15 Pfandersmatt-
Wattenwil. Diese Strecken werden im Rahmen der Langsamverkehrspla-
nung der Region 2011/2012 in die Uberprifung aufgenommen.

PA-Reg FussVelo 3: Im Bereich Fussgangerverkehr ist die Region auf-
gerufen zu Gberpriifen, ob wichtige Schwachstellen bestehen, flr die
ausschliesslich ein Fussgangerproblem geortet werden kann. Besonderes
Gewicht ist auf die Schulwegproblematik zu legen.

Berucksichtigung im RGSK Bern-Mittelland:
— Herleitung der Massnahme im Kapitel 2.2.1
— Beschrieb in den Massnahmenblattern V-LV 2, V-LV 5, V-MIV 5, V — MIV 6

Die Schulwege auf Kantonsstrassen wurden 2011 im Rahmen der
Schwachstellenanalyse durch den Kanton untersucht (vgl. Kapitel 2.2.1).
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Anhang Il: Regionale Wohn- und Arbeitsplatzschwerpunkte

Standort Zone Flache Flache Flache Ov-
Total (ha) Wohnen (ha)  Arbeiten (ha) Guteklasse

Belp

Scheuermatt W 1.7 1.7 0 C

Galactina Areal ZPP (W/A) 1.6 1.1 0.5 B
Bern

Weltpoststrasse D 1.5 0.8 0.7 B

Schonberg Ost W/D 9.0 7.0 2.0 B

Brinnen W/WG 12.0 10.0 2.0 B

Saali W/WG 7.5 6.7 0.8 B

Melchenbuhlweg W 1.9 1.9 0 C

Springgarten W/SZA 4 3.8 0.2 B/C

Burgernziel D 1.1 0.8 0.3 B

Kaserne FA* 7 4 3 B/C
Bolligen

Pfrundland ZPP 1.3 1.3 C

Eisengasse /PP 1. 1. C

Lutertal /PP 1. 1.0 C
Grosshochstetten

Weier W2 1.0 1.0 0 C/D
Ittigen

Kirschenacker W 1. 1. 0 C

Worblaufenstr. W 1. 1. 0
Kehrsatz

Bleikenmatt W2 1.2 1. 0 C/D

Bahnhofmatte WG 2.8 1.4 1.4 C

Ob. Breitenacher WG 1.3 0.8 0.5 C
Kirchlindach

Aarematte UeO W 1.3 1.3 0 C
Kbniz

Bachtelen ZPP (W) 2.4 2.4 0 B/C

Hertenbrinnen ZPP (W) 1.4 1.4 0 B

Ried UeO W 13.5 13.5 0 C/D

Morillon UeO W 5.2 5.2 0 B
Konolfingen

Hubeli /PP 1.5 1.5 0 C

Kiesenmatte ZPP 1. 1.8 B

Grunegg /PP 1. 1.2 C/D
Laupen

Altes Bahnareal ZPP 1.2 0.7 0.5 C

Stadtmatte /PP 2.1 0 C

Stegmatteli WG3 1.4 1.0 0.4 C/D
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Standort Zone Flache Flache Flache Ov-
Total (ha) Wohnen (ha)  Arbeiten (ha) Guteklasse

Moosseedorf

Stagmatt WG 2.6 2.0 0.6 B
Munsingen

Lorymatte ZPP 2.5 2.0 0.5 C

Dorfmatt /PP 4.2 4.2 0 C

Sandacher ZPP 1.0 1.0 0 C

Underruti W2 1.3 1.3 0 C

Erlenau /PP 1.4 1.3 0.1 C

Hinterdorf ZPP 1.4 1.0 0.4 C
Muri

Riedacker WL 1.6 1.6 B/C

Oberhausweg WL 1. 1. C
Neuenegg

Wassermatte WG 2.3 2.0 0.3 C/D

Gummenstrasse WG 1.6 1.4 0.2 C
Ostermundigen

Grube W/A 5.8 4.5 1.3 B

Oberfeld W 10.7 10.7 B/C
Schwarzenburg

Stengeli /PP 1.5 1.5 0 D
Urtenen-Schonbuhl

Kirchgéassli W1 1.2 1.2 0 B
Vechigen

Kern Boll Sud Kz 1.3 1.1 0.2 B

Schlossstrasse ZPP W 1.4 1.4 B

Stampbachstrasse W 1.6 1.6 B/C

Reinacker W 1.7 1.7 0 C/D
Zollikofen

Schéferei /PP W 1.6 1.6 0 B/C

Haberlimatte w 1.2 1.2 0 B

141.6 125.7 15.9

Tab. 22: Ubersicht regionale Wohschwerpunkte

Regionale Arbeitsplatzschwerpunkte (Arbeitsanteil mindestens 50%)

Standort Zone Flache Flache Flache Ov-
Total (ha) Wohnen (ha)  Arbeiten (ha) Guteklasse
Belp
Stockmatt A2 (D) 2.7 0 2.7 D
Bern
Schermenareal W IG 6.2 0 6.2 B/C
VonRoll Areal D 1.5 0 1.5
Insel C*/D* 17.7 0 17.7
Wankdorf Nord D 11.0 0 11.0 B
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Standort Zone Flache Flache Flache Ov-
Total (ha) Wohnen (ha)  Arbeiten (ha) Guteklasse
Bern
Mercedes Areal D 1.8 0 1.8 A
Wankdorf sud D 3.5 0 3.5 A
Weyermannshaus W IG 7.0 0 7.0 B
Weyermannshaus O D 7.5 1.5 6.0 A/B
Ausserholligen VI IG 1.0 0 1.0 A
Gangloff D 1.8 0.5 1.3 A
Ausserholligen Il D, WG, W 1.5 0 1.5 A
Ittigen
Ey A (DL) 1.4 0 1.4 C
Koniz
Juch (1) /PP IG 5.8 0 5.8 C
Juch (I1) /PP IG 2.1 0 2.1 C/D
Metas ZON 5.4 0 5.4 C
Morillon (1) UeO DL 2.5 0 2.5 B
Thorishaus Grafenried A1 2.0 0 2.0 C/D
Konolfingen
Tonisbach A1 1.3 0 1.3 C
MUlnchenbuchsee
Buechlimatt ZPP IG 3.0 0 3.0 E/-
Bielstrasse-Sud ZPP DL 1.1 0 1.1 C/D
Seedorfweg-Nord ZPP DL 1.2 0 1.2 C
MUnsingen
Thunstrasse A (DL, IG) 4.1 0 4.1 D/E
Sudstrasse A 1.5 0 1.5 D
Ostermundigen
Bahnhof A/W 3.9 0.8 3.1 B
Stettlen / Ostermundigen
Bernapark ZPP 11.2 8.4 2.8 C/D
Urtenen-Schonbunhl
Gewerbepark A (IG) 2.5 0 2.5 B
Schwarzenburg
Bhf./Ringenmatt A (1G) 3.3 0 3.3 C/D
Walkringen
Unterdorf Gz 1.0 0 1.0 C
Worb
Worbboden A (DL) 1.5 0 1.5 B
Mulacher ZPP A/W 6.1 0.8 5.3 B
Zollikofen
Meielen Nord ZPP DL 4.3 0 4.3
Bern-/Stampflistr. /PP DL 1.1 0 1.1 B
129.5 12.0 117.5

Tab. 23: Ubersicht regionale Arbeitsplatzsschwerpunkte
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Anhang Ill: Vorranggebiete fiir regionale
Siedlungserweiterung

Die nachfolgend ausgewiesenen Flachen und Nutzungsanteile ergeben
sich aus einer ersten groben Abschatzung der Nutzungseignung und Qua-
litdt der Standorte aus regionaler Sicht (Quelle: Vorarbeiten der Planungs-
regionen). Sie sind zwangslaufig mit grossen Unsicherheiten verbunden
und z.T. ergeben sich auch Abweichungen gegentuber kommunalen plane-
rischen Uberlegungen. Diese Potenzialflachen sind bei der Weiterentwick-
lung durch vertiefte, auf die einzelnen Gebiete bezogener Konzepte zu
prazisieren.

Die Festlegung des Koordinationsstands (KS) erfolgt gemass nachfol-
gender Tabelle:

Standorte mit Koordinationsstand ,Vororientierung” (VO)

— wurden in der Mitwirkung kritisch beurteilt

- entsprechen (noch) nicht den kommunalen Entwicklungsvorstellungen

- weisen noch grossen Klarungsbedarf auf (z.B. bezlglich Dimensionierung,
Nutzungsanteilen, Erschliessung)

Standorte mit Koordinationsstand ,Zwischenergebnis” (ZE)

— waren in der Mitwirkung nicht bestritten
- entsprechen den kommunalen Entwicklungsvorstellungen (z.B. in kommunalen
Richtpldnen und Leitbildern festgesetzt)

Standorte mit Koordinationsstand ,Festsetzung” (FS)

Gemass Vorgaben Kanton braucht es fur das Erreichen des Koordinationsstands
JFestsetzung” eine umfassende Interessensabwagung. Da die dafur notigen
Grundlagen noch nicht ltckenlos vorliegen (u.a. Bereich Natur und Landschaft)
kénnen im RGSK Bern-Mittelland der 1. Generation keine ,Festsetzungen” vorge-
nommen werden.

Der jeweilige Koordinationsbedarf (nicht abschliessend) eines Standortes
kann der Tabelle im Massnahmenblatt S4 entnommen werden.

Standort KS Flache Total  Flache Uberbaut Flache Wohnen Flache Arbeiten
ha Anteil ha Anteil ha Anteil ha

Belp
muli ZE 9.8 80% 7.8 100% 7.8 0% 0.0
Stocklimatt/Chilchacher VO 22 60% 13.2 100% 13.2 0% 0.0
Viehweid ZE 8.5 100% 8.5 20% 1.7 80% 6.8

Bern
Bern-west VO 60 80% 48.0 85% 40.8 15% 7.2
Viererfeld FS 15.7 50% 7.9 100% 7.9 0% 0.0
Saali-Melchenbunhl VO 53.1 40% 21.2 85% 18.1 15% 3.2
Waldstadt VO 42.8 80% 34.2 75% 25.7 25% 8.6
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Standort KS Flache Total ~ Flache Uberbaut Flache Wohnen Flache Arbeiten
ha Anteil ha Anteil ha Anteil ha
Biglen
Arnistrasse VO 1 100% 1.0 100% 1.0 0% 0.0
Bahnhof ZE 1 100% 1.0 100% 1.0 0% 0.0
Feltschen ZE 2 100% 2.0 100% 2.0 0% 0.0
Froschbunhl ZE 1 100% 1.0 100% 1.0 0% 0.0
Leutschere VO 1 100% 1.0 100% 1.0 0% 0.0
Rotacker ZE 3 100% 3.0 100% 3.0 0% 0.0
stdlich Kirche ZE 1 100% 1.0 100% 1.0 0% 0.0
Bolligen
Huenerbuhl VO 3.8 100% 3.8 100% 3.8 0% 0.0
Rothus VO 100% 2.0 0% 0.0 100% 2.0
Wegmuhle VO 3 100% 3.0 50% 1.5 50% 1.5
Bowil
Moos ZE 4.3 100% 4.3 0% 0.0 100% 4.3
Oberhofen ZE 3.9 100% 3.9 100% 3.9 0% 0.0
Grosshochstetten
Fankhusermatte VO 1.2 100% 1.2 100% 1.2 0% 0.0
Felderkraisel ZE 2.4 100% 2.4 100% 2.4 0% 0.0
Kirchhalde VO 1.3 100% 1.3 100% 1.3 0% 0.0
Stagmatt ZE 1.5 100% 1.5 100% 1.5 0% 0.0
Trogmatt ZE 1.5 100% 1.5 100% 1.5 0% 0.0
Weier ZE 1 100% 1.0 100% 1.0 0% 0.0
Ittigen
Chappelisacker a ZE 8.7 100% 8.7 100% 8.7 0% 0.0
Chappelisacker b ZE 2.6 60% 1.6 85% 1.3 15% 0.2
Jegenstorf
Chratzeich ZE 12.6 70% 8.8 70% 6.2 30% 2.6
Kirche - Schloss VO 9.5 80% 7.6 100% 7.6 0% 0.0
Neuholzweg ZE 2.4 100% 2.4 100% 2.4 0% 0.0
Kaufdorf
Husmatte VO 2.5 100% 2.5 60% 1.5 40% 1.0
Kehrsatz
Bleikenmatt VO 9.5 70% 6.7 100% 6.7 0% 0.0
KOnNiz (*Restliche Uberbaubare Flache ist der ZON bzw. ZSF zugeordnet)
Bannholz VO 28.4 13% 3.7 58%" 2.1 0% 0
Blinzernplateau VO 34.2 23% 7.9 100% 7.9 0% 0.0
Juch ZE 9 100% 9.0 0% 0.0 100% 9.0
Landorf VO 10.5 52% 5.5 100% 5.5 0% 0
Schliern Sollrati VO 12.5 70% 8.8 100% 8.8 0% 0.0
Schliern Schufle VO 3.3 80% 2.6 100% 2.6 0% 0.0
Wabern Balsigergut VO 7.5 84% 6.3 63%" 4.0 19%" 1.2
Wabern Weyergut VO 11.6 22% 2.6 31%" 0.8 0% 0.0
Laupen
Bosingerfeld ZE 13.5 80% 10.8 100% 10.8 0% 0.0
Hirsried VO 6.8 100% 6.8 50% 3.4 50% 3.4
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Standort KS Flache Total ~ Flache Uberbaut Flache Wohnen Flache Arbeiten
ha Anteil ha Anteil ha Anteil ha
Moosseedorf (0% tiberbaut, da Zone fiir 6ffentliche Nutzung / Sport)
Abnit / Bifang VO 7.6 100% 7.6 80% 6.1 20% 1.5
Asch VO 3.8 100% 3.8 100% 3.8 0% 0.0
Burgermoos VO 2.15 100% 2.2 0% 0.0 100% 2.2
Gewerbestrasse VO 13.3 60% 8.0 0% 0.0 100% 8.0
Moos VO 8.8 0%" 0.0 0% 0.0 100% 0.0
Moosbuhl VO 5 80% 4.0 50% 2.0 50% 2.0
Sederfeld / Lochacher VO 18 80% 14.4 0% 0.0 100% 14.4
Muhlethurnen
BUhI VO 1.7 100% 1.7 100% 1.7 0% 0.0
Bahnhof VO 1.1 100% 1.1 100% 1.1 0% 0.0
Daeppenmatt VO 1.5 100% 1.5 100% 1.5 0% 0.0
Mlnchenbuchsee
Bodenacher VO 2.3 80% 1.8 100% 1.8 0% 0.0
Hofwil VO 18 50% 9.0 100% 9.0 0% 0.0
Laubberg VO 4.9 60% 2.9 85% 2.5 15% 0.4
Lindenweg VO 4.1 80% 3.3 100% 3.3 0% 0.0
Sandgrube VO 5.4 100% 5.4 100% 5.4 0% 0.0
Schoénbrunnen VO 28.7 80% 23.0 0% 0.0 100% 23.0
Unterfeld VO 9 100% 9.0 50% 4.5 50% 4.5
MUnsingen
Chrutzwegacker VO 1.3 100% 1.3 100% 1.3 0% 0.0
Eichlirtti VO 2.7 100% 2.7 100% 2.7 0% 0.0
Ochsematt VO 4.4 100% 4.4 100% 4.4 0% 0.0
Tarle VO 1.9 100% 1.9 0% 0.0 100% 1.9
UsSM sud VO 3.8 100% 3.8 0% 0.0 100% 3.8
Waletal VO 1.0 100% 1.0 100% 1.0 0% 0.0
Muri
Gumligen Hofacker VO 10.7 50% 5.4 20% 1.1 80% 4.3
Gumligenfeld VO 27.4 80% 21.9 0% 0.0 100% 21.9
Schirmatt VA= 11.3 70% 7.9 85% 6.7 15% 1.2
Neuenegg
Flle VO 3.7 100% 3.7 100% 3.7 0% 0.0
Louelemoos VA= 2.9 100% 2.9 100% 2.9 0% 0.0
Thorishaus Talstrasse ZE 6.3 100% 6.3 50% 3.2 50% 3.2
Wassermatt / Aumatt VO 3 80% 2.4 100% 2.4 0% 0.0
Ostermundigen
Ostermundigen Nord VO 40.5 70% 28.4 45% 12.8 55% 15.6
Riggisberg
BUhlen sud VO 3 100% 3.0 100% 3.0 0% 0.0
Edelstein VO 1.8 100% 1.8 100% 1.8 0% 0.0
Kirchacker Ost VO 2 100% 2.0 100% 2.0 0% 0.0
RUtI b. Riggisberg VO 1.4 100% 1.4 0% 0.0 100% 1.4

165



Regionalkonferenz Bern-Mittelland 166

RGSK
Bericht
Anhang
Standort KS Flache Total ~ Flache Uberbaut Flache Wohnen Flache Arbeiten
ha Anteil ha Anteil ha Anteil ha
Rubigen
Feldernstrasse ZE 8.4 100% 8.4 100% 8.4 0% 0.0
Holzliacher ZE 10.4 100% 10.4 70% 7.3 30% 3.1
HUsi VA= 1.6 100% 1.6 70% 1.1 30% 0.5
Zunacher ZE 4.7 100% 4.7 90% 4.2 10% 0.5
Schwarzenburg
Voremberg West VO 2.9 100% 2.9 66% 1.9 33% 1.0
Wwalleried ZE 1.1 100% 1.1 60% 0.7 40% 0.4
Stettlen
Bernstrasse (I/11) VO 10.6 70% 7.4 70% 5.2 30% 2.2
Bernstrasse (l11/1V) VO 4.7 80% 3.8 100% 3.8 0% 0.0
Bernstrasse (V) VO 4.8 80% 3.8 100% 3.8 0% 0.0
Urtenen-Schonbunhl
Bergacher VO 12 100% 12.0 30% 3.6 70% 8.4
Dorniacher VO 3.9 100% 3.9 0% 0.0 100% 3.9
Feldegg VO 2.4 100% 2.4 100% 2.4 0% 0.0
Kirchgassli VO 3.3 100% 3.3 100% 3.3 0% 0.0
Reckholder VO 8.8 80% 7.0 100% 7.0 0% 0.0
Sandstrasse VO 3.3 100% 3.3 70% 2.3 30% 1.0
Vechigen
Boll Desseberg ZE 3.1 60% 1.9 85% 1.6 15% 0.3
Boll Obermoos VO 3.9 100% 3.9 100% 3.9 0% 0.0
Schlossgut VO 18 60% 10.0 100% 10.0 0% 0.0
Wohlen
Hinterkappelen Dorf ZE 1.2 100% 1.2 100% 1.2 0% 0.0
Kappelenfeld ZE 18.7 70% 13.1 50% 6.5 50% 6.5
Uettligen Sariswilstr. VO 4.0 100% 4.0 100% 4.0 0% 0.0
Uettligen sudl. Schule VO 3.7 100% 3.7 100% 3.7 0% 0.0
Kappelenring ZE 7.1 50% 3.6 100% 3.6 0% 0.0
Oberwohlenstrasse ZE 1.7 100% 1.7 100% 1.7 0% 0.0
Schulgasse ZE 1.3 100% 1.3 100% 1.3 0% 0.0
Worb
Bachumatt ZE 18 80% 14.4 75% 10.8 25% 3.6
Rufenacht Hinderhus ZE 2.9 100% 2.9 100% 2.9 0% 0.0
RUfenacht Sperlisacher VO 3.4 100% 3.4 100% 3.4 0% 0.0
Rufenacht West ZE 2.2 100% 2.2 75% 1.7 25% 0.6
Zaziwil
Auslandte ZE 1.4 100% 1.4 100% 1.4 0% 0.0
Eyweid VO 1.5 100% 1.5 0% 0.0 100% 1.5
Leimen ZE 1.7 100% 1.7 100% 1.7 0% 0.0
Zollikofen
Oberzollikofen VO 9.3 80% 7.4 0% 0.0 100% 7.4
Steinibachmatte VO 7.8 100% 7.8 100% 7.8 0% 0.0
891.2 643.0 437.5 201.2

Tab. 24: Ubersicht Vorranggebiete fiir regionale Siedlungserweiterung
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Anhang IV: Massnahmen im Referenzzustand des
Gesamtverkehrsmodells (GVM)

a) Infrastruktur motorisierter Individualverkehr

- Zubringer Neufeld, inkl. flankierenden Massnahmen (Tiefenaustrasse,
Neubrickstrasse, Knoten Henkerbrinnli, Mittelstrasse, Langgassstrasse,
Freiestrasse, Neufeldstrasse) (realisiert)

— Ausbau Bern Wankdorfplatz und Kapazitatssteigerung Wankdorfplatz
(inkl. Winkelriedstrasse, Papiermuhlestrasse, Schermenweg, inkl. An-
schluss A6 von/nach Zurich/Basel, Bolligenstrasse, Wolflistrasse)

— Ausbau Autobahnanschluss Bumpliz / Kéniz sowie Massnahmen be-
nachbartes Strassennetz (v.a. Turnierstrasse)

— Verkehrssanierung Worb

Neben den Strassenausbauten sind an verschiedenen Orten auch weitere

Rlckbauten, Geschwindigkeitsbegrenzungen und Dosierungen (Begren-

zungen der MIV-Kapazitat dauernd oder zu Spitzenzeiten) geplant. Mit

solchen Massnahmen soll sichergestellt werden, dass sich das Verkehrs-

aufkommen auf dem innerortlichen Strassennetz nicht weiter vergrdssert:

— Dosierungen

- Massnahmen im Zusammenhang mit Tram Bern West (realisiert)

— neue Verkehrsfuhrung Brinnen, Niederbottigen (realisiert)

— Erho6hung Verkehrssicherheit (Burgernziel — Thunplatz)

— Durchgangssperren (Riedbachstrasse (abschnittsweise), Morgenstrasse,
Burgunderstrasse, Halenstrasse) (realisiert)

— Ortsdurchfahrt Minsingen, Tempo 30.

b) Infrastruktur und Angebot Offentlicher Verkehr

Folgende Angebotsverdnderungen und Infrastrukturveranderungen im OV
kbnnen aus heutiger Sicht als gesichert gelten und sind somit Bestandteil
des Referenzzustandes 2030:

Fernverkehr
— StUndlicher RE Bern — Brig (realisiert)
- Verdichtung RBS RE Bern — Solothurn am Morgen und am Abend

S-Bahn

— 15'-Takt Belp — Bern — Munchenbuchsee und Bern - Jegenstorf
— Fahrplan 2010 fur die restlichen S-Bahnlinien (realisiert)

— Haltestellen Brinnen und Worbboden (realisiert)

Tram und Bus

— Tram Bern West (realisiert)

— Tram Region Bern (Ostermundigen RUti bis K6niz Schliern)

— Linie 6 (Fischermatteli - Worb)

- Verlangerung Tram 9 Wankdorfplatz

- Anpassung Linienfuhrung Buslinien 11 (Insel), 40 und 41 (Ittigen - Brei-
tenrain), 102, 104, 105 und 106 (Frienisberg)

— Verlangerung Buslinie 36 (Breitenrain — Barengraben)
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— Verdichtung Buslinie 101 (Hinterkappelen — Hauptbahnhof Bern)
— Neue Fahrplane Linien 31 (Ausserholligen — Niederwangen), 130 (Thoris-
haus — Neuenegg), 340, 611, 612, 621 und 631 (Gantrisch).

¢) Infrastruktur Fuss- und Veloverkehr und Kombinierte Mobilitat
Im Referenzfall 2030 des Gesamtverkehrsmodells sind keine Massnahmen
des Fuss- und Veloverkehrs und der kombinierten Mobilitat bertcksichtigt.
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Anhang V: Handlungsbedarf Velo

Karte Anhang V: Handlungsbedarf Velo (Vorhaben LV in MIV, OV siehe Kap. 4.3.4)
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Anhang VI: Ubersicht rechtskraftige regionale Planungen

Im Wirkungsbereich der Regionalkonferenz Bern-Mittelland bestehen die
folgenden 26 rechtskraftigen Richtplanungen (Stand 16. Januar 2012):

Bezeichnung Richtplanung

genehmigt am

geandert am

Gurbetal: Landschaftsrichtplan 09.12.1981

Laupen: Landschaftsrichtplan 05.05.1982

Kiesental: Richtplanung 15.12.1982

Schwarzwasser: Regionaler Gesamtrichtplan 14.03.1983

VZRB: Richtplan Zweiradverkehr 16.09.1993

GUrbetal: Richtplanung Veloverkehr Gurbetal 13.09.1995

Schwarzwasser: Abbau- und Deponiekonzept 1996 04.04.1996

Kiesental: Velo-Richtplanung 04.11.1996

Aaretal: Strukturplan 28.12.1999 09.12.2008

Schwarzwasser: Velorichtplan 16.05.2000

Kiesental: Verkehrsrichtplan 05.07.2000

Aaretal: Bauliche Entwicklung der Landwirtschaftszone 26.03.2002

Aaretal: Landschaftsentwicklung 26.03.2002

VRB: Regionsstruktur und Mobilitat, VIV’ 06.07.2004

Kiesental: Abbau und Deponie 10.09.2004 18.12.2006

Kiesental: Okologische Vernetzung 22.09.2004

Glrbetal: Okologische Vernetzung 19.10.2004

Schwarzwasser: Okologische Vernetzung 28.12.2004

VRB: Naherholung und Landschaft, Weilerzonen 11.05.2005 07.10.2010
29.11.2010

Laupen: Okologische Vernetzung 15.11.2005

VRB: Abbau, Deponie, Transporte 09.04.2008

Aaretal: Abbau und Deponie 09.12.2008 04.11.2010

VRB: Hochhauskonzept 30.07.2009 11.08.2009

VRB: worbletalwarts! 07.10.2010

VRB: Aareschlaufen 29.11.2010 23.12.2011

VRB: Windkraftanlagen 28.01.2011

" Der regionale Richtplan ,Regionsstruktur und Mobilitat, VIV (VRB, 2002) wird nach
der Genehmigung des RGSK Bern-Mittelland mit sofortiger Wirkung aufgehoben.
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Genehmigungsvermerke

Regionales Gesamtverkehrs- und Siedlungskonzept
Bern-Mittelland (RGSK)

Mitwirkung vom 19.08.2010 bis 19.11.2010
Vorprafung vom 16. Januar 2012

Beschlossen durch die Delegiertenversammlung der Regionalkonferenz

Bern-Mittelland am ...
PrASTAENt N

GeSChaftSTUNIer/in: oo

Die Richtigkeit dieser Angaben bescheinigt:
Bern, AN o
Der/Die Geschaftsfuhrer/in: ..o

Genehmigt durch das Amt fir Gemeinden und Raumordnung

Mit der Genehmigung des RGSK Bern-Mittelland wird der regionale Richt-
plan ,Regionsstruktur und Mobilitat, VIV" (VRB, 2002) mit sofortiger Wir-
kung aufgehoben.



