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Berner AP4 in Zahlen

6 AP4

Insgesamt werden sechs Agglomerationsprogramme der

4, Generation (AP4) mit Beteiligung von Berner Gemeinden beim
Bund eingereicht. Dazu zéhlen fiinf AP die ganz im Kanton Bern liegen -
Bern, Biel/Lyss, Thun, Burgdorf und Langenthal - sowie das Solothurner
AP Grenchen, an dem die Berner Gemeinde Lengnau beteiligt ist.

650'000 Einwohnende
450'000 Beschiftigte

Die sechs AP umfassen 650'000 Einwohnende und 450'000 Beschiftigte. Die 21°168 I & Burgdorf
Grosse der Agglomerationen variiert stark — klar am grossten ist Bern mit 60 Prozent
der Bevolkerung und 65 Prozent der Beschaftigten (vgl. Abbildung rechts). 15'624 I T
AP4
12°717 Langenthal

AP4 Langenthal 5°254 | f AP4
Die sechs AP enthalten . AP4 Grenchen Grenchen
total 268 Einzel- und AP4 Bieljiyes 1’601 ‘ & (nurlLengnau)

Pauschalmass-
nahmen im A-
und B-Horizont.
Die Abbildung
rechts zeigt die
Verteilung der
Massnahmen auf
die einzelnen AP.
Die Verteilung der Mass-
nahmen auf die einzelnen
Kategorien unterscheidet
sich zwischen den einzelnen
AP stark (siehe ebenfalls Ab-
bildung rechts) und variiert
auch innerhalb der

AP zwischen dem A-

(nur Lengnau 10
%@ A Finwohnende (2018)
\ und Beschaftigte (2015,

ausser Lengnau: 2017)
im Perimeter der AP

Massnahmen
Quellen: Statpop, Statent BFS.

AP4 Burgdorf

Massnahmen

Massnahmen

und B-Horizont der AP4 (A- und B-
(siehe Tabelle auf Horizont) und Anteile 37
folgender Seite). der Kategorien p AP4 Bern Hassnahmen
In allen AP liegt @& MV
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1'163'000'000 Franken

AP4 Langenthal

AP4 Grenchen
(nur Lengnau)

AP4 Biel/Lyss

s

4.5

i CHE

229.1

Mio. CHF

v
1

719.5

Mio. CHF

Investitionen
der AP4 (A- und B-
Horizont) und Anteile

-
" 4

Die 268 Massnahmen
entsprechen Investitionen

in Hohe von 1.163 Milliarden
Franken. Nebenstehende Ab-
bildung zeigt die Verteilung

der Investitionen auf die einzel-
nen AP sowie innerhalb der AP
auf die Kategorien. Wie bei den
Massnahmen unterscheidet sich
auch die Verteilung der Investitio-
nen auf die Kategorien je nach
Horizont (vergleiche unten-
stehende Tabelle).

der Kategorien b AP4 Bern
o MV
MR OV I3 KM
ﬁoﬁb B IX. HM A4 tnun Ubersicht Uiber Massnahmen
und Kosten aller Berner AP4 W
Massnahmen Kosten (in Mio. CHF)
Horizont MIV OV LV KM VM Total MIV ov Lv KM VM Total
AP4 A 10 12 45 2 3 72 77.1 76.6 224.0 11.0 21.0 409.7
Bern B 13 6 45 1 65 67.4 72.6 167.3 2.5 309.8
A+B 23 18 20 2 4 137 144.5 149.2 391.3 11.0 23.5 719.5
17% 13% 66% 1% 3% 100% 20% 21% 54% 2% 3% 100%
AP4 A 26 3 15 1 3 48 90.8 13.9 21.6 2.5 15.0 143.8
Biel/Lyss B 3 1 10 1 2 17 12.5 17.4 345 15.0 5.9 85.3
A+B 29 4 25 2 5 65 103.3 31.3 56.1 17.5 20.9 229.1
45% 6% 38% 3% 8% 100% 45% 14% 24% 8% 9% 100%
AP4 A 12 10 22 324 17.3 49.7
Thun B 2 9 4 15 17.3 28.1 50.0 95.4
A+B 14 19 4 37 49.7 45.4 50.0 145.1
38% 51%  11% 100% 34% 31% 34% 100%
AP4 A 2 5 7 4.5 12.3 16.8
Burgdorf B 3 5 8 9.4 22.4 31.8
A+B 5 10 15 13.9 34.7 48.6
33% 67% 100% 29% 71% 100%
AP4 A 2 1 3 2 8 3.6 1.1 53 4.1 14.1
Langenthal B 2 2 2.2 2.2
A+B 2 1 5 2 10 3.6 1.1 7.5 4.1 16.3
20% 10%  50% 20% 100% 22% % 46% 25% 100%
AP4 A 1 1 0.5 0.5
Grenchen B 1 2 3 3.0 1.0 4.0
(nur Lengnau) A+B 1 3 4 3.0 1.5 4.5
25% 75% 100% 67% 33% 100%
Alle A 52 16 79 3 8 158 208.4 91.6 281.0 135 40.1 634.6
AP4 B 22 7 73 5 3 110 109.6 90.0 255.5 65.0 8.4 528.5
A+B 74 23 152 8 11 268 318.0 181.6 536.5 78.5 48.5 1°163.1
28% 9% 57% 3% 4% 100% 27% 16% 46% 7% 4% 100%




Ziele

Aufbau

Einordnung der
Synthese

Die vorliegende Synthese zu den bernischen Agglomerationsprogrammen der 4. Ge-
neration (AP4) verfolgt folgende Ziele:

Sie fasst die AP4 der verschiedenen Agglomerationen im Kanton Bern zu-
sammen. Fir jede Agglomeration werden das Zukunftsbild, der Handlungsbe-
darf, die Strategien und die prioritaren Massnahmen kurz vorgestellt.

Sie erklart, wie die Abstimmung von Verkehr und Siedlung im Kanton Bern
erfolgt. Der Kanton Bern hat dazu eine einzigartige Kombination von Planungs-
instrumenten entwickelt. Die Synthese zeigt das Zusammenspiel dieser Instru-
mente auf.

Sie legt dar, dass die AP4 des Kantons Bern die Vorgaben der Richtlinien zum
Programm Agglomerationsverkehr (RPAV) erfiillen. Die Synthese geht dabei
insbesondere auf die in den RPAV formulierten Grundanforderungen (GA) ein. Im
Fokus stehen die Grundanforderungen zur Tragerschaft und zur Partizipation (GA
1), zur Herleitung der prioritaren Massnahmen (GA 2) sowie zur Umsetzung und
zum Controlling (GA 4).

Die Synthese ist wie folgt aufgebaut:

Zunachst wird das Zusammenspiel der Planungsinstrumente fir Verkehr und
Siedlungim Kanton Bern erklart. Der Berner Ansatz zur Abstimmung von Verkehr
und Siedlung umfasst die kantonale, regionale und kommunale Ebene, wobei die
Regionalen Gesamtverkehrs- und Siedlungskonzepte (RGSK) eine wichtige Rolle
spielen. Mit den RGSK stellt der Kanton Bern die Abstimmung der Verkehrs- und
Siedlungsentwicklung nicht nur im Perimeter der beitragsberechtigten Stadte
und Agglomerationen (BeSA) sicher, wie dies in den AP gemacht wird, sondern
flachendeckend Uber das gesamte Kantonsgebiet. Die AP bilden einen Bestand-
teil der RGSK, und da die RGSK behdrdenverbindliche Richtplane darstellen, sind
die AP im Kanton Bern ebenfalls behdrdenverbindlich.

Anschliessend werden die kantonalen Perspektiven zu Verkehr und Siedlung
aufgezeigt. Diese dienen als Uberregional abgestimmte Grundlage fiir die Erarbei-
tung der einzelnen AP.

Zusammenfassend werden danach die fiinf bernischen AP4 fiir die Agglomera-
tionen Bern, Biel/Lyss, Thun, Burgdorf und Langenthal vorgestellt.

Weiter wird das Vorgehen der Agglomeration Interlaken aufgezeigt, die fir die 4.
Generation kein AP erstellt hat.

Zudem erfolgt ein kurzer Blick auf das solothurnische AP Grenchen mit der Ber-
ner Gemeinde Lengnau.

Schliesslich erlautert die Synthese auch den Stand der Umsetzung der vorange-
gangenen AP-Generationen und den dazu im Kanton etablierten Controlling-
prozess.

Firdievorangegangenen Generationen von RGSK und AP hat der Kanton Bern jeweils
einen umfassenden Synthesebericht erstellt, der sowohldie Inhalte der RGSK als auch
der AP zusammenfasste. Der letzte Synthesebericht wurde vom Regierungsrat am 7.
Dezember 2016 genehmigt. Darin wurden die in den RGSK und AP enthaltenen Mass-
nahmen einem eigenen Bewertungsprozess unterzogen, um als Ergebnis die aus kan-
tonaler Sicht prioritaren Massnahmen bestimmen zu konnen.
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Die nun vorliegende Synthese legt den Fokus auf die AP4, die darin enthaltenen pri-
oritéaren Massnahmen und die damit verbundene Abstimmung von Verkehr und Sied-
lung. Die Besonderheit des bernischen Ansatzes wird verstandlich dargelegt. Darauf
aufbauend werden die AP4 in einem kantonalen Kontext zusammengefasst.

Untenstehende Karte zeigt die BeSA-Perimeter der jeweiligen Berner Agglomeratio-
nen gemass Anhang 4 der MinVV. Abweichend zur effektiven Zugehdrigkeit hat der
Kanton Bern in Absprache mit dem ARE beschlossen, dass die Gemeinde Hindelbank
(1) im AP Burgdorf und die Gemeinde Uttigen (2) im AP Thun behandelt werden - je-
weils anstelle des AP Bern — um den raumlichen Beziigen starker Rechnung zu tragen.
Zur Agglomeration Bern zahlen auch die drei Freiburger Gemeinden Bdsingen, Sch-
mitten und Winnewil-Flamatt (3). In Absprache mit dem Kanton Freiburg werden
diese im AP4 Bern aber nicht behandelt. Als weiterer Spezialfall wird schliesslich die
Berner Gemeinde Lengnau (4) im Rahmen des solothurnischen AP Grenchen behan-
delt.

\ AI’V""Grenchen AP Langenthal

|

AP Thun-

\\\J b lak
\-’_/I{gf,;t\l;tﬁ\ra en

N

Perimeter der
einzelnen AP

<« BeSA-Perimeter
der Agglomerationen
des Kantons Bern

Bern
Biel/Lyss
Thun
Burgdorf
Langenthal
Interlaken
Grenchen

Ausserkantonale
Gemeinden



Lange Tradition

Der Berner Ansatz zur Abstimmung von Verkehr und Siedlung hat eine lange Tradition.
Schon vor bald 30 Jahren hat der Regierungsrat in seinem Bericht «Berner S-Bahn /
Siedlung» die Zusammenhange erkannt und eine auf die S-Bahn abgestimmte Sied-
lungsentwicklung postuliert. Die kinftige Raumentwicklung im Kanton Bern sollte
sich an drei Eckpfeilern orientieren: Arbeitsplatze an Lagen konzentrieren, die gut mit
dem OV erschlossen sind, den 6ffentlichen Verkehr fordern und die Siedlungsentwick-
lung nach innen richten. Daraus entwickelte sich beispielsweise das sehr erfolgreiche
kantonale Programm der Wirtschaftlichen Entwicklungsschwerpunkte ESP.

Mit dem Bericht «Berner Verkehrspolitik 2000» wurde weiter konkretisiert, wie die
Abstimmung zwischen Verkehr und Siedlung auf kantonaler Ebene erfolgen soll. Da-
rauf aufbauend wurden im Jahr 2003 fir einzelne Agglomerationen erstmals Mobili-
tatsstrategien erarbeitet. Diese Gemeinschaftswerke von Kanton, Regionen und Ge-
meinden bildeten die Basis fir die ab 2007 folgenden Agglomerationsprogramme der
1. Generation. Inzwischen liegt die 4. Generation der Agglomerationsprogramme vor.

Zentral am bernischen Vorgehen ist die wirkungsvolle Abstimmung von Verkehr
und Siedlung nicht nur im Agglomerationsperimeter, sondern dariiber hinaus
im gesamten Kanton. Grundlage dafir bildet die Strategie fiir Agglomerationen und
Regionale Zusammenarbeit, mit der 2007 per Volksentscheid das Regionalkonfe-
renzmodell begriindet wurde. Die Regionalkonferenzen sind verantwortlich fir die
uberkommunal abgestimmte regionale Planung. Wo formell noch keine Regionalkon-
ferenz gebildet wurde, Ubernehmen Planungsregionen diese Aufgabe. Die Abstim-
mung von Verkehr und Siedlung erfolgt in den Regionalen Gesamtverkehrs- und Sied-
lungskonzepten (RGSK), die flachendeckend Uiber den ganzen Kanton erstellt und pe-
riodisch aktualisiert werden und die die Agglomerationsprogramme enthalten. Un-
tenstehende Abbildung zeigt das Zusammenspiel zwischen kantonalem, regionalem
und kommunalem Planungsinstrumentarium, auf das wir in den folgenden Abschnit-
ten naher eingehen.

Planungsinstrumente zur Abstimmung von Verkehr und Siedlung auf kantonaler, regionaler und kommuna-
ler Ebene im Kanton Bern ¥

anton————— [l wegonen [ emeinaen

‘ Kant. Richtplan: Raumkonzept ‘ <«— | RGSK/AP: Zukunftsbild <«— Kommunale Siedlungs-
l l l i entwicklungs- und
T - 5 ; Mobilitatskonzepte
GesamFmob|l|tats- Sled[qus— Regionale Regionale —
strategie strategie Mobilitatsstrategie Siedlungsstrategie l
I | [
¥ v v 5 : 'L - ; ; *_ Kommunale Strategien und Richtplane
SNP /IRK Sachplan Kantonales / Regp_nales Teilstrategien OV, Teilstrategie Siedlung (OV, MIV, Velo- und Fussverkehr, Siedlung
Strasse Veloverkehr Angebotskonzept OV MIV, Velo-/Fussv. und Landschaft b e '
| B | } l

Landschafts-, Siedlungs- und

Hubs etc.)

Verkehrsmasssnahmen (ESP, OV, M1V, Velo,

Landschafts-, Siedlungs- und Verkehrsmassnahmen Umsetzung der Massnahmen in der
(Regionale Siedlungsschwerpunkte und kommunalen Richt- und Nutzungsplanung
Vorranggebiete Siedlungserweiterung; OV, MIV, Velo-

[Fussverkehr, Hubs, etc.)



Auf kantonaler Ebene beruht die Abstimmung von Verkehrs- und Siedlungsentwick-
lung auf der Verknlipfung zwischen der kantonalen Richtplanung, der strategischen
Verkehrsplanung und der mittelfristigen Finanzplanung.

Dervom Bundesrat am 4. Mai 2016 genehmigte kantonale Richtplan 2030 und dieam
1. April 2017 in Kraft getretene Teilrevision der kantonalen Baugesetzgebung setzen
das revidierte eidgendssische Raumplanungsgesetz (RPG) um. Die im Richtplan 2030
enthaltenen Strategien und Massnahmen werden alle zwei Jahre im Rahmen eines
Richtplancontrollings tUberprift und gegebenenfalls angepasst. Die Ergebnisse der
vorliegenden Synthese AP4 werden im Rahmen des Richtplancontrollings 22 in den
kantonalen Richtplan einfliessen.

Der kantonale Richtplan gibt den behordenverbindlichen Rahmen fir die Raumpla-
nungim Kanton Bern vor. Flr die vorliegende Synthese sind die Zielsetzungen im Be-
reich der Abstimmung von Verkehrs- und Siedlungsentwicklung hervorzuheben: Die
Zersiedlung ist zu bremsen, die Siedlungsentwicklung nach innen zu lenken
und auf die Erschliessung durch den 6ffentlichen Verkehr abzustimmen sowie
das Kulturland zu schonen und die Fruchtfolgeflachen zu schiitzen. Der kanto-
nale Richtplan enthalt darliber hinaus wichtige Vorgaben und Ziele zu anderen The-
men wie Natur, Landschaft, Tourismus und Landwirtschaft, auf die im Rahmen dieser
Synthese nicht vertieft eingegangen wird.

Der kantonale Richtplan gibt zudem vor, wie auf der regionalen Ebene raumliche Fest-
legungen zu treffen sind. Er enthalt dazu die Massnahme B_Q9, in der die Aufgaben
und Inhalte der RGSK auf der Grundlage von Artikel 98a Absatz 4 des Berner Bauge-
setzes (BauG) beschrieben und der Prozess zur Erarbeitung der RGSK definiert wer-
den. Diese Vorgaben gelten ebenso fir die als Teil der RGSK erarbeiteten Agglomera-
tionsprogramme.

Der kantonale Richtplan enthalt die prioritaren Entwicklungsgebiete fiir das Wohnen
und Arbeiten aus kantonaler Sicht (in den Massnahmen A_08 und C_04). Zusétzlich
enthalt er verbindliche Regeln fir die Festlegung von Wohn- und Arbeitsschwerpunk-
ten und von Verdichtungs- und Umstrukturierungsgebieten. Er stellt auch klare Be-
dingungen an Siedlungserweiterungen. Diese missen Uberkommunal abgestimmt
sein und ab einer Grosse von zwei Hektaren oder bei Beanspruchung von Fruchtfol-
gefldchen zwingend in den RGSK als Vorranggebiete Siedlungserweiterung Wohnen
oder Arbeiten mit Koordinationsstand Festsetzung verankert sein. Fir die Veranke-
rung dieser Vorranggebiete Siedlungserweiterung im RGSK muss zudem ein Bedarfs-
nachweis erbracht werden. Dabei sind strenge Anforderungen zum haushalterischen
Umgang mit dem Boden, zu den Fruchtfolgeflachen und zur OV-Erschliessung zu er-
fullen.

Die Gemeinden setzen die Vorgaben des kantonalen Richtplans in ihren Ortsplanun-
gen um. Die Berechnung der Bauzonengrosse Wohnen (in Wohn-, Misch- und Kern-
zonen WMK) erfolgt mit einer Berechnungsmethode, die in der Richtplan-Massnahme
A_01 verbindlich definiert ist und die immer dann zur Anwendung kommt, wenn eine
Gemeinde den 15-jéhrigen Baulandbedarf geltend machen will. Die Methode umfasst
drei Schritte: Neben der Lage der Gemeinde in den Raumtypen, ihrer Zentralitat sowie
der aktuellen Raumnutzerdichte werden die uniiberbauten WMK und - falls die Ge-
meinde unter dem Richtwert der Raumnutzerdichte des jeweiligen Raumtyps liegt -
auch ein Drittel der Nutzungsreserven innerhalb der Giberbauten WMK berlcksichtigt
und bei der Bedarfsrechnung in Abzug gebracht.

Vom kantonalen
Planungsinstru-
mentarium...

Kantonaler
Richtplan



Gesamtmobilitats-
strategie

Verkehrsplanung und
Finanzierung

Falls aus dieser Berechnung ein tatsachlicher Baulandbedarf Wohnen resultiert
(d.h.die Gemeinde einen tatséchlichen Einzonungsbedarf geltend machen kann), set-
zen Einzonungen von WMK weitere Kriterien wie die gentgende OV-Erschliessung,
Mindestdichtevorgaben oder die Schonung des Kulturlands und der Schutz der
Fruchtfolgeflachen voraus.

Gemass diesen Berechnungen konnen nur etwa ein Siebentel der Gemeinden im
Kanton Bern noch Einzonungen von WMK vornehmen, die anderen kénnen neue
WMK nur ausscheiden, wenn gleichzeitig eine gleich grosse (oder je nach Bauzonen-
situation der Gemeinde doppelt so grosse) WMK ausgezont wird.

Auch fur die Einzonung von Arbeitszonen sind die verbindlichen Grundsatze im
Richtplan festgelegt (Massnahme A_05): Einzonungen fir grossere Neuansiedlun-
gen sind nur in Entwicklungsschwerpunkten oder Vorranggebieten Siedlungs-
entwicklung der RGSK moglich. Ansonsten sind Einzonungen primar fir den lokalen
Bedarf bereits ansassiger Betriebe moglich. Auch dort gelten die Regelungen bezlig-
lich Kulturland und Fruchtfolgeflachen, ebenso muss eine gute OV-Erschliessung ge-
wahrleistet sein. Zudem durchlauft jede Einzonung von Arbeitszonen die Arbeitszo-
nenbewirtschaftung, mit der eine regionale Abstimmung erfolgt und sichergestellt
wird, dass vorhandene Arbeitszonen besser genutzt werden, bevor eine Einzonung
gemacht wird. Daflr steht die Karte der untberbauten Arbeitszonen von regionaler
Bedeutungim Geoportal des Kantons zur Verfligung, welche in Zusammenarbeit mit
den Regionen periodisch aktualisiert wird.

Mit der Gesamtmonbilitatsstrategie hat der Regierungsrat schon 2008 die verkehrs-
politischen Grundsatze und Stossrichtungen verkehrstrageribergreifend festge-
legt und die auf eine nachhaltige Entwicklung ausgerichteten Ziele der kantonalen
Mobilitatspolitik vorgegeben. Insbesondere verankert die Gesamtmobilitatsstrategie
die 3V-Strategie «Verkehr vermeiden, verlagern und vertraglich abwickeln»:

e Vermeiden der Verkehrszunahme, insbesondere durch Abstimmung der Ver-
kehrs- und der Siedlungsentwicklung.

e Verlagern: Der Anteil von OV und Langsamverkehr am Gesamtverkehr muss sich
vergrossern.

e Vertraglich abwickeln: Der verbleibende Verkehr ist so schonend wie moglich
fir Mensch und Umwelt abzuwickeln.

Derzeit findet eine Uberarbeitung der Gesamtmobilitdtsstrategie statt. Ziel ist die An-
passung der 3V-Strategie auf das veranderte Mobilitatsumfeld. Die bestehenden
Grundsatze und Stossrichtungen werden im Kern jedoch ihre Giltigkeit behalten.

Die Gesamtmobilitatsstrategie bildet die Grundlage fir die langfristige Verkehrspla-
nung. Die Planungsinstrumente sind dabei...

e ...im Strassenverkehr der Strassennetzplan (SNP). Er legt die Kantonsstrassen
fest und zeigt erganzend die Nationalstrassen und die wichtigen Gemeindestras-
sen (Basisnetz). Er zeigt weiter die strategischen Vorhaben auf den Kantonsstras-
sen und den kantonalen Velowegen. Zudem legt er die Anlagen der kombinierten
Mobilitat mit regionaler Bedeutung fest, an die der Kanton Beitrage leistet. Die
Kosten flir den Ausbau der Kantonsstrassen und kantonalen Velowege werden
durch den alle vier Jahre verabschiedeten Investitionsrahmenkredit Strasse
(IRK Strasse) gedeckt. Fiir grosse Ausbauvorhaben sind Objektkredite notig und
der bauliche Unterhalt der Kantonsstrassen wird Uber einen separaten Rahmen-
kredit finanziert. Auch der bauliche Unterhalt tragt zu einem firr alle Verkehrsmit-
tel vertraglichen Strassennetz bei.
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e ...imVeloverkehr der Sachplan Veloverkehr (SW). Er zeigt das angestrebte Ve-
lonetz fir den Alltags- und Freizeitverkehr und den grésseren Handlungsbedarf
auf. Kantonale Veloinfrastrukturen werden ebenfalls Giber den IRK Strasse finan-
ziert. An wichtige Velorouten auf Gemeinde- und Privatstrassen leistet der Kanton
Beitrage von 40 Prozent (Art. 59 SG).

e ...im offentlichen Verkehr das GV-Angebotskonzept. Fs legt gestiitzt auf die
Ubergeordneten Strategien, die STEP-Ausbauschritte und die Mobilitatsentwick-
lung dar, wie sich der OV mittel- bis [angerfristig entwickeln soll. Das mittelfristige
Angebotwirdalle vier Jahre Uber den Angebotsbeschluss 6ffentlicher Verkehr
(AGB) festgelegt und die Finanzierung neuer Infrastrukturen wie etwa Gleisanla-
gen des Ortsverkehrs erfolgt durch den ebenfalls auf vier Jahre ausgelegten In-
vestitionsrahmenkredit 6ffentlicher Verkehr (IRK OV). Wie bei den Strassen-
projekten gibt es auch beim OV Objektkredite fir grosse Ausbauvorhaben.

Zentral fir das Gelingen der Abstimmung von Verkehrs- und Siedlungsentwicklung ist
die enge Abstimmung zwischen den kommunalen, regionalen und kantonalen Pla-
nungen. Fundierte regionale Planungen erlauben es dem Kanton, seine Planungen
auf solide regionale Abklarungen abzustiitzen und fur das ganze Kantonsgebiet Prio-
ritdten zu setzen, insbesondere bei den Investitionen in die Verkehrsinfrastruktur.

Den Regionalen Gesamtverkehrs- und Siedlungskonzepten (RGSK) kommt eine
zentrale Scharnierfunktion zwischen den kommunalen und den kantonalen
Planungen zu. Die in der Verordnung Uber die Regionalkonferenzen bezeichneten
Perimeter der RGSK umfassen den ganzen Kanton. Das RGSK wird durch die Regio-
nalkonferenz bzw. Planungsregion nach den Vorgaben des Kantons und unter Einbe-
zug der Gemeinden erarbeitet. Das RGSK durchlauft eine 6ffentliche Mitwirkung und
die kantonale Vorprifung. Es wird durch die regionalen Trager als behdrdenver-
bindlicher regionaler Teilrichtplan nach Artikel 98a Absatz 4 BauG erlassen und
vom Kanton schlussendlich genehmigt. Die RGSK gewahrleisten so die flachende-
ckende Abstimmung von Verkehr und Siedlung im Kanton Bern. Dank der thema-
tischen Erweiterung der RGSK in den Bereichen Natur und Landschaft sowie Touris-
mus und dem vierjahrigen Aktualisierungsrhythmus besteht ein massgeschneidertes
und flexibles Planungsinstrument fur die langfristige sektorlibergreifende Steuerung
der regionalen Entwicklung.

Die RGSK enthalten von Gesetzes wegen die jeweiligen AP nach Bundesrecht
(Art. 98a Abs. 2 BauG). Damit wird die optimale Integration der Agglomerationspro-
gramme nach Bundesrecht in die regionale Gesamtplanung sichergestellt. Der zent-
rale Unterschied zwischen den RGSK und den AP ist der Perimeter: Die AP erstrecken
sich grundsatzlich nur tUber die BeSA-Perimeter des Bundes - wobei der Perimeter
von den Tragerschaften angepasst werden kann. Die RGSK beziehen dagegen alle Ge-
meinden innerhalb des jeweiligen Regionalkonferenzperimeters mit ein. Inhaltlich
sind AP und RGSK fiir den Perimeter der AP identisch: Zukunftsbild, Handlungsbe-
darf, Teilstrategien und Massnahmen samt deren Priorisierung stimmen tberein.

Der Regierungsrat des Kantons Bern hat gestitzt auf Art. 98a Abs. 3 BauG inhaltliche
und zeitliche Vorgaben an die Erarbeitung der RGSK 2021 und der AP4 erlassen (vgl.
RRB 1005/2018). Die entsprechenden Vorgaben umfassen namentlich die Grundsatze
und thematischen Schwerpunkte fir die Bevolkerungs-, Verkehrs- und Siedlungsent-
wicklung, die verkehrsintensiven Vorhaben und die Erschliessungsqualitaten mitdem
offentlichen Verkehr. Dazu werden die zu behandelnden Inhalte prazisiert und kon-
krete Auftrége erteilt, mit denen die Abstimmung von Verkehr und Siedlung in den
Regionen sichergestellt wird.
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Wie erwahnt sind die RGSK behdrdenverbindliche regionale Teilrichtpléane. Indem die
AP Bestandteil der RGSK sind, erflillen sie die Anforderung des Bundes an eine regio-
nal abgestimmte, behdrdenverbindliche Planungsgrundlage. Dieses Zusammen-
spiel ist eine grosse Starke des Berner Ansatzes.

Eine zweite grosse Starke des Berner Ansatzes betrifft die Finanzierung kommunaler
Massnahmen. Gemass Artikel 62 des kantonalen Strassengesetzes (SG) leistet der
Kanton Beitriage an die vom Bund mitfinanzierten Verkehrsinfrastrukturen in
Stadten und Agglomerationen, insbesondere auch an Massnahmen fur den Fuss-
und Veloverkehr und die kombinierte Mobilitat. Der Kantonsbeitrag belduft sich der-
zeit auf 35 Prozent der anrechenbaren Kosten nach Abzug der Beitrage des Bundes
aus dem Nationalstrassen- und Agglomerationsverkehrsfonds (NAF).

Die AP werden zusammen mit den RGSK in einem partizipativen Prozess erarbeitet.
Die Erarbeitung erfolgt durch die zustéandigen Regionalkonferenzen oder Planungsre-
gionen aufgrund der verbindlichen Vorgaben des Regierungsrats. Die Gemeinden
werden einbezogen, indem sie als Mitglieder in den Organen der Regionalkonferen-
zen bzw. Planungsregionen vertreten sind sowie im Rahmen von Mitwirkungs- und
Vernehmlassungsverfahren. Der partizipative Prozess umfasst in der Regel auch
Workshops, in denen der Ist-Zustand analysiert, der Handlungsbedarf und mogliche
Massnahmen eruiert werden und das Zukunftsbild angepasst oder neu erarbeitet
wird. Die Entwirfe des RGSK und AP werden in eine offentliche Mitwirkung gege-
ben, anschliessend Uiberarbeitet und dem Kanton zur Vorprifung unterbreitet.

Die aufgrund der kantonalen Vorprifungsberichte Uberarbeiteten AP und RGSK wer-
den durch die Organe der regionalen Tragerschaften (Regionalversammlung bzw.
Vereinsversammlung der Planungsregionen), die aus Vertretungen der beteiligten Ge-
meinden zusammengesetzt sind, als behdrdenverbindliche regionale Teilrichtplane
beschlossen und dem Kanton zur Genehmigung unterbreitet. Nach ihrer Genehmi-
gungsind die RGSK (und AP) somit fir alle Gemeinden im betreffenden Perimeter be-
hordenverbindlich. Damit ist die Grundanforderung 1 des Bundes (<Massnahmen
im Zustandigkeitsbereich der Gemeinden sind von den zustéandigen Gemeindeorga-
nen zu beschliessen») erfiillt. Der Kanton gibt die AP4 fir die Einreichung beim Bund
frei (gemadss Art. 8 PAVV). Er ist wie erwahnt fiir die Genehmigung der RGSK zustandig.
Mit der Genehmigung fliessen die Antréage der Regionen in die kantonalen Instru-
mente ein.

Das Zusammenspiel zwischen kantonalen, regionalen und kommunalen Pla-
nungsinstrumenten hat sich bewahrt. Im Erarbeitungsprozess verfiigen die regio-
nalen Tragerschaften und die Gemeinden einerseits Uber den nétigen Gestaltungs-
spielraum. Andererseits ist mit den verbindlichen kantonalen Vorgaben an die RGSK
und an die AP eine optimale Abstimmung von Verkehr und Siedlung sichergestellt.
Die vom Kanton genehmigten RGSK und AP fliessen in die Uberarbeitung der kanto-
nalen Planungsinstrumente ein. Die folgende Abbildung fasst den Erarbeitungspro-
zess zusammen.
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V Erarbeitungsprozess der RGSK und AP

Vorgaben

Kantonaler Richtplan: Raumkonzept, Strategien, Massnahmen

Programm Agglomerationsverkehr

Massnahmenblatter: Vorgaben flir AP/RGSK z.B. zur
haushalterischen Bodennutzung und zur Abstimmung von Verkehr
+ Siedlung

PAW: Verordnung des UVEK (iber das Programm Agglomerations-
verkehr
RPAV: Richtlinien Programm Agglomerationsverkehr

Weitere kantonale Vorgaben, insbesondere: BauG (Art. 98a und
101) und generell das kantonale Planungsinstrumentarium (SNP,
OV-Angebotskonzept, Sachplan Velo, etc.)

Weitere Bundesvorgaben, insbesondere:
Raumplanungsgesetzgebung (RPG, RPV), Sachplanung Verkehr,

STEP-NS und STEP Schiene

!

!

Vorgaben des Regierungsrats zu den RGSK und den AP

Erarbeitung AP und RGSK

‘

Erarbeitungvon AP und RGSK durch Vorpriifung
die Regionen inkl. Mitwirkung bei durch
Gemeinden und Bereinigung durch den Kanton

die Regionen

Fertigstellung und Beschluss
durch die Regionen
Kantonale Synthese der
Agglomerationsprogramme

Kantonale Genehmigung
Einreichung Agglomerations-
programme beim Bund

‘

Umsetzung der Massnahmen durch Kanton, Regionen und Gemeinden
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Bevolkerung

Standige Wohn-
bevolkerung

Quellen: Statpop BFS,
Strukturdaten GVM.

Arbeitsplatze

Beschaftigte »

Quellen: Statent BFS,
Strukturdaten GVM.

Das Wachstum diirfte
aufgrund der Entwick-
lung zwischen 2015 und
2018 héher ausfallen als
im GVM prognostiziert.

Bauzonen

Im Kanton Bern lebten Ende 2018 rund 1'035'000 Personen (siehe untenstehende Ta-
belle). Seit 2010 ist die Bevolkerung damit um knapp 6 Prozent gewachsen. In den
Agglomerationen leben 675'000 Personen oder knapp zwei Drittel der Gesamtbe-
volkerung des Kantons. Bis 2040 wird Uber den gesamten Kanton mit einem Bevol-
kerungswachstum von rund 13 Prozent gerechnet. Ein iiberdurchschnittliches
Wachstum wird dabei in den Agglomerationen Bern, Bielund Langenthal erwartet.

Perimeter Bevolkerung 2018 Anteil 2018 Trendwachstum

(GVM 2040)
AP Bern 378855 37% +16%
AP Biel/Lyss 121°010 12% +19%
AP Thun 98’365 9% +8%
AP Burgdorf 32’772 3% +13%
AP Langenthal 15’624 2% +16%
AP Interlaken 23’626 2% +10%
Ubriges Gebiet 364’725 35% +10%
Kanton Bern 1°034°977 100% +13%

Ende 2015 belief sich die Anzahl der Beschaftigten im Kanton Bern auf gut 628'000
(siehe untenstehende Tabelle). Seit 2010 ist damit auch bei den Arbeitsplatzen eine
Zunahme festzustellen. Bis 2040 wird mit einem moderaten Wachstum der Beschaf-
tigten von 7 bis 8 Prozent gerechnet, wobei dieses Wachstum sich auf die Agglome-
rationen Bern, Biel, Thun, Langenthal und Burgdorf konzentriert. Ausserhalb
der Agglomerationen wird dagegen ein splrbar geringeres, teilweise sogar negatives
Arbeitsplatzwachstum erwartet.

Perimeter Beschéftigte 2015 Anteil 2015 (ang;rei:?;/:a(;psztgg
AP Bern 301’353 48% +9%
AP Biel/Lyss 63944 10% +9%
AP Thun 48’730 8% +9%
AP Burgdorf 21’168 3% +9%
AP Langenthal 12717 2% +9%
AP Interlaken 13743 2% +3%
Ubriges Gebiet 166'821 27% +3%
Kanton Bern 628°477 100% +7.5%

Der Kanton Bern verfligt insgesamt ber zuriickhaltend dimensionierte Bauzo-
nen. Wohn-, Misch- und Kernzonen (WMK) umfassten im Jahr 2020 rund 17'000 Hek-
taren, bei den Arbeitszonen belief sich dieser Wert auf rund 3'500 ha (siehe folgende
Tabelle). Mit dem kantonalen Richtplan 2030 und der angestrebten Siedlungsent-
wicklung nach innen bilden zudem Neueinzonungen den Ausnahmefall. In den Pe-
rimetern der AP Bern, Thun und Burgdorf liegt der Anteil untberbauter Wohn-, Misch-
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und Kernzonen unter dem kantonalen Schnitt. Bei den unuberbauten Arbeitszonen
liegen die Anteile in allen AP-Perimetern ausser Biel unter dem kantonalen Schnitt.

Perimeter WMK uniberbaut Arbeitszonen uniberbaut

ha total ha % ha total ha %
AP Bern 4’550 208 5% 867 7 9%
AP Biel/Lyss 1’809 139 8% 463 89 19%
AP Thun 1’557 78 5% 316 36 12%
AP Burgdorf 542 26 5% 190 18 9%
AP Langenthal 262 30 11% 108 12 11%
AP Interlaken 428 30 7% 76 7 9%
Ubriges Gebiet 8’174 699 9% 1’519 301 20%
Kanton Bern 17’322 1’209 7% 3’538 540 15%

Die Analyse der raumlichen Anordnung der Bauzonen sowie der unlberbauten
Bauzonenreserven zeigt, dass insbesondere in den Zentren (urbane Kerngebiete
sowie Zentren 3. und 4. Stufe) ein zu geringes Angebot besteht. Diese Tendenz zur
Verknappung von Bauland in den Zentren hat sich in den letzten Jahren verstarkt. In
einigen Stadten und Agglomerationsgemeinden wurden gut erschlossene und zent-
ral gelegene Einzonungen in Abstimmungen abgelehnt. Betrachtet man hingegen
den Raumtyp «Agglomerationsglrtel und Entwicklungsachsen» ohne die Zentren 3.
und 4. Stufe, so fallt auf, dass sich hier anteilsmassig die grossten Reserven befinden.
Demgegentuber ist festzuhalten, dass die Reserven in den «zentrumsnahen landliche
Gebieten» sowie den «Hlgel- und Berggebieten» nicht Uberdimensioniert sind.

Untenstehende Tabelle zeigt die theoretischen inneren Nutzungsreserven in den be-
reits Uberbauten Wohn-, Misch- und Kernzonen (WMK) pro Agglomeration.

Die Analyse der theoretisch ermittelten
Innere Nutzungsreserven

inneren Nutzungsreserven in den Perimeter o
Uberbauten WI\/Ingeigt einerseits auf, In tberbauten WK (ha)
dass es regionale Unterschiede gibt - AP Bern 252
die Agglomeration Bern hat prozentual AP Biel/Lyss 260
den kleinsten, Biel den gréssten Anteil AP Thun 247
an Innenentwicklungspotenzial — und AP Burgdorf 94
anderseits, dass es insbesondere auch AP Langenthal 27
an zentralen Lagen durchaus noch AP Interlaken 67
Innenentwicklungspotenzial gibt. Ubriges Gebiet 1615
Kanton Bern 2’862
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Wohnen

Wohnschwerpunkte,
Umstrukturierungs-
und Verdichtungs-
gebiete, Vorrang-
gebiete Siedlungser-
weiterung Wohnen

Arbeiten

Entwicklungs-
schwerpunkte (ESP)
und strategische
Arbeitszonen (SAZ)

Der Kanton bezeichnetim kantonalen Richtplan (Massnahmenblatt A_08) die aus sei-
ner Sicht prioritdaren Entwicklungsgebiete fiir das Wohnen und fordert so ge-
Zielte Umstrukturierungen, Verdichtungen und Siedlungserweiterungen an
zentralen, gut erschlossenen Lagen. Ausgangspunkt dazu bilden die RGSK und AP:
Gestutzt auf die verbindlichen kantonalen Vorgaben werden die Gebiete bezeichnet,
die sich aus raumplanerischer Sicht besonders gut fur eine Wohnnutzung oder eine
gemischte Nutzung Wohnen und Arbeiten eignen und insbesondere Uber eine gute
OV-Erschliessung verfugen. Mit der vorliegenden Synthese werden die aus kantonaler
Sicht prioritéren Gebiete flir das Wohnen beschlossen und anschliessend in den kan-
tonalen Richtplan aufgenommen.

Es handelt sich dabei einerseits um bereits eingezonte Gebiete mit grossem Realisie-
rungspotenzial (Wohnschwerpunkte) oder um bebaute Gebiete mit Umstrukturie-
rungs- und Verdichtungspotenzial (Umstrukturierungs- und Verdichtungsge-
biete), anderseits um noch nicht eingezonte Gebiete (Vorranggebiete fiir die Sied-
lungserweiterung Wohnen). Im kantonalen Richtplan sind bisher 28 solche priori-
taren Entwicklungsgebiete Wohnen festgelegt, auf denen das Bevolkerungswachs-
tum prioritar erfolgen soll. Diese umfassen eine Flache von insgesamt rund 250 Hek-
taren und sind zu mehr als 80 Prozent bereits eingezont.

Die prioritdren Entwicklungsgebiete fiir das Arbeiten aus kantonaler Sicht wer-
den nicht Uber das vorliegende Syntheseverfahren festgelegt. Die Aufnahme eines
neuen ESP Wirtschaft in den kantonalen Richtplan bedingt aber unter anderem, dass
das entsprechende Gebiet im vom Kanton genehmigten RGSK mit Koordinations-
stand Festsetzung verankert ist. Den RGSK und AP kommt zudem im Zusammenhang
mit der kantonalen Arbeitszonenbewirtschaftung (AZB) eine zentrale Rolle zu, da ge-
mass kantonalem Richtplan (Massnahmenblatt A_05) Neueinzonungen praktisch
nur noch in kantonalen ESP oder in regionalen Vorranggebieten Siedlungser-
weiterung Arbeiten gemass RGSK erfolgen kdnnen - mit Ausnahme untergeordne-
ter Betriebserweiterungen.

Ziel des Kantons ist es, Arbeitsplatze konzentriert an ausgesuchten Standorten
anzusiedeln und die wirtschaftliche Entwicklung nachhaltig zu gestalten. Zu diesem
Zweck hat der Kanton Bern 1989 das Programm der wirtschaftlichen Entwicklungs-
schwerpunkte (ESP-Programm) gestartet. Damit werden der Wirtschaft attraktive
Flachen bereitgestellt, um Betriebe anzusiedeln und neue Arbeitsplatze zu schaffen.
Eine optimale verkehrliche Erschliessung ist dabei eine wichtige Voraussetzung.

Das ESP-Programm besteht aus wirtschaftlichen Entwicklungsschwerpunkten
(ESP) und strategischen Arbeitszonen (SAZ). Im Kanton Bern gibt es momentan
rund 40 ESP-Standorte (Massnahmenblatt C_04), rund die Halfte davon ist weitge-
hend realisiert, die andere Halfte wird aktiv bewirtschaftet. Es wird zwischen ESP fir
Dienstleistungen und ESP fiir Arbeiten unterschieden. ESP-Dienstleistungen liegen an
OV-Knoten und sollen Raum fir Blroarbeitsplatze, Versorgungseinrichtungen und
Freizeitnutzungen bereitstellen. ESP-Arbeiten sind fir industrielle und gewerbliche
Nutzungen vorgesehen und liegen in der Nahe von Autobahnanschlissen. Seit 2012
besteht zudem das Label «<kESP Premiumstandort». Premiumstandorte sind ESP die
langfristig von hochstem kantonalen Interesse sind. Mit Bern Wankdorf, Bern Ausser-
holligen, Biel Bozingenfeld und Thun Nord gibt es gegenwartig deren vier.

16



ESP und SAZ in den

Perimetern der AP Bern,
Biel/Lyss, Thun, Burgdorf
Langenthal und Grenchen ¥
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AP-Perimeter

Nr. (Richtplan)

Standort

Typ

Status [

AP Bern

AP Biel/Lyss

AP Thun

AP Burgdorf

AP Langenthal

AP Grenchen

1
2
3
11
14
20
21
22
26
29\__J//
30
31
2
37
38
4
5
16
34
35
42
17
18
40
41
6
10
27
36
8
33
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Bern Ausserholligen

Bern Bahnhof

Bern Wankdorf

Muri Gimligenfeld
Ostermundigen Bahnhof '
Worb Worbboden

Premium ESP

aktiv bewirtschaftet j

ESP-Dienstleistungen aktiv bewirtschaftet,
Premium ESP aktiv bevl[tschaftet
ESP-Arbeiten aktiv bewirtschaftet

ESP-Dienstleistungen
ESP-Arbeiten

Zollikofen / Mi nchenbuch/s%,ESP Dienstleistungen

Ostermundigen Mosli

Bern Brliinnen

Ittigen Papiermuhle

Ittigen Worblaufen

Koniz Liebefeld

Koniz Juch

Moosseedorf Moosbuhl
Muri-Gumligen Bahnhof
Biel/Bienne Masterplan

Biel Bézingenfeld

Studen

Lyss Bahnhof

Lyss Grien Std

Biel/Pieterlen

Thun Bahnhof

Thun Nord

Uetendorf

Steffisburg Bahnhof
Burgdorf Bahnhof

Lyssach Schachen Buchmatt
Burgdorf Buchmatt
Lyssach/Rudtligen-Alchenflih
Langenthal Bahnhof
Langenthal Steichachermatte
Oberhard / Wolfhusenfeld
Lengnau Lengnaumoos

SAZ

ESP
ESP-Dienstleistungen
ESP-Dienstleistungen
ESP

ESP-Arbeiten
ESP-Arbeiten
ESP-Dienstleistungen
ESP-Dienstleistungen
Premium ESP-Arbeiten
ESP-Arbeiten
ESP-Dienstleistungen
ESP-Arbeiten

SAZ
ESP-Dienstleistungen
Premium ESP
ESP-Arbeiten

ESP
ESP-Dienstleistungen
ESP/SAZ
ESP-Arbeiten
ESP-Arbeiten
ESP-Dienstleistungen
ESP-Arbeiten

SAZ /ESP
ESP-Arbeiten

aktiv bewirtschaftet
aktiv bewirtschaftet
aktiv bewirtschaftet
aktiv bewirtschaftet
weitgehend realisiert
weitgehend realisiert
weitgehend realisiert
weitgehend realisiert
weitgehend realisiert
weitgehend realisiert
weitgehend realisiert
aktiv bewirtschaftet
aktiv bewirtschaftet
weitgehend realisiert
weitgehend realisiert
weitgehend realisiert
aktiv bewirtschaftet
aktiv bewirtschaftet
aktiv bewirtschaftet
weitgehend realisiert
aktiv bewirtschaftet
aktiv bewirtschaftet
sistiert

weitgehend realisiert
weitgehend realisiert
aktiv bewirtschaftet
weitgehend realisiert
wird neu aufgenommen
aktiv bewirtschaftet
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Verkehrsintensive
Vorhaben

Im Kanton Bern werden seit 1998 als flankierendes Projekt zum Programm der wirt-
schaftlichen Entwicklungsschwerpunkte zudem SAZ ausgeschieden und bewirtschaf-
tet. Ziel ist es, an verschiedenen Standorten grossere zusammenhangende Fla-
chen planerisch so bereitzustellen, dass diese bei Bedarf innerhalb weniger Mo-
nate baureif sind. Erfahrungen zeigen, dass die rasche unproblematische Verfligbar-
keit von Grundstiicken eine wichtige Voraussetzung fiir Standortentscheide darstellt.

Die Massnahmen im Rahmen der AP tragen zur Starkung und optimalen Erschlies-
sungder ESP und SAZ bei. Die ESP- und SAZ-Standorte, die sich in den Perimetern der
AP Bern, Biel/Lyss, Thun, Burgdorf und Langenthal befinden sind auf der vorherigen
Seite dargestellt - Premium-Standorte sind dabei mit einem Stern markiert.

Die optimale Lage von verkehrsintensiven Vorhaben (ViV) ist fir die Abstimmung
von Verkehr und Siedlung ebenfalls von grosser Bedeutung. Es handelt sich um Vor-
haben mit einem Verkehrsaufkommen von durchschnittlich 2°000 und mehr Fahrten
pro Tag. Solche Standorte missen gemass kantonalem Richtplan moglichst zentral
liegen und optimal erschlossen sein und deren Dimensionierung muss auf die
Umweltziele sowie die Kapazitat des Verkehrssystems abgestimmt sein. Voraus-
setzung fur die Bewilligung neuer ViV ist eine Standortfestsetzung im kantonalen
Richtplan bei Vorhaben von Giber 5000 Fahrten pro Tag oder im RGSK bei Vorhaben
zwischen 2’000 und 5’000 Fahrten pro Tag.
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Die einzelnen AP stellen den Ist-Zustand und die erwartete Entwicklung des
Verkehrs bis 2040 dar. Das zukiinftige Verkehrsaufkommen hangt wesentlich davon
ab, wo und in welchem Umfang das Siedlungswachstum stattfindet. Hierzu wurden
im aktualisierten Gesamtverkehrsmodell (GVM) des Kantons Bern die Wohn- und Ar-
beitsschwerpunkte hinterlegt. Die folgende Darstellung der Verkehrsstrome beruht
auf dieser Annahme zur Siedlungsentwicklung und bezieht sich auf den MIV, den OV
und den Veloverkehr (der Fussverkehr wird im GVM nicht abgebildet).

Die Abbildung auf der folgenden Seite zeigt die Anzahl Wege pro Werktag, die im Jahr
2040 in den einzelnen Agglomerationen mit dem MIV, dem OV und dem Velo gemass
Trendprognose gefahren werden. Dabei wird unterschieden zwischen dem Binnen-
verkehr mit Ziel und Quelle innerhalb der Agglomeration und Wegen mit Ziel oder
Quelle ausserhalb der Agglomeration. In allen Agglomerationen fallen die meis-
ten Wege auf den MIV (Auto, Motorrad), gefolgt vom OV und dem Veloverkehr.

Mit Abstand am hochsten ist das Verkehrsaufkommen in der Agglomeration Bern
- im Jahr 2016 belauft es sich auf rund 875'000 MIV-Wege (60 Prozent), 430'000 OV-
Wege (29 Prozent) und 170'000 Velo-Wege (11 Prozent) pro durchschnittlichem Werk-
tag. Der Anteil des «Aussenverkehrs», also von Wegen mit Quelle oder Ziel ausserhalb
der Agglomeration Bern liegt beim MIV und OV bei je rund 40 Prozent. Bis 2040 wird
in der Agglomeration Bern mit einem erheblichen Wachstum des Verkehrsauf-
kommens gerechnet, wobei das Wachstum grossmehrheitlich auf den OV und das
Velo fallt. Der MIV wachst in den Aussenbeziehungen, bleibt aber im Binnenverkehr
fast konstant bei rund 530'000 Wegen pro Tag. Entsprechend fallt der Anteil des MIV
am Total der Wege von 60 Prozent im Jahr 2016 auf 51 Prozent im Jahr 2040.

In den librigen Agglomerationen dominiert der MIV deutlich starker. Der Anteil
der MIV-Wege am Gesamtaufkommen liegt zwischen gut 70 Prozent (Biel/Lyss, Thun
und Interlaken) und rund 83 Prozent (Burgdorf, Langenthal). Zwar wird bis 2040 auch
in diesen Agglomerationen ein prozentual héheres OV- als MIV-Wachstum erwartet. In
absoluten Zahlen wachst aber der MIV - im Gegensatz zur Agglomeration Bern — den-
noch stérker als der OV.

Das erwartete Wachstum des Veloverkehrsistin allen Agglomerationen ausserin Bern
in der Trendprognose des GVM Uberraschend tief. Mit einem in der Trendprognose
noch nicht berticksichtigten Ausbau der Veloinfrastruktur — wie es in den AP vorgese-
hen ist - dirfte das Wachstum des Veloverkehrs spirbar erhoht werden.

Von besonderem Interesse ist ein Blick auf die Pendlerstrome, da der Pendlerverkehr
insbesondere wahrend den Verkehrsspitzen am Vormittag und am Abend auftritt und
damit eine wesentliche Ursache fiir Uberlastungen und Staus ist. Fir die Analyse der
Pendlerstrome wurde eine Auswertung der Strukturerhebung des BFS mit Daten fiir
die Jahre 2013 bis 2017 durchgefiihrt. Damit lassen sich auch Aussagen zum Modal
Split (MIV, OV, Velo) herleiten - vgl. die Karte und Tabelle auf Seite 21.

Die Analyse zeigt, dass zwischen der Agglomeration Bern und den iibrigen Ber-
ner Agglomerationen hohe Pendlerstrome bestehen, zwischen den Ubrigen Ber-
ner Agglomerationen sind die Pendlerstrome dagegen sehr gering. Die Karte auf Seite
21 fokussiert deshalb auf die Pendlerstrome zwischen der Agglomeration Bern und
den Ubrigen Agglomerationen im Kanton.
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¥ Verkehrsaufkommen in den Berner Agglomerationen heute und Prognose fiir 2040 (Anzahl Wege)

Quelle: Gesamtverkehrsmodell des Kantons Bern.
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Zwei grundsatzliche Erkenntnisse lassen sich ableiten (vgl. untenstehende Karte):

e Die Agglomeration Bern hat einen weit hoheren Zupendler- als Wegpend-
lerverkehr. Wie eine vertiefte Analyse zeigt, ist dies insbesondere fiir den Agglo-
merationskern der Fall, auf den am meisten Pendler zustromen.

e DieZupendler aus der Agglomeration Thun nach Bern sind mit taglich 14'000
nicht nur ausserordentlich zahlreich, auch das Verhaltnis zwischen Zu- und Weg-
pendlern von drei zu eins ist Uberdurchschnittlich hoch. Dies fihrt im Aaretal zu
sehr hohen und einseitigen Pendlerstromen.

Wenn das gesamte Pendlerauf- ™
kommen in der Agglomeration
Bern betrachtet wird (vgl. Ta-
belle unten) ergibt sich folgen-
des Bild: Jeden Tag haben gut
230'000 Pendlerinnen und
Pendler die Agglomeration
Bern als Ziel. Davon sind 58

Burgdorf

< O,
- S; % %Q;
L ,,)\/

Prozent Binnenpendler, 25 Pro- 0 A
zent stammen aus dem Ubrigen Q7
Kanton Bern und 17 Prozent /"'

von ausserhalb des Kantons. 50
Prozent der Pendlerinnen und [
Pendler benitzen den Qv, 41

. . J |nteﬁaken

Prozentfahren mitdem MIV und P
9 Prozent mit dem Velo. ‘.

MIV o) Velo
Binnenpendler Agglomeration Bern 45’800 68’900 18900
Rest Kanton Bern 31’800 26’500 700
Ausserhalb Kanton Bern 17°300 21’600 300
Total 94’900 117°000 19’900

Seit 1990 hat sich zudem die Anzahl Pendlerwege sehr unterschiedlich entwickelt.
Wiederum am Beispiel der Agglomeration Bern zeigt sich, dass

e die Anzahl Binnenpendler insgesamt nur unbedeutend zugenommen hat und
auch die MIV- und OV-Anteile weitgehend konstant geblieben sind;

e der Pendlerverkehr aus dem iibrigen Kanton Bern sich mehr als verdoppelt
und von ausserhalb des Kantons mehr als verdreifacht hat.

Diese beiden Trends treffen auch auf die anderen Agglomerationen zu. Es zeigt sich,
dass sich mit der besseren Erschliessung und den damit verbundenen schnelleren
Verbindungen Wohn- und Arbeitsorte raumlich weiter entfernen. Heute wird ver-
mehrt aus der «Hauptstadtregion Schweiz» und auch von weiter entfernten Kernstad-
ten in die Kerngemeinden der Agglomerationen gependelt. Die damit verbundenen
und teils sehr einseitigen Pendlerstrome fiihren zu starken Belastungen wah-
rend den Spitzenzeiten. Vor diesem Hintergrund liegt ein wesentliches Ziel einer
raumlich Ubergeordneten Abstimmung von Verkehr und Siedlung darin, den zuneh-
menden Pendlerstromen mit verstarkt einseitigen Lastrichtungen entgegenzuwirken.
Eine wichtige Voraussetzung fiir eine solche Trendwende ist es, an gut erschlossenen
zentralen Lagen der anderen Agglomerationen rund um Bern Uberdurchschnittlich
viele neue Arbeitsplatze zu schaffen, so wie es das ESP-Programm auch vorsieht.
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Wie im Kapitel zum Berner Ansatz erldutert, bildet die Gesamtmobilitatsstrategie des
Kantons die Grundlage der langfristigen Verkehrsplanung. Die Umsetzung im Bereich
Strassenverkehr erfolgt im Wesentlichen Uber den Strassennetzplan (SNP) und
die RGSK. Der SNP zeigt das angestrebte Basisnetz aus National-, Kantons- und wich-
tigen Gemeindestrassen im Sinne eines Zukunftsbilds auf und legt die erforderlichen
Umsetzungsschritte fir eine Periode von 16 Jahren fest. Er bezeichnet die strategi-
schen Massnahmen auf den Kantonsstrassen und kantonalen Velowegen und bezif-
fert den ungeféhren Finanzbedarf. Die ndchste Uberarbeitung erfolgt 2021.

Ziel des SNP ist es, eine gute Erschliessung des Kantonsgebiets sicherzustellen
und den Verkehr auf dem iibergeordneten Strassennetz fliissig zu halten, damit
unerwinschter Ausweichverkehr auf untergeordnete Strassen vermieden werden
kann. Eine kinftige Prioritat besteht darin, auf dem Ubergeordneten Strassennetz
ausreichende Kapazitaten fiir die Erschliessung von Verdichtungs- und Ent-
wicklungsgebieten bereitzustellen.

Ubereinstimmend mit den Agglomerationsprogrammen werden in den Perimetern
derjeweiligen AP folgende Prioritaten gesetzt:

e |Im Perimeter des AP Bern sind zur Sicherstellung der benotigen Kapazitaten der
Nationalstrasse durch den Bund Ausbauten der Al auf den Abschnitten Schonbiihl
- Kirchberg und Bern Weyermannshaus - Bern Wankdorf geplant. Ausserdem wird
die Zweckmassigkeit eines Al-Halbanschlusses Grauholz von der Regionalkonfe-
renz Bern-Mittelland mit Unterstiitzung des Kantons Bern und unter Einbezug des
Bundes geprift. Die A6 soll durch den «Bypass Bern Ost» zwischen Bern Wankdorf
und Muri kiinftig unterirdisch gefihrt werden. Dies eréffnet neue Moglichkeiten fir
die Siedlungsentwicklung. Parallel dazu wird der an die Kapazitatsgrenze stos-
sende Anschluss Wankdorf umgestaltet.

Auf Ebene der Kantons- und wichtigen Gemeindestrassen liegt ein Schwerpunkt
auf der sldlichen Ausfallachse der Agglomeration Bern (Sanierung Sefti-
genstrasse, Umgestaltung des Verkehrssystems Kehrsatz, beides in Zusammen-
hang mit dem VM Koniz Wabern - Bern Siid). Das Wangental, die westliche Aus-
fallachse, ist der zweite Schwerpunkt. In der dusseren Agglomeration werden die
Veloverbindungen entlang von Kantonsstrassen sicherer gestaltet. Die Alltagsvelo-
route Worblental ist ein wichtiger Netzbaustein fiir den Pendlerverkehr.

e Im Perimeter des AP Biel/Lyss ergibt sich eine strategische Neuausrichtung bei
der Nationalstrasse. Mit dem Westast in Biel hatte die Netzllicke der A5 geschlos-
sen werden sollen. Der Dialogprozess zum Westast fihrte Ende 2020 aber zu einer
Abschreibung des Projekts in der urspriinglich geplanten Form. Die oberirdische
Strasse zwischen Briiggmoos, Guido-Muller-Platz und Seevorstadt wird somit be-
stehen bleiben und vertraglich umgestaltet. Zudem sollen weitere kurz- und mit-
telfristige Massnahmen auf dem bestehenden Strassennetz umgesetzt werden.
Geprift werden sollen auch Verkehrsdrehscheiben im Bozingenfeld und
Briggmoos. Am Projekt Porttunnel soll festgehalten und dessen Zweckmassigkeit
als Nationalstrassenzubringer im Rahmen eines Gesamtverkehrskonzepts Uber-
prift werden. Trotz Verzicht auf den Westast soll die Liicke im Nationalstrassen-
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netz der A5 in Biel langfristig geschlossen werden. Im Vordergrund steht ein Jura-
tunnel nordlich von Biel. Dazu wird zeitnah eine Machbarkeitsstudie ausgelost.
Weiter soll der Anschluss Biel-Nord der A16 mit einer Kreiselldsung dauerhaft zu
einem Vollanschluss umgestaltet werden. Die Region Biel-Seeland setzt sich zu-
dem mitdem Kanton Bern beim Bund flr einen Vollanschluss der A6 in Studen ein.
Dazu wird eine Vorstudie aus dem Jahr 2013 aktualisiert und erganzt.

Bei den Kantons- und wichtigen Gemeindestrassen steht die Stadt Biel im Vorder-
grund mit verkehrlich flankierenden Massnahmen zum Ostast der A5 sowie der
Aufwertung der Strasse zwischen Briggmoos, Guido-Mdller-Platz und See-
vorstadt, die durch den Verzicht auf den Westast notig wird. In Abstimmung zwi-
schen Bund, Kanton und Gemeinden wird ein Verkehrsmanagement realisiert und
die Ortsdurchfahrt Nidau aufgewertet. Eine Ubergeordnete Projektorganisation
«Espace Biel/Bienne.Nidau» stellt die Umsetzung der Empfehlungen aus dem Dia-
logprozess zum Westast sicher.

e Im Perimeter des liegt der Schwerpunkt auf der Umsetzung des neu kon-
zipierten Verkehrsmanagements aus dem AP2. Zudem werden in Uetendorf und
vor allem in der Stadt Thun Ortsdurchfahrten und andere Strassen umgestaltet
und Unfallschwerpunkte saniert.

e Im Perimeter des AP Burgdorf wird die Verkehrssanierung Burgdorf - Oberburg -
Hasle realisiert, die Abschnitte Burgdorf und Oberburg (mit separatem Bundesbe-
schluss) sind Teil des AP3. Die Ortsdurchfahrten Hindelbank, Lyssach und Rohr-
moos werden saniert und diverse Strassen in Burgdorf aufgewertet.

e Im Perimeter des AP Langenthal plant der Bund den Ausbau der A1 im Abschnitt
Luterbach - Harkingen und der Kanton setzt mit finanzieller Unterstitzung durch
den Bund ausserhalb des AP die Verkehrssanierung Aarwangen um. Weiter wird
der Netzwiderstand auf der Mittelstrasse in Langenthal erhoht.

e |m Perimeter des AP Interlaken realisiert der Kanton die Umfahrung Wilderswil.
Die dazugehorenden flankierenden Massnahmen auf der Ortsdurchfahrt aus dem
AP2 wurden bereits umgesetzt.

e |m Perimeter des AP Grenchen wird die Ortsdurchfahrt der Berner Gemeinde
Lengnau aufgewertet.

Der Strassennetzplan (SNP) legt Giberdies auch die Anlagen der kombinierten Mobi-
litat mit regionaler Bedeutung fest. Die Park-and-Ride- sowie Bike-and-Ride-Anlagen
erweitern das Einzugsgebiet des QV. Sie sollen bedarfsorientiert ausgebaut werden.
Der SNP nimmt zudem neu die Bestrebungen des Bundes fiir intermodale Ver-
kehrsdrehscheiben auf. Der Kanton Bern fordert die kombinierte Mobilitat, indem
er zusatzliche Beitrage an Anlagen leistet, fiir die auch der Bund im Rahmen der AP
Beitrage ausrichtet (Art. 62 SG, vgl. Kapitel zum Berner Ansatz), oder indem er vom
Bund unabhangig Beitrage ausrichtet (Art. 61 SG).

Im SNP werden auch Massnahmen fir den Veloverkehr verankert. Darliber hinaus
ist der Sachplan Veloverkehr (SVV) ein wichtiges Planungsinstrument. Er entwirft
das Zukunftsbild der Velorouten fiir den Alltags- und Freizeitverkehr mit kan-
tonaler Netzfunktion und wurde zuletzt 2019 angepasst. Beim Freizeitverkehr umfasst
er alle Velolandrouten gemass SchweizMobil. Der Alltagsverkehr soll kiinftig deutlich
gestarkt werden, in dem in festgelegten Korridoren Vorrangrouten gepriift werden.
Dies hat konkrete Massnahmen in den AP4 zur Folge, etwa im Worblental (AP4 Bern).
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Der Kanton verfligt zudem Uber weitere Instrumente, mit denen die Vertraglichkeit
des Strassenverkehrs verbessert wird:

Bei Neubau, Sanierung und Umgestaltung von Kantonsstrassen werden kan-
tonale Standards fir eine gesamtheitliche Beurteilung von Ist-Zustand und Pro-
jektwirkung verwendet. Die Standards berticksichtigen alle Verkehrsarten gleich-
berechtigt und stellen die Verkehrssicherheit, die Integration in die Siedlungs-
strukturen und den Umweltschutz sicher. Sie werden sinngemass auch fir Ge-
meindestrassen angewendet.

Der Kanton verfligt Uber ein flachendeckendes Black Spot Management fir alle
Unfallschwerpunkte auf National-, Kantons- und Gemeindestrassen, das die
Regionen in ihre RGSK und AP integriert haben. Die Strasseneigentimer beheben
die Unfallschwerpunkte entweder mit ohnehin anstehenden Projekten oder im
Rahmen des Black Spot Managements mit betrieblichen Massnahmen.

Aufgerittelt von im Jahr 2011 gehaduft aufgetretenen schweren Unféllen hat der
Kanton Bern alle 3’067 Fussgdngerstreifen auf Kantonsstrassen systematisch
iiberpriift. Dabei wurde bei 2499 Fussgangerstreifen Optimierungspotenzial
festgestellt. Zwei Drittel davon wurden bis Ende 2020 unabhangig der AP saniert
oder werden im Rahmen eines laufenden Projekts optimiert.

Gemass dem Behindertengleichstellungsgesetz sind OV-Haltestellen hinder-
nisfrei auszugestalten. Soweit Bushaltestellen nichtim Rahmen ohnehin notiger
Strassensanierungen umgestaltet werden konnen, erfolgt die Sanierung aus-
serhalb der AP nach klar festgelegten Kriterien. Diese stellen sicher, dass zunachst
prioritare Haltekannten saniert und die verfligbaren Mittel verhaltnismassig ein-
gesetzt werden. Anfang 2020 war ein Achtel der prioritédren Haltekannten an Kan-
tonsstrassen saniert.

Die Frist zur Larmsanierung der Strassen ist am 31. Marz 2018 abgelaufen. Der
Bund hat Erstsanierungen unabhangig von den AP mit 20 Prozent subventioniert
und die entsprechenden Programme bis 2022 verlangert. Die verbleibenden Erst-
und notigen Nachsanierungen werden neu als dauerhafte Verbundaufgabe ver-
standen, die Bund und Kantone gemeinsam bewaltigen missen.

Zur Verringerung der Strassenlarmbelastung an Kantonsstrassen setzt der Kan-
ton Bern verstarkt auf quellenseitige Massnahmen. Der Einbau von ldrmarmen
Strassenbeldgen und eine Senkung der Hochstgeschwindigkeit werden prioritar
geprUft und auch dann realisiert, wenn die Grenzwerte damit alleine noch nicht
eingehalten sind.

Das verkehrstrageribergreifende Giiterverkehrs- und Logistikkonzept fiir den
Kanton Bern wurde vom Regierungsrat im Mai 2021 beschlossen. Die effiziente
Guterversorgung fir Bevolkerung und Wirtschaft soll langfristig sichergestellt und
die bendtigten Logistikflachen unter Berlicksichtigung der verschiedenen raum-
lichen, 6kologischen und verkehrlichen Bedirfnisse gesichert werden. Gestitzt
darauf kdnnen konkrete Massnahmen fiir die AP5 abgeleitet werden, beispiels-
weise im Bereich der City-Logistik.
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Bei der Entwicklung des OV-Angebots sind im Kanton Bern alle Staatsebenen einge-
bunden. Die Grundlage beim Orts- und Regionalverkehr bilden dabei die Planungen
der Regionen, die die Anliegen der Gemeinden berticksichtigen. Diese fliessen in die
kantonalen Angebotsbeschlisse und in die langerfristigen Planungen des Kantons
ein. Bei der Entwicklung von Traminfrastrukturen liegt die Federflihrung beim Kanton.

Bei der Weiterentwicklung des nationalen und regionalen Bahnnetzes liegt die Fe-
derfiihrung beim Bund. Die Kantone bringen ihre Antrage zum Regionalverkehr im
Rahmen der Ausbauschritte des strategischen Entwicklungsprogramms (STEP
Schiene) beim Bund ein. Die Eingaben zur Bahnentwicklung formuliert der Kanton
Bern in Abstimmung mit den Regionen, die auch fir die Erarbeitung der RGSK und AP
zustandig sind. Durch diese enge Zusammenarbeit wird sichergestellt, dass die Ent-
wicklung des Schienenverkehrs optimal auf die Inhalte der AP abgestimmt ist.

Im OV werden in den kommenden Jahren diverse Massnahmen der STEP Schiene
Ausbauschritte 2025 und 2035 umgesetzt, die ihren Niederschlag in den AP gefun-
den haben. Das Angebot im Regionalverkehr soll in den kommenden Jahren durch
Taktverdichtungen und Kapazitatserhohungen deutlich verbessert werden. Dies
bedingt zahlreiche Infrastrukturanpassungen im Perimeter des AP Bern:

e Entflechtungen in Holligen, Wankdorf Stid-Ostermundigen und Gimligen Sid
e Wendegleise in Bern Briinnen und Minsingen
e Doppelspurausbau Vidmarhalle - Liebefeld — Koniz

Diese Infrastrukturanpassungen ermoglichen im Zeithorizont 2035 einen Viertel-
stundentakt im inneren Perimeter der S-Bahn Bern sowie auf den Stadteverbindun-
gen Bern - Thun - Spiez, Bern - Burgdorf und Bern - Freiburg.

Die geplanten OV-Angebotsausbauten bedingen die Sicherung der Leistungsfahig-
keit des Bahnknotens Bern. Im Rahmen des Projektes «Zukunft Bahnhof Bern»
werden bis 2027 neue Zugange und ein neuer Tiefbahnhof fiir den RBS erstellt. Abge-
stimmt darauf will die Stadt Bern den Verkehr im Bahnhofumfeld neu organisieren
und gestalten, die entsprechenden Massnahmen sind Gegenstand des AP4.

Weiter werden mit dem Ausbauschritt 2035 neue S-Bahn-Haltestellen realisiert:

e |m Perimeter des AP Bern die Haltestelle Kleinwabern. Zusammen mit der Ver-
langerung der Tramlinie 9 bis Kleinwabern und einer optimierten Busanbindung
entsteht hier ein attraktiver OV-Knoten. Das Projekt ist eingebettet in das Arealent-
wicklungsgebiet Balsigermatte, in dem ein bestens erschlossenes Wohn- und Ar-
beitsgebiet mit Sport- und Freizeitanlagen entstehen soll.

e |m Perimeter des die Haltestelle Thun Nord, Uber die der Premium-ESP
Thun Nord optimal erschlossen wird. Zusatzlich zum vorgesehenen Bahnangebot
auf der Aaretallinie und eventuell auch auf der Gurbetallinie soll der strassenge-
bundene OV durch den ESP gefihrt und mit dem Bahnangebot verknlpft werden.

e Ebenfallsim Perimeter des AP Bern wird eine Haltestelle zwar nicht neu geschaf-
fen, aber verschoben: Im Rahmen der Entflechtung Holligen wird die Haltestelle
Stockacker in Richtung Europaplatz verlegt und erschliesst somit den Premium-
ESP Ausserholligen kinftig optimal und ermdglicht gute Umsteigeverbindungen
zu den bestehenden S-Bahnhaltestellen Europaplatz.

25

Bahn

Taktverdichtungen
und Kapazitats-
erhéhungen

Zukunft Bahnhof
Bern

Neue S-Bahn-
Haltestellen
Kleinwabern
und Thun Nord

Verschiebung
Haltestelle
Stockacker



Konzept
S-Bahn Bern 2040

Tram

Tram Bern-
Ostermundigen,
Tramverlangerung
Kleinwabern

Bus

Diverse Angebots-
verbesserungen

Mit den Infrastrukturvorhaben werden bestehende Verkehrsdrehscheiben besser
an das S-Bahnnetz angebunden oder neue geschaffen. Begleitend zu den OV-Aus-
bauten sind vielerorts diverse Langsamverkehrs- und Aufwertungsmassnahmen
in den AP geplant, etwa in Minsingen und in Ostermundigen.

Die Weiterentwicklung der Berner S-Bahn Uiber die beschriebenen Ausbauten hinaus
ist Gegenstand der Planung S-Bahn Bern 2040. Diese befindet sich derzeit in Erar-
beitung. Sie wird ein OV-Zielbild des Kantons entwerfen und so als Grundlage fir die
Eingaben im STEP Ausbauschritt 2040/2045 sowie fur die AP5 dienen. In einer ersten
Phase wurden die konzeptionellen Grundsatze flr die Weiterentwicklung der S-Bahn
festgelegt. Das Angebot je Korridor soll durch beschleunigte S-Bahnprodukte
auf die raumliche Entwicklung und die Raume mit hohem Potential ausgerichtet
werden — mit einem Viertelstundentakt fir Stadte, urbane Kerngebiete und Zentren.
Dies ermoglicht, jene Ortschaften attraktiv zu erschliessen, die siedlungstechnisch ge-
starkt werden sollen und durch ihr grosses Potential den OV-Anteil erhéhen konnen.

Tramprojekte werden im Kanton Bern durch die Planungen der Regionen ausgeldst,
die auch fir die Erarbeitung der AP zustandig sind. Die Konkretisierung und Finanzie-
rung der Projekte erfolgt durch den Kanton. Investitionen in die Traminfrastruktur
werden alle vier Jahre vom Kantonsparlament beschlossen - in der Regel im Rahmen
des Investitionsrahmenkredits OV (IRK OV), in Einzelfillen tiber Objektkredite (wie
beim Tram Bern - Ostermundigen).

Derzeit gibt es nur im Perimeter des AP Bern ein Tramnetz und auch nur dort wer-
den in den kommenden Jahren Tramprojekte realisiert. Es sind dies:

e TramBern - Ostermundigen mitdem Bau einer neuen Tramlinie und einer deut-
lich verbesserten Anbindung an die Verkehrsdrehscheibe Ostermundigen.

e Tramverlingerung Kleinwabern mit Sanierung der Seftigenstrasse und einer
Verbesserung der Verkehrssituation insbesondere flir den Langsamverkehr.

e Erweiterung des Tramdepots Bolligenstrasse.

Die angestrebte weitere Entwicklung des Tramnetzes bis 2040 zeigt die Regionalkon-
ferenz Bern-Mittelland in der «Netzstrategie OV Kernagglomeration Bern» auf.

Die in den AP vorgesehenen Entwicklungen beim regionalen und lokalen Busange-
bot werden iiber den kantonalen Angebotsbeschluss OV (AGB) umgesetzt, der alle
vier Jahre vom Kantonsparlament verabschiedet wird. Der AGB 2022-2025 wurde im
Frihling 2021 vom Grossen Rat genehmigt. Zwischen 2022 und 2025 will der Kanton
rund 280 Millionen Franken pro Jahr fir OV-Abgeltungen ausgeben. Folgende wich-
tige Verbesserungen sind in den Perimetern der jeweiligen AP vorgesehen:

e AP Bern: Taktverdichtungen und verlangerte Betriebszeiten auf diversen Linien;
Verbesserung des Sonntagsangebots; definitive Einfihrung der tangentialen Bus-
verbindung zwischen Niederwangen und Briinnen.

e AP Biel/Lyss: Taktverdichtung zwischen Biel/Bienne und Orpund; definitive Ein-
fihrung der Buslinie Bellmund - Lyss; Taktverdichtungen und Betriebsverlédnge-
rungen am Abend auf diversen Linien.

o Angebotsverbesserungen auf einzelnen Linien; neue tangentiale Bus-
verbindung vom ESP Steffisburg Bahnhof via ESP Thun Nord zum Oberland Zent-
rum - die kiinftige S-Bahnhaltestelle Thun Nord wird spater in die Linie integriert
und so als Verkehrsdrehscheibe etabliert.
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e AP Burgdorf: Verbesserungen beim Ortsverkehr mit besserer Anbindung des Fi-
schermattelis und des Regionalspitals; definitive Einflihrung der Busverbindung
zwischen Kirchberg-Neuhof und Aefligen.

e AP Langenthal: Neukonzeption des Ortsverkehrs mit optimierter Integration der
regionalen Linien und Ausdehnung der Betriebszeiten.

Weiter werden die Nachtbuslinien in allen Berner Agglomerationen ab 2022 neu
durch den Kanton bestellt und finanziert. Damit wird der heutige Spezialtarif
durch den ordentlichen Tarif abgelost - Abonnemente sind dadurch ohne Zuschlag
auch auf Nachtlinien giiltig. In der Agglomeration Bern wird durch die Uberlagerung
von Nachtlinien vielerorts ein Halbstundentakt eingefihrt.

Ausserdem sind finanzielle Unterstitzungsmassnahmen fir die Elektrifizierung von
wichtigen Buslinien vorgesehen. Gemass des vom Regierungsrat genehmigten Um-
setzungsberichts «Reduktion des Energieverbrauchs im Verkehr» sollen ab 2030 nur
noch Busse mit CO,-armen Antrieben beschafft werden.
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#1: MIV-Anteil

Anteil des MIV
gemessen an der
Tagesdistanz »

#2: Unfalle

Anzahl Verunfallte
pro 1’000 Personen

(ausgenommen Nati-

onalstrassennetz) »

N

Ubereinstimmung mit den Richtlinien zum Programm Agglomerationsverkehr

(RPAV) wurden in den AP4 Zielwerte fiir die fiinf MOCA-Indikatoren (MOnitoring
und Controlling Agglomerationsverkehr) festgelegt. In diesem Abschnitt werden diese
zusammenfassend prasentiert.

Der Indikator 1 misst den Anteil des MIV in Prozent der von der Wohnbevolkerung der
einzelnen Agglomerationen zurtickgelegten Tagesdistanz. Die folgende Abbildung
zeigt die entsprechenden Zielwerte. Folgendes ist festzustellen:

Zwischen 2010 und 2015 hat sich gemass Mikrozensus Verkehr der MIV-Anteil je
nach Agglomeration unterschiedlich entwickelt. Wahrend in den Agglomerationen
Bern und Biel/Lyss cine klare Abnahme festgestellt werden kann, ist in den Ag-
glomerationen Thun, Burgdorf und Langenthal der MIV-Anteil gewachsen. Im
Jahr 2015 weist die Agglomeration Thun mit 61% den hochsten MIV-Anteil auf. Die
ubrigen vier Agglomerationen liegen bei 54 bis 55%.

Alle Agglomerationen verfolgen das Ziel, den MIV-Anteil bis 2040 deutlich zu re-
duzieren. Die starkste Reduktion strebt die Agglomeration Bern mit einem Riick-
gangdes MIV-Anteils auf noch 38% an, gefolgt von der Agglomeration Biel/Lyss mit
einem Zielwert von 45%. Der starke Rickgang wird mit der Forderung des Fuss-
und Veloverkehrs und des OV begriindet, auf die das zukiinftige Verkehrswachs-
tums fallen soll. Die Ubrigen drei Agglomerationen streben ebenfalls eine spirbare
Reduktion des MIV-Anteils auf noch rund 50 Prozent an.

. I T

5010 Sn1E —ial 2040
2010 2015 Ziel 2040

Der Indikator 2 misst die Anzahl Verunfallte (Verletzte und Getdtete) im Strassenver-
kehr pro 1'000 Personen (Einwohner + 0.5 Arbeitsplatze). Alle finf Berner AP4 verfol-
gen das Ziel, die Anzahl Verunfallte deutlich zu reduzieren (vgl. Abbildung unten).

18 ™
4

Biel/Lyss Thun

Bern urgdorf

2014 2017 Ziel 2040
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Der MOCA-Indikator 3 misst den Anteil der
Einwohnenden nach OV-Giiteklassen.

Die Abbildung rechts zeigt, dass zwischen
2014 und 2017 in allen Agglomerationen
ausser Burgdorf die Anzahl der Personen,
die im Einzugsgebiet einer OV-Giiteklasse
wohnen, zugenommen hat. Allerdings ist
diese Zunahme nicht immer in den OV-Glite-
klassen Aund B erfolgt.

Alle Berner AP4 verfolgen bis 2040 das Ziel, in
der Summe aller vier OV-Guteklassen den An-
teil der erschlossenen Personen weiter zu
erhohen. In den Agglomerationen Bern,
Biel/Lyss, Thun und Langenthal soll diese Er-
hohung zudem durch betrachtlich steigende
Anteile der OV-Guteklassen A und B erreicht
werden.

Der MOCA-Indikator 4 misst den Anteil der Be-
schaftigten nach OV-Guteklassen.

Fur die Berner Agglomerationen ergibt sich
ein ahnliches Bild wie schon bei Indikator 3.
Die rechte Abbildung zeigt, dass zwischen
2014 und 2017 die OV-Erschliessungsgiite
der Beschiftigten insgesamt leicht ver-
bessert werden konnte.

Wie schon bei den Einwohnenden variieren
allerdings die Anteile der Beschaftigten, die
Uber eine A- oder B-Erschliessungsgiite verfi-
gen, zwischen den Agglomerationen in be-
trachtlichem Mass.

Alle Berner AP4 verfolgen das Ziel, bis 2040
den Anteil der Beschiftigten, deren Ar-
beitsplatz in den Erschliessungsgiiteklas-
sen A oder B liegen, weiter zu erhdhen. Fin
Spezialfall bildet das AP Bern, wo bis 2040
mindestens 90% aller Beschaftigten Gber die
OV-Glteklasse A, B oder C verfigen sollen.
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#5: Siedlungs-
dichte

Anzahl Einwohnende
und Beschaftigte
(VZA) pro Hektare der
Uberbauten
Bauzonen (WMZ) p»

Der MOCA-Indikator 5 misst die Dichte der Uberbauten Wohn-, Misch- und Zentrums-
zonen (WMZ). Hierzu wird die Anzahl Einwohnende und Beschaftigte (Vollzeitaquiva-
lente) pro Hektare erfasst.

Alle AP4 verfolgen das Ziel, die Dichte im Sinne der Siedlungsentwicklung nach innen
spurbarzu erhdhen (vgl. Abbildung unten). Ein Trend zu einer hoheren Dichte kann
in den Agglomerationen Bern, Biel und Burgdorf schon zwischen 2012 und 2017

festgestellt werden. Bis 2040 soll die Dichte iiberall erhoht werden.

_ __ —

Biel/Lyss Thun Burgdorf
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AP4 Bern

Die Stadt Bern bildet mit heute rund 135'000 Einwohnenden die Kernstadt einer Agglomera-
tion von total 380'000 Einwohnenden. Die Agglomeration hat ein wachstumsstarkes Kern-
gebiet, auf das knapp 60 Prozent der Bevolkerung und iiber 80 Prozent der Arbeitsplatze
entfallen. Rund um das Kerngebiet erstreckt sich die Agglomeration im Mittelland in meh-
rere Korridore mit unterschiedlicher Verkehrsanbindung. Dazu gehdren das Worblental im
Osten, das Aare- und Giirbetal im Siiden sowie die nordlichen und westlichen Korridore.

A Blickvom Gurten auf Bern und die angrenzenden Gemeinden. Quelle: RkBM

Die Agglomeration Bern befasst sich seit 20 Jahren intensiv mit der Abstimmung von
Verkehr und Siedlung. Bereits in der Mobilitatsstrategie 2003 wurde die 3V-Strategie
formuliert. Die drei Stossrichtungen «Verkehrvermeiden - Verkehr verlagern — Verkehr
vertraglich gestalten» wurden in den ersten drei AP-Generationen konsequent ver-
folgt und haben eine Vielzahl von Massnahmen ausgelost. Das AP4 beruht auf einem
vollstandig Uiberarbeiteten raumlichen Zukunftsbild, das ein nutzungsdurchmischtes
Wachstum an gut erschlossenen, raumlich zentralen Lagen postuliert. Hierzu sollen
die Innenentwicklungspotenziale in den bestehenden Siedlungsraumen ausge-
schopft werden. Zusatzliche Vorranggebiete fiir die weitere Siedlungsentwicklung lie-
gen an gut mit dem OV erschlossenen Siedlungsschwerpunkten in der Kernagglome-
ration, entlang der Siedlungsachsen und in den Regionalzentren. Mit dem Griinen
Band werden die Gemeinden rund um Bern in einen attraktiven Landschaftsgirtel
eingebettet. Dieser bietet zahlreiche Naherholungserlebnisse wie den 59 Kilometer
langen Velorundweg 888, der dem Griinen Band entlangfihrt.
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Grossprojekte

Zukunft Bahnhof

Bern und BYBO

Vieles umgesetzt

- wenige
Verzogerungen

Perimeter

L j

(1)

A Perimeter
des AP Bern

Mit Zukunft Bahnhof Bern befindet sich ein in jeder Hinsicht anspruchsvolles OV-
Projekt in Umsetzung. Bis 2027 sollen der neue RBS-Bahnhof und die neue Unter-
fithrung Mitte in Betrieb genommen werden. Gleichzeitig wird eine Vielzahl beglei-
tender Massnahmen im Bahnhofumfeld umgesetzt. Durch den Ausbau der Bahnzu-
fahrten im Osten und Westen des Bahnhofs wird die Leistungsfahigkeit des Bahnhofs
weiter erhoht. Dies ist eine Voraussetzung flr eine weitere Verbesserung des Bahnan-
gebotes. Diese Infrastrukturen werden erst nach 2030 fertiggestellt.

Mit dem Bypass Bern Ost (BYBO) nimmt ein weiteres Generationenprojekt stark
Fahrt auf. Damit soll nicht nur der Flaschenhals auf der Autobahn zwischen Wankdorf
und Muri behoben werden. Gleichzeitig werden auch die Wohnquartiere im Osten von
Bern entlastet und an zentral gelegener Lage wird ein sehr grosses Potenzial fir eine
konzentrierte Siedlungsentwicklung geweckt.

Im Verkehr konnte der Grossteil der Massnahmen aus den AP der ersten drei Genera-
tionen umgesetzt werden. Auf dem Strassennetz wurden mehrere Hauptverkehrsach-
sen saniert und dabei fiir den Fuss- und Veloverkehr sicherer gemacht. Im OV wurde
das Tram- und Busnetz ausgebaut und das Angebot verdichtet. Fiir das Velo wurden
erste Velohauptrouten und Velostationen in Betrieb genommen. Einzelne wichtige
Massnahmen verzogern sich jedoch - wie etwa das Verkehrsmanagement - oder kon-
nen nur teilweise oder gar nicht realisiert werden — wie etwa der Ast Koniz des Tram
Region Bern, der in einer Volksabstimmung abgelehnt wurde.

Der Perimeter des AP Bern umfasst 42 Gemeinden. Zum urbanen Kerngebiet gehéren
Bern, Bolligen, Bremgarten, Ittigen, Muri, Ostermundigen, Zollikofen sowie die urba-
nen Gebiete der Gemeinde Koniz (Ortsteile Koniz, Liebefeld, Niederwangen, Spiegel
und Wabern). An das urbane Kerngebiet grenzen die Gemeinden im Agglomerations-
gurtel und entlang der Entwicklungsachsen sowie die zentrumsnahen landlichen Ge-
meinden. Regionale Zentren sind die Gemeinden Belp, Konolfingen, Laupen, Moos-
seedorf, Minchenbuchsee, Miinsingen, Neuenegg, Urtenen-Schonbihl und Worb.

Die drei Freiburger Gemeinden Bosingen, Schmitten und Winnewil-Flamatt (3) geho-
ren auch zum BeSA-Perimeter der Agglomeration Bern, werden aber in Absprache mit
den beteiligten Parteien im AP4 nicht behandelt. Die Gemeinden Hindelbank (1) und
Uttigen (2) zahlen auch zur Agglomeration Bern. Um den administrativen Abgrenzun-
gen der Regionen Rechnung zu tragen, hat der Kanton Bern in Absprache mit dem
ARE beschlossen, die Gemeinden im AP Burgdorf bzw. im AP Thun zu behandeln.
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Zukunftsbild und Ziele

Regionalkonferenz Bern-Mittelland
Zukunftsbild Bern-Mittelland 2040
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Lyss Zentrum Stufe 3, gemass kantonalem Richtplan Bern
Belp Zentrum Stufe 4, gemass kantonalem Richtplan Bern

Koniz Urbane Kerngebiete der Agglomeration,
gemass kantonalem Richtplan Bern

Das Zukunftsbild fir das Jahr 2040 geht Uber den Perimeter des AP Bern hinaus und schliesst den gesamten
Perimeter der Regionalkonferenz Bern-Mittelland mit ein. Damit wird der starken funktionalen Verknipfung
zwischen den Gemeinden in diesem Raum Rechnung getragen.
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Das urbane Kerngebiet ist im Jahr 2040 gepragt von einer grossflachigen, teilweise
hoch verdichteten Bebauung und attraktiven 6ffentlichen Raumen. Ein dichtes Ver-
kehrsnetz sorgt flir eine hervorragende Erschliessung. Neue Wohn- und Arbeitsraume
befinden sich insbesondere im Viererfeld im Nordosten der Stadt Bern, in Ausserhol-
ligen im Westen, im Wankdorf im Norden und an der Bernstrasse in Ostermundigen.
Hochwertige Freirdume bieten ein attraktives Naherholungsangebot.

Im Agglomerationsgiirtel sind die Siedlungen im Jahr2040 urbaner gepragt. Die Inf-
rastrukturausstattung ist verbessert und die Ortskerne sind dichte und gemischt ge-
nutzte Treffpunkte. In weiten Teilen wird verdichtet gewohnt. An speziellen Lagen lie-
gen abgestimmt auf das Ubergeordnete Verkehrsnetz Versorgungs- und Logistiknut-
zungen. Durch die Lage im Grinen Band sind Freizeit- und Naherholungsgebiete im
Agglomerationsglrtel rasch erreichbar.

Entwicklungsachsen von iiberregionaler Bedeutung bestehen in Richtung Frei-
burg-Lausanne -Genf,in Richtung Burgdorf - Zurich/Basel, in Richtung Thun/Berner
Oberland, in Richtung Kerzers — Neuenburg, in Richtung Lyss - Biel/Jura sowiein Rich-
tung Solothurn. Das radiale S-Bahn-Netz und das Nationalstrassennetz pragen die
Achsen massgeblich. Die Siedlungen sind im Umfeld der S-Bahnhaltestellen verdich-
tet. Sie wachsen im Vergleich zum landlichen Umland Uberdurchschnittlich stark.

Entwicklungsachsen von regionaler Bedeutung sind die Achsen in Richtung Gir-
betal, Thun und Burgdorf sowie in Richtung Laupen und Murten. Die Ortschaften ver-
fligen Uber S-Bahn-Haltestellen mit dichtem Takt sowie tber eine gute Anbindung flr
den MIV und sind an Velohauptrouten angeschlossen.

Der zentrumsnahe landliche Raum zeichnet sich durch einzelne grossere Ortschaf-
ten - die Regionalzentren - aus sowie durch zahlreiche Dorfer und Weiler mit tiber-
wiegender Wohnnutzung, aber auch gewerblicher und landwirtschaftlicher Nutzung.

Bern ist als Kernstadt das Uibergeordnet wahrnehmbare Hauptzentrum der Agglome-
ration, bestehend aus der historisch gewachsenen Innenstadt und Quartieren mit
spezifischen Eigenheiten und Identitdten. Das Zentrum hat mit seinem Angebot an
Verkehrs- und Versorgungsinfrastruktur, Arbeitsplatzen sowie Bildungs- und Freizeit-
einrichtungen eine Bedeutung Uber die Agglomeration Bern hinaus. Bern wachst dy-
namisch und zeichnet sich durch seine Begegnungs-, Frei- und Griinraume aus.

Verschiedene Pole im urbanen Zentrumsraum haben im Jahr 2040 an Bedeutung
gewonnen. Sie verfligen Uber ein eigenes, spezifisches Profil und entlasten als OV-
Knoten mit S-Bahn, Tram und tangentialen Buslinien die Kernstadt. Das Potenzial des
Veloverkehrs ist durch die Anbindung der Pole an die radialen Velohauptrouten und
an tangentiale Veloverbindungen ausgeschopft.

Die Regionalzentren ausserhalb des urbanen Zentrumsraums haben regionale Aus-
strahlung und erflllen Gberkommunale Funktionen, etwa als Arbeitsplatzstandorte
und fur die Versorgung der landlichen Bevolkerung. Die Zentren sind durch stadte-
bauliche Aufwertungen und Innenentwicklung gestarkt.

Die dynamischen Dorfzentren zeichnen sich durch eine gute OV-Erschliessung aus
und sind starker gewachsen als die Siedlungsgebiete in ihrem Umfeld. Sie dienen als
Umsteigeorte von anderen Verkehrstragern auf den OV und weisen entsprechende
Infrastruktureinrichtungen auf.

Die Dorfer und Weiler in der Landschaft dienen iberwiegend dem Wohnen und sind
gepragt durch die landwirtschaftliche Nutzung in ihrem Umfeld. Ihre Ortskerne sind
weitgehend intakte Zeugen der Entstehung dieser Orte und unterstreichen den regi-
onstypischen Charakter der Landschaft.
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Das Griine Band ist ein Griinraumkorridor, dersich um weite Teile der urbanen Stadt-
landschaft legt. Es dient als wichtiges Naherholungsgebiet, als vernetzendes dkologi-
sches Element und flr die land- und forstwirtschaftliche Nutzung. Nicht zuletzt tragt
das Grine Band zur guten Durchliftung der Kernagglomeration bei. Fiir die Bevolke-
rung der Agglomeration Bern hat es eine wachsende identitatsstiftende Funktion.

Siedlungspragende Griinrdume sind Parks und Freirdume, die der Freizeit, Begeg-
nung und Naherholung dienen. Sie tragen zur Durchgriinung urbaner Siedlungen bei
und leisten einen positiven Beitrag zu Stadtklima und Biodiversitat.

Kulturlandschaften werden land- oder forstwirtschaftlich genutzt. Charakteristisch
fir sind Weiler, Hofgruppen und landliche Dorfer mit teilweise kulturhistorisch wert-
vollen Baugruppen und Einzelbauten.

Naturlandschaften umfassen schiitzenswerte Moore, Auen, Trockenwiesen und ein-
zelne Gewasserraume. Das oberste Ziel ist die Erhaltung der Landschaftsqualitat, der
Vielfalt von Flora und Fauna sowie der okologische Ausgleich.

Freizeit- und Naherholungsgebiete bezeichnen grossere Zielorte von regionaler
Bedeutung (Wohlensee, Gurten, Aareraum, Walder) fir verschiedene Freizeit- und Er-
holungsaktivitaten in der Region.

Die Entwicklung des Mobilitatsangebots erfolgt in Abstimmung mit der Siedlungs-
entwicklung. Einerseits wird die Siedlungsentwicklung dort gefordert, wo bereits eine
gute Erschliessunginsbesondere mit dem OV gewahrleistet ist. Andererseits orientiert
sich bei Siedlungsentwicklungen von regionaler Bedeutung — wie etwa beim Vierer-
feld in Bern oder bei diversen Entwicklungsschwerpunkten - das Angebot am Nach-
fragewachstum, insbesondere durch einen OV-Ausbau.

Im Jahr 2040 sind die verschiedenen Verkehrsmittel optimal vernetzt. Es bestehen
Mobilitatszentren und Umsteigehubs mit unterschiedlichen Verkehrsmittelange-
boten, einfachen und vielfaltigen Umsteigemaoglichkeiten zwischen verschiedenen
Verkehrsmitteln und weiteren Dienstleistungen fir Reisende.

Alle Korridore verfligen tUber schnelle, sichere und direkte Velohauptrouten, die die
Gemeinden untereinander und mit dem Agglomerationszentrum verbinden.

Die S-Bahn bildet das Ruckgrat des OV-Systems. Im Kernraum wird die S-Bahn min-
destens im 15-Minuten-Takt, ausserhalb mindestens im 30-Minuten-Takt betrieben.

Auf der City-Schiene ergibt sich ein S-Bahn-Takt unter 15 Minuten und damit eine
hervorragende Verbindung zwischen den dominanten Entwicklungsschwerpunkten
Bern Wankdorf, Hauptbahnhof und Europaplatz.

Im urbanen Raum wird die S-Bahn erganzt durch ein dichtes und nachfragegerechtes
Netz von Tram- und Buslinien. Das OV-Netz weist insgesamt weiterhin eine radiale
Struktur auf, wird abervorallem in der Kernagglomeration gezielt um tangentiale Ver-
bindungen erganzt.

Das Hochleistungsstrassennetz ist leistungsfahig und sicher. Die Kapazitaten sind
gross genug, um den Verkehr weitgehend flissig abzuwickeln und unerwiinschten
Ausweichverkehr auf das untergeordnete Strassennetz zu vermeiden.

Auf dem Basisnetz wird der MIV kanalisiert und siedlungsvertraglich gestaltet. Durch
den Wechsel zur E-Mobilitat ist der MIV im Jahr 2040 umweltfreundlicher und leiser.
Die Nutzung der vorhandenen Infrastruktur wird unter Einbezug von Veloverkehr und
strassengebundenem OV optimiert. Verkehrsmanagement hat Vorrang vor einem
weiteren Ausbau.
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Handlungsbedarf
Siedlung und
Landschaft

Handlungsbedarf
Verkehr

Das bis 2040 erwartete Bevolkerungs- und Arbeitsplatzwachstum soll mit einer nach-
haltigen Siedlungsentwicklung einhergehen. Trotz gezielter Abstimmung von Verkehr
und Siedlung wird aber weiterhin ein starkes Verkehrswachstum erwartet (vgl. Abbil-
dung auf Seite 20). Es ist sicherzustellen, dass keine Gbermassigen Uberlastungen auf-
treten und dass der Verkehr sicher und siedlungsvertraglich abgewickelt wird.

Vor diesem Hintergrund zeigt die Analyse des Handlungsbedarfs zu Siedlung und
Landschaft, dass es vorab darum geht, die schon aufgegleisten Massnahmen konse-
quent umzusetzen und weiter zu verstarken. Dazu gehdren insbesondere:

Entwicklung auf zentral gelegene Gebiete lenken und Siedlungspotenzial in einge-
zonten Raumen mobilisieren.

Beratungsangebot zum Thema Siedlungsentwicklung nach innen ausbauen.
Sichern zentrumsnaher Arbeitszonen und festlegen von Arbeitsgebieten.
Erhalt und Aufwertung bestehender und Schaffung neuer Freiraume.

Verbesserte Zuganglichkeit zu den Naherholungsgebieten wie dem Aareraum
oder dem Griinen Band, insbesondere Verbesserung der Fuss-, Velo- und OV-Er-
schliessung.

Beim Verkehr ist der folgende Handlungsbedarf auszumachen:

Beim MIV besteht in einzelnen Ortszentren noch Bedarf einer vertraglicheren
Strassenraumgestaltung. Damit soll die Koexistenz von MIV, strassengebundenem
OV, Velo- und Fussverkehr gestarkt und die Verkehrssicherheit erhtht werden. Wei-
ter sind chronische Uberlastungen auf den Nationalstrassen und dem Basisnetz
mit geeigneten Massnahmen zu vermeiden. Das betrifft insbesondere auch die
Schnittstellen zwischen Nationalstrassen und lokalem Strassennetz.

Beim OV ist die City-Schiene als Gesamtkonzept zu vertiefen. Dazu gehoren die
weiter ausgebaute Hubfunktion der Bahnhofe, zusatzliche Zughalte in Bern Wank-
dorf und Europaplatz und der Einbezug weiterer zentraler S-Bahn-Haltestellen.
Der Ausbau der Schieneninfrastruktur des Knotens Bern wird nach 2030 weitere
Angebotsverbesserungen bei der S-Bahn ermdglichen. Die zweite Tramachse soll
als zentrales Element des OV-Netzes im Osten und Westen vom Bahnhof Bern vo-
rangetrieben und das Angebot an tangentialen Verbindungen ausgebaut werden.

Beim Veloverkehr steht aufgrund der stark steigenden Nachfrage die Planung
und Realisierung von tberkommunalen Velohauptrouten im Vordergrund. Diese
sind mit Tangentialverbindungen zu erganzen. Ein wichtiges Anliegen beim Fuss-
verkehr ist die Aufwertung der Zugange zu den Bahnhofen, insbesondere beim
Bahnhof Bern sowie die Erhohung Aufenthaltsqualitat in der Berner Altstadt.

Die kombinierte Mobilitat soll durch die Entwicklung bzw. durch den Ausbau
multimodaler Verkehrsdrehscheiben gefordert werden. Zudem sind Liicken bei
der Anbindung der S-Bahnhofe an den OV-Feinverteiler zu schliessen und das An-
gebot fiir Veloparkierung ist zu erhéhen - insbesondere am Bahnhof Bern.

Bei der nachfrageorientierten Mobilitat steht die gebietsweise Inbetriebnahme
des Verkehrsmanagements (VM) im Vordergrund. Weiter sollen Strategien zur Blin-
delung und Lenkungvon Warenstromen im Guterverkehr entwickelt werden. Mog-
liche Standorte fiir Logistik-Hubs sollen geprift und raumplanerisch gesichert
werden.
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Als Grundlage fur die Teilstrategie Siedlung wurden die Entwicklungsprognosen und
-ziele Uberpriftund in Ubereinstimmung mit dem Zukunftsbild auf das Jahr 2040 aus-
gerichtet. Es zeigt sich, dass dieim AP3 formulierten strategischen Ziele gliltig bleiben.
Erste Prioritat hat eine ressourcenschonende, nachhaltige Siedlungsentwicklung
nach innen an gut erschlossenen Lagen. Das Wachstum soll moglichst innerhalb der
bestehenden Bauzonen bewaltigt werden. Innenentwicklung und Verdichtung sollen
einhergehen mit Schutz und Aufwertung der Ortsbilder und Lebensraume.

Siedlungserweiterungen sollen an regionalréumlich zentralen und gut mit dem OV er-
schlossenen Lagen konzentriert werden. Kantonal und regional bedeutende Arbeits-
platzstandorte sollen zu attraktiven, wirtschaftlichen Polen weiterentwickelt werden.
Erganzend dazu sollen lokale Arbeitszonen ein ausreichendes Flachenangebot fur
das lokale Gewerbe sicherstellen.

Ausgehend von diesen ibergeordneten Teilstrategien zur Siedlungsentwicklung wer-
denim AP Bern die strategischen Teilziele zur Siedlungsentwicklung auf die einzelnen
Raumtypen heruntergebrochen und im Detail diskutiert. Basis bilden dabei die fol-
genden Leitsatze flr die einzelnen Raumtypen:

e Urbanes Kerngebiet: Kernagglomeration starken und Innenentwicklung mit ge-
zielter und hochwertiger Nachverdichtung forcieren. Bezogen auf die Zentralitaten
soll sich das Zentrum der Stadt Bern zum Hotspot des urbanen Lebens entwickeln.

o Agglomerationsgiirtel: Ergianzenden Potenzialraum zur Kernagglomeration
schaffen. Die Siedlungspole der Agglomeration sollen ihr eigenes Profil starken
und weiterentwickeln.

e Entwicklungsachsen: Innenentwicklung der Dorfer auf den Entwicklungsachsen
vorantreiben und gezielte Siedlungserganzungen vornehmen. Regionale Zentren
sollen ihre Versorgungsfunktion starken, die Siedlung punktuell nachverdichten
und gezielt erweitern.

e Zentrumsnaher landlicher Raum: Im [andlichen Raum mit punktuellen Nach-
verdichtungen und dem Schliessen von Siedlungsliicken eine massvolle Entwick-
lung ermdglichen. Kleinere Dorfer und Weiler im Bestand erhalten.

Ausgehend vom Handlungsbedarf und den Teilstrategien bezeichnet das AP Bern Fo-
kusraume, welche in den néchsten Jahren und Jahrzehnten umfassend und inte-
griert weiterentwickelt werden sollen.

Die Strategien zur Sicherung und Weiterentwicklung der landschaftlichen Qualita-
ten wurden bereits im AP3 formuliert und werden im AP4 weiterentwickelt. Das AP4
gliedert die Landschaft in verschiedenen Freiraumtypen und entwickelt detaillierte
Teilstrategien, die sich wie folgt zusammenfassen lassen:

¢ Siedlungspragende Griinrdume werden erhalten, als Naherholungsraume aus-
gebildet, nach Moglichkeit untereinander vernetzt und aufgewertet. Mit der Ver-
netzung der urbanen Griinrdume werden die verschiedenen Funktionen wie Erho-
lung, Naturschutz und Durchliftung (Klima) bestmoglich gefordert. Bei der Erwei-
terung des Siedlungsgebietes sind die siedlungspragenden Griinraume mit zu pla-
nen und zu sichern.

e Das Griine Band als Bindeglied zwischen der Kernagglomeration und dem an-
grenzenden Raum wird erhalten und als Naherholungsgebiet aufgewertet. Die Zu-
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ganglichkeit zu den Freirdumen des «Grinen Bands» wird gesichert und die einzel-
nen Raumfenster flr den Langsamverkehr vernetzt. Angesichts der Klimaerwar-
mung leistet das Griine Band einen wichtigen Beitrag zur Sicherstellung der Durch-
liftung des dichten Siedlungskorpers der Kernagglomeration.

Flussraume und Seeufer werden gemass ihrer Funktion genutzt, gepflegt und
geschitzt und fir die Naherholung gestaltet und aufgewertet.

Die okologische Vielfalt wird gefordert und ckologisch wertvolle Landschaften
werden geschutzt. Kulturlandschaften werden land- oder forstwirtschaftlich ge-
nutzt. Die Siedlungsentwicklung in den Kulturlandschaften ist eng zu begrenzen
und die schutzwirdigen Ortsbilder und ihre Umgebung sind zu erhalten.

Bedeutsame Siedlungszasuren werden durch die striktere Trennung von Sied-
lungs- und Nichtsiedlungsgebiet erhalten.

Die Teilstrategie Verkehr baut — neben dem Zukunftsbild und dem ausgemachten
Handlungsbedarf — auf der 2019 in einem partizipativen Prozess erarbeiteten Mobili-
tatsstrategie Region Bern-Mittelland 2040 auf. Darin wird die 4V-Strategie formuliert:

Vernetzen: Die Agglomeration treibt die digitale Vernetzung und die Vernetzung
verschiedener Verkehrsmittel voran, um das Gesamtverkehrssystem effizienter zu
gestalten und den Zugang zu Mobilitétsdienstleistungen zu erleichtern. Ausser-
dem soll eine gemeindetbergreifende, vernetzte Verkehrs- und Raumplanung re-
gional gut abgestimmte verkehrspolitische Losungen ermdglichen.

Vermeiden: Die Abstimmung von Verkehr und Siedlung und die Biindelung von
Warenstromen tragen dazu bei, dass moglichstwenigzusatzlicherVerkehrentsteht.

Verlagern: Das Verkehrsaufkommen soll vermehrt auf flachensparende Verkehrs-
mittel verlagert werden.

Vertraglich gestalten: Die Vertraglichkeit des Verkehrs soll gegenliiber Umwelt
und Siedlung ebenso wie bezliglich Kapazitat und Finanzierbarkeit der Infrastruk-
tur sichergestellt werden. Ziel ist ein siedlungsvertraglicher und moglichst klima-
neutraler Verkehr und die Glattung der Verkehrsspitzen.

Wichtige Elemente der 4V-Strategie flr die einzelnen Verkehrsmittel sind:

Im MIV sollen die Strassenrdume innerorts siedlungsvertraglich ausgestaltet wer-
den. Der Verkehrsfluss ist zu verstetigen. Dabei hat die Optimierung der vorhande-
nen Infrastruktur und des Betriebs Vorrang. Bei Bedarf kommen auch punktuelle
Kapazitatssteigerungen infrage. Schliesslich ist die Leistungsfahigkeit des Natio-
nalstrassennetzes mit seinen Anschlissen sicherzustellen. Dazu tragen die bauli-
che Umgestaltung beim Anschluss Wankdorf (BUGAW) und die geplante Pannen-
streifenumnutzung (PUN) sowie das netziibergreifende Verkehrsmanagement bei.
Schlisselprojekt fur die Engpassbeseitigung auf dem Nationalstrassennetz bleibt
der Bypass Bern Ost und der dazu gehorende Rickbau der Autobahn A6 zu einer
Stadtstrasse, dies auch als Chance fiir die zukinftige Stadtentwicklung im Osten
von Bern.

Im OV bleibt die S-Bahn der Motor der regionalen Entwicklung. Ihr Takt ist bei Be-
darf weiter zu verdichten, die Voraussetzung dafiir schaffen die Infrastrukturaus-
bauten des Ausbauschritts 2025 und 2035. Die S-Bahn wird in der Kernagglomera-
tion durch ein dichtes Tram- und Busnetz ergénzt, das mit einem nachfragege-
rechten Grundtakt von unter 10 Minuten betrieben wird. Die OV-Feinerschliessung
der weiteren Agglomeration erfolgt mit einem Busnetz im Takt von unter 30 Minu-
ten.
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Die Netzstrategie OV entwirft fur die Kernagglomeration ein Zielbild zum Tram-
und Hauptbusliniennetz 2040 mit neuen Linien. Das wichtigste Netzelement ist da-
bei die zweite Tramachse beim Bahnhof Bern. Sie ist Voraussetzung dafir, dass
zusatzliche Buslinien auf Tram umgestellt werden kdnnen. Eine solche Umstellung
ist nicht nur aus Kapazitatsgrinden anzustreben, sondern dient auch der Stadt-
vertraglichkeit. Weil Trams die gleiche Anzahl Fahrgaste mit weniger Fahrten trans-
portieren konnen, kann so insbesondere beim Bahnhof Bern die Zahl der OV-Be-
wegungen spurbar reduziert werden. Vertieft abzuklaren ist, ob langerfristig in
Richtung Koniz eine Verlangerung des RBS zweckmassig oder ob eine Variante mit
Tram anzustreben ist.

Fir den Fuss- und Veloverkehr sind die Hauptverkehrsachsen aufzuwerten und
Netzllcken zu schliessen. Im Fussverkehr betrifft diesinsbesondere die Anbindung
an die OV-Knotenpunkte. Im Veloverkehr geht es um die schrittweise Realisierung
der Velohauptrouten. Diese sollen hohe Standards erflllen (schnell, direkt, sicher)
und radiale Verbindungen nach Bern bieten, ergénzt durch einen inneren Ring um
das Berner Stadtzentrum sowie durch weitere tangentiale Verbindungen.

Die kombinierte Mobilitéat soll in vielfaltiger Weise gefordert werden. Dazu ist ei-
nerseits ein Ubergeordnetes Konzept zu den Standorten und zur Funktionalitat
von Verkehrsdrehscheiben zu erstellen. Andererseits sind gezielt erste Massnah-
men umzusetzen wie die Realisierung von Velostationen, die Errichtung eines
Fern- und Reisebusterminals, der Ausbau von Bike-and-Ride- und Park-and-Ride-
Anlagen und der Ausbau von tberkommunalen Bikesharing-Angeboten.

Bei der Teilstrategie zur nachfrageorientierten Mobilitat ist das VM an erster
Stelle zu nennen. Es soll dazu beitragen, den MIV auf den Nationalstrassen und
dem Basisnetz zu kanalisieren. Der Durchgangsverkehr soll von den Wohnquartie-
ren ferngehalten werden. Deshalb ist der MIV punktuell im urbanen Kerngebiet
und schwergewichtig an dessen Rand zu dosieren, um trotz knapper Kapazitaten
den Verkehrsfluss auf dem Basisnetz zu erhalten. Erganzend soll mit einer geziel-
ten Parkraumbewirtschaftung und einem aktiven Mobilitdtsmanagement die Ver-
kehrsmittelwahl beeinflusst werden. Zur Optimierung der City-Logistik sollen in ei-
ner Studie Lage und Gestaltung moglicher Umladepunkte zur besseren Biindelung
des Warenverkehrs auf der letzten Meile geklart werden.
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Die Siedlungsmassnahmen folgen der ibergeordneten Zielsetzung einer nach innen
orientierten Siedlungsentwicklung. Das AP Bern enthalt dazu vor allem Entwicklungs-
gebiete in bereits bestehenden Bauzonen (Umstrukturierungs- und Verdichtungsge-
biete und Schwerpunkte), schldgt aber auch Einzonungen vor, die aus raumlicher
Sicht als Innenentwicklung (Vorranggebiete Siedlungserweiterung) zu betrachten
sind. Um die Zielsetzungen zu erreichen, enthalt das AP Bern auch Ubergeordnete
Massnahmen. Dazu gehort beispielsweise die Massnahme S-U0.2 (Umsetzung Zu-
kunftsbild), mit welcher die Regionalkonferenz Bern-Mittelland (RKBM) die Mobilisie-
rung und Umsetzung von Arealen im Bestand unterstitzt. Ebenso engagiert sich die
RKBM flr die gemeindelibergreifende Betrachtung und Planung von tiberkommuna-
len genutzten Gewerbezonen und Sportstatten.

Im Folgenden werden die besonders wichtigen Massnahmen im Bereich Wohnen im
A- und B-Horizont tabellarisch aufgefiihrt. Dabei wird auch gezeigt, wie diese im kan-
tonalen Richtplan verankert sind. Entweder sind sie schon in den Massnahmenblat-
tern (MB) A_08 oder C_04 enthalten oder sie sollen neu aufgenommen werden.

Unbebaute Bauzonen an gut erschlossenen Lagen sollen als Wohnschwerpunkte mit
hoher Prioritat entwickelt werden. Das Agglomerationsprogramm bezeichnet 26 regi-
onale Wohnschwerpunkte. Aus kantonaler Sicht sind dabei die untenstehenden
Wohnschwerpunkte von besonders grosser Bedeutung.

Bezeichnung Gemeinde Flache Horizont Im kantonalen Richtplan:
(ha) MBA_08 MBC_04 neu

Wabern, Morillongut Koniz 11.9 A X

Viererfeld Bern 8.5 A X

Bahnhofmatte Kehrsatz 3.1 A X

Mittelfeld Bern 2.6 A X

Wabern, Nesslerenweg/METAS  Koniz 2.4 A X

Neueinzonungen kommen nur in Ausnahmefallen und nur fir sehr gut gelegene Ge-
biete in Frage. Die Bezeichnung solcher Vorranggebiete fiir die zukinftige Sied-
lungserweiterung Wohnen baut auf dem Zukunftsbild auf. Insgesamt bezeichnet
das AP Bern 47 Vorranggebiete fir die die regionale Siedlungserweiterung Wohnen.
ZweiVorranggebiete stechen hervor und weisen eine kantonale Ausstrahlung auf:

Bezeichnung Gemeinde Flache Horizont Im kantonalen Richtplan:
(ha) MBA_08 MBC_04 neu

Schirmatt Muri 9.9 A X

Bachumatt Worb 7.5 B X

Bereits bebaute Gebiete mit Innenentwicklungspotenzial an guter Lage sollen gezielt
verdichtet oder umstrukturiert werden. Das AP Bern bezeichnet 129 Umstrukturie-
rungs- und Verdichtungsgebiete, wobei es eine Daueraufgabe (DA) ist, eine dem
jeweiligen Gebiet angepasste Entwicklung schrittweise umzusetzen. Folgende Um-
strukturierungs- und Verdichtungsgebiete sind aus kantonaler Sicht von grosser Be-
deutung;
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Bezeichnung Gemeinde Flache Horizont Imkantonalen Richtplan:
(ha) MBA_08 MBC_04 neu

Inselspital Bern 19.2 DA X

Weyermannshaus Ost Bern 11.8 DA X

Vordere Allmend Bern 114 DA X

Gaswerkareal Bern 8.6 DA X

Lischenmoos Muri 8.0 DA X

Bernapark Stettlen 74 DA X

Weyermannshaus West Bern 6.9 DA X

Ausserhol. VI, ewb-/BLS-Areal  Bern 6.7 DA X

CSL/Stade de Suisse Bern 57 DA X

Wankdorffeldstrasse Bern 5.0 DA X

Wabern, Bdesareal/METAS  Koniz 4.4 DA X

Bahnhof Ostermundigen Ostermundigen 4.1 DA X

Im Bereich Arbeiten unterstiitzen die Siedlungsmassnahmen des AP Bern die Weiter-
entwicklung der regionalen Arbeitsschwerpunkte mit insgesamt acht Gebieten. Aus
kantonaler Sicht stehen die kantonalen ESP im Fokus und dabei insbesondere die
beiden Premium-ESP Wankdorf und Ausserholligen:

Der Premium-ESP Wankdorf umfasst eine Flache von 36 Hektaren und ist der
grosste und bedeutendste ESP im Kanton. Erist gepragt durch eine hohe Nutzungs-
vielfalt mit Gebieten flr Arbeit, Freizeit, Sport, Naherholung und Wohnen.

Aufgrund der ausgezeichneten Standortqualitat mit S-Bahn-Station und Autobahn-
anschlusses istim ESP Wankdorf eine weitere Nutzungskonzentration erwiinscht. Der
Fokus liegt dabei primar auf Arbeitsplatzen, aber auch Wohnungen und durchmischte
Nutzungen sollen vermehrt realisiert werden. Durch die angestrebte Nutzungsent-
wicklungwird zusatzlicher Verkehr erzeugt. Die AP-Massnahmen leisten einen Beitrag,
dass dieser siedlungsvertraglich abgewickelt werden kann.

Der seit 2012 in Betrieb stehende Wankdorfplatz hat nicht nur die Kapazitat fir den
MIV erhoht, sondern auch die Verlangerung der Tramlinie 9 und Verbesserungen fiir
den Langsamverkehrermdglicht. Im Raum Wankdorf sind wichtige weitere Infrastruk-
turmassnahmen geplant, um den zukinftigen Verkehrsbetrieb vertraglich auszuge-
stalten: Die Korrektion der Bolligenstrasse, die Entflechtung Wankdorf Stid/Oster-
mundigen, die neue Haltestelle beim Guisanplatz, die OV- und Velospur Papiermh-
lestrasse Std wie auch das Tram Bern — Ostermundigen.
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Weitere ESP

Der Premium-ESP Ausserholligen verfiigt Uber eine sehr gute OV-Anbindung am
Europaplatz mit S-Bahn, Tram und Bus. Gleichzeitig weist er ein hohes Potenzial zur
inneren Verdichtung auf. Der kantonale Richtplan verfolgt deshalb die Vision, Ausser-
holligen neben Innenstadt und Wankdorf als drittes Zentrum von Bern zu etablieren.

Dazu soll der ESP intensiver und vielfaltiger mit neuen Arbeits-, Bildungs- und Wohn-
angeboten genutzt werden. Wichtig ist der geplante Campus der Berner Fachhoch-
schule. Insgesamt werden im Premium-ESP Ausserholligen in den nachsten Jahren
voraussichtlich zwei Milliarden Franken in Hochbau- und Stadtentwicklungsprojekte
investiert. Um das angestrebte Wachstum verkehrlich moglichst vertraglich abzuwi-
ckeln, wird die multimodale Drehscheibe Europaplatz weiter ausgebaut und mit
neuen Mobilitdtsangeboten ergénzt. Das OV-Angebot wird ebenfalls weiter ausgebaut
und die Haltestelle Stockacker in Richtung Europaplatz verschoben. Die Raume unter
dem Autobahnviadukt werden zuganglich gemacht und verbinden vormals getrennte
Stadtteile. Es entsteht ein Netz aus Freirdumen mit hoher Aufenthaltsqualitat sowie
attraktiven und sicheren Fuss- und Velowegen - hierbei leisten die Verkehrsmassnah-
men des AP einen wichtigen Beitrag.

Nebst den beiden Premium-ESP sind folgende ESP hervorzuheben:

e ESP Bern Bahnhof: Das Projekt Zukunft Bahnhof Bern mit dem neuen RBS-
Bahnhof und den neuen Publikumsanlagen befindet sich derzeit im Bau. Es wird
begleitet durch stadtische Massnahmen rund um den Bahnhof. Das AP enthalt
Massnahmen im Rahmen des neuen Bahnhofzugangs Langgasse und zum Bau
neuer Velostationen im Bahnhofumfeld.

e ESPOstermundigen Bahnhof: Der Bahnhof Ostermundigen wird mitdem Tram
Bern - Ostermundigen kiinftig ans Tramnetz angeschlossen und als wichtiger OV-
Knoten aufgewertet. Uber das AP soll eine neue Personenunterfiihrung mitfinan-
ziert werden. Unmittelbar neben dem ESP entsteht mit dem Barentower das
hochste Hochhaus der Agglomeration Bern.

e ESP Zollikofen / Miinchenbuchsee Bahnhof: Das seit 2013 ansdssige Bundes-
amt fir Informatik und Telekommunikation realisiert derzeit einen Erweiterungs-
bau mit 700 zuséatzlichen Arbeitsplatzen. Eine weitere Verwaltungsbaute fir das
Eidgendssische Departement fiir auswartige Angelegenheiten istin Planung.

e ESP Koniz Liebefeld: Das Dreieck Koniz/Liebefeld/Steinholzli soll als Subzent-
rum der Agglomeration qualitativ weiterentwickelt werden. Der Bahnhof Liebe-
feld gewinnt als OV-Knotenpunkt zunehmend an Bedeutung, weist aber noch Op-
timierungspotenzial der Umsteigebeziehung Bahn-Bus auf.
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e ESPKoniz Juch: Der ESP wird in den nachsten Jahren unter anderem mit einem
Polizeizentrum weiterentwickelt. Die S-Bahn-Station Niederwangen liegt im Tal-
boden im Schnittpunkt zwischen dem Wohnschwerpunkt Niederwangen Ried
und dem ESP. Das grosse Potenzial soll mit einer optimalen Gestaltung der Hal-
testelle erschlossen werden. Zwischen dem Gebiet Juch-Hallmatt und dem Zent-
rum Niederwangen soll eine attraktive und direkte Fuss- und Veloverbindung ent-
stehen.

e ESP Muri-Giimligen Bahnhof: Die Gebietsentwicklung Lischenmoos mit einem
60 Meter hohen Wohnturm wurde an der Urne abgelehnt. Das Gebiet Lischen-
moos soll aber weiterhin zum urbanen Zentrumsquartier umstrukturiert werden.

Im AP Bern werden der Handlungsbedarf, die daraus abgeleiteten Teilstrategien und
die Massnahmen auf Fokusraume heruntergebrochen. In diesen soll eine integrierte
Entwicklung von Siedlung, Landschaft und Verkehr angestossen und sichergestellt
werden. Hierzu wird typischerweise eine Umstrukturierung und Nutzungsverdichtung
von mehrheitlich grosseren Arealen angestrebt, dies in Abstimmung mit den nationa-
len, kantonalen und kommunalen Verkehrsmassnahmen. Aus kantonaler Sicht wird
diese «Lupe» auf einzelne Teilraume begrisst. Damit wird sichergestellt, dass auf ho-
herer Flughohe die funktionalen Zusammenhange verschiedener Siedlungsschwer-
punkte und Landschaftsmassnahmen in Abhdngigkeit mit den Verkehrsmassnahmen
abgebildet und beplant werden Die drei folgenden Fokusrdume sind fur die kiinftige
Siedlungsentwicklung aus kantonaler Sicht prioritar und zentral:

e Der Fokusraum Bern-Ost ist aus Sicht des Kantons von herausragender Bedeu-
tung. Im Zusammenhang mit dem zu realisierenden Bypass wurden flr Bern-Ost
Szenarien der moglichen stadtebaulichen Entwicklung erarbeitet und gestitzt
darauf eine Testplanung mit einem Betrachtungsperimeter von rund 900 Hekta-
ren und einem Bearbeitungsperimeter von rund 300 Hektaren in den Gemeinden
Bern, Ostermundigen und Muri ausgelost. In diesem Perimeter liegen mehrere
Gebiete, die bereits im kantonalen Richtplan verankert sind (Saali-Melchenbihl-
weg, Weltpostverein, Schirmatt). Im Hinblick auf das AP5 werden diese Gebiete
unter Berlcksichtigung der Ergebnisse der Testplanung weiter konkretisiert. Im
Rahmen dernachsten Anpassung des kantonalen Richtplans wird der Kanton den
Fokusraum Bern-Ost in geeigneter Weise und in Absprache mit ASTRA, Regional-
konferenz und Standortgemeinden in den kantonalen Richtplan aufnehmen.

e Das Entwicklungsgebiet Kleinwabern (welches mehrere Schwerpunkte aus
dem AP Bern wie Nesslerenweg/METAS und Balsigergut enthalt) ist zwecks Ab-
stimmung mit dem Verkehr (u.a. Tramverlangerung Kleinwabern) ebenso wie der
Wohnschwerpunkt Morillongut bereits im kantonalen Richtplan verankert. Mit
der anstehenden (Innen-)Entwicklung des Raums Morillon und der damit verbun-
denen Auswirkungen auf den Verkehr entlang der Seftigenstrasse ist eine gross-
raumige Betrachtung des Entwicklungsgebietes Kleinwabern - Morillon aus kan-
tonaler Sicht angezeigt.

e Der Kanton Bern verfolgt die Strategie, das Inselareal als fihrenden Medizinal-
standort der Schweiz mitinternationaler Ausstrahlung zu positionieren. Aufgrund
des zusatzlichen Platzbedarfs der Akteure im Inselareal soll das Gebiet zum Insel-
Campus weiterentwickelt werden. Im Rahmen des AP wird der Inselplatz saniert.
Eine im Sommer 2021 abgeschlossene strategische Studie zeigt, dass das In-
selarealin den nachsten Jahren mit Bussen erschlossen werden kann. Langerfris-
tig ist eine Tramlosung oder eine Erschliessung durch den RBS offen zu halten.
Eine RBS-Erschliessung ist dann zweckmassig, falls der RBS in Richtung Koniz
weitergeflihrt werden soll.
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Die ViV-Standorte entsprechen weitgehend denjenigen aus dem AP3. Einige wenige
Standorte werden neu als Vororientierung aufgenommen, missen aber noch nach
den neuen Kriterien des kantonalen Richtplans Uberprift werden. Ebenso wurden die
Siedlungsbegrenzungen aus dem AP3 Gibernommen.

Die Massnahmen im Bereich Landschaft wurden aus dem AP3 Ubernommen und
konkretisiert. Dies gilt beispielsweise fur das Griine Band, fur welches drei Typen von
Raumfenstern definiert werden: «Siedlungserweiterung mit Freiraum», «Wald mit Er-
holungsnutzung» sowie «Kultur- und Naturlandschaft». Die RKBM hat zusammen mit
den beteiligten Gemeinden das «Modellvorhaben Griines Band» beim Bundesamt fiir
Raumentwicklung eingereicht. Ziel ist der Aufbau einer gemeinsamen Plattform, um
die Vielschichtigkeit der Landschaftsthematik verstandlich und ansprechend zu ver-
mitteln. Damit werden gesellschaftlich gewinnbringende Projekte, aber auch die Ein-
bindung und der Dialog zwischen verschiedenen Akteuren unterstutzt.

Im MIV fallen zehn Massnahmen in den A-Horizont und 13 in den B-Horizont. Die wich-
tigsten Massnahmen betreffen die siedlungsvertragliche Ausgestaltung des
Strassenraums. £s sind dies zum Beispiel die Sanierung der Seftigenstrasse (Knoten
Seftigen-/Morillonstrasse bis Sandrain). Das Projekt ist von hoher Dringlichkeit. Es ist
Voraussetzung fir die Umsetzung des VM und verbessert stark die Velosicherheit und
die Koexistenz von MIV, OV, Velo- und Fussverkehr. An dieses Projekt kniipft auch die
Sanierung der Seftigenstrasse von der Tramwendeschlaufe Kleinwabern bis zum Krei-
sel Kehrsatz Nord an. Ebenfalls sehr wichtig sind die Projekte in Kehrsatz: Die Verle-
gung der Zimmerwaldstrasse und ihrer Anbindung an die Umfahrung sowie die Um-
gestaltung der Umfahrung selbst zu einer zweispurigen Mischverkehrsstrasse schaf-
fen die notwendigen Kapazitaten in Abstimmung mit der Siedlungsentwicklung und
dem Ubergeordneten VM. Gleichzeitig werden Verkehrssicherheit und Vertraglichkeit
erhoht, indem das innerdrtliche Verkehrsnetz umgestaltet wird.

Auch von hoher Wichtigkeit sind die Sanierung des Inselplatzes in Bern (insbesondere
fur die Abwicklung des OV) sowie die Verlegung der Schwarzenburgstrasse Richtung
Liebefeld Park in Koniz (dies als flankierende Massnahme zur Siedlungsentwicklung).
Die Stadt Bern setzt zudem die Aufwertung wichtiger Platze fort. Nach Eiger-, Viktoria-
und Breitenrainplatz steht im AP4 die umfassende Umgestaltung des Helvetiaplatzes
an. Schliesslich gehen Bern, Koniz und Belp in kommunalen Projekten die Aufwertung
einzelner Ortsdurchfahrten an und verbessern damit die Verkehrssicherheit und die
Vertraglichkeit fir den Langsamverkehr und die Anwohnenden.

Beim OV fallen 13 Massnahmen in den A-Horizont und sieben in den B-Horizont. Der
grosste Schwerpunkt betrifft die Verbesserung des Zugangs und der Umsteigebezie-
hungen in den OV-Knoten. Von besonders grosser Bedeutung sind dabei

e dieVerkehrsmassnahmen zur Anbindungvon Fuss- und Veloverkehran den neuen
Bahnhofzugang Langgasse (ESP Bern Bahnhof);

e die Attraktivierung des Zugangs zum S-Bahnhof Europaplatz Nord (nach Osten
verschobene Haltestelle Stockacker) verknipft mit einer besseren Feinerschlies-
sung unterhalb des A12-Viadukts zur Verbesserung der Anbindung des Premium-
ESP Ausserholligen;

e die Personenunterfiihrung Nord beim Bahnhof Ostermundigen (ESP);
e derAusbau der OV-Knotenpunkte Kleinwabern und Liebefeld (ESP);
e die umgestaltete Tramhaltestelle beim Guisanplatz in Bern.
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Ein weiterer Schwerpunkt bildet der Bahnhof Miinsingen. In enger Koordination mit
den Projekten des Entwicklungsgebiets Bahnhof West soll der Bahnhofplatz attrakti-
ver gestaltet und auf der Westseite direkt an eine Aussenperronkante fiir die Bahnlinie
S1und den Regioexpress nach Bern angeschlossen werden. Mit der neuen Personen-
unterfihrung Nord wird die Zuganglichkeit zum Bahnhof fiir den Fuss- und Velover-
kehr auch im Norden deutlich verbessert und eine Netzllicke geschlossen. Mit dem
Ausbau des Busbahnhofs mit zwei zusatzlichen Perrons kann der Bahnhof Minsingen
seine Funktion als regionale multimodale Drehscheibe besser wahrnehmen.

Die Massnahmen zu den OV-Knoten sind eng abgestimmt mit den tibergeordneten
Projekten im Rahmen der STEP-Ausbauschritte wie beispielsweise dem neuen
Wendegleis und Ausbau Bahnhof Miinsingen oder der neuen Haltestelle Kleinwabern
(vgl. auch Kapitel zu den kantonalen Prioritaten im OV).

Bei der Weiterentwicklung des OV-Netzes und der Verbesserung der Betriebssta-
bilitat stechen folgende Massnahmen hervor:

e Dienotwendige Kapazitatserweiterung auf der Linie 10 in Richtung Koniz soll im A-
Horizont mit elektrisch betriebenen Doppelgelenkbussen realisiert werden. Dies
soll als Anderung der urspriinglichen Massnahme Tram Region Bern konzipiert
und somit nicht als neue Massnahme in das AP4 aufgenommen werden. Ziel ist es,
so die schon gesprochenen Bundesbeitrage teilweise umwidmen zu konnen.

e Die 2. Tramachse ist das zentrale Element der OV-Netzstrategie im Zentrum von
Bern. Die genaue Linienflihrung wird noch vertieft tUberprift. Der Westteil kann je-
doch im B-Horizont bereits angemeldet werden.

e Die Elektrifizierung der Buslinie 28 (vor dem A-Horizont) von Bernmobil sowie der
Linien 38, 41, 44, 46 und 47 des RBS.

e Die OV-Spur auf der Papiermuhlestrasse.

Fur den Fuss- und Veloverkehr enthalt das AP4 eine grosse Anzahl an Massnahmen
-insgesamt je 45 im A- und B-Horizont. Die Velooffensive von Stadt und Region Bern
erhalt dadurch massiven Schub.

Im AP4 wurde starker darauf geachtet, welches Verkehrsmittel der Hauptausloser fiir
ein Projektist. Das hat zur Folge, dass mehr Massnahmen unter Fuss- und Veloverkehr
geflihrt werden. So wurden beispielsweise Betriebs- und Gestaltungskonzepte (BGK)
in friheren AP-Generationen dem MIV zugeteilt. Dies hat sich im AP4 gedndert. Es ent-
halt nun vermehrt BGKs im Fuss- und Veloverkehr, weil diese durch das Schliessen
einer Netzllicke, die Sicherheit und Aufwertung fiir den Veloverkehr oder die Umset-
zung einer Velohauptroute ausgeldst werden.

Als grosste Einzelmassnahme besonders hervorzuheben ist die Fuss- und Velounter-
fihrung Ausserholligen. Sie tragt wesentlich zur besseren Erschliessung des Pre-
mium-ESP Ausserholligen bei. Die Fuss- und Veloverbindung Breitenrain - Langgasse
ragt als weiteres Leuchtturmprojekt hervor. Mit der Massnahme BM.LV-U.15 nimmt
sich die Stadt Bern dieses urspringlich im AP1 vorgesehenen Projekts an und will den
Briickenschlag Uber die Aare im AP4 B-Horizont wagen.

Ein grosser Schwerpunkt betrifft Massnahmen fiir ein sicheres und attraktives Fuss-
und Velonetz. Hierzu ist eine Vielzahl auch grosserer Massnahmen zur Aufwertung des
Strassenraums vorgesehen. In der Stadt Bern sollen mit Betriebs- und Gestaltungs-
konzepten mehrere Strassen aufgewertet werden (Eigerstrasse - Kirchenfeldstrasse,
Muristrasse, Effingerstrasse auf dem Abschnitt Hirschengraben - Belpstrasse, Effin-
gerstrasse auf dem Abschnitt Belpstrasse — Loryplatz, Langgasse). Diese grosseren
Massnahmen werden mit einem bunten Strauss kleinerer Pauschalmassnahmen er-
ganzt, die die Situation insbesondere flr den Veloverkehr sehr stark verbessern. Aber
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auch ausserhalb der Kernstadt sind mehrere Massnahmen von hoher Prioritat vorge-
sehen, so beispielsweise in Rubigen - Worb (Ortsausgang bis Worb SBB).

Weitere Massnahmen tragen zu einer fussgangerfreundlichen Innenstadt bei und
schaffen neue attraktive Verbindungen. Zwei grossere Projekte in Bern sind die Um-
gestaltungen der Hodlerstrasse und Schiitzenmatte. Ebenfalls zu erwahnen sind die
Verbreiterung und Aufwertung der Bahnunterfiihrung der S-Bahnstation Bimpliz
Nord sowie die Fuss- und Veloverbindungen Juch/Hallmatt - Rehagin Kéniz und Frei-
burgstrasse - Lagerhausweg/Wangenstrasse in Bern Bumpliz Std.

Ein weiterer Schwerpunkt betrifft die Realisierung der Velohauptrouten, wozu ver-
schiedene Massnahmen umgesetzt werden. Im A-Horizont betrifft dies insbesondere
die Velohauptrouten Worb - Deisswil, Zollikofen, Glrbetal, Halenbriicke — Uettligen
mehrere Strecken in der Stadt Bern und ausgewahlte Tangentialverbindungen wie
die Veloverbindung Miinchenbuchsee - Lyss.

Bei den Massnahmen zur Forderung der kombinierten Mobilitat steht der Ausbau
der Veloparkierung an den OV-Stationen klar im Vordergrund. Damit wird die Strate-
gie von Stadt und Region Bern weiterverfolgt, den Bedarf an Veloabstellplatzen rund
um den Hauptbahnhof und die Gibrigen Bahnstationen mit bewachten Velostationen
und Uberdachten Bike-and-Ride-Anlagen zu decken. Das betrifft die Velostationen am
Bahnhof Bern und am Europaplatz (Premium-ESP Ausserholligen) ebenso wie Ver-
besserungen des Angebots an den Bahnhofen Minsingen, Jegenstorf und Bimpliz
Nord. Weitgehend unabhangig von den AP Bern wurde in den vergangenen Jahren
das Veloverleihsystem Publibike inkl. E-Bikes in der ganzen Stadt und angrenzenden
Gemeinden flachendeckend ausgerollt, was die kombinierte Mobilitat weiter starkt.
Schliesslich nimmt sich die Stadt Bern dem bisher eher stiefmitterlich behandelten
Fern- und Reisebusterminal beim Park-and-Ride Neufeld an und will diesen fur die
an- und abreisenden Passagiere aufwerten.

Die Massnahmen zur nachfrageorientierten Mobilitat betreffen vorab die Umset-
zung des Verkehrsmanagements. Das Verkehrsmanagement soll flachendeckend
Uber die ganze Stadt und die angrenzenden Gemeinden ausgedehnt werden. Im A-
Horizont stehen dabei das VM Muri - Bern Stidost, das VM Koniz Wabern - Bern Std
und das VM in der Stadt Bern im Vordergrund. Es handelt sich dabei um integrierende
Massnahmen, die nicht nur alle Verkehrsarten, sondern auch alle Akteure (ASTRA,
Kanton, Gemeinden, Verkehrsbetriebe) miteinbeziehen.

Die untenstehende Tabelle zeigt die Kosten der Verkehrsmassnahmen im A- und
B-Horizont differenziert nach den verschiedenen Massnahmenkategorien:

Kategorie A-Horizont B-Horizont Total A-Horizont B-Horizont Total

Mio.CHF ~ Mio.CHF  Mio. CHF in % in % in%
Total 409.7 309.8 719.5 100% 100% 100%
MIV 771 67.4 144.5 19% 22% 20%
ov 76.6 726 149.2 19% 23% 21%
LV 224.0 167.3 3913 55% 54% 54%
KM 11.0 - 11.0 3% 0% 2%
NM 21.0 2.5 23.5 5% 1% 3%

Es ergeben sich insgesamt Kosten von 410 Mio. CHF im A-Horizont und 310 Mio. CHF
im B-Horizont. Im A-Horizont entspricht dies Kosten von CHF 774 pro Kopf der Préa-
senzbevolkerung (Einwohnende plus mit 50 Prozent gewichtete Anzahl Beschéftigte).
Der héchste Anteil der Kosten im A-Horizont fallt auf den Fuss- und Veloverkehr (LV),
gefolgt vom OV und dem MIV.
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Die Stadt Biel bildet mit heute rund 55’000 Einwohnenden die Kernstadt einer Agglomera-
tion von rund 120°000 Einwohnenden. Die Stadt Lyss mit 15°000 Einwohnenden sticht als
wichtiges Teilzentrum hervor. Die Agglomeration Biel/Lyss ist Teil des von Solothurn bis
Yverdon reichenden Drei-Seen-Landes. Sie weist starke Beziige zum Berner Jura im Norden
und zum Rand der Agglomeration Bern im Siiden auf.

A Blick auf die Stadt Biel - in der Mitte der Bahnhof, im Vordergrund der Bielersee, am linken Bildrand die
Auslaufer des Juragebirges. Quelle: Roman Burri Fotografie

Die Agglomeration Biel/Lyss ist ein attraktiver, zweisprachiger Lebens- und Wirt-  Zweisprachiger
schaftsraum. Sie hatin den letzten Jahren ein starkes Bevolkerungs- und Wirtschafts-  Lebens- und
wachstum erlebt und mochte bis 2040 die Voraussetzungen fir ein weiteres Wachs-  \yirtschaftsraum

tum um rund 23’000 Einwohnende und 14’000 Beschaftigte schaffen. mit Wachstums-

Das anhaltende Wachstum fihrt zu einer erhohten Bautatigkeit, wachsenden Mobili- potenzial

tatsbedurfnissen und einem steigenden Nutzungsdruck auf Landschafts- und Natur-
raume. Die Agglomeration Biel/Lyss weist gentigend Baulandreserven auf, um das er-
wartete Wachstum bis 2040 zum grossten Teil in den vorhandenen Bauzonen aufzu-
nehmen. Bedarf flr grossere Siedlungserweiterungen besteht hochstens langfristig.

Beim OV wird eine starke Zunahme der Nachfrage erwartet, insbesondere auf den  A5-Ostast zeigt
Bahnlinien. Angesichts der kurzen Distanzen und der weitgehend flachen Topogra- Wirkung
phie hat der Veloverkehr ein grosses Potenzial, das noch nicht ausgeschopft ist. Beim
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MIV hat die Ostumfahrung Biel «A5-Ostast» die erwartete Entlastung erzielt. Das
Strassennetz ist aber insbesondere auf der West- und Nordachse in Biel sowie auf der
A6 zwischen Biel und Lyss und wahrend den Hauptverkehrszeiten ausgelastet.

Anfang 2019 wurde der Dialogprozess zum umstrittenen Projekt der A5 Westum-
fahrung Biel gestartet. Ende 2020 lag eine breit abgestutzte Losung vor, mit der die
Aufgabe des Projekts beschlossen wurde. Stattdessen sollen kurz- und mittelfristige
Massnahmen umgesetzt werden zur vertraglicheren Abwicklung des Verkehrs im Wes-
ten von Biel. Die heutigen und die kinftig erwarteten Verkehrsbelastungen lassen
eine siedlungsorientierte Gestaltung der Strassenraume zu. Damit ist die Vorausset-
zung gegeben, dass die angestrebte Innenentwicklung in den nachsten zwanzig Jah-
ren auch ohne Westumfahrung stattfinden kann. Am Zubringer Rechtes Bielerseeufer
(Porttunnel) soll festgehalten und dessen Zweckmassigkeit als Nationalstrassenzu-
bringer im Rahmen einer Gesamtverkehrskonzeption tberprift werden. Langfristig
soll die Netzliicke der A5 in Biel geschlossen werden. Dazu wird eine Machbarkeitsstu-
die zu einer Linienfhrung im Norden von Biel erstellt. Nebst dem A5-Westast wurde
auch das Projekt eines Regiotrams zwischen dem rechten Bielerseeufer und dem
Premium-ESP Bozingenfeld im Osten der Stadt Biel sistiert.

Auch ohne die Grossprojekte A5-Westast und Regiotram will sich die Agglomeration
Biel/Lyss weiterentwickeln. Dabei muss die kiinftige Entwicklung kurz- und mittelfris-
tig mit dem heute bestehenden Verkehrsnetz bewaltigt werden. Daraus ergibt sich
folgende Zielsetzung fur das AP4: Lebens- und Umweltqualitat verbessern und Bevol-
kerungswachstum sowie wirtschaftliche Entwicklung ermoglichen weitgehend ohne
neue grosse Verkehrsinfrastrukturen in den nachsten 15 bis 20 Jahren.

Der Perimeter des AP Biel/Lyss umfasst die BeSA-Gemeinden der Agglomeration
Biel/Bienne sowie Lyss. Es sind dies die Stadt Biel und 20 Gemeinden der Planungs-
region seeland.biel/bienne sowie drei Gemeinden der Planungsregion Jura
bernois.Bienne. Gegenliber dem AP3 sind Jens, Meinisberg, Péry-La Heutte und Orvin
neu beitragsberechtigte Gemeinden und wurden in den Perimeter aufgenommen. Die
Gemeinde Lengnau (4) ist ab der 4. Generation Teil des AP Grenchen (vgl. Kapitel zum
AP4 Grenchen). Die Gemeinde Tauffelen ist nicht beitragsberechtigt und im Perimeter
des AP Biel/Lyss nicht mehr enthalten.
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Zukunftsbild und Ziele

Das Zukunftsbild beschreibt den angestrebten Zustand der Agglomeration Biel/Lyss im Jahr 2040. Ausgehend
von den Inhalten des AP3 wurde es an die Vorgaben des Bundes angepasst und auf den erweiterten Perimeter
der Agglomeration ausgedehnt. Im Zukunftsbild 2040 des AP4 aktuell nicht mehr enthalten sind:

e Der A5>-Westast und das Regiotram (vgl. die Ausflihrungen auf den vorherigen Seiten).
e Der Vierspurausbau der A6 zwischen Lyss und Biel, der jedoch eine langfristige Option nach 2040 bleibt.
e Verschiedene grossere Siedlungserweiterungen — der Fokus liegt auf der Siedlungsentwicklung nachinnen.

Der Porttunnel zur Entlastung von Nidau und Port wird hingegen im Zukunftsbild beibehalten und zunachst
einer Zweckmassigkeitsbeurteilung unterzogen. Eine Realisierung bis 2040 erfordert rasch ein neues Ausfiih-
rungsprojekt und ein neues Genehmigungsverfahren. Das Zukunftsbild 2040 prasentiert sich wie folgt:

Der Agglomerationskern ist ein zusammenhangender, dichter Stadtraum mit qua-
litativ hochwertigen Strassenrdumen, Platzen und Griinrdumen. In den Zentrumsge- -
bieten und entlang der Hauptachsen sind Wohnen, Arbeiten und Freizeitnutzungen

durchmischt. Der Agglomerationskern nimmt dank konsequenter Siedlungsentwick-

lung nach innen den grossten Teil des Bevolkerungs- und Beschaftigtenwachstums

der Region auf.
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Biel ist die Zentrumsstadt der Region und bietet ein umfassendes zweisprachiges
Versorgungs-, Bildungs-, Kultur- und Sportangebot. Die Innenstadte von Biel und
Nidau sind attraktive Erlebnis-, Aufenthalts- und Freizeitorte.

Die Orts- und Quartierzentren im Agglomerationskern sind als Versorgungszentren
und Begegnungsorte gestarkt und ermdglichen kurze Wege.

Nebst dem Agglomerationskern findet das Wachstum bis 2040 in kleinerem Masse in
den gut mit dem OV erschlossenen Gebieten der Agglomerationsachsen statt. Die
Siedlungen der Agglomerationsachsen sind sorgfaltig verdichtet und stadtebaulich
aufgewertet. Sie haben teils stadtischen, teils dorflichen Charakter.

Lyss ist das Regionalzentrum im Seeland und hat sich zu einer kompakten Klein-
stadt mit hoher Siedlungs- und Freiraumqualitat entwickelt. Mit seinen Zentrums-
funktionen erganzt und entlastet Lyss den Agglomerationskern.

Die teilregionalen Zentren auf den Agglomerationsachsen bieten fur die umliegen-
den Gemeinden Versorgungsangebote und zentrale Einrichtungen (Einkauf, Schule,
Gesundheitsversorgung und andere 6ffentliche Dienste).

Im landlichen Raum sind die dorflichen Strukturen erhalten. Die Siedlungen sind
kompakt und voneinander getrennt. Die Dorfer dienen hauptsachlich dem Wohnen,
dem lokalen Gewerbe und der Landwirtschaft. Das Wachstum der Bevolkerung ist
moderat. Die Entwicklung fokussiert auf die Ortskerne und die Siedlungserneuerung.

In den Arbeitsschwerpunkten haben sich Unternehmen und 6ffentliche Einrichtun-
gen mit regionaler und Uberregionaler Ausstrahlung angesiedelt.

Der OV bildet das Rickgrat der Mobilitat. Auf den wichtigen Agglomerationsachsen
bieten die regionalen Bahn- und Buslinien (letztere sind nicht eingezeichnet) schnelle
und zuverlassige Verbindungen in den Agglomerationskern - mindestens im 15-Minu-
ten-Takt, zwischen Biel und Ipsach Herdi haufiger. Das stadtische Busnetz erschliesst
den Agglomerationskern flachendeckend, auf den Hauptachsen besteht mindestens
ein 10-Minuten-Takt. Im [@ndlichen Raum verbinden die regionalen Buslinien die Dor-
fer mit den Versorgungszentren und Bahnhaltestellen auf den Agglomerationsach-
sen. Flexible Losungen in Randzeiten und fur periphere Randgebiete erganzen das
fahrplan- und liniengebundene Angebot. Busspuren und ein intelligentes VM gewahr-
leisten optimierte und stabile Reisezeiten.

FUr den Fuss- und Veloverkehr bestehen flachendeckend direkte und sichere Rou-
ten. Diese verbinden Wohn- und Arbeitsgebiete mit Orts- und Quartierzentren, OV-
Haltestellen und Naherholungsgebieten. Auf den Agglomerationsachsen fihren Vor-
rangrouten fir den Veloverkehr direkt in den Agglomerationskern (violett gestrichelte
Linien).

Der MIV wird auf die Autobahnen und Hauptverkehrsachsen gelenkt. Die Siedlungs-
gebiete werden auf moglichst direktem Weg ber die Autobahnanschlisse erreicht,
wobei ein stadtvertraglicher Ubergang auf das lokale Strassennetz gewahrleistet ist.
Das Strassennetz fiir die Feinerschliessung ist siedlungsvertraglich gestaltet. Ein VM
gewahrleistet einen flissigen Verkehrsablauf. Bis 2040 steigt der MIV auf dem regio-
nalen und lokalen Strassennetz nicht weiter an und der Anteil des MIV nimmt zu Guns-
ten von OV, Fuss- und Veloverkehr ab.

Das Umsteigen zwischen verschiedenen Verkehrsmitteln ist einfach und effizient
moglich. An wichtigen Knoten im OV-, Velo- und Fusswegnetz befinden sich optimal
erreichbare multimodale Drehscheiben. Diese sind kundenfreundlich gestaltet und
bieten nebst attraktiven OV-Haltestellen, Veloabstellanlagen und Bikesharing auch
weitere Angebote wie Carsharing, Taxi, Lastenveloverleih, Park-and-Ride sowie
Dienstleistungen und Einkaufsmdglichkeiten.
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Die Einbettung in eine vielfaltige Landschaft zeichnet die Agglomeration Biel/Lyss
aus. Die verschiedenen Landschaftsrdaume sind erhalten und gepflegt. Die Hiigel-
und Berglandschaft des Jura setzt einen starken Kontrast zum stadtischen Sied-
lungsgebiet und ist als Naherholungs-, Natur- und Landwirtschaftsgebiet erhalten.

Ebenfalls charakteristisch fir die Agglomeration ist die Rebbaulandschaft am nord-
lichen Bielerseeufer. Siewird durch eine innovative und nachhaltige Rebwirtschaft ge-
pflegt. Storende Eingriffe durch Bauwerke von Nationalstrasse und Bahn sind saniert.

Das pragende Mosaik aus Waldern und offenem Kulturland der Hiigellandschaft des
Mittellandes ist erhalten.

Die siedlungsnahen bewaldeten Hiigelziige sind wichtige Naherholungsziele und
mit Fuss- und Velowegen an die Siedlungsgebiete angebunden.

Die landschaftliche Offenheit und Weite der Agrarlandschaft in der Aareebene sind
erhalten, die ertragreichen Landwirtschaftsboden sind gesichert und werden nach-
haltig bewirtschaftet.

Die Landschaftskammern zwischen den Siedlungen sind erhalten. Sie wahren die
Identitat der Ortsbilder, sichern 6kologische Vernetzungsachsen und Wildtierkorri-
dore und dienen der Naherholung.

Die See- und Flussufer sind aufgewertet und in ihren 6kologischen Funktionen ge-
starkt. Sie sind fir die Naherholung zuganglich und mit Fuss- und Velowegen an die
Siedlungsgebiete angebunden.

Entlang der Gewdsser im Stadtraum besteht ein Netz von Frei- und Grinrdumen.
Sie dienen zur Erholung, sind wichtige 6kologische Vernetzungsachsen und Horte der
Biodiversitat und wirken positiv auf das Stadtklima.
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Handlungsbedarf
Siedlung und
Landschaft

Handlungsbedarf
Verkehr

Fireine Entwicklungim Sinne des Zukunftsbildes missen Siedlungen, Freirdume und
Mobilitat verdichtet werden. Sie missen effizienter organisiert, besser genutzt und
miteinander verknipft werden. Das ist nétig, um die Lebens- und Umweltqualitat zu
verbessern, das erwartete Bevolkerungswachstum zu bewaltigen und wirtschaftliche
Entwicklung zu ermoglichen.

Im Bereich Siedlung und Landschaft besteht dabei folgender Handlungsbedarf:

Die Siedlungsentwicklung nach innen ist durch eine konsequente und qualitats-
volle Verdichtung zu verstarken. Dazu sind noch nicht realisierte Entwicklungsge-
biete umzusetzen sowie Verdichtungs- und Umstrukturierungspotenziale in Ge-
bieten mit guter OV-Erschliessung zu mobilisieren.

Da das erwartete Wachstum bis 2040 im bestehenden Siedlungsgebiet abgewi-
ckelt werden kann, sind Neueinzonungen zurtickzustellen.

Die Arbeitsgebiete Bozingenfeld (Premium-ESP) und Briggmoos sind weiterzu-
entwickeln und ihre verkehrliche Erschliessung ist zu verbessern.

Der Siedlungsraum Aegerten - Studen - Worben entlang der S-Bahn zwischen Biel
und Lyss hat grosses Potenzial. Esist zu klaren, welche Entwicklung hier langfristig
angestrebt wird und welche Mobilitatsangebote dazu erforderlich sind.

Es sind vielfaltig nutzbare Frei- und Grinraume zu schaffen - sowohl flr Freizeit-
und Erholungszwecke wie auch als Lebensraume von Tieren und Pflanzen. Dazu
sind die bestehenden Frei- und Griinrdume sowie die See- und Flussufer zu sichern
und aufzuwerten, die Biodiversitat und Landschaftsqualitat ist zu erhohen.

Der Verkehr ist auf eine siedlungsvertragliche, platzsparende und emissionsarme
Mobilitat auszurichten:

Beim MIV steht die Umsetzung der verkehrlich flankierenden Massnahmen zum
A5-Ostast im Vordergrund. Die Hauptachse Briiggmoos - Seevorstadt soll zu einer
Stadtstrasse aufgewertet werden. Darliber hinaus sollen auch weitere Strassen-
raume siedlungsvertraglich neugestaltet werden, um das Entlastungspotenzial
des Ostasts voll auszuschopfen. Die Unfallschwerpunkte sind zu sanieren.

Beim OV sind die Reisezeiten auf den Ost-West-Verbindungen zu verbessern —
durch bessere Umsteigebeziehungen und die Prifung einer Schnellverbindung
vom rechten Bielerseeufer ins Bozingenfeld. Im stadtischen Busnetz sind die Ka-
pazitaten durch Taktverdichtungen zu sichern. Behinderungen des Busverkehrs
sind zu reduzieren. Die Larm- und Luftbelastung ist durch die Elektrifizierung der
Buslinien zu reduzieren.

Beim Fuss- und Veloverkehr ist die Anbindung der stidwestlichen Agglomeration
und des Arbeitsschwerpunkts Briggmoos zu verbessern. Netzlicken sind zu
schliessen, insbesondere ist die Mittelachse entlang der Schiiss zu vervollstandi-
gen. Die Zugange zu den Bahnhofen und die Querungsmaoglichkeiten der Bahnan-
lagen sind an mehreren Stellen zu verbessern.

Bei der kombinierten Mobilitat ist das Bike-and-Ride-Angebot an wichtigen
Bahnhaltestellen auszubauen. Das Bikesharing-Angebot ist im Stadtgebiet auszu-
bauen und auf die umliegenden Gemeinden auszudehnen.

Bei der nachfrageorientierten Mobilitat sind die Kapazitaten und Verkehrsab-
ldufe durch das VM zu optimieren, die Parkplatzbewirtschaftung ist zu verstarken
und das Parkleitsystem in Biel anzupassen.
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Die Teilstrategien zeigen, wie die Agglomeration Biel/Lyss auf den Handlungsbedarf
reagieren will. Sie orientieren sich am langfristigen Zukunftsbild 2040, legen den Fo-
kus aber auf die mittelfristige Umsetzung bis ca. 2030 (A- und B-Horizont des AP4):

Die Siedlungsentwicklung wird nach innen gelenkt und auf Neueinzonungen
wird weitgehend verzichtet. Es wird folgende Strategie verfolgt:

e Die Siedlungsraume sollen primar im Agglomerationskern und in den Zentrums-
orten an den leistungsfahigen Bahnlinien verdichtet werden, wo die Erschliessung
mit dem OV gut und die Versorgungsqualitat bereits hoch ist. Im landlichen Raum
sollen die dorflichen Strukturen erhalten werden.

e DieOrts-und Quartierzentren sollen in ihren Versorgungsfunktionen gestarkt wer-
den und kurze Alltagswege ermoglichen.

e DieSiedlungsentwicklung nach innen soll die bestehenden Ortsbildqualitaten be-
wahren und starken und fur die Verbesserung der Siedlungsqualitat genutzt wer-
den. Siedlungen, Strassenraume, Platze und Grinraume sollen eine hohe Nut-
zungs- und Gestaltungsqualitat aufweisen.

e Die Siedlungsentwicklung soll auf eine platzsparende und emissionsarme Mobili-
tat ausgerichtet werden.

e Mit attraktiven und gut erreichbaren Frei- und Grinrdaumen im Siedlungsgebiet
und mit der Aufwertung der See- und Flussufer soll die Naherholung und die 6ko-
logische Vernetzung gestarkt werden.

e Diestadtnahen Walder werden nachhaltig bewirtschaftet und als Natur- und Erho-
lungsraume gesichert. Die kulturellen Eigenarten der Landschaftsraume und ihr
okologisches Potenzial werden erhalten und gestarkt.

Das erwartete Bevolkerungs- und Beschaftigtenwachstum bringt zusatzliche Mobili-
tatsbedirfnisse mit sich. Das bestehende Netz ist aber weitgehend ausgelastet und in
den Siedlungen lasst sich der Strassenraum kaum mehr erweitern. Der Mobilitatszu-
wachs soll deshalb moglichst flachensparend und siedlungsvertraglich abgewickelt
werden. Das AP Biel/Lyss verfolgt deshalb analog zum AP Bern die 4V-Strategie:

e Durch die konzentrierte Siedlungsentwicklung an Standorten mit guter Anbin-
dung an den OV und guten Bedingungen furr den Fuss- und Veloverkehr soll Ver-
kehr vermieden werden.

e Ein moglichst grosser Anteil des Verkehrsaufkommens soll auf umweltvertragliche
und platzsparende Verkehrsmittel verlagert werden. Das bedingt den Ausbau des
QV, die Forderung des Fuss- und Veloverkehrs und der kombinierten Mobilitat.

e Grossere Bahnstationen (Biel, Mett, Bozingenfeld, Briigg, Nidau, Lyss) sollen als
multimodale Drehscheiben ausgebaut werden und das Bahn- und Busnetz opti-
mal mit dem Fuss- und Veloverkehr (Bike-and-Ride, Bikesharing) und dem MIV
(Park-and-Ride, Carsharing) vernetzen. Versorgungsangebote fir den taglichen
Bedarf und eine attraktive Gestaltung unterstiitzen die Drehscheibenfunktion.

e Schliesslich soll der Strassenverkehr im Siedlungsgebiet vertraglich gestaltet
werden. Luft- und Larmbelastung sollen reduziert werden und der Verkehr fir alle
Teilnehmenden sicher sein.

Die4V-Strategie konkretisiert sich in folgenden verkehrsmittelspezifischen Strategien:

e Der MIV istinnerorts siedlungsvertraglich gestaltet, durch Strassenraume mit ho-
her Aufenthaltsqualitat und guten Bedingungen fir den OV sowie den Fuss- und
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Veloverkehr. Der A16-Vollanschluss Biel Nord entlastet die Stadt vom Durchgangs-
verkehr. Die Verlegung des A6-Anschlusses Studen und der Ausbau zu einem Voll-
anschluss durch den Bund entlastet langfristig mehrere Ortsdurchfahrten.

Der OV wird auf die Siedlungsentwicklung abgestimmt. Auf den wichtigen Agglo-
merationsachsen verkehren Bahn und Bus zu den Hauptverkehrszeiten in einem
dichten Takt von ca. 15 Minuten, auf den Gbrigen Agglomerations- und Regionalli-
nien im 30-Minuten-Takt.

Der Agglomerationskern wird von den stadtischen Hauptbuslinien mit dichtem
Takt bis 10 Minuten erschlossen. Das Busnetz wird durch Netzoptimierungen,
Taktverdichtungen und neue Tangential- und Direktverbindungen vom rechten
Bielerseeufer in die Arbeitsschwerpunkte Briggmoos und Bozingenfeld deutlich
verbessert. Auf Strassen mit hoher Auslastung wird der OV mit baulichen Massnah-
men wie Busspuren oder durch das VM priorisiert. In Lyss wird das Ortsbusnetz
erweitert und die Anschlisse auf die Bahn werden verbessert. Mit der Elektrifizie-
rung der Busse werden Larm-und Luftbelastung sowie der CO,-Ausstoss reduziert.

Zurzeit wird das «OV-Konzept 2035 Biel und Umgebung» als mittel- bis langfristige
OV-Strategie flr die Agglomeration erarbeitet. Das Konzept liegt voraussichtlich
Ende 2021 vor und wird entsprechend in das AP5 einfliessen.

Die «Regionale Velonetzplanung Biel-Seeland» wurde parallel zum AP4 erarbeitet.
Das Potenzial des Veloverkehrs soll mit einem differenzierten Routennetz ausge-
schopft werden indem fir alle Zielgruppen eine attraktive Veloinfrastruktur ge-
schaffen wird. Dabei wird unterschieden zwischen «lberdortlichen Vorrangrouten»
mit hohem Ausbaustandard fiir den Pendlerverkehr, «Direktrouten» fiir getibte Ve-
lofahrende primar entlang von Hauptverkehrsachsen sowie «Komfortrouten» fir
Velofahrende mithéherem Komfort- und Sicherheitsbedrfnis, die wo moglich auf
separaten Wegen oder Uber verkehrsberuhigte Strassen gefiihrt werden. Beson-
ders hervorzuheben ist auch die «Mittelachse Biel», eine Veloroute entlang der
Schiss als strukturierende West-Ost-Verbindung zwischen Seeufer, Stadtzentrum
und dem Premium-ESP Bozingenfeld. Weiter soll die Signalisation der Velorouten
verbessert werden, um die Sichtbarkeit des Velonetzes zu erhhen und die Orien-
tierung zu erleichtern.

Auch die Attraktivitat des Fussverkehrs soll gesteigert werden. Im Siedlungsge-
biet sollen Trennwirkungen von Verkehrsinfrastrukturen reduziert und die Aufent-
haltsqualitat erhoht werden. Ein engmaschiges Fusswegnetz im urbanen Raum
soll moglichst kurze Wege ermoglichen.

Die kombinierte Mobilitat wird gefordert. An allen Bahnhaltestellen und an
wichtigen Bushaltestellen werden Bike-and-Ride-Platze zur Verfligung gestellt. Die
wichtigsten OV-Knoten werden zu multimodalen Drehscheiben ausgebaut. Sie
verknlpfen verschiedene Mobilitatsformen und ermdglichen so fir jede Strecke
die Wahl des effizientesten Verkehrsmittels. Nebst idealen Umsteigebeziehungen
bieten sie auch Serviceangebote und Einkaufsmoglichkeiten. Weiter wird das Bi-
kesharing-Angebot in der Stadt Biel ausgebaut und auf den Agglomerationskern
ausgedehnt. Schliesslich ermoéglichen Park-and-Ride-Angebote die Anbindung
von schlecht erschlossenen Gebieten an den OV.

Die Strategie im Bereich der nachfrageorientierten Mobilitat zielt auf die Ein-
fihrung eines flachendeckenden VM im Agglomerationskern. Das VM priorisiert
den OV und optimiert den Verkehrsfluss, insbesondere im Umfeld der Autobahn-
anschlisse und auf den Hauptverkehrsachsen. Weiter fordert die Parkplatzbewirt-
schaftung die Verlagerung auf flachensparende Verkehrsmittel.
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Das AP Biel/Lyss enthalt 40 Siedlungsgebiete, die konsequent auf die Siedlungsent-
wicklung nach innen ausgerichtet sind. Im Folgenden werden zunachst die wichtigs-
ten Massnahmen im Bereich Wohnen im A- und B-Horizont betrachtet.

Das AP4 umfasst sieben Wohnschwerpunkte, dabei sind zwei aus kantonaler Sicht
von herausragender Bedeutung:

Bezeichnung Gemeinde Flache Horizont Im kantonalen Richtplan:
(ha) MBA 08 MBC_ 04 neu

Sagefeld Biel/Bienne 4.2 A X

AGGLOlac Nidau 9.3 B X

Der Wohnschwerpunkt Sagefeld liegt in unmittelbarer Nahe des Premium-ESP Bozin-
genfeld. Der Wohnschwerpunkt AGGLOlac liegt auf dem ehemaligen Expo-Gelande
direktam See. Zur Entwicklung des Areals bestand eine Planung, die jedoch 2021 von
den Stadtparlamenten Biel und Nidau verworfen wurde. Auch wenn das weitere Vor-
gehen offen ist, bleibt der Wohnschwerpunkt aus Sicht des Kantons prioritar.

Das gemass Zukunftsbild erwartete Wachstum kann im bestehenden Siedlungsgebiet
erfolgen. Das AP4 listet deshalb nur ein Vorranggebiet fir die Siedlungserweite-
rung Wohnen auf, mit spezifischer Motivation: In Pieterlen soll durch eine Neueinzo-
nung eine Baullicke zwischen Bahnhof und Dorfzentrum geschlossen werden. Aus-
serdem wird ein Gebiet fir die Siedlungserweiterung Arbeiten festgelegt - es han-
delt sich um die Verlegung einer Arbeitszone in Orpund, die teilweise fir den An-
schluss des A5-Ostasts beansprucht wurde.

Von total 25 Umstrukturierungs- und Verdichtungsgebieten sind deren drei aus
kantonaler Sicht hervorzuheben und im kantonalen Richtplan neu aufzunehmen:

Bezeichnung Gemeinde Flache Horizont Im kantonalen Richtplan:
(ha) MBA_08 MBC_04 neu
Jakob-Strasse Siid  Biel/Bienne 4.6 vor 2024 X
Gurzelen Biel/Bienne 55 A X
Bahnhof Mett Biel/Bienne 2.9 B X

Die Gebiete Jakob-Strasse Std und Bahnhof Mett liegen direkt nebeneinander und
grenzen - wie auch das Gurzelenareal - unmittelbar an den Premium-ESP Bozingen-
feld. Im Gebiet Jakob-Strasse Sud ist eine dichte, stadtische Uberbauung rund um ei-
nen grosszigigen, offentlich zuganglichen Park geplant. Das Areal im Bereich des
friheren Bahnhofs Mett wird nur noch teilweise von den SBB genutzt. Hier soll ein
neues Quartier mit gemischter Nutzung und Platz fiir Kleingewerbe entstehen, das
auch nicht mehr bendtigte Teile des Bahnareals einbeziehen soll. Das ehemalige
Fussballstadion Gurzelen wird mit Uberbauungen mitvornehmlich genossenschaftli-
chen Wohnungen sowie einem neuen offentlichen Park ersetzt.

Das AP4 umfasst sechs Arbeitsschwerpunkte, deren Umsetzung eine Daueraufgabe
darstellt. Besonders hervorzuheben sind aus kantonaler Sicht die drei ESP-Standorte
Bozingenfeld, Biel Bahnhof und Lyss Bahnhof sowie das Briiggmoos.

55

Massnahmen
Siedlung

<4 Wohnschwer-
punkte

Vorranggebiete
Siedlungs-
erweiterung

<« Umstrukturie-
rungs- und Verdich-
tungsgebiete



Premium-ESP
Bozingenfeld »
Quelle: Google Earth

Weitere ESP

Briggmoos

Verkehrsintensive
Vorhaben (ViV)

Der Premium-ESP Bozingenfeld liegt im Osten der Stadt Biel und umfasst eine Fl&-
che von knapp 140 Hektaren. Er verfligt Uber eine direkte Autobahnanbindung und
wird als Industriestandort und Sportzentrum genutzt. Die Standortgunst wurde durch
die Ero6ffnung des A5-Ostasts, die Roger-Federer-Allee und zusétzliche Buslinien zur
Hauptverkehrszeit nach Brliigg und Lengnau-Grenchen nochmals verbessert. Zahlrei-
che Produktionsbetriebe wurden neu ansassig oder haben ihren Betrieb erweitert.
Viele Gebietsentwicklungen sind derzeit am Laufen oder fiir die nachsten Jahre ange-
kundigt. Die langfristige Weiterentwicklung und Verdichtung des ESP ist aber auf-
grund des zunehmend gesattigten Strassennetzes nur mit einer Verlagerung auf den
QV, Fuss- und Veloverkehr méglich. Ein Mobilitatskonzept zur Abstimmung von Ver-
kehr und Siedlung ist derzeit in Erarbeitung. Im Rahmen des AP4 wird die Anbindung
fir den Veloverkehr verbessert — durch die Vervollstandigung der Mittelachse vom
Seeufer via Stadtzentrum zum Bozingenfeld. Ausserdem werden zwei Parkhauser
beim Bozingenfeld ins Parkleitsystem integriert.

Im Weiteren sind folgende ESP-Standorte hervorzuheben:

e ESP Bahnhof Biel: Mit dem Entscheid, einen Campus der Berner Fachhoch-
schule sowie einen Swiss Innovation Park zu realisieren, wird sich der ESP in Rich-
tung Bildungsstandort weiterentwickeln. Darliber hinaus ist der ESP abzustim-
men auf die Entwicklung des Gebiets zwischen Bahnhof und See, die nach der
Aufgabe des Projekts A5-Westast neu ausgerichtet wird. Das AP4 sieht unter an-
derem Massnahmen zur Aufwertung der Strassenraume und Verbesserung der
Anbindung fur den Fuss- und Veloverkehr vor.

e ESP Bahnhof Lyss: Der ESP ist weitgehend realisiert, nur einzelne Baufelder sind
noch offen. Das AP4 sieht die Neugestaltung des Bahnhofplatzes vor sowie eine
zusatzliche Fuss- und Velounterfihrungim Norden.

Nebst den drei genannten ESP-Standorten ist der 45 Hektaren grosse Arbeitsschwer-
punkt Briiggmoos in Briigg von herausragender kantonaler Bedeutung. Er ist unter
anderem als neuer Standort fir das Spitalzentrum Biel vorgesehen. Mit Aufgabe des
Projekts A5-Westast werden hier zusatzliche Flachen verfligbar.

Die Lenkung von ViV auf wenige, geeignete Standorte hat sich bewahrt. Fiir neue Ein-
kaufszentren und Fachmarkte ausserhalb der Zentrumsgebiete besteht kein Bedarf.
Neue verkehrsintensive Einrichtungen werden nur noch vereinzelt erwartet. Die be-
stehenden ViV-Perimeter sind flr den Bedarf der Agglomeration ausreichend.
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Die Landschaftsmassnahmen zielen darauf, die See- und Flussufer und Grinrdume
der Agglomeration aufzuwerten und zu einem attraktiven und gut zugénglichen Netz
von Erholungs- und Naturrdumen zu verkniipfen. Fiir das Seeufergebiet wird ein Kon-
zept erarbeitet, das als Grundlage fir Aufwertungsmassnahmen der Gemeinden
dient. Erste Prioritat hat die Bieler Bucht von Tuscherz bis Ipsach mit dem regionalen
Wohnschwerpunkt AGGLOlac. Als neue Massnahme im AP4 ist ausserdem die Erarbei-
tung eines Freiraumkonzepts vorgesehen. Zwei konkrete, neue Massnahmen in AP4
im Bereich Landschaft sind die Umgestaltung der Reitplatz-Wiese in Lyss zu einem
Stadtpark mit vielféltigen Nutzungen und klimaregulierender Begriinung sowie die
Schaffung eines Uferparks entlang des Nidau-Buren-Kanals in Briigg im Zusammen-
hang mit dem neuen Spitalzentrum.

Das AP Biel/Lyss umfasst eine Vielzahl von Verkehrsmassnahmen zur Umsetzung der
Teilstrategien. Im Folgenden werden besonders wichtige Vorhaben vorgestellt:

Die AP-Massnahmen im MIV fokussieren auf die siedlungsvertragliche Neugestaltung
der Strassenraume. Im Agglomerationskern erganzen sie die verkehrlich flankieren-
den Massnahmen zum A5-Ostast. In Biel soll der Boulevardcharakter der stadtischen
Nordachse von der Seevorstadt zum Premium-ESP Bozingenfeld gestarkt werden.
Auch die durch den Ostast entlastete stadtische Stidachse wird siedlungsorientiert
umgestaltet, durch Aufwertungen der Madretsch- und Mettstrasse. Weiter wird die
Bahnhofstrasse fir den Fussverkehr aufgewertet und die Infrastruktur fir den Velo-
verkehr und den OV verbessert. Am nordlichen Bielerseeufer wird die Neuenbur-
gerstrasse siedlungsvertraglich umgestaltet. Diese bleibt nach Aufgabe des A5-West-
asts als oberirdische Strasse bestehen. Weiter hervorzuheben ist auch die Verbesse-
rung der Aufenthaltsqualitat in der Dr. Schneider-Strasse und in der Ortsdurchfahrtin
Nidau, in der Bahnhofstrasse von Busswil und im Zentrum von Evilard.

Der Fokus im OV liegt auf der Optimierung des bestehenden Systems. Besonders her-
vorzuheben ist die Aufhebung von zwolf Busbuchten im Stadtgebiet zugunsten von
Fahrbahnhaltestellen. Dadurch wird der Busverkehr priorisiert - im Gegensatz zu Bus-
buchten verlieren die Busse bei einem Halt ihren urspriinglichen Platz in der Fahr-
zeugkolonne nicht und kénnen so den folgenden Knoten schneller passieren. Zusatz-
lich zur Priorisierung des OV soll dieser auch emissionsarmer und damit siedlungsver-
traglicher gestaltet werden. Geplant ist die Umstellung der Linien 2 und 5 (im A-Hori-
zont) und der Linien 6 und 8 (im B-Horizont) auf batterieelektrischen Antrieb.

Bis Ende 2021 wird die OV-Strategie 2035 fir die Agglomeration erarbeitet. Sie wird
als Grundlage fir weitere Massnahmen dienen, die in das AP5 aufgenommen werden
sollen. Die Massnahmen im AP4 sind davon unabhangig.

Das AP4 setzt einen Schwerpunkt beim Fuss- und Veloverkehr. Mit der koordinier-
ten Planung der Stadt Biel und der Region Seeland wurde 2019 der Ausbau der Ve-
loinfrastrukturin der Region auf eine solide Basis gestellt. Der «regionale Velonetzplan
Biel-Seeland» legt ein Routennetz mit drei zielgruppenorientierten Kategorien fest:
Vorrang-, Direkt- und Komfortrouten. Mit den Massnahmen im AP4 beginnt die Um-
setzung. Die Prioritat liegt auf der Schliessung von Netzliicken. In Biel soll die Mittel-
achse vervollstandigt werden. Am nordlichen Bielerseeufer kann mit Inbetriebnahme
des Doppelspurtunnels bei Ligerz das nicht mehr bendtigte Bahntrassee zu einer
durchgehenden Veloverbindung zwischen Ligerz und la Neuveville umgenutzt wer-
den. In der stidwestlichen Agglomeration werden neue Verbindungen nach Biel ge-
schaffen. Das heute stark MIV-lastige Gebiet ist aufgrund der Topografie und der kur-
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Kosten der Verkehrs-
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zen Distanzen flr die Velonutzung pradestiniert. Geplant ist die Realisierung neuer Di-
rektrouten: Neue Velostreifen zwischen Morigen und Gerolfingen, zwischen Ipsach
und Sutz sowie ein separater Veloweg zwischen Bellmund und Nidau.

Im Briggmoos wird die Velonetzllicke bei der Verzweigung der A5 geschlossen und
das geplante regionale Spitalzentrum wird mit einem Fuss- und Veloweg an den
Bahnhof Briigg angebunden. Weiter sind Verbesserungen der Velosicherheit an Un-
fallschwerpunkten vorgesehen.

Bei den Massnahmen zur kombinierten Mobilitdt sind die Bahnhofe Brigg und
Nidau hervorzuheben, die zu wichtigen Verkehrsdrehscheiben im Agglomerations-
kern ausgebaut werden sollen. In Biel soll der Bahnhofplatz aufgewertet werden,
nachdem ein friheres Projekt an der Urne gescheitertist. Der wichtige Bahn-und Bus-
knoten in Lyss soll ebenfalls weiter aufgewertet werden, durch eine Neugestaltung
des Bahnhofplatzes und eine zusatzliche Fuss- und Velounterfihrung im Norden.

Die Massnahmen der nachfrageorientierten Mobilitat sehen ein Verkehrsmanage-
mentvor, mit dem die Verkehrsablaufe im Agglomerationskern optimiert werden. Die
Umsetzung erfolgt schrittweise in den vier Teilgebieten «Biel Ost», «Westachse Biel -
Nidau - Briggy, «Biel Zentrum» und «Ipsach - Nidau - Port». Ausserdem wird das
Parkleitsystem in Biel angepasst und um zwei neue Parkhauser beim Bozingenfeld
erweitert. Durch ein Mobilitadtsmanagement soll nachhaltiges Mobilitatsverhalten ge-
fordert und die Verlagerung auf den OV, Fuss- und Veloverkehr unterstiitzt werden.

Die Kosten der Verkehrsmassnahmen im A- und B-Horizont sind in folgender Ta-
belle zusammengefasst:

Kategorie A-Horizont B-Horizont Total A-Horizont B-Horizont Total

Mio. CHF  Mio.CHF  Mio.CHF in % in % in %
Total 143.8 85.3 229.1 100% 100% 100%
MIV 90.8 12.5 103.3 63% 15% 45%
ov 13.9 174 313 10% 20% 14%
LV 21.6 34.5 56.1 15% 40% 24%
KM 25 15.0 175 2% 18% 8%
NM 15.0 5.9 20.9 10% % 9%

Im Total ergeben sich Kosten von rund 230 Mio. CHF, davon rund drei Flinftel im A-
Horizont und zwei Flinftel im B-Horizont. Dies entspricht im A-Horizont Investitionen
von 940 CHF pro Kopf der Prasenzbevolkerung (Einwohnende plus mit 50 Prozent ge-
wichtete Anzahl Beschaftigte) und damit dem hochsten Wert der Berner AP. Der
hochste Anteil der Kosten entfallt im A-Horizont auf den MIV und im B-Horizont auf
den Fuss- und Veloverkehr (LV).
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Thun mit seinen rund 44’000 Einwohnenden ist die Kernstadt einer Agglomeration mit gegen
100’000 Einwohnenden in total 10 Gemeinden. Das Gebiet der Stadt Thun und der an angren-
zenden Gemeinden Heimberg, Steffisburg, Hilterfingen und Oberhofen ist zu einem weitge-
hend zusammenhangenden Siedlungskorper zusammengewachsen. Weitere Gemeinden
wie Spiez, Seftigen und Uttigen sind durch Griinrdaume davon getrennt und weisen eigene

kompakte Siedlungspole auf.

A Die Agglomeration Thun mit Bypass Thun im Vordergrund. Quelle: Peter Burri, vistadoc.

Kernelement dervorangehenden AP Thun ist derinzwischen realisierte Bypass Thun
Nord mit seinen flankierenden Verkehrs- und Siedlungsmassnahmen, die
ebenfalls zu einem grossen Teil umgesetzt sind oder sich noch in Realisierung befin-
den. Das AP4 baut darauf auf und entwickelt die aufeinander abgestimmte Planung
von Verkehr und Siedlung weiter.

Das AP4 legt nun den Schwerpunkt auf die Siedlungsentwicklung nach innen. Das er-
wartete Bevolkerungs- und Beschaftigtenwachstums soll zu grossen Teilen durch die
Nutzungspotenziale im bestehenden Siedlungsgebiet abgedeckt werden. Mit
dem Premium-ESP Thun Nord und dem ESP Bahnhof Thun stehen zwei hervorra-
gend erschlossene Standorte flir das zukinftige Arbeitsplatzwachstum zur Verflgung.

Die Agglomeration Thun verfligt Uber eine intakte Landschaft. Vorrangiges Ziel ist es,

die Landschaft als Lebensraum fiir Tiere und Pflanzen zu schitzen. Innerhalb dieses
Rahmens dient sie auch der Bevolkerung als wunderbarer Naherholungsraum.
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Das AP Thun verfolgt das Ziel, den Gberdurchschnittlichen Anteil des MIV am Gesamt-
verkehr zu reduzieren. Das Angebotim OV und fiir den Veloverkehr soll verbessert wer-
den. Dazu wird eine auf mehreren Pfeilern basierende Strategie verfolgt: Der Strassen-
raum soll mit Betriebs- und Gestaltungskonzepten aufgewertet werden. Der Bahnhof
Thun und die neue S-Bahn-Haltestelle Thun Nord sollen zu multimodalen Verkehrs-
drehscheiben ausgebaut werden. Im Velonetz sollen Licken geschlossen und
Schwachstellen behoben werden.

Der Perimeter des AP Thun umfasst zehn Gemeinden mit der Stadt Thun als Kernstadt
und den drei Gemeinden Heimberg, Spiez und Steffisburg als urbane Kerngemeinden.
Hilterfingen, Oberhofen, Seftigen, Uetendorf und Uttigen sind dem Agglomerations-
gurtel zuzuordnen und Thierachern dem zentrumsnahmen léndlichen Gebiet. Uttigen
(2) ist eigentlich Teil des BeSA-Perimeters der Agglomeration Bern, wird aber in Ab-
sprache mit dem ARE im AP Thun integriert.

Seit dem 1. Januar 2020 gehort die ehemalige Gemeinde Schwendibach zu Steffis-
burg. Da wahrend der Erarbeitung des AP Thun noch keine vollstandigen Daten der
neufusionierten Gemeinde vorlagen, istin den Karten und Darstellungen des AP Thun
Schwendibach noch nichtintegriert worden. Das AP Thun enthalt zudem keine Mass-
nahmen oder sonst wesentliche Inhalte fiir das Gebiet von Schwendibach. Entspre-
chend wird auch im vorliegenden Synthesebericht die Agglomeration Thun kartogra-
phisch noch ohne Schwendibach dargestellt. Im Kapitel «Kantonale Perspektiven» ist
Schwendibach in den Daten zu Bevolkerung und Arbeitsplatzen der Agglomeration
Thun aber schon mitberticksichtigt worden.
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FlrdasAP4 Thun wurde das Zukunftsbild grundlegend Uberarbeitet und neu auf den Horizont 2040 ausgelegt.
Es bildet die Grundlage fir die Ableitung von aktualisierten Teilstrategien und Massnahmen aufgrund des fest-

gestellten Handlungsbedarfs.

Die Stadt Thun ist als kantonales Zentrum hauptverantwortlich flr die Versorgung O
der Region mit Dienstleistungen. Die Innenstadt als Regionszentrum wird durch die
umliegenden Stadtteil- und Ortszentren sowie durch weitere Klein- bzw. Versor- O
gungszentren, wie beispielsweise in Thun-Dirrenast, erganzt und entlastet. Der ESP o

Thun Nord ist das wirtschaftliche Zentrum der Agglomeration.
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Die Siedlungsrdaume rund um die Thuner Innenstadt und den Hauptbahnhof
sowie entlang den bedeutenden Einfallsachsen Frutigen-, Bern- und Allmend-
strasse sind stadtisch gepragt und zeichnen sich durch eine hohe Nutzungsdichte und
-durchmischung aus.

Auf dem weiteren Siedlungsgebiet der Stadt Thun sowie demjenigen der um-
liegenden Gemeinden Steffisburg, Heimberg, Uetendorf, Spiez und der Gemeinden
am rechten Seeufer dominieren Mischnutzungen entlang den Hauptverkehrsach-
sen. Dahinter liegen gut erschlossene, weitgehend verkehrsberuhigte Wohnquartiere
mit einer mehrheitlich hohen bis mittleren Dichte.

Das restliche Siedlungsgebiet (Seftigen, Uttigen und Thierachern) ist landlich ge-
pragt und weist stark durchgriinte Siedlungsstrukturen von mittlerer bis niedriger
Dichte auf. Die verkehrsberuhigten Ortsdurchfahrten sorgen fir eine hohe Aufent-
haltsqualitat in den Ortskernen und den Erhalt des bestehenden lokalen Gewerbes.

Die prioritaren Entwicklungsgebiete enthalten Verdichtungs- und Umstrukturie-
rungsgebiete, Wohn- und Arbeitsschwerpunkte in bestehenden Bauzonen und Sied-
lungserweiterungen. Sie liegen zentral, sind sehr gut erschlossen (insbesondere mit
dem OV) und weisen eine hohe Dichte sowie Bau- und Aussenraumqualitét auf. Die
prioritaren Entwicklungsgebiete fir die Wohn- und Mischnutzung nehmen den
Grossteil des Bevolkerungswachstums auf. Sie bieten aber auch Platz fiir publikums-
orientierte Gewerbe- und Dienstleistungsnutzungen. Damit tragen sie zur besseren
Nutzungsdurchmischung im Sinne der «Region der kurzen Wege» bei. Sie umfassen
unter anderem Teile des kantonalen ESP «Thun Bahnhof», die Zentrumsentwicklung
Spiez, aber auch reine Wohngebiete wie das «Siegenthalergut» in Thun. Die priorita-
ren Entwicklungsgebiete Arbeiten sind Zonen mit Gberwiegender Arbeitsnutzung.
Sie bieten Raum fir die Ansiedlung und Erweiterung von Industrie- und Gewerbebe-
trieben, die aufgrund ihrer Emissionen im restlichen Siedlungsgebiet nicht zonenkon-
form sind. Zu ihnen gehdren die ESP «Thun Nord» und «Bahnhof Steffisburg».

Das wertvollste Potenzial der Region und Agglomeration Thun ist die intakte Land-
schaft. Sie dient als Wohn- und Erholungsraum fuir die Bevolkerung, Lebensraum fiir
Tiere und Pflanzen sowie der landwirtschaftlichen Produktion.

Dazu gehoren die gewasserorientierten Erholungsraume an den See- und Fluss-
ufern, die bei Erholungssuchenden sehr beliebt sind. Sie sind aber gleichzeitig Le-
bensraum flr viele Tiere und Pflanzen und haben wichtige 6kologische Vernetzungs-
funktionen. Die Schutzinteressen haben hochste Prioritat.

Dies betrifft aber auch weitere Erholungsgebiete von regionaler Bedeutung wie die
weitrdumigen Mordnenlandschaft, die sich von Spiez tber Strattligen bis nach Sefti-
gen zieht und die siedlungsnahen Grinraume im Westen von Thun, die Hange des
rechten Seeufers oder die Landschaften rund um Goldiwil und im Raum Glockenthal.

Die weiteren Natur- und Landschaftsraume sowie der Wald werden weitgehend in
ihrer bisherigen Funktion erhalten und gestarkt

Das Bahnnetz der Agglomeration Thun verfligt im nordlichen Teil Gber drei Regional-
verkehrskorridore mit hoher Bedeutung flir die Siedlungsentwicklung: Richtung Aare-
tal (Uttigen), Glrbetal (Uetendorf, Seftigen) sowie Richtung Konolfingen (Steffisburg,
Heimberg). Uberlagert dazu verbindet ein attraktives Fernverkehrsangebot Thun mit
Bern Richtung Norden und Spiez - Brig/Interlaken Richtung Studen. Wo die Bahn die
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Flédchen nicht ausreichend erschliesst, ibernehmen regionale Busachsen. Sie verfi-
gen wie die Bahn im Minimum Uber einen durchgehenden 30-Minuten-Takt mit zum
Teil nachfragegerechten Verdichtungen in den Hauptverkehrszeiten.

Der Bahnhof Thun ist die zentrale OV-Drehscheibe der Agglomeration mit Uberlage-
rung von Fern-, Regional- und Ortsverkehr und gleichzeitig ein Entwicklungsschwer-
punkt. Auch dem Bahnhof Spiez kommt eine wichtige Drehscheiben-Funktion zu.
Die neue S-Bahn-Haltestelle Thun Nord stellt die direkte Erschliessung des ESP
Thun Nord aus dem Aaretal und dem Gurbetal sicher und wird mit neuen und beste-
henden Buslinien verknipft.

Neben dem Autobahnnetz und deren Anschlussknoten hat das «Basisnetz» Durch-
leitungsfunktion flir regionale Verkehrsbeziehungen. Das «Basisnetz» umfasst dabei
das grau dargestellte Strassennetz. Kernelement ist die Tangente via Bypass Thun-
Nord. Die grossraumigen Verkehrsbeziehungen sollen siedlungsvertraglich auf die Au-
tobahnanschlisse gelenkt werden. Zuklnftige Kapazitatsausbauten beschranken
sich auf punktuelle Interventionen an Uberlasteten Knoten und Verkehrsberuhigung
in Quartieren und Ortskernen. Mit der Steuerung und Dosierung des Strassenverkehrs,
den Angebotsausbauten im OV und Veloverkehr sowie erganzenden Massnahmen im
Bereich Mobilitatsmanagement kann ein Trendbruch bei den anhaltend wachsenden
MIV-Anteilen der Agglomeration Thun erzielt werden.

Das regionale Veloalltagsnetz ist sicher, lickenlos und mit ausreichend Abstellanla-
gen (Bike-and-Ride) an allen Bahnhaltestellen ausgestattet. Es erschliesst alle regio-
nal wichtigen Ziele, die ein entsprechendes Potenzial an Velofahrenden aufweisen
(ESP, Einkaufszentren, regionale Wohn- und Arbeitsschwerpunkte, Bahnhofe). Auf
den nachfragestarksten Beziehungen wird das Alltagsnetz iberlagert durch kanto-
nale Vorrangrouten.
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Die AP der 1. bis 3. Generation verfolgten das Ziel, die Siedlungsentwicklung an Stand-
orte mit guter OV-Erschliessung zu lenken. Das AP4 legt nun den Schwerpunkt auf die
Intensivierung der Siedlungsentwicklung nach innen. Das erwartete Bevolkerungs-
und Beschaftigtenwachstum soll zu grossen Teilen durch die Nutzungspotenziale im
bestehenden Siedlungsgebiet abgedeckt werden.

Handlungsbedarf bei Siedlung und Landschaft besteht in folgender Hinsicht:

Siedlungsentwicklung nach innen priorisieren: Das Wachstum soll sich auf Um-
strukturierungs- und Verdichtungsgebiete sowie die Wohn- und Arbeitsschwer-
punkte konzentrieren. Gleichzeitig gilt es, die Anzahl von Gebieten zur Siedlungs-
erweiterung zu reduzieren (z. B. LUssli Thun, Schlisselmatte Spiez).

Verkehrs- und Siedlungsentwicklung iberkommunal abstimmen.

Entwicklungsschwerpunkte Arbeiten und Dienstleistung weiterentwickeln. Diese
bieten zusammen mit den Arbeitsschwerpunkten ein grosses Potenzial, das es zu
nutzen gilt.

Siedlungs- und Freiraumqualitat erhohen und Nutzungskonflikte an Siedlungsran-
dern klaren. Neue Konflikte sollen durch intelligente Planungen und durch Schutz-
massnahmen verhindert werden.

Die Entwicklung von Siedlung, Landschaft und Landwirtschaft aufeinander ab-
stimmen und die Nutzungen an den Seeufern koordinieren.

Im Bereich Verkehr besteht folgender Handlungsbedarf:

Vor dem Hintergrund des tUberdurchschnittlich hohen MIV-Anteils sind im Stras-
senverkehr weitergehende lenkende Massnahmen im Innenstadtbereich und auf
dessen Zufahrtsachsen zu prifen. Einzelne stadtische Strassenachsen und Orts-
kerne sollen attraktiver gestaltet werden und neue Unfallschwerpunkte missen
saniert werden.

Im OV besteht ein grosser Handlungsbedarf beim Bahnhof Thun: Die schon jetzt
knappen Platzverhaltnisse und die geplante Siedlungsentwicklung im ESP verlan-
gen nach einem Ausbau dieser Verkehrsdrehscheibe. Auch die neue S-Bahn-Hal-
testelle Thun Nord ist bestmoglich in das MIV-, Bus-, Fuss- und Velowegenetz ein-
zubinden. Das Busangebot ist gezielt auszubauen.

Im Veloverkehr sind Netzliicken und Schwachstellen moglichst umfassend zu be-
heben. Das betrifft neben der Stadt Thun auch das regionale Alltagsnetz und die
kantonalen Vorrangrouten in den Ubrigen Agglomerationsgemeinden, wie insbe-
sondere fehlende Tangentialverbindungen. Auch beim Fussverkehr sind meh-
rere Netzllicken zu schliessen und Unfallschwerpunkte zu sanieren.

Bei der kombinierten Mobilitat besteht vor allem ein Bedarf an zuséatzlichen Ve-
loabstellflachen, namentlich beim Bahnhof Thun. Ein gewisses Potenzial konnten
auch neue Park-and-Ride-Angebote an Endpunkten starker Buslinien aufweisen.

Bei der nachfrageorientierten Mobilitat sind neben weitergehenden Verkehrs-
management-Massnahmen eine konsequentere Parkraumbewirtschaftung zu
prifen. Gemass der neu erarbeiteten «Mobilitatsstrategie 2050» sollen auch ver-
haltensorientierte Massnahmen einen deutlich grosseren Stellenwert erhalten.
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Die Teilstrategien zeigen, wie die Agglomeration Thun auf den Handlungsbedarf rea-
gieren will. Sie orientieren sich am langfristigen Zukunftsbild 2040, legen den Fokus
aber auf die mittelfristige Umsetzung bis ca. 2030 (A- und B-Horizont des AP4):

Die Siedlungsentwicklung soll nach innen gelenkt und auf Neueinzonungen soll
weitgehend verzichtet werden. Es wird folgende Teilstrategie verfolgt:

e Die im Zukunftsbild festgelegten Zentren sollen gestarkt und weiterentwickelt
werden.

e DieEntwicklungder Siedlungsraume nach innen soll standortabhangig in differen-
zierter Form erfolgen. Wichtige einzubeziehende Kriterien sind die Zentralitat, die
stadtebaulichen Strukturen und die Qualitat der OV-Erschliessung der Gebiete.

e Mit Siedlungsbegrenzungslinien werden wertvolle Landschafts- und Erholungs-
raume geschutzt.

e InAbstimmung mitdem kantonalen Richtplan und dem Zukunftsbild wird ein be-
sonderes Augenmerk auf prioritare Siedlungsentwicklungsgebiete gelegt. Auf die
Ausscheidung neuer Standorte flr verkehrsintensive Vorhaben wird dagegen ver-
zichtet.

e Die Siedlungsentwicklung nach innen soll mit der Schaffung qualitativ hochste-
hender Grin- und Freirdume einhergehen. Schiitzenswerte und identitatsstif-
tende Ortsbilder werden gepflegt und sorgfaltig weiterentwickelt.

Das AP4 Thun enthalt neu eine Teilstrategie Landschaft. Damit wird der vielfaltigen
und besonders schonen Landschaft sowie den intakten Naturrdumen Rechnung ge-
tragen. Die wichtigsten strategischen Ziele sind:

e Die Natur- und Landschaftsraume sichern und aufwerten: Hierzu werden sensible
Natur- und Landschaftsraume geschitzt. Neben den Schutzgebieten von Bund
und Kanton werden auch regionale Landschaftsschutzgebiete als Vorranggebiete
Natur und Landschaft aufgenommen.

e Den Erholungswert der Landschaft steigern: Die attraktiven Naherholungsgebiete
der Agglomeration Thun sollen der Bevdlkerung zuganglich gemacht werden,
ohne deren okologischen Werte zu schmalern.

Die Teilstrategie Verkehr baut - ausgehend von Zukunftsbild und Handlungsbedarf
- auf der Mobilitatsstrategie 2050 der Agglomeration Thun auf und setzt folgende
Schwerpunkte:

e Im MIV werden Kapazitdtsausbauten im Strassennetz auf punktuelle Eingriffe an
Uberlasteten Knoten beschrankt. Die mit dem Bypass Thun-Nord bereits umge-
setzten flankierenden Massnahmen sollen weiterentwickelt werden. Hierzu wird
der Verkehr auf das Basisnetz gelenkt, die Innenstadt vom Transitverkehr fernge-
halten und der OV auf den Einfallsachsen priorisiert werden.

e Im OV soll der ESP Thun Nord bestmdglich erschlossen werden. Dazu wird die S-
Bahn-Haltestelle Thun Nord realisiert und optimal an das Busnetz (mit neuer
Bustangente und erweiterter Linie 4) und an den Fuss- und Veloverkehr angebun-
den. Beim Bahnhof Thun sollen die Umsteigebeziehungen entflochten werden.
Das Busangebot wird mit Taktverdichtungen und Verstarkerkursen gezielt ausge-
baut und fir den Ortsbus Spiez sollen Netz und Fahrplan systematisiert werden.
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e Der Anteil des Veloverkehrs soll deutlich erhoht werden. Die guten topografi-
schen und rdumlichen Voraussetzungen sollen fiir einen gezielten Ausbau des re-
gionalen Velonetzes und der kantonalen Vorrangrouten genutzt werden. Ebenso
sind die Unfallschwerpunkte zu sanieren. Im Fussverkehr sollen Netzliicken ge-
schlossen und Aufwertungen vorgenommen werden, beispielsweise entlang der
Seeuferwege. In Agglomerationsgemeinden sollen wohnorientierte Quartiere ver-
kehrsberuhigt werden und in der Stadt Thun sollen publikumsintensive Raume fiir
den Fussverkehr aufgewertet werden.

e Bei der kombinierten Mobilitat ist das Angebot an Veloabstellflachen - beson-
ders an den OV-Haltepunkten — zu erhdhen. Zu priifen ist der Ausbau des Park-
and-Ride-Angebots an den regional bedeutenden Bahnhofen in Uttigen, Seftigen
und Spiez. Und auch an den Endhaltestellen nachfragestarker Buslinien sollen das
Potenzial und mogliche Standorte flr ein neues Park-and-Ride-Angebot geprift
werden.

e Bei den nachfrageorientierten Massnahmen setzt das AP Thun vermehrt auf
Steuerung, Lenkung und Sensibilisierung. Hierzu wurde ein regionales Mobilitats-
management-Konzept erarbeitet. Projekte mit hoher Prioritat betreffen das Inno-
vationsmanagement (Beratung, Co-Working-Spaces, etc.), neue Mobilitatsplatt-
formen (Information, Lenkung) und einen Aktionsplan Freizeitverkehr. Schliesslich
soll auch das Parkraummanagement in der Stadt Thun schrittweise ausgebaut
werden.
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Der Schwerpunkt der Siedlungsmassnahmen liegt bei den Umstrukturierungs- und
Verdichtungsgebieten. Die Zahl der Vorranggebiete fiir die Siedlungserweiterung
wurde hingegen reduziert und die verbleibenden Vorranggebiete strikt priorisiert.

Die Ubergeordneten Massnahmen zur tberkommunalen Koordination der Siedlungs-
entwicklung werden verstarkt. Das betrifft den innerregionalen Ausgleich von Sied-
lungsflachen fir das Wohnen und das Arbeiten und die Kompensation von FFF.

DasAP4 enthalt 19 Umstrukturierungs- und Verdichtungsgebiete und je finf regionale
Wohn- und Arbeitsschwerpunkte. Neun Massnahmen betreffen Vorranggebiete Sied-
lungserweiterungen Wohnen, deren drei Siedlungserweiterungen Arbeiten und funf
Massnahmen die verkehrsintensiven Vorhaben als Daueraufgabe. Im Folgenden wer-
den die aus kantonaler Sicht besonders wichtigen Massnahmen in den Bereichen
Wohnen und Arbeiten im A- und B-Horizont aufgefihrt.

Neueinzonungen kommen nurin Ausnahmefallen und nur flr sehr gut gelegene Ge-
bietein Frage. Entsprechend gibt es mitdem Siegenthalergut in Thun nur ein Vorrang-
gebiete mit kantonaler Ausstrahlung. Das Siegenthalergut ist im kantonalen Richt-
plan verankert, die Planung ist fortgeschritten (Projektwettbewerbe ab 2022), so dass
mit einer (etappierten) Umsetzung ab 2024/25 gerechnet wird.

Bezeichnung Gemeinde Flache Horizont Im kantonalen Richtplan:
(ha) MBA_ 08 MBC_04 neu
Siegenthalergut Thun 5.2 A X

Die wichtigsten Massnahmen betreffen Umstrukturierungs- und Verdichtungsge-
biete. Den vier folgenden Umstrukturierungs- und Verdichtungsgebieten kommteine
besonders grosse Bedeutung zu:

Bezeichnung Gemeinde Flache Horizont Im kantonalen Richtplan:
(ha) MBA 08 MBC_04 neu

ESP Thun Nord Thun 60 A X

Bahnhof West /

Glterbahnhof Thun 15 A X

Rosenau- Thun 82 B X

Scherzligen

Gesamtentwicklung Bahnhof ~ Heimberg 6.5 B X
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Der Premium-ESP Thun Nord ist fir die Entwicklung der Agglomeration Thun von
grosser Bedeutung. Durch die zivile Umnutzung des rund 60 Hektar grossen Militar-
und Ristungsareals sollen nebst den 2'300 bestehenden Arbeitsplatzen bis zu 6'000
zusatzliche Arbeitsplétze entstehen. Das Areal bietet auch Platz fir 200 Einwohnerin-
nen und Einwohner. Der ESP Thun Nord tragt damit wesentlich zur Zielsetzung der
Agglomeration bei, Arbeitsplatze
anzentralen und gut erschlossenen
Standorten innerhalb der Agglome-
ration anzusiedeln. Der ESP Thun
- Nord ist mit dem Bypass Thun
Nord, der neuen S-Bahn-Halte-
N stelle Thun Nord und der geplanten
O Bustangentiale von Steffisburg in
den Stdwesten von Thun Sud her-
vorragend erschlossen. Dies wird
dem ESP Thun Nord Wachs-
tumsimpulse verleihen. Der ESP
Thun Nord wird so auch zu einem
der wichtigsten kantonalen Ar-
beitsstandorte. Er wird dazu beitra-
gen, die einseitigen Pendlerstrome
Richtung Kernagglomeration Bern
abzubauen.

STEFFISBURG
LADEL!

UETENDORF
ALLMEND

ENTWICKLUNGSPERSPEKTIVE
ESP.Thun Nord

2!500 Einwohner:

8'500 Beschaftigte

S-BAHN-HST.
THUN NORD

HEUTIGES EINZUGSGEBIET
DER TANGENTIALEN BUSLINIE
15'000 Einwohner

7/000 Beschaftigte

Nebst dem Premium-ESP Thun Nord ist der ESP Bahnhof Thun besonders hervorzu-
heben. Die zentrale und attraktive Lage in der Stadt und die ausgezeichnete OV-Er-
schliessung machen den Perimeter des ESP zu einem Schlisselgebiet der Thuner
Stadtentwicklung. Fir das Gebiet wird langfristig eine qualitativ hochwertige sowie
urbane bauliche Entwicklung angestrebt. Um das Potenzial des Bahnhofgebiets zu
nutzen, wurde in der «Plattform ESP Bahnhof Thun» die zukinftige stadtebauliche
und verkehrliche Entwicklung des Gebiets in Form eines Entwicklungsleitplans kon-
kretisiert. Davon ausgehend wurden Teilprojekte definiert, die nun vertieft bearbeitet
werden sollen.

Auf die Ausscheidung neuer ViV-Standorte wird verzichtet. Zu den fiinf bestehenden
Standorten wird je ein Massnahmenblatt geflihrt mit Angabe der Anzahl Fahrten im
DTV.

Im Bereich Landschaft werden in zwei (ibergeordneten Massnahmen die Seeuferge-
biete und die Flussufer als Daueraufgabe behandelt. Ziel ist es, die Thunerseeufer ent-
sprechend der im Landschaftsrichtplan festgelegten prioritaren Nutzungen (Erho-
lung, Natur oder Kultur) zu gestalten und in ein Gesamtprojekt ,Naherholung am Was-
ser“einzubinden. Die Flussufer ihrerseits sollen (soweit sie dafiir geeignet sind) durch-
gehend zugdnglich gemacht und qualitativ und 6kologisch aufgewertet werden. Eine
eigene Massnahme behandelt das Geotop «Faulenseemoos», welches auf Kantons-
oder Bundesstufe unter tibergeordneten Schutz gestellt werden soll.

Im Unterschied zum AP3 liegen fiir das AP4 neue konzeptionelle Planungsgrundlagen
vor, weshalb im direkten Vergleich zum AP3 auch mehr verkehrliche Massnahmen ge-
plant sind. Die neuen Grundlagen betreffen insbesondere das Gesamtverkehrskon-
zept Stadt Thun, die Umsetzung der neuen S-Bahn-Haltestelle Thun Nord, was Pla-
nungssicherheit fir die damit zusammenhangenden Massnahmen schafft, sowie die
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Mobilitatsstrategie 2050, die neue strategische Stossrichtungen in den nicht-infra-
strukturellen Handlungsfeldern (Mobilitdtsmanagement) vorgibt.

Im AP Thun werden viele Verkehrsmassnahmen in Form von Massnahmenpaketen
eingereicht, da die meisten Teilmassnahmen Kosten unter 5 Mio. CHF aufweisen. Da-
neben sind aber auch einige Einzelmassnahmen mit Kosten tber 5 Mio. CHF von gros-
ser Bedeutung.

Im MIV sind Betriebs- und Gestaltungskonzepte (BGK) von hochster Prioritat. Das be-
trifft mehrere BGK in der Stadt Thun. Damit sollen die Strassenrdaume aufgewertet
werden. Entsprechend dem Handlungsbedarf und den Siedlungsentwicklungen wird
im A-Horizont mit den BGK Innenstadt (erganzend zu bereits realisierten Verkehrsbe-
ruhigungsmassnahmen) und Siegenthalergut - Weststrasse begonnen, gefolgt im B-
Horizont vom BGK Durrenastquartier (inkl. Neubaugebiete). Dabei werden eine Viel-
zahlvon Massnahmen geprift: Das Geschwindigkeitsregime, die Vortrittsregelungen,
die Ubergange zwischen Basis- und Quartiernetz, Verkehrslenkungsmassnahmen
aber auch die Festlegung bedeutender 6ffentlicher Raume und die Gestaltung des
Strassenraums inkl. der Option von Fahrradstrassen. In den Agglomerationsgemein-
den kommt dem BGK Uetendorf die hochste Prioritdt zu (A-Horizont). Ein weiteres
Massnahmenpaket umfasst die Teilmassnahmen zur Sanierung von Unfallschwer-
punkten auf Kantons- und stadtischen Gemeindestrassen gemass kantonalem Black
Spot Management.

Im OV kommt dem Ausbau des Bahnhofs Thun zur multimodalen Verkehrsdreh-
scheibe und der neuen S-Bahn-Haltestelle Thun Nord die hochste Prioritat zu. Der
Ausbau des Bahnhofs Thun betrifft mehrere Teilmassnahmen, die im B-Horizont rea-
lisiert werden sollen. Dazu gehdren die Bushoferweiterung Stid mit der Velostation
Std und dem Ausbau der PU Mitte sowie die Bushoferweiterung Seestrasse (inkl. Ve-
lostation).

Das zweite grosse OV-Paket betrifft die im STEP Ausbauschritt 2035 beschlossene
neue S-Bahn-Haltestelle Thun-Nord, die sowohl vom Aaretal als auch vom Glrbetal
angefahren werden soll. Fiir den ESP Thun Nord ist diese neue Haltestelle von vitaler
Bedeutung. Hierzu sind verschiedene Planungen zum ESP Thun Nord und zur Halte-
stelle Thun-Nord im Gang. Das zugehorige Massnahmenpaket «Gestaltung Haltestel-
lenumfeld und Vernetzung Bahn-Bus» kommt in den B-Horizont zu liegen und um-
fasst die Gestaltung des Umfelds sowie die Vernetzung mit dem Bus-, Velo- und Fuss-
verkehrsnetz.

Im Bahnhof Spiez sollen mit dem Ausbau der Personentberfiihrung Ost bestehende
Defizite behoben und die Kapazitaten den wachsenden Personenfrequenzen ange-
passt werden.

Als Eigenleistungsind die im Angebotsbeschluss 2022-25 vorgesehenen Verbesserun-
gen hervorzuheben. Dies betrifft insbesondere den Versuchsbetrieb fir die neue tan-
gentiale Buslinie zwischen Thun-West via Thun-Nord bis Steffisburg und Taktverdich-
tungen auf den Linien 21 (rechtes Thunerseeufer) und 6 (Westquartier).

Im Veloverkehr sollen Netzliicken geschlossen und Schwachstellen im Velonetz be-
hoben werden. Die Massnahmen sind dabei als Gesamtpakete (Pauschalen Langsam-
verkehr) je fir den A- und B-Horizont aufgefiihrt.
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Im A-Horizont kommt der nordlichen Tangentialen Heimberg-Uetendorf mit der Ve-
lohauptroute Gurnigelstrasse - Autobahnknoten inkl. Aarebriicke die hochste Priori-
tat zu. Die radiale Veloachse zwischen Uetendorf und Thun via Uttigenstrasse soll auf-
gewertet werden. Zwischen Heimberg und Uttigen soll eine direkte Verbindung reali-
siertwerden. Im B-Horizont zusatzlich von prioritérer Bedeutung sind die Realisierung
der Velohauptrouten Thunstrasse (Steffisburg) und Faulensee - Spiez.

In der Stadt sind auf Basis der regionalen Velonetzplanung verteilt auf den A- und B-
Horizont umfangreiche Massnahmen mit neuen oder verbreiterten Velostreifen und
verbesserter Knotendurchgangigkeit vorgesehen.

Im Fussverkehr sind in der Stadt Thun eine Vielzahl von Massnahmen zur Schlies-
sung von Netzllicken und Behebung von Schwachstellen geplant, die in Form von
Massnahmenpaketen flr den A- und B-Horizont umgesetzt werden sollen. Mit Blick
aufdas AP5 sollen verschiedene Teilmassnahmen weiter konkretisiert und priorisiert
werden. Am Thunersee soll im A-Horizont eine bestehende Liicke des Uferwegs zwi-
schen Einigen und Spiez geschlossen werden.

Bei den Massnahmen zur nachfrageorientierten Mobilitat setzt das AP Thun auf
ein umfassendes Massnahmenpaket in Formvon Eigenleistungen. Diese betreffen Ak-
tionen und Veranstaltungen, Mobilitatskurse und Beratung, Mobilitdtsmanagement
bei Arealentwicklungen, ein regionales Veloverleihsystem sowie die Forderung flexib-
ler Arbeitsformen und von Co-Working Spaces. Fir die Umsetzung dieser Massnah-
men soll bis 2022 eine standige Organisationsform gebildet werden.

Die untenstehende Tabelle zeigt die Kosten der Verkehrsmassnahmen im A- und
B-Horizont differenziert nach den verschiedenen Massnahmenkategorien:

Kategorie A-Horizont B-Horizont Total A-Horizont B-Horizont Total

Mio.CHF ~ Mio.CHF  Mio. CHF in % in % in %
Total 49.7 95.4 145.1 100% 100% 100%
MIV 324 17.3 49.7 65% 18% 34%
ov - - - 0% 0% 0%
LV 17.3 28.1 454 35% 29% 31%
KM - 50.0 50.0 0% 52% 34%
NM - - - 0% 0% 0%

Es ergeben sich Kosten von insgesamt 50 Mio. CHF im A-Horizont und 95 Mio. CHF im
B-Horizont. Im A-Horizont entspricht dies Kosten von CHF 405 pro Kopf der Prasenz-
bevolkerung (Einwohnenden plus mit 50 Prozent gewichtete Anzahl Beschaftigte). Im
A-Horizont dominieren die Kosten fir Massnahmen im MIV mit rund 32 Mio. CHF ge-
folgt von den Massnahmen im Fuss- und Veloverkehr von 17 Mio. CHF.
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Burgdorf bildet mit heute rund 16'000 Einwohnenden die Kernstadt einer Agglomeration
von rund 30'000 Einwohnenden. Die Agglomeration erstreckt sich gegen Norden und Westen
in die Ebene des Mittellands. In Richtung Siiden verlauft sie entlang der Talebene der Emme
und wird vom Emmentaler Hiigelland eingebettet. Im Hiigelland lauft die Agglomeration
iiber in ein Streusiedlungsgebiet mit Einzelhofen und kleineren Ortschaften.

A Blick auf Burgdorf in Richtung Stiden. Im Vordergrund die Ebene des Mittellandes, rechts im Hintergrund
die Talebene der Emme, umrahmt von der klassischen Emmentaler Hiigellandschaft mit Streusiedelungen.
Quelle: Stadt Burgdorf.

Schon lange vor dem ersten AP hat Burgdorf mit dem Projekt Fussganger- und Ve-
lomodellstadt von 1996 bis 2006 Pionierarbeit im Langsamverkehr geleistet. Dazu
zahlt die Errichtung der ersten Begegnungszone und einer der ersten bewachten Ve-
lostationen der Schweiz. Seither hat Burgdorf diese Politik fortgefihrt und wurde da-
fir 2010, 2014 und 2018 gleich drei Mal in Folge von ProVelo als velofreundlichste
Stadt der Schweiz ausgezeichnet. Der Velo- und Fussverkehr wurde auch im Rah-
men der AP weiter gefordert. Weiter wurde die OV-Erschliessung der Agglomeration
in den letzten Jahren deutlich verbessert und die Siedlungsentwicklung verstarkt auf
den OV ausgerichtet. Durch die Fussganger- und Velofreundlichkeit und das heute
sehr dichte OV-Netz weist die Agglomeration Burgdorf im schweizweiten Vergleich ei-
nen hohen Velo- und OV-Anteil am Modal-Split auf (10 Prozent Velo und 35 Pro-
zent OV, Stand 2015).
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Das AP Burgdorf der 4. Generation knlpft nahtlos an die Vorgangergenerationen an.
Das Schlusselprojekt des AP3, die Verkehrssanierung Burgdorf - Oberburg -
Hasle, wird ab 2023 umgesetzt. Das Projekt umfasst mehrere Bestandteile. Die Sanie-
rung der Ortsdurchfahrt Burgdorf wird Gber das AP3 finanziert, die Umfahrung Ober-
burginkl. flankierender Massnahmen auf der bestehenden Ortsdurchfahrt mit einem
Zusatzkredit aus nicht ausgeschopften Geldern der ersten drei AP-Generationen (Zu-
satzkredit ist beim Bundesparlament zurzeit in Beschlussfassung). Die Umfahrungs-
strasse in Hasle wird ab 2026 realisiert. Sie liegt ausserhalb des beitragsberechtigten
Perimeters und wird vollstandig durch den Kanton Bern finanziert. Das AP4 baut auf
dem Zustand nach Realisierung der Verkehrssanierung auf und zielt darauf ab, ihren
Nutzen weiter zu verstarken.

Zum BeSA-Perimeter des AP Burgdorf gehoren Burgdorf, Kirchberg, Rudtligen-Al-
chenflih, Aefligen, Lyssach, Oberburg und auch Hindelbank. Dabei ist Hindelbank (1)
eigentlich Teil des BeSA-Perimeters der Agglomeration Bern, wird aber in Absprache
mit dem ARE im AP Burgdorf integriert. Zusatzlich werden mit Ersigen, Heimiswil, RU-
egsau, Lutzelflih, Hasle bei Burgdorf und Riti bei Lyssach noch sechs weitere Ge-
meinden in das AP Burgdorf einbezogen, um den engen funktionalen und verkehrli-
chen Beziigen Rechnung zu tragen.

Per 1. Januar 2021 hat die Gemeinde Motschwil (rund 125 Einwohnende und 25 Ar-
beitsplatze) mit der Gemeinde Hindelbank fusioniert. Aufgrund des weit fortgeschrit-
tenen Bearbeitungsstands wurde diese Anpassung im Bericht zum AP4 Burgdorf nur
punktuell berlcksichtigt. In der vorliegenden Synthese wird die Fusion in den Karten
bericksichtigt, nicht aber in den statistischen Daten.
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Zukunftsbild und Ziele

Im Jahr 2040 ist Burgdorf als Kernstadt weiter verdichtet und die stadtebauliche
Qualitat weiter gestiegen. Neue Arbeitsschwerpunkte sind realisiert, unter anderem
ein Gesundheits-Cluster. Die Zentrumsfunktion von Burgdorf ist durch den Ausbau
von Versorgungs- und Bildungseinrichtungen weiter gestarkt.

Die Sicherheit und Aufenthaltsqualitét der Strassen in der Kernstadt ist erhoht. Das
Fuss- und Velowegnetz und der OV sind optimiert. Burgdorf nimmt bei der Férderung
des Fuss- und Veloverkehrs schweizweit nach wie vor eine Vorbildfunktion ein.

Die Zahlder Einwohnenden und der Arbeitsplatze in der Agglomeration ist gegentiber
2019 um neun Prozent gewachsen. Das Wachstum erfolgte dabei primar durch Innen-
entwicklung in der Kernstadt und entlang der drei Entwicklungsachsen:

e Burgdorf - Lyssach - Hindelbank
e Burgdorf - Kirchberg-Alchenflih - Aefligen und Ersigen
e Burgdorf - Oberburg - Hasle-Riegsau - Litzelflih-Goldbach - Griinenmatt
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Der Gesamtverkehr ist optimiert. Die Siedlungen aufden Entwicklungsachsen sind
Uber Bahn und Bus hervorragend durch den OV erschlossen. Das Angebot ist weiter
verdichtet und der Busverkehr beschleunigt. Entlang der Entwicklungsachsen beste-
hen durchgadngige, sichere und direkte Veloverbindungen. Der Anteil des Fuss- und
Veloverkehrs am Modal-Split liegt dadurch neu bei 50 Prozent - fiinf Prozentpunkte
hoher als 2015. Der MIV ist siedlungsvertraglich gestaltet und wird moglichst an den
Ortskernen vorbeigeflihrt. Die Aufenthaltsqualitat der Strassen im Siedlungsgebiet ist
dadurch weiter gestiegen. Der Verkehr entlang der Entwicklungsachsen kann mit al-
len Verkehrsmitteln flUssig, effizient und sicher abgewickelt werden.

Die kombinierte Mobilitdt hat 2040 einen hohen Stellenwert. Die Bus- und Bahnhal-
testellen sind optimal an das Fuss- und Velowegnetz angebunden. Das Umsteigen
zwischen den verschiedenen Verkehrsmitteln an den Bahnhofen wurde vereinfacht.
BedUrfnisgerecht ausgebaute Bike-and-Ride-Platze sowie Veloverleih- und Carsha-
ring-Angebote stehen zur Verfiigung. Die Bahnhofe Burgdorf, Hasle-Ruegsau und
Kirchberg-Alchenflih sind als OV-Drehscheiben ausgebaut.

Der Flusslauf der Emme ist als Lebensraum flr Wildtiere aufgewertet und als Naher-
holungsraum zu Fuss und mit dem Velo besser zuganglich.

Die offene Talebene der Emme und die Ebene des Mittellands sind freigehalten und
werden nicht weiter fir die Siedlungsentwicklung und zusatzliche Infrastrukturen be-
ansprucht. Das ertragreiche Kulturland und die Landschaft bleiben dadurch erhalten.

Die bestehenden Griinkorridore zwischen den Gemeinden der Entwicklungsachsen
sind ebenfalls freigehalten. Sie tragen so zu einer hohen Landschaftsqualitat und zur
okologischen Vernetzung der Lebensraume bei.

Abseits der Entwicklungsachsen ist die Agglomeration Burgdorf gepragt durch ausge-
dehnte Streusiedlungsgebiete in der typischen Emmentaler Higellandschaft. Die
hohen Qualitaten der Ortsbilder im Streusiedlungsgebiet bleiben erhalten und die
dorfliche Identitat ist dadurch gestarkt.

Das teils bewaldete, teils landwirtschaftlich genutzte Hiigelland ist als wertvolle Em-
mentaler Kulturlandschaft erhalten und durch sanften Tourismus als Gberregionales
Erholungsgebiet positioniert. Im Streusiedlungsgebiet wurden alternative Formen
der Verkehrserschliessung erprobt und implementiert.

Weil in den letzten AP schon viele Massnahmen umgesetzt wurden und die Verkehrs-
sanierung Burgdorf — Oberburg - Hasle eine grosse Wirkung erzeugt, kann sich das
AP4 auf relativwenige, ergdnzende Massnahmen konzentrieren. Handlungsbedarf be-
stehtin erster Linie noch in folgenden Bereichen:

e Beieinzelnen Gebieten ist eine Verbesserung der OV-Erschliessung zu prifen.

e Im Fuss-und Veloverkehrsind einzelne Netzliicken zu schliessen und Sicherheits-
mangel zu beheben.

e NebstderVerkehrssanierung Burgdorf - Oberburg - Hasle sind noch weitere Orts-
durchfahrten aufzuwerten.

e Die Innenentwicklung ist weiter zu intensivieren. Das erweist sich insbesondere
bei den Arbeitszonen als Herausforderung, denn viele Flachenreserven werden
durchdie Eigentlimerschaft nichtverfligbar gemacht und kdnnen deshalb vorerst
nicht entwickelt werden.
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Die Agglomeration Burgdorfverfligt schon heute Giber eine hohe Dichte. In den letzten
Jahren wurden bereits zahlreiche Innenentwicklungen umgesetzt. Trotzdem besteht
bei vielen Arealen im Siedlungsgebiet nach wie vor ein grosses Entwicklungspoten-
zial. Mit der Entlastung der Ortsdurchfahrten durch die Verkehrssanierung Burgdorf -
Oberburg - Hasle ergeben sich dort ausserdem neue Mdglichkeiten der inneren Ver-
dichtung. Die Teilstrategie Siedlung und Landschaft setzt die Prioritat deshalb auch
kinftig auf neue Arbeits- und Wohngebiete durch Innenentwicklung:

e Die Umsetzung des kantonalen ESP Burgdorf Bahnhof mit Schwerpunkt Dienst-
leistungen soll beschleunigt, die Weiterentwicklung des ESP Buchmatt mit
Schwerpunkt Gesundheitswirtschaft vorangetrieben werden.

e Neben den ESP Burgdorf Bahnhof und Buchmatt gibt es zahlreiche weitere Um-
strukturierungs- und Verdichtungsgebiete. Diese sollen, wie auch die Wohn- und
Arbeitsschwerpunkte, gestaffelt entwickelt werden. Dabei ist eine hohe stadte-
bauliche Qualitat sicherzustellen.

e Um die Wachstumsziele zu erreichen besteht trotz Innenentwicklung weiterer
Baulandbedarf in der Agglomeration. Deshalb sollen ausgewahlte, gut erschlos-
sene Vorranggebiete Wohnen und Arbeiten neu eingezont werden.

e Die wertvolle Kulturlandschaft mit den Higelgebieten, dem Flusslauf der Emme
und der Talebene soll erhalten werden. Insbesondere sollen die Griinzasuren zwi-
schen den Siedlungen geschitzt werden.

Mit der Verkehrssanierung Burgdorf — Oberburg - Hasle ab 2023 werden Verbesserun-
gen fUr alle Verkehrsteilnehmenden erreicht: Die Fahrzeiten fir den MIV und den stras-
sengebundenen OV reduzieren sich, die Ortsdurchfahrten werden entlastet und die
Sicherheit fir den Fuss- und Veloverkehr dadurch erhoht. Die Teilstrategie Verkehr
des AP4 zielt darauf ab, den Nutzen der Verkehrssanierung durch erganzende Mass-
nahmen weiter zu starken:

e Beim MIV werden die Ortsdurchfahrten siedlungsvertraglich gestaltet, die
Ortskerne vom Durchgangsverkehr entlastet und die Aufenthaltsqualitat ent-
lang der Strassen erhoht. Der Verkehrsablauf wird verbessert und die Trenn-
wirkung reduziert.

e Das OV-Angebot wird gezielt erweitert und es werden Massnahmen zur Bus-
beschleunigung realisiert, insbesondere in Burgdorf.

e Licken im Netz des Fuss- und Veloverkehrs werden geschlossen. Entlang
der Entwicklungsachsen werden sichere und durchgangige Veloverbindun-
gen geschaffen.

e Bei der kombinierten Mobilitat werden die Bahnhofe in Burgdorf, Hasle-
Riegsau und Kirchberg-Alchenflih zu attraktiven OV-Drehscheiben ausge-
baut.
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Bei den Siedlungsmassnahmen setzen die Gemeinden der Agglomeration und insbe-
sondere die Stadt Burgdorf den Schwerpunkt weiterhin auf eine konsequente Innen-
entwicklung. Dennoch sind einzelne, gezielte Einzonungen flir Wohnen und Arbeiten
an gut erschlossenen Lagen vorgesehen, um die Wachstumsziele der Region errei-
chen zu kdnnen.

Folgende Siedlungsmassnahmen sind aus kantonaler Sicht hervorzuheben:

e Beim ESP Burgdorf Bahnhof wird eine Entwicklung in Richtung Gesundheits-
Cluster angestrebt. Die Planungen zahlreicher Areale sind im Gange oder bereits
abgeschlossen. Arbeiten zur Forderung der Nutzungsdurchmischung, zur Aufwer-
tung des offentlichen Raums und zur Attraktivierung der Verkehrsknoten laufen.

e Der ESP Burgdorf Buchmatt ist mehrheitlich bebaut. Die Stadt Burgdorf hat je-
doch in mehreren Potenzialstudien ein erhebliches Verdichtungspotenzial nach-
gewiesen. Basierend darauf ist der ESP zu reaktivieren. Die Erschliessung rund um
die S-Bahnhaltestelle Buchmatt wird verbessert.

e Der ESP Lyssach Schachen Buchmatt ist wegen mangelnder Bereitschaft der
Grundeigentimersistiert. Eine Wiederaufnahme istim kantonalen ESP-Programm
fir 2021 vorgesehen.

e Nebstden drei ESPist auch das 50 Hektar grosse Umstrukturierungs- und Verdich-
tungsgebiet Burgdorf Steinhof von Bedeutung.

Als Massnahme im Bereich Landschaft werden die Siedlungstrenngtirtel behorden-
verbindlich festgelegt. Sie sind im Rahmen der Ortsplanungen umzusetzen.

Die Verkehrssanierung Burgdorf - Oberburg - Hasle leistet einen wichtigen Beitrag zur
Umsetzung der Teilstrategie Verkehr. Erganzend sieht das AP4 MIV-Massnahmen vor,
die den Nutzen der Verkehrssanierung zusatzlich erhohen - so etwa die Sanierungen
«Kirchbergstrasse Bahnhof» und «Schloss - Spital» in Burgdorf, mit denen dem Fuss-
und Veloverkehr mehr Raum zur Verfiigung gestellt und die Verkehrssicherheit und
Aufenthaltsqualitat erhoht wird. Im Rahmen des AP4 ist ausserdem die Sanierung der
Ortsdurchfahrten Hindelbank, Oberburg und Lyssach geplant.

Beim OV weisen einzelne Gebiete noch eine ungeniigende Erschliessungauf. Im Rah-
men des Angebots 2022-2025 werden einige Verbesserungen umgesetzt. So werden
beim Busangebot Taktlicken geschlossen und Taktverdichtungen realisiert.

Weiter stehen Massnahmen zur Schliessung von Netzllicken im Fuss- und Velover-
kehr im Vordergrund. Besonders hervorzuheben ist das Industriequartier Buchmatt,
das im Rahmen des AP4 besser an die Bahnhofe Burgdorf und Burgdorf Buchmatt
angebunden werden soll. Ein weiteres wichtiges Netzelement ist die Kraucht-
halstrasse als Verbindung zwischen dem Emmental und Bern. Hier fehlen zwischen
Oberburg und Krauchthal Velostreifen. Die Qualitat fir den Veloverkehr soll im AP4
durch die Sanierung der Krauchthalstrasse und den Neubau einer Radverbindung
«Unterbergental Krauchthal - Oberburg» verbessert werden.

Im Bereich der kombinierten Mobilitat sind im AP4 keine Massnahmen geplant. Ge-
stitzt auf das Konzept zu alternativen Erschliessungs- und Angebotsformen - eine
Massnahme aus dem AP3 - wurde jedoch 2020 das Rufbus-System «mybuxi» im Ge-
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biet Hasle - Ruegsau - Affoltern i. E.-Heimiswil eingefiihrt, das nun auch eine Halte-
stelle beim Spital Burgdorf hat. Im Bereich der nachfrageorientierten Mobilitat
enthalt das AP4 ebenfalls keine Massnahmen. Umgesetzt werden jedoch die wichti-
gen VM-Massnahmen des AP3 zur Verkehrssanierung Burgdorf.

Die Kosten der Verkehrsmassnahmen im A- und B-Horizont setzen sich wie folgt

zusammen:

Kategorie A-Horizont B-Horizont Total A-Horizont B-Horizont Total

Mio. CHF ~ Mio.CHF  Mio.CHF in % in % in %
Total 16.8 31.8 48.6 100% 100% 100%
MIV 45 9.4 139 27% 30% 29%
o) - - - 0% 0% 0%
LV 12.3 224 34.7 73% 70% 71%
KM - - - 0% 0% 0%
NM - - - 0% 0% 0%

Insgesamt betragen die Kosten rund 49 Mio. CHF, wobei ein Drittel auf den A-Horizont
und zwei Drittel auf den B-Horizont entfallen. Die Investitionen pro Kopf der Prasenz-
bevolkerung (Einwohnende plus mit 50 Prozent gewichtete Anzahl Beschaftigte) be-
tragen CHF 387 und liegen damit tiefer als in den anderen AP. Die Kosten fallen zu
rund 70 Prozent auf Massnahmen des Langsamverkehrs (LV) und zu rund 30 Prozent
auf MIV-Massnahmen.
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In der Agglomeration Langenthal ist die Stadt Langenthal mit rund 16'000 Einwohnenden
die einzige BeSA-Gemeinde. Die Stadt treibt die iiberkommunale Planung aber gleichwohl
voran. Zusammen mit den umliegenden Gemeinden soll eine «Gartenagglo» mit wertvollen
Natur- und Freizeitgebieten sowie zusatzlichen Gebietsentwicklungen und attraktiven Ver-
bindungen fiir den Fuss- und Veloverkehr entstehen.

A Blickaufden Wuhrplatz in Langenthal. Markant ist das viele Griin, das die «Gartenagglo» auszeichnet.
Quelle: Roland Kampfer.

Schnittstelle zum
ostlichen Mittel-
land

Neue Arbeitsfla-
chen und Ver-
kehrssanierung
Aarwangen

Die Stadt Langenthal liegt am norddstlichen Rand des Kantons Bern. Sie ist eng ver-
knlpft mit der Agglomeration Burgdorf, den Agglomerationen Solothurn und Olten
sowie dem Kanton Aargau und bildet dadurch eine wichtige Schnittstelle zwischen
dem Kanton Bern und dem 6stlichen Mittelland. Die Schnittstellenfunktion zeigt sich
auch darin, dass die Pendlerstrome von Langenthal zu den ausserkantonalen Agglo-
merationen grosser sind als zur Agglomeration Bern.

Langenthal und die Nachbargemeinden bilden einen gut vernetzten Wirtschafts- und
Lebensraum sowie einen wertvollen Kultur- und Naturraum. Die Bevdlkerung von
Langenthalistin den letzten flinfzehn Jahren stetig gewachsen, die Zahl der Beschaf-
tigten blieb jedoch relativ stabil. Dies hangt auch damit zusammen, dass in Langent-
hal fir die Ansiedelung von grosseren Unternehmen kein Platz zur Verfiigung steht -
eine Schlisselmassnahme des AP4 ist deshalb die Schaffung neuer Arbeitsflachen.
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Einen weiteren Schwerpunkt setzt das AP4 auf begleitende Massnahmen zur Ver-
kehrssanierung Aarwangen. Es soll sichergestellt werden, dass durch die neue Um-
fahrungsstrasse der MIV-Anteil nicht zunimmt.

Die Stadt Langenthal und die Nachbargemeinden sind in das vom Bund anerkannte
«Smaragdgebiet Oberaargau» eingebettet. Das Schutzgebietsnetzwerk «Smaragd»
umfasst europaweit besonders wertvolle Lebensraume mit seltenen Arten. Das Sma-
ragdbebiet Oberaargau ist mit 11'468 Hektar das grosste der Schweiz. Das Gebiet ist
gepragtvon Wasserlaufen und Feuchtgebieten, Hecken und Feldgehdlzen. Der schiit-
zenswerte Lebensraum bezieht sich insbesondere auf die geféhrdete Libellenart
Helm-Azurjungfer, beherbergt aber auch den Biber und neun Fledermausarten.

Beim Erarbeitungsprozess des Zukunftsbildes wurde der Begriff «Gartenagglo» flr
den Raum Langenthal herausgearbeitet - in Anlehnung an den Begriff «Gartenstadt».
Die Gartenagglo charakterisiert sich durch ihr griines Erscheinungsbild und die viel-
faltigen Wasserlandschaften. Langenthalist von einem «griinen Ring» zwischen dem
Siedlungsgebiet und den Waldflachen umgeben und Griinrdume reichen fingerartig
bisin das Siedlungsgebiet hinein - die sogenannten «Griinfinger». Die charakteristi-
schen Wassermatten sind in der Schweiz die letzten ihrer Art. Die Grinflachen und
Wasserlandschaften stellen wichtige Freizeit- und Naturrdume dar.

Gemass Definition des Bundes ist die Stadt Langenthal die einzige BeSA-Gemeinde
der Agglomeration. Bereits im AP3 wurde jedoch der gesamte funktionale Raum Lan-
genthal in die Uberlegungen miteinbezogen. Die Stadt Langenthal mochte die Pla-
nungsarbeiten kiinftigvermehrt tberkommunal koordiniertangehen und so eine ziel-
gerichtete Weiterentwicklung der gesamten Agglomeration sicherstellen.

Im Fokus des AP4 steht die Erarbeitung eines iberkommunalen Zukunftsbilds, das
auch die Nachbargemeinden einbezieht. Es soll pionierhaft dargestellt werden, wie
Langenthal nicht mehr als Einzelstadt, sondern im Kontext Siedlung-Landschaft-Ver-
kehr als Agglomeration verstanden und entwickelt werden kann. Das AP4 ist deshalb
auch als «Ubergangsprogramm» hin zu einem tberkommunalen Planungsinstrument
«Gartenagglomeration» zu verstehen.

Per 1. Januar 2021 hat die Gemeinde Obersteckholz (rund 420 Einwohnende und 95
Beschaftigte) mit Langenthal fusioniert. Die Fusion wird im Bericht zum AP4 Langent-
hal und in der vorliegenden Synthese bei den Kartenabbildungen berticksichtigt, in
der Aufbereitung der statistischen Grundlagen jedoch noch nicht.
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Im vorliegenden Zukunftsbild wird auf eine Unterscheidung zwischen dem BeSA-Pe-
rimeter und dem Gesamtbetrachtungsraum verzichtet. Im Jahre 2040 soll der ge-
samte Raum als Agglomeration verstanden und anerkannt werden.

Das obenstehende, schematische Zukunftsbild verdeutlicht die Idee der Gartenagglo.
Kennzeichnend fiir die Gartenagglo ist dieim Zentrum gelegene Kernstadt Langent-
hal, die Uber das bestehende Strassen- und OV-Netz sternférmig mit den Nachbar-
gemeinden verbunden ist.

In den Koordinationsgebieten soll die massgebliche Entwicklung der Arbeitsplatze
bis 2040 konzentriert und Uberkommunal koordiniert stattfinden. Mit dem ESP/SAZ
Oberhard-Wolfhusenfeld sind Arbeitsflachen fir die Ansiedelung neuer Industrie- und
Gewerbebetriebe flr die Zukunft gesichert.

Bei den Radialverbindungen auf den Hauptstrassen wird unterschieden zwischen:

e Radialen Hauptverbindungen, dem «Riickgrat des Strassennetzes». Dazu ge-
hort auch die neue Verkehrssanierung Aarwangen, mit der 2040 ein direkter An-
schluss der Agglomeration an das Nationalstrassennetz besteht. Die Ortszentren
und Quartiere sind dadurch vom Durchgangsverkehr entlastet.

e Radialverbindungen im Siedlungsgebiet. Sie sind auf die Koexistenz von OV,
MIV, Velo- und Fussverkehr ausgerichtet und haben eine hohe Aufenthaltsqualitat.
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¢ Radialverbindungen zwischen den Siedlungsgebieten im Landschaftsraum.
Hier bestehen auch sichere Wegfiihrungen fir den Fuss- und Veloverkehr. Okolo-
gisch wertvolle Saumbereiche sind aufgewertet (z.B. Bdume, Hecken, Magerwie-
sen) und pragen das Erscheinungsbild der Verbindungen.

Tangentiale Verbindungen (iber Landstrassen verkniipfen die Nachbargemeinden
ringformig. Sie sind 2040 fir alle Verkehrsteilnehmenden sicher und attraktiv.

Die perlenkettenartig angeordneten Haltestellen auf den Bahnlinien und strukturie-
renden Buslinien bilden das Riickgrat des OV. Den Haltestellen kommen aufgrund ih-
rer Lage unterschiedliche Funktionen zu, sie sind beispielsweise als OV-Drehscheibe
oder als Ausgangs- und Ankunftspunkte fir Erholung und Freizeit ausgestaltet.

Die Siedlungskorper sind eingebettet in einen Landschaftsraum, der wertvolle Erho-
lungs-, Natur- und Kulturfunktionen fir die Bevolkerung Ubernimmt. Die unterschied-
lichen Landschaftsraume der Gartenagglo sind erhalten und fir die Bevolkerung er-
lebbar. Das Smaragdgebiet bildet einen bedeutenden Bestandteil der Agglomeration.
Wichtige Natur- und Landschaftsraume, in denen die Schutzinteressen iberwiegen,
sind 2040 durch eine gezielte Lenkung vom Nutzungsdruck entlastet.

Die Siedlungsgebiete werden 2040 durch hochwertige Ubergangsbereiche ge-
sdumt, welche die Aspekte von Erholung und Okologie abdecken. Entsprechend der
raumlichen Lage der Gemeinden sind die Ubergangsbereiche durch die Landschafts-
elemente «Wdssermatten und Aare», «<Ebener Landschaftsraum» und «Hlgelgebiet»
gepragt und ausgestaltet.

Durch die Etablierung eines attraktiven Freizeitnetzes (Voie Verte) konnen die Land-
schaftsraume zu Fuss oder mit dem Velo sicher erreicht werden. Die Voie Vertes sind
zudem optimal an den OV angebunden.

Die Lebensader der Gartenagglo bilden die charakteristischen Wasserlandschaften:

e Die Kulturlandschaft der Wassermatten ist als ortspezifisches Landschaftsele-
ment gestarkt. Die Langete ist Naherholungsraum fir die Bevolkerung und als Le-
bensraum flr Tier und Pflanzen vernetzt, aufgewertet und geschitzt.

e Das raumlich spirbare Tal der Aare begrenzt die Agglomeration gegen Norden.
Die Aare stellt einen wichtigen Erholungsort fiir die Bevolkerung dar und ist als sol-
cher erlebbar und zuganglich.
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Handlungsbedarf
Siedlung und
Landschaft

Handlungsbedarf
Verkehr

Langenthal ist ein attraktives Zentrum von Uberkommunaler Bedeutung. Der Bahn-
hof verfligt iber ein gutes OV-Angebot auf Schiene und Strasse. Der MIV-Anteil Uber
alle Verkehrszwecke liegt deutlich unter dem Durchschnitt aller «kleinen Agglomera-
tionen» der Schweiz. Ein Grossteil der Bevolkerung und der Arbeitsplatze ist mit dem
OV gut bis sehr gut erschlossen. Der Fuss- und Veloverkehr hat in Langenthal traditio-
nell einen hohen Stellenwert und die Stadt verfligt Giber attraktive Strassenrdume und
verkehrsberuhigte Wohnquartiere. Trotzdem besteht in einigen Punkten noch Hand-
lungsbedarf, um die Zielsetzungen gemass dem Zukunftsbild zu erreichen.

Im

Im

Bereich Siedlung und Landschaft ist folgender Handlungsbedarf auszumachen:

Die Stadt Langental verflgt Uber fast keine Arbeitszonen mehr. Um die wirtschaft-
liche Entwicklung nicht zu hemmen, sind zusatzliche Flachen fir Industrie und Ge-
werbe bereitzustellen.

Es ist eine gezielte und qualitatsvolle Siedlungsentwicklung nach innen umzuset-
zen. Strategisch wichtige Gebiete sind zu entwickeln.

Die Nutzbarkeit und Zuganglichkeit der «Grinfinger» ist zu verbessern. In den
Quartieren sind zusatzliche Freirdume als offentliche Spiel- und Begegnungsorte
zu schaffen. Die Frei- und Grinflachen sind zu vernetzen.

Der Ubergangsbereich vom Siedlungs- zum Landschaftsraum ist teilweise kaum
gestaltet. Es gilt das Potenzial des «griinen Ringes» um Langenthal auszuschopfen
und langfristige Siedlungsbegrenzungen abschliessend festzulegen.

Gewasser sind zu revitalisieren.

Strassenraume sind durch Begriinung aufzuwerten.

Bereich Verkehr zeigt sich folgender Handlungsbedarf:

Der MIV-Durchgangsverkehr ist zu reduzieren, ebenso der Parksuchverkehr. Si-
cherheitsrelevante Schwachstellen im Strassennetz sind zu beheben und Orts-
durchfahrten aufzuwerten.

Die Attraktivitdt des OV ist zu erhdhen. Die Fahrplanstabilitdt des strassengebun-
denen QV ist zu gewéhrleisten.

Netzllcken im Fuss- und Veloverkehr sind zu schliessen und Schwachstellen zu
beheben. Wichtige Velorouten sind im Strassennetz gezielt aufzuwerten und zu
priorisieren. Die Strassenraumgestaltung ist im Sinne der Aufenthaltsqualitat und
der Koexistenz zu verbessern.

Die kombinierte Mobilitat wird gefordert, indem der Bahnhof Langenthal als
multimodale Drehscheibe gestarkt wird. Der MIV wird durch Massnahmen der
nachfrageorientierten Mobilitat gelenkt und das Verkehrsverhalten beein-
flusst.
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Die Teilstrategie Siedlung zielt darauf ab, die gewachsenen Siedlungsstrukturen zu
starken und kompakte Siedlungen zu schaffen. Um Raum fir neue Arbeitsnutzungen
bereitzustellen, ist das Siedlungsgebiet aber auch gezielt zu erweitern:

Im Bereich Wohnen erfolgt die Entwicklung im bestehenden Siedlungsgebiet. Die
festgelegten Wohnschwerpunkte werden realisiert. Umstrukturierungen und Ver-
dichtungen finden in Langenthal schwerpunktmassig im historischen Zentrum
und um den Bahnhof statt. Ausserhalb von Langenthal erfolgt die Entwicklung pri-
mar entlang der S-Bahn-Stationen. In der Gartenagglo werden die historischen
Dorfkerne sowie die Weiler und Hofgruppen im Bestand erhalten.

Im Bereich Arbeiten wird die Entwicklung der kantonalen ESP und der regionalen
Arbeitsschwerpunkte mit Prioritat vorangetrieben. Weil die Stadt Langenthal tber
fast keine Arbeitszonen mehr verfligt, wird das Gebiet Oberhard-Wolfhusenfeld als
kantonaler Entwicklungsschwerpunkt ESP/SAZ eingezont und entwickelt.

Die Teilstrategie Landschaft umfasst folgende Stossrichtungen:

Die charakteristischen «Grinfinger» sind als Natur- und Erholungsgebiete zu erhal-
ten. Sie sorgen durch den Transport von Kaltluft fir ein angenehmes Stadtklima.

Der griine Ring um Langenthal mit Freirdumen und Freizeitanlagen wird weiter-
entwickelt. Miteiner bewussten Gestaltung wird ein ansprechender Ubergang vom
Siedlungsgebiet zur Landschaft geschaffen.

Die charakteristischen Wasserlandschaften werden als Erholungsgebiete durch
Rundwege mit Aufenthaltspunkten besser erlebbar gemacht. Je nach Ort sind Na-
turschutz, Aufenthalt oder freizeitliche Nutzungen der Gewasser vorrangig.

Strassenraume werden mit Einzelbdaumen oder Alleen griiner gestaltet.

Mit Inbetriebnahme der Verkehrssanierung Aarwangen wird die Situation fiir den MIV
erheblich verbessert. Mitder Teilstrategie Verkehr soll sichergestellt werden, dass die
Verkehrssanierung nicht zu einer Erhéhung des MIV-Anteils fihrt:

Der MIV-Durchgangsverkehrist auf die Hauptachsen zu lenken. Die Strassenrdume
im Siedlungsgebiet sind als Aufenthaltsorte aufzuwerten, das Verkehrsregime ist
auf Koexistenz auszurichten. Einzelne Begegnungs- und Tempo-30-Zonen werden
zu einem konsistenten Gesamtnetz verbunden. Schwachstellen werden saniert.

Das OV-Angebot wird gezielt optimiert. Auf Linien mit hoher Nachfrage wird ein 15-
Minuten-Takt angeboten. Bei Bedarf kommen grossere Transportgefasse zum Ein-
satz. Der Fahrplan wird stabilisiert und die attraktiven Anschlisse an das Fernver-
kehrsnetz werden erhalten. Der OV wird priorisiert.

Als «Stadt der kurzen Wege» hat Langenthal eine lange Velo-Tradition. Kiinftig sol-
lenim Berufs- und Ausbildungsverkehr neue Nutzende fiir das Velo gewonnen wer-
den. Das Potenzial von E-Bikes fur l[dangere Distanzen soll durch eine passende
Netzgestaltung ausgeschopft werden. Die Verfligharkeit von Veloabstellplatzen
wird insbesondere bei OV-Haltestellen erhoht. Netzliicken sind zu schliessen.

Der Bahnhof Langenthal wird zur multimodalen Drehscheibe. Er ermoglicht eine
effiziente und attraktive kombinierte Mobilitat und stellt insbesondere die An-
schliisse zwischen Bus und Bahn zuverlassig sicher.

Die Teilstrategie der nachfrageorientierten Mobilitdt sieht eine Plafonierung
der MIV-Kapazitaten und eine Parkraumbewirtschaftung im Stadtzentrum vor.
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Fir Langenthal wurden im AP2 und AP3 bereits zielfihrende Massnahmen definiert.
Davon befinden sich viele noch in der Umsetzung (beispielsweise die Innenentwick-
lungim Umstrukturierungsgebiet Porziareal). Mit dem AP4 werden daher nur ganz ge-
zielt neue Massnahmen aufgenommen.

Die Siedlungsentwicklung in Langenthal wird mit dem AP4 schwerpunktmassigin
drei Gebieten vorangetrieben:

e Das historische Zentrum von Langenthalist als Daueraufgabe zu stéarken und zu
einem identitatsstiftenden Ort weiterzuentwickeln.

e Das Subzentrum Bahnhof SBB umfasst zahlreiche Umstrukturierungs- und Ver-
dichtungsgebiete und ist ein kantonaler ESP-Dienstleistungen, der schrittweise
realisiert wird. Unmittelbar beim Bahnhof liegt auch der zwei Hektar grosse
Wohnschwerpunkt Hopferenfeld, der aus kantonaler Sicht von grosser Bedeu-
tung ist. Hier soll ein hochwertiges Wohnquartier entstehen — zur Hasenmatt-
strasse als Ubergang zum ESP Bahnhof mit 6ffentlich zuganglichem Freiraum und
moglichen Gewerbe- und Gemeinschaftsnutzungen im Erdgeschoss.

e Das 17.5 Hektar grosse Gebiet Oberhard-Wolfhusenfeld wird als kantonaler
Entwicklungsschwerpunkt im Rahmen der laufenden Richtplananpassungen neu
im kantonalen Richtplan aufgenommen. Der Gebietsteil Oberhard in Langenthal
soll dabei als SAZ, der Teil Wolfhusenfeld in Thunstetten als ESP-Arbeiten ent-
wickelt werden. Im Fokus steht die Ansiedlung von wertschopfungsintensiven In-
dustrie- und Gewerbebetrieben. Die Planungsarbeiten zur Entwicklung des Ge-
bietes werden mit dem AP4 vorangetrieben. Mit der Verkehrssanierung Aarwan-
gen ist das Gebiet Oberhard-Wolfhusenfeld kiinftig direkt an die A1 angeschlos-
sen und im Rahmen des «Regionalen Angebotskonzepts 2022-2025 Oberaargau»
wird auch die OV-Erschliessung verbessert.

Im Gesamtbetrachtungsraum des AP Langenthal befinden sich heute zwei ViV-Anla-
gen: Das Spital und die Migros in Langenthal. Der ESP/SAZ-Standort Oberhard wird
neu als moglicher ViV-Standort aufgenommen.

Im Bereich Landschaft werden die Massnahmen zur Lebensraumvernetzung und zu
den Grinkorridoren aus dem AP3 konkretisiert und raumlich verortet. Weiter werden
zu begriinende Strassenrdume priorisiert. Der «griine Ring» rund um Langenthal wird
durch ein Gesamtkonzept gestarkt und weiterentwickelt. Aus dem Gewasserentwick-
lungskonzept des AP3 werden Revitalisierungsmassnahmen umgesetzt. Schliesslich
soll das Grubenareal im Gebiet Hard nordlich des Bahnhofs zu einem zentralen Park
entwickelt werden.

Beim Verkehr wird der Schwerpunkt auf die Fortfihrung der noch nicht umgesetzten
Massnahmen gelegt. Weiter steht die Verbesserung der Infrastruktur fir den Fuss- und
Veloverkehrim Zentrum.

Mit der MIV-Massnahme «Erhohung MIV-Netzwiderstand Mittelstrasse» wird ein Teil-
bereich des Lenkungskonzepts MIV umgesetzt. Mit der «Sanierung Bleibenbachstra-
sse» wird die Verkehrssicherheit erhoht, der Fuss- und Veloverkehr aufgewertet sowie
ein [armarmer Belag eingebaut.
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Im OV wird mit dem AP4 durch die Verlegung der Bushaltestelle Wiesenstrasse ein
weiteres Stlick des langfristigen Buslinienkonzepts umgesetzt. Als Eigenleistung wird
eine Planungsstudie zur OV-Erschliessung des ESP bzw. der SAZ Oberhard-Wolfhus-
enfeld erstellt.

Ein Kernelement des AP4 sind die Massnahmen im Fuss- und Veloverkehr, diese
machen auch den grossten Kostenanteil aus (siehe unten) Neben den sich noch in
Umsetzung befindenden Massnahmen des AP3 liegt der Schwerpunkt auf der Verbes-
serung der Verkehrssicherheit. Beim Massnahmenpaket zur Aufwertung von Velorou-
ten istdie Verbindung der Bern-Zurich-Strasse und der Chasseralstrasse als Fuss- und
Veloweg hervorzuheben. Als Eigenleistung wird die Planung von Vorrangrouten vo-
rangetrieben, insbesondere auch flr E-Bikes. Es wurden bereits Korridore flir Vorrang-
routen fur die gesamte Region Oberaargau definiert. Nun sollen konkrete Routen fest-
gelegt und deren Machbarkeit tberprift werden.

Im Bereich der kombinierten Mobilitédt sind im AP4 keine Massnahmen vorgesehen.
Bei der nachfrageorientierten Mobilitat ist die Umsetzung eines Parkleitsystems
geplant, mit dem der Parksuchverkehr in der Stadt reduziert werden soll. Weiter soll
das VM Dreilinden als Bestandteil des Lenkungskonzepts MIV zu einem siedlungsver-
traglichen Verkehrsfluss auf den innerortlichen Achsen beitragen.

Die Kosten der Verkehrsmassnahmen im A- und B-Horizont sind in untenstehen-
der Tabelle ersichtlich:

Kategorie A-Horizont B-Horizont Total A-Horizont B-Horizont Total 4 Kosten der Verkehrs-
Mio.CHF  Mio.CHF  Mio. CHF in % in % in % massnahmen
Total 14.1 2.2 16.3 100% 100% 100%
MIV 3.6 - 3.6 26% 0% 22%
ov 11 - 1.1 8% 0% %
LV 53 2.2 75 38% 100% 46%
KM - - - 0% 0% 0%
NM 4.1 - 4.1 29% 0% 25%

Die totalen Kosten belaufen sich auf rund 16 Mio. CHF und entfallen fast vollstandig
auf den A-Horizont. Die Kosten pro Kopf der Prasenzbevélkerung (Einwohnende plus
mit 50 Prozent gewichtete Anzahl Beschaftigte) betragen CHF 641 und liegen damit
im Mittelfeld der finf AP im Kanton Bern. Der grosste Anteil der Kosten im A-Horizont
entfallt auf den Fuss- und Veloverkehr (LV), gefolgt von der nachfrageorientierten Mo-
bilitat (NM) und dem MIV.
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Die Agglomeration Interlaken hat kein AP der 4. Generation erarbeitet. Die Umsetzung der
Massnahmen aus den eingereichten AP1 und AP2 ist aber bereits weit fortgeschritten und
die Vorarbeiten fiir ein AP5 sollen dieses Jahr noch gestartet werden. In einer ersten Phase
werden Zukunftsbild und Analyse erarbeitet. Gestiitzt auf diese Grundlagen wird definitiv
entschieden, ob ein APS5 erarbeitet wird oder nicht.

A Blick auf die Agglomeration Interlaken, im Hintergrund der Harder und der Brienzersee. Quelle: RKOO.
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AP4 Grenchen

Die Agglomeration Grenchen mit rund 27'000 Einwohnenden und 15'000 Arbeitspldtzen be-
steht aus den beiden solothurnischen Gemeinden Grenchen und Bettlach sowie der Berner
Gemeinde Lengnau. Die kleine Agglomeration liegt zwischen den grosseren Agglomeratio-
nen Biel/Lyss und Solothurn und ist gepragt durch ihre langjahrige industrielle Tradition.

A Blick auf Grenchen nach Westen, links im Hintergrund die Berner Gemeinde Lengnau. Quelle: Stadt Grenchen.

Mit dem AP4 erarbeitet die Agglomeration Grenchen zum ersten Mal ein Agglome-
rationsprogramm. Das AP4 ermdglicht den beteiligten Gemeinden eine gemein-
same regionale Sicht auf die Verkehrs- und Siedlungsentwicklung.

Nebst den Solothurner Gemeinden Grenchen und Bettlach gehort auch die Berner
Gemeinde Lengnau (4) zur Agglomeration. Das AP4 Grenchen wird in der vorliegen-
den Synthese der Berner AP deshalb ebenfalls kurz vorgestellt. Trager des AP ist der
Aggloverein Grenchen (in dem die drei Gemeinden plus der Kanton Solothurn Mit-
glied sind) gemeinsam mit dem Kanton Bern. Die AP-Massnahmen der Gemeinde
Lengnau werden im RGSK Biel/Bienne-Seeland behdrdenverbindlich festgelegt.

Die Agglomeration Grenchen weist ein kompaktes Siedlungsgebiet mit einer hohen
Durchmischungvon Wohnen und Arbeiten auf. Der Binnenpendleranteil ist hoch, das
Verkehrsnetz dicht und das OV-Angebot gut. Diese gute Ausgangslage ist zu nutzen,
um optimale Voraussetzungen flir das weitere prognostizierte Wachstum zu schaffen.

Die Nutzungsdichte in den beiden Agglomerationsgemeinden Lengnau und Bettlach
istheute eher unterdurchschnittlich. Die Voraussetzungen flr eine innere Verdichtung
sind jedoch gegeben — unbebaute Bauzonen liegen an gut erschlossenen Lagen, das
Siedlungsgebiet weist Reserven in bebauten Bauzonen auf und die Potenzialgebiete
zur Um- und Aufzonung sind bekannt. Das kinftige Bevolkerungswachstum kann im
bestehenden Siedlungsgebiet aufgenommen werden.
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Zukunftsbild und Ziele

OMERATIONSPR
~ecoptima metrdn

Das Zukunftsbild beschreibt den angestrebten Zustand der Agglomeration Grenchen im Jahr 2040:

- > Die Siedlungsentwicklung erfolgt gezielt nach innen. Das Bevolkerungswachstum fin-
det primadrim gut erschlossenen Kern- (rot) und Erganzungsraum (orange) statt.

Die industrielle Tradition pragt die Agglomeration Grenchen. Zahlreiche pragende
Industriegebadude liegen im Siedlungsgebiet. Sie bleiben als charakteristisches
Merkmal erhalten und werden gegebenenfalls neuen Nutzungen zugefiihrt.

Neue Arbeitsnutzungen werden primar in den Arbeitsschwerpunkten angesiedelt.

Arbeiten zusatzlicher Raum flr wirtschaftliche Aktivitaten zur Verfiigung gestellt.

Neue Sportnutzungen sind im Schwerpunkt Sport und Freizeit konzentriert.

<Ig

@
-

* Bei ausgewiesenem Bedarf wird in den Vorranggebieten Siedlungserweiterung
e

— Dankattraktiven und direkten OV-Verbindungen (blau) sowie attraktiven und durch-
gangigen Velohauptrouten (griin) sind die Anteile von OV und Veloverkehr hoch.
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Die OV-Drehscheiben erster Prioritat (Grenchen Siid) und zweiter Prioritat (Grenchen
Nord) ermdglichen eine effiziente kombinierte Mobilitat.

Die Agglomeration Grenchen ist mit den Nachbaragglomerationen Biel/Lyss und
Solothurn eng vernetzt.

Die offentlichen Raume sind aufgewertet und weisen ein dichtes Fusswegnetz auf.
Vernetzte Griinachsen entlang der Bache dienen der Natur und Erholungszwecken.

Der Landschaftsraum ist gepragt vom Kontrast zwischen der Jurakette und der Tal-
ebene mitder bekannten Grenchner Witi und bietet hochwertige und gut zugangliche
Naherholungsraume mit einzelnen Hotspots (als Waben dargestellt).

Fir eine Entwicklung im Sinne des Zukunftsbildes missen Siedlungen verdichtet,
Freirdume vernetzt und das Verkehrssystem weiterentwickelt werden.

Das AP4 Grenchen identifiziert zwei Fokusrdaume, die fir die weitere Entwicklung der
Agglomeration entscheidend sind und bei denen ein erhohter Handlungsbedarf bei
der Abstimmung der Verkehrs- und Siedlungsentwicklung besteht:

¢ Grenchen Siid und Arbeitsschwerpunkt Neckarsulm inklusive dem Freizeit-
und Sportcluster

¢ Bahnhof und Zentrum von Lengnau mit ESP Lengnaumoos - dieser Fokus-
raum liegt im Kanton Bern.

Die Teilstrategie Siedlung zielt auf eine Siedlungsentwicklung nach innen bei gleich-
zeitiger Verbesserung der Siedlungsqualitat. Die Ansiedlung von Unternehmen ist re-
gional zu koordinieren, Arbeitsschwerpunkte sind zu fordern.

Die Teilstrategie Landschaft fokussiert auf die Freihaltung der offenen Landschaft
und die Attraktivierung der Raume Aareufer und Grenchenberg.

Die Teilstrategie Verkehr basiert auf der 4V-Strategie - Verkehr vermeiden, verlagern,
vertraglich gestalten und vernetzen. Beim MIV ist die Erreichbarkeit durch einen viel-
schichtigen VM-Ansatz zu verbessern, Strassenraume sind siedlungsvertraglich umzu-
gestalten. Das OV-Angebot wird auf die Siedlungsentwicklung abgestimmt und opti-
miert. Es wird ein durchgehendes und attraktives Netz fir den Fuss- und Veloverkehr
geschaffen und die kombinierte Mobilitat gefordert.
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Die Massnahmen im Bereich Siedlung betreffen die Festlegung und Realisierung der
Entwicklungsgebiete, die Starkung der Zentren und die Vernetzung der Frei- und
Grdnraume.

Im Bereich Landschaft steht die Aufwertung und Verbesserung der Erschliessung der
Erholungsgebiete (Grenchenberg sowie Aareufer mit Bootshafen) im Fokus.

Bei den Massnahmen im Verkehr geht es vor allem um die Schaffung siedlungsver-
tréglicher Strassenraume, die Attraktivierung des OV-Angebots und der OV-Knoten-
punkte sowie um Verbesserungen des Fuss- und Velowegnetzes und um Massnah-
men zur Férderung der multimodalen Mobilitat.

Die beiden Fokusrdume weisen eine hohe Massnahmendichte auf und werden néher
vorgestellt (die Aufzahlung der Massnahmen ist dabei nicht abschliessend):

e Grenchen Siid und Arbeitsschwerpunkt Neckarsulm inklusive dem Freizeit-
und Sportcluster: Im Gebiet Grenchen Siid besteht Potenzial flir Umstrukturie-
rungen und Verdichtungen. Direkt angrenzend befindet sich der grosste Arbeits-
schwerpunkt der Agglomeration sowie der Schwerpunkt Sport und Freizeit. Wich-
tige Massnahmen in diesem Fokusraum sind die Erarbeitung eines Mobilitatskon-
zepts, die Gesamtaufwertung des Bahnhofs Grenchen Sid als multimodale Dreh-
scheibe und die Schaffung einer attraktiven Direktverbindung flr den Fuss- und
Veloverkehr zum Bahnhof Grenchen Sud und zum Zentrum.

¢ Bahnhof und Zentrum von Lengnau mit ESP Lengnaumoos: In der Berner Ge-
meinde Lengnau soll das Siedlungsgebiet am Bahnhof und im Zentrum aufgewer-
tetund verdichtet werden. Dazu wird der Bahnhofplatz ausgebaut und ein direkter
Busanschluss realisiert. Der Strassenraum auf der Solothurn-Birenstrasse wird
siedlungsvertréglich umgestaltet. Weiter wird die OV-Erschliessung des ESP Leng-
naumoos verbessert.

Die Kosten der Verkehrsmassnahmen des AP4 Grenchen belaufen sich auf rund 50
Millionen Franken, davon rund 15 Millionen im A-Horizont und rund 35 Millionen im
B-Horizont. Auf die Berner Gemeinde Lengnau entfallt im A-Horizont die Massnahme
«Veloverbindung Feldweg-Schiitzenmattweg» (mit Kosten von 0.5 Mio. Franken.) Auf
den B-Horizont entfallen die MIV-Massnahme «Betriebs- und Gestaltungskonzept So-
lothurn-/Birenstrasse» (3 Mio. CHF) sowie die beiden Langsamverkehrsmassnahmen
«Knotensanierung Bulren-/Industriestrasse» und «Verbindung Krahenbergstrasse-
Tannhofstrasse-Grenchen Nord» (je 0.5 Mio. CHF).
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Der Kanton Bern als Trager der Berner AP fungiert auch als Massnahmentrager bei
Vorhaben der vier Oberingenieurkreise des Tiefbauamts (TBA-OIK) auf Kantonsstras-
sen und kantonalen Velowegen sowie zusammen mit Transportunternehmungen
teils bei OV-Massnahmen unter der Obhut des Amts fir 6ffentlichen Verkehr und Ver-
kehrskoordination (AQV).

Die meisten Massnahmen sind jedoch unter der Federfithrung der Gemeinden, die
sich zur fristgerechten Umsetzung der A-Massnahmen verpflichten, soweit es in ihrem
Kompetenzbereich liegt. Die Leistungsvereinbarungen regeln die mit der Umsetzung
verbundenen Rechte und Pflichten, sie sind Voraussetzung, dass Bundesbeitrage aus-
gerichtet werden kénnen.

Grundsatzlich sind die Trager fur die Planung und Realisierungihrer Massnahmen ver-
antwortlich. Die kantonsweite Aufsicht iiber die Umsetzung der vom Bund mitfi-
nanzierten Massnahmen obliegt dem Dienstleistungszentrum des Tiefbauamts (TBA-
DLZ).Es agiert dabei unter anderem als Drehscheibe zwischen Bund, kantonalen Stel-
len, Regionen, Gemeinden sowie Transportunternehmen des OV und stellt das Um-
setzungscontrolling sicher.

Auf Basis der verbindlichen kantonalen Richtlinie zur Umsetzung von Gemeindemas-
snahmen im Rahmen der AP und auf Anweisung des TBA-DLZ sorgen die Trager flr
die fristgerechte Einreichung der Gesuchsunterlagen zum Abschluss von Finanzie-
rungsvereinbarungen, der Angaben zum Controlling sowie der Schlussberichte und
Schlussabrechnungen. Das TBA-DLZ priift und bereinigt die eingegangenen Unterla-
gen in Absprache mit den Massnahmentragern, reicht diese beim Bundesamt fir
Strassen (ASTRA) ein, schliesst vertretend fiir den Kanton die Finanzierungsvereinba-
rungen mit dem Bund ab, verflgt die zusatzlichen Kantonsbeitrage an kommunale
Massnahmen nach Art. 62 Strassengesetz und sorgt nach Genehmigung der Schluss-
abrechnungen durch das ASTRA fur die Auszahlung der Bundes- und gegebenenfalls
der Kantonsbeitrage an die Trager.

Das Kosten-, Termin- und Finanzcontrolling des Bundes wird fir Massnahmen und
Teilmassnahmen gemass den ASTRA-Richtlinien vollzogen. Zur Sicherstellung des
Controllings nutzt das TBA-DLZ das RGSK-Portal des Kantons, eine Datenbank zur
Unterstlitzung des Massnahmenmanagements, die zusammen mit anderen Kanto-
nen eigens dafir entwickelt wurde. Die Erhebung der Angaben fiir das ordentliche
Controlling erfolgt in der Regel im Frithjahr und Herbst. Bei kommunalen Massnah-
men mit veranschlagten Kantonsbeitrdgen ber CHF 100’000 erfolgen zusatzliche
Controllingrunden.
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AP Bern

Bundesbeitrage
AP Bern »

Gestltzt auf die zwischen Bund und dem Kanton Bern abgeschlossenen Leistungs-
vereinbarungen zu den AP der 1., 2. und 3. Generation werden nachfolgend die ver-
pflichteten und bisher geleisteten Bundesbeitrage im Rahmen des Natio-
nalstrassen- und Agglomerationsverkehrsfonds (NAF) per 31. Dezember 2020 doku-
mentiert.

Die gemass den Leistungsvereinbarungen zugesicherten maximalen Bundesbeitrage
werden dabei differenziert in «noch nicht verpflichtet» (Finanzierungsvereinbarung
ausstehend), «verpflichtet aber noch nicht ausbezahlt» (Finanzierungsvereinbarung
abgeschlossen) und «verpflichtet und ausbezahlt» (Teilauszahlungen sowie Auszah-
lungen aufgrund genehmigter Schlussabrechnungen).

Die geleisteten Bundesbeitrage gemass der Kategorie «verpflichtet und ausbezahlt»
verstehen sich exklusivMehrwertsteuer und inklusiv Teuerung, jene zu den beiden an-
deren Kategorien exklusiv Mehrwertsteuer und gemass den Kostenstanden der Leis-
tungsvereinbarungen. Die damit einhergehende teuerungsbedingte Verzerrung
wachst mit grosser werdendem Anteil an ausbezahlten Bundesbeitrégen, sie bleibt
jedoch in vertretbarem Rahmen.

Fir samtliche in den AP3 pauschal mitfinanzierten Massnahmen wurden im Frihjahr
2020 Finanzierungsvereinbarungen zwischen Bund und Kanton abgeschlossen. Die
damit verpflichteten Beitrage werden nachfolgend als verpflichtet berticksichtigt.

Von den durch den Bund mit der Leistungsvereinbarung zum AP1 Bern maximal zu-
gesicherten 148.9 Mio. CHF waren Ende 2020 mit 46.1 Mio. CHF knapp ein Drittel aus-
bezahlt und weitere gut zehn Prozent mittels Finanzierungsvereinbarungen verpflich-
tet. Die noch nicht verpflichteten 58 Prozent entfallen Uiberwiegend auf die beiden
Grossprojekte «Tram Ostermundigen/Riti» und «Umstellung Buslinie 10 nach Ko-
niz/Schliern.

Noch weiter fortgeschritten ist das AP2 Bern. Von den vom Bund zugesicherten 304.6
Mio. CHF waren Ende 2020 rund 222 Mio. CHF verpflichtet und mit 63.5 Mio. CHF rund
ein Flnftel ausbezahlt. Fiir die sechs Prozent noch nicht verpflichteten Beitrage sind
bereits weitere Beitragsgesuche pendent.

Von den fiir das AP3 Bern vom Bund maximal zugesicherten 90.9 Mio. CHF war Ende
2020 erst ein kleiner Betrag ausbezahlt und rund ein Viertel verpflichtet.

Bundesbeitrage gem. davon noch davon verpflichtet aber davon verpflichtet
AP Bern Leistungsvereinbarung  nicht verpflichtet noch nicht ausbezahlt und ausbezahlt

Mio. CHF % Mio. CHF %  Mio.CHF %  Mio.CHF %
1. Generation 148.9 100.0% 87.0 58.4% 15.9 10.7% 46.1 31.0%
2. Generation 304.6 100.0% 18.8 6.2% 222.3 73.0% 63.5 20.8%
3. Generation 90.9 100.0% 66.9 73.6% 22.1 24.9% 14 1.5%

92



Gemass der Leistungsvereinbarung zum AP1 Biel/Lyss werden seitens Bund maxi-
mal 20.9 Mio. CHF zugesichert. Davon waren per Ende 2020 mit 6.5 Mio. CHF rund ein
Drittel ausbezahlt und weitere vierzehn Prozent mittels Finanzierungsvereinbarungen
verpflichtet. Knapp 55 Prozent der Beitrdge sind noch nicht verpflichtet, es sind je-
doch mehrere Beitragsgesuche mit beantragten Bundesbeitragen von 1.0 Mio. CHF
pendent.

Von den fur das AP2 Biel/Lyss maximal zugesicherten 5.8 Mio. CHF waren per Ende
2020 rund zehn Prozent ausbezahlt und weitere 27 Prozent mittels Finanzierungsver-
einbarungen verpflichtet. Fur einen wesentlichen Teil der knapp 63 Prozent noch
nicht verpflichteten Bundesbeitrage werden voraussichtlich 2021 Finanzierungsver-
einbarungen abgeschlossen werden konnen.

Fur das AP3 Biel/Lyss konnten bisher die Beitrage an die pauschal mitfinanzierten
Massnahmen verpflichtet werden.

Bundesbeitrage gem. davon noch davon verpflichtet aber davon verpflichtet
AP Biel/Lyss Leistungsvereinbarung  nichtverpflichtet ~ noch nicht ausbezahlt und ausbezahlt

Mio. CHF % Mio.CHF %  Mio.CHF %  Mio.CHF %
1. Generation 20.9 100.0% 114 54.8% 29 13.9% 6.5 31.2%
2. Generation 58 100.0% 36 62.6% 16 27.6% 0.6 9.7%
3. Generation 72 100.0% 22 30.4% 50 69.6% 0.0 0.0%

Die realisierte und abgerechnete kantonale Massnahme «Bypass Thun Nord» - flan-
kiert von mehreren kommunalen Massnahmen - ist das pragende Element im AP1
Thun. Dies schldgt sich insbesondere in der Bilanz der ausbezahlten Bundesbeitrage
nieder. Von den maximal zugesicherten 45.2 Mio. CHF konnten mit 36.3 Mio. CHF be-
reits Uber 80 Prozent der Bundesbeitrage ausbezahlt werden. Dabei wurde der Bypass
Thun Nord kostenglinstiger als urspriinglich angenommen realisiert, so dass der ma-
ximal zugesicherte Bundesbeitrag nicht voll beansprucht wurde. Rund flinfzehn Pro-
zent der Beitrdge wurden noch nicht verpflichtet.

Gemass Leistungsvereinbarung zum AP2 Thun sichert der Bund maximal 10.4 Mio.
CHF zu, wovon per Ende 2020 erst rund sechs Prozent ausbezahlt und weitere vier
Prozent verpflichtet werden konnten.

Von denvom Bund maximal zugesicherten 2.7 Mio. CHF fir das AP3 Thun sind bereits
rund ein Viertel im Rahmen von Teilzahlung ausbezahlt und weitere zwanzig Prozent
verpflichtet worden. Fir die bereits realisierte Massnahme «Thun, Umbau Knoten
Berntorplatz» wird dem ASTRA demnachst die Schlussabrechnung eingereicht.

Bundesbeitrage gem. davon noch davon verpflichtet aber davon verpflichtet
AP Thun Leistungsvereinbarung  nicht verpflichtet noch nicht ausbezahlt und ausbezahlt

Mio. CHF % Mio. CHF %  Mio.CHF %  Mio.CHF %
1. Generation 452 100.0% 6.9 15.4% 2.0 4.4% 36.3 80.2%
2. Generation 104 100.0% 9.3 89.5% 0.5 4.4% 0.6 6.1%
3. Generation 2.7 100.0% 15 56.5% 0.5 20.4% 0.6 23.1%

Im Rahmen des AP1 Burgdorf sind fast alle Massnahmen und Teilmassnahmen um-
gesetzt und abgerechnet. Von den maximal zugesicherten 3.7 Mio. CHF Bundebeitra-
gen sind mit 2.8 Mio. CHF rund 76 Prozent bereits ausbezahlt und weitere achtzehn
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Bundesbeitrage
AP Burgdorf »

AP Langenthal

Bundesbeitrage
AP Langenthal »

AP Interlaken

Prozent verpflichtet. Hier gilt es anzumerken, dass einige Massnahmen kostenglinsti-
ger realisiert werden konnten und somit nicht der maximale Bundesbeitrag bean-
sprucht werden wird. Die restlichen knapp sechs Prozent entfallen auf eine noch zu
bestimmende Ersatzmassnahme aus dem Konzept LV A-Liste.

Von den maximal 5.7 Mio. CHF Bundesbeitragen fir das AP2 Burgdorf sind erst
knapp sieben Prozent ausbezahlt oder verpflichtet. Flir das Grossprojekt «Neuer Bus-
hof und Bahnhofplatz Burgdorf» wurde das Beitragsgesuch zwar bereits im Herbst
2017 eingereicht. Wegen Einsprachen lag aber auch Ende 2020 noch keine Baubewil-
ligung vor. Allein der Abschluss dieser Finanzierungsvereinbarung wird weitere rund
40 Prozent der zugesicherten Bundesbeitrage verpflichten.

Von den maximal 18.8 Mio. CHF Bundesbeitragen fir das AP3 Burgdorf ist noch keine
abgeschlossen. Immerhin sind knapp zwanzig Prozent bereits verpflichtet.

Bundesbeitrage gem. davon noch
AP Burgdorf Leistungsvereinbarung ~ nicht verpflichtet noch nicht ausbezahlt

davon verpflichtet aber davon verpflichtet
und ausbezahlt

Mio. CHF % Mio.CHF %  Mio. CHF %  Mio.CHF %
1. Generation 3.7 100.0% 0.2 6.1% 0.7 18.1% 2.8 75.8%
2. Generation 57 100.0% 54 93.5% 0.1 1.5% 0.3 5.0%
3. Generation 18.8 100.0% 152 80.8% 3.6 19.2% 0.0 0.0%

Die Agglomeration Langenthal umfasst lediglich eine Gemeinde, fur die erstin der 2.
Generation eine Leistungsvereinbarung abgeschlossen wurde. Das AP2 Langenthal
erhalt fir acht voneinander abhangige Massnahmen im ESP Bahnhof Langenthal ma-
ximal 11.9 Mio. CHF Bundesbeitrage. Diese kommunalen Massnahmen sind zudem
mitdem Bahnhofumbau der SBB verknlipft. Obwohl die Projektierung auf Kursist und
das Volk dem Rahmenkredit bereits zugestimmt hat, konnten noch keine Finanzie-
rungsvereinbarungen abgeschlossen werden.

Firdas AP3 Langenthalsichert der Bund maximal 11.1 Mio. CHF zu. Es umfasst nebst
einer Einzelmassnahme vor allem Pauschalmassnahmen, fir die rund 80 Prozent der
Bundesbeitrage verpflichtet sind. Bis Ende 2020 wurden noch keine Beitréage ausbe-
zahlt.

Bundesbeitrage gem. davon noch
AP Langenthal  Leistungsvereinbarung  nicht verpflichtet noch nicht ausbezahlt

davon verpflichtet aber davon verpflichtet
und ausbezahlt

Mio. CHF % Mio. CHF %  Mio.CHF %  Mio.CHF %
2. Generation 119 100.0% 119  100.0% 0.0 0.0% 0.0 0.0%
3. Generation 111 100.0% 2.2 20.2% 8.8 79.8% 0.0 0.0%

Das AP1 Interlaken ist zu einem grossen Teil umgesetzt. Von den vom Bund zugesi-
cherten maximal 5.1 Mio. CHF sind mit 3.0 Mio. CHF knapp 60 Prozent ausbezahlt. Die
41 Prozent noch nicht verpflichteten Beitrage vermitteln allerdings ein falsches Bild
der tatsachlich weit fortgeschrittenen Umsetzung. Eine Massnahme wurde vollstan-
dig durch den Kanton finanziert und andere konnten kostenglinstiger als urspriing-
lich angenommen realisiert werden. Somit wird ein substanzieller Anteil der Bundes-
beitrdge nichtin Anspruch genommen.

Auch das AP2 Interlaken befindet sich auf Kurs. Von den vom Bund zugesicherten
maximal 6.8 Mio. CHF sind mit 3.0 Mio. CHF rund 45 Prozent der Beitrage ausbezahlt
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und weitere 47 Prozentverpflichtet. Die verbleibenden, noch nicht verpflichteten Bun-
desbeitrage von knapp neun Prozent entfallen auf eine Massnahme, fiir die das Finan-
zierungsgesuch voraussichtlich 2021 eingereicht werden kann. Somit werden 2022
samtliche Massnahmen aus der 2. Generation in Umsetzung oder abgeschlossen sein.

Interlaken verzichtete auf die Eingabe eines AP der 3. Generation.

Bundesbeitrége gem. davon noch davon verpflichtet aber davon verpflichtet
AP Interlaken  Leistungsvereinbarung — nichtverpflichtet noch nicht ausbezahlt und ausbezahlt

Mio. CHF % Mio. CHF %  Mio.CHF %  Mio.CHF %
1. Generation 51 100.0% 2.1 40.8% 0.0 0.0% 3.0 59.2%
2. Generation 6.8 100.0% 0.6 8.6% 32 46.8% 3.0 44.6%

Die Umsetzung der Massnahmen Siedlung und Landschaft liegt in der Zustandigkeit
der Gemeinden respektive der Regionen. Die meisten Massnahmen wurden zeitlich
wie geplantumgesetzt. Dies hangt auch damitzusammen, dass es sich bei vielen Mas-
snahmepaketen um eigentliche Daueraufgaben handelt (z.B. Wohnschwerpunkte
und Arbeitsschwerpunkte realisieren), die in den einzelnen Generationen dann mit
Teilmassnahmen konkretisiert werden (z.B. Realisierung eines spezifischen Wohn-
schwerpunktes im A-Horizont).

Eine zeitliche Verzogerung oder gar Sistierung gibt es nur bei einzelnen Massnahmen.
Zeitliche Verzogerungen hangen teilweise damit zusammen, dass veranderte Rah-
menbedingungen wie die Anpassung des Raumplanungsgesetzes oder des kantona-
len Richtplans dazu geflihrt haben, dass mit der konkreten Umsetzung zugewartet
wurde.
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AGB Angebotsbeschluss offentlicher Verkehr

AGR Amt fir Gemeinden und Raumordnung

AOV Amt fur offentlichen Verkehr und Verkehrskoordination
AP Agglomerationsprogramm

AP1-5 Agglomerationsprogramm der jeweiligen Generation
ARE Bundesamt fiir Raumentwicklung

ASTRA Bundesamt flir Strassen

AZB Arbeitszonenbewirtschaftung
BauG Baugesetz des Kantons Bern
BAV Bundesamt fiir Verkehr

BeSA Beitragsberechtigte Stadte und Agglomerationen gemass Anhang 4 der MinW. Die darin aufge-
fihrten Gemeinden gelten als beitragsberechtigt im Rahmen des Programms Agglomerationsver-

kehr.
BFS Bundesamt fir Statistik
BGK Betriebs- und Gestaltungskonzept

BUGAW  Bauliche Umgestaltung Gebiet Anschluss Wankdorf
BYBO Bypass Bern Ost

DA Daueraufgabe

ESP Entwicklungsschwerpunkt

FFF Fruchtfolgeflachen

GA Grundanforderung

GVM Gesamtverkehrsmodell

IRK Investitionsrahmenkredit

KRP Kantonaler Richtplan

LV Langsamverkehr

MB Massnahmenblatt

MinW Verordnung tber die Verwendung der zweckgebundenen Mineraldlsteuer und weiterer fir den

Strassenverkehr zweckgebundener Mittel
MIV Motorisierter Individualverkehr

MOCA Monitoring und Wirkungskontrolle Agglomerationsprogramme (MOCA-Indikatoren)

ov Offentlicher Verkehr
PUN Pannenstreifenumnutzung
RBS Regionalverkehr Bern-Solothurn
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RKBM
RKOO
RPG
RGSK
RPAV
SAZ

SBB

SG

SNP
STEP
SW

TBA
TBA-DLZ
TBA-OIK
Viv

VM

VZA
WMK

Regionalkonferenz Bern-Mittelland
Regionalkonferenz Oberland-Ost

Eidg. Raumplanungsgesetz

Regionale Gesamtverkehrs- und Siedlungskonzepte
Richtlinien Programm Agglomerationsverkehr
Strategische Arbeitszone

Schweizerische Bundesbahnen

Strassengesetz des Kantons Bern
Strassennetzplan

Strategisches Entwicklungsprogramm des Bundes
Sachplan Veloverkehr

Tiefbauamt des Kantons Bern
Dienstleistungszentrum des Tiefbauamts
Oberingenieurkreise des Tiefbauamts
Verkehrsintensive Vorhaben
Verkehrsmanagement

Vollzeitdquivalent

Wohn-, Misch- und Kernzonen
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