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AbkUrzungsverzeichnis und Glossar I

Abklrzungsverzeichnis und Glossar

A/D-Transporte
ADT

AGR
AOV
BE-VK

BE-VP 2000

Binnenkombi

BLS
BOT

BVE
Cargo Sprinter

CarSharing

CHF

CO,

DB (AG)
Easy Ride

ERKOS

ESP

Abbau- und Deponietransporte

Abbau, Deponie, Transport; vgl. Regierungsrat des Kantons Bern
(1998), Kantonaler Sachplan Abbau, Deponie, Transporte (Sachplan
ADT), Bern

Amt fir Gemeinden und Raumordnung des Kantons Bern
Amt fur o6ffentlichen Verkehr des Kantons Bern

Bernische Verkehrskonferenz (Koordinationsorgan fir die Umsetzung
der Bernischen Verkehrspolitik im weitesten Sinn)

Bernische Verkehrspolitik 2000, Kurzbezeichnung fir das vorliegend
dokumentierte Projekt

System des kombinierten Verkehrs Strasse/Schiene im Binnenverkehr
(Inland-Inland-Verkehr), derzeit unter dem Namen KLV-CH (Kombinier-
ter Ladungsverkehr Schweiz) resp. ,, Pegasus” in Bearbeitung stehen-
des Konzept

BLS Lotschbergbahn AG

Build-Operate-Transfer: Ein Modell, bei dem Infrastrukturen von Priva-
ten gebaut, einige Jahre betrieben und dann dem Bauherrn (meist 6f-
fentliche Institution) Ubergeben werden

Bau-, Verkehrs- und Energiedirektion des Kantons Bern

bisher vor allem in Deutschland eingesetzte kurze, schnelle Gluterzige
fur die Belieferung u.a. im kombinierten Verkehr, haufig Lieferung an
Anschluss-Geleise-Besitzer mit Diesellokomotiven

Auto-Teilen (Temporare Benutzung eines Fahrzeugs einer entspre-
chenden Organisation gegen fixe und/oder variable Gebuhr), in der
Schweiz primar von der , Mobility CarSharing Schweiz” angeboten

Schweizer Franken
Kohlendioxid
Deutsche Bundesbahnen (Aktiengesellschaft)

Elektronisches Fahrausweissystem, das die Unternehmungen des
offentlichen Verkehrs derzeit erarbeiten; es soll die elektronische Ab-
buchung von Fahrpreisen ab einer Kredit- oder Wert-Karte ermdglichen

Erfolgskontrollen von Staatsbeitrdgen, laufendes Projekt des Regie-
rungsrates zur systematischen Evaluation von Staatsbeitrdgen gemass
Staatsbeitragsgesetz und -verordnung; Federfihrung: Organisa-
tionsamt des Kantons Bern

Entwicklungsschwerpunkt (raumliche Schwerpunkte fir die wirt-
schaftliche Entwicklungsplanung im Kanton Bern)
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AbkUrzungsverzeichnis und Glossar

EU
FIN
FinQV

Free Access

GS

GV

ICE

\Y

JGK
Kabotage

KaPo
KAWE
KIGA
KLV-CH
KTU

KUS
LSVA

MIV
Mobility

NEAT

NEF (2000)

NFA
NFP 41

Europaische Union
Finanzdirektion des Kantons Bern

Vorlage Uber die Finanzierung der Grossprojekte des 6ffentlichen Ver-
kehrs (NEAT, Larmsanierung, Bahn 2000, Internationale Verbindun-
gen), angenommen in der Volksabstimmung vom Herbst 1998

Freier (d.h. diskriminierungsfreier, aber nicht unentgeltlicher) Zugang
zu Infrastrukturen, namentlich zur Schieneninfrastruktur

Generalsekretariat

GUterverkehr

Intercity Express, deutscher Hochgeschwindigkeitszug
Individualverkehr

Justiz-, Gemeinde- und Kirchendirektion des Kantons Bern

Transporte, bei denen Ziel und Quelle nicht im Land liegen, in dem der
Transporteur ansassig ist (z.B. Transporte von Schweizer Transporteu-
ren zwischen Hamburg und Frankfurt); diese werden im Zuge der
Liberalisierung im Strassenguterverkehr und im Luftverkehr zunehm-
end erlaubt

Kantonspolizei

Kantonales Amt fur wirtschaftliche Entwicklung
Kantonales Amt fir Industrie, Gewerbe und Arbeit
Siehe Binnenkombi

Konzessionierte Transportunternehmungen (, Privatbahnen” und Bus-
unternehmungen)

Koordinationsstelle fir Umweltschutz des Kantons Bern

Leistungsabhangige Schwerverkehrsabgabe, soll im Jahr 2001 einge-
fahrt werden

Motorisierter Individualverkehr

Kurzbezeichnung fir Mobility CarSharing (fiihrende CarSharing-Organi-
sation in der Schweiz)

Neue Eisenbahn-Alpentransversale
Lotschberg und Gotthard)

(Alptransit-Basistunnels  am

Neue Verwaltungsfuhrung, New Public Management Projekt des Kan-
tons Bern mit verschiedenen Pilot-Amtern

Neuer Finanzausgleich (Bund/Kantone)

Nationales Forschungsprogramm 41 ,Verkehr und Umwelt, Wechsel-
wirkungen Schweiz - Europa” (1996-2000; weitere Informationen unter
www.snf.ch/nfp41/home.htm oder beim Schweizerischen Natio-
nalfonds, Postfach, 3001 Bern)
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AbkUrzungsverzeichnis und Glossar V

NIM

NO

X

OV
Pegasus

PM10

POM
PPP

Publicar
PV

PW
RPG
RRB
SIL

SUVP

SVAG

SVSA
TBA
TGV
TU
UVEK
UVP
VBS

Neue Integrierte Mobilitdtsdienstleistungen wie Rufbus, CarSharing,
kombinierte Abonnemente usw.; vgl. dazu Schad Helmut et al. (1999);
Neue, integrierte Mobilitdtsdienstleistungen in der Schweiz; Bericht A3
des NFP 41, EDMZ-Nr. 801.617.d, Bern

Stickoxide, einer der wichtigen Schadstoffe des motorisierten Ver-
kehrs

Offentlicher Verkehr
Siehe Binnenkombi

Particulate Matter, d.h. Feinstaub (Schwebestau-Partikel) mit Durch-
messer von unter 10 Mikrometern, der fur Erkrankungen der At-
mungsorgane als besonders problematisch gilt; einer der wichtigen
Schadstoffe des motorisierten Verkehrs

Polizei- und Militardirektion des Kantons Bern

Public Private Partnership, gemeinsame Partnerschaft von &ffentlichen
und privaten Institutionen, primar in der Finanzierung und Erstellung
von Infrastrukturen

Rufbussystem der Postautodienste
Personenverkehr

Personenwagen
Raumplanungsgesetz des Bundes
Regierungsratsbeschluss

Sachplan Infrastruktur der Luftfahrt (des Bundes); Gesamtkonzept flr
alle raumplanerisch relevanten Komponenten der Luftfahrt-Infrastruk-
tur (Flughafen, -felder usw.), in Vernehmlassung Anfang 1999

Strategische Umweltvertraglichkeitsprifung, Konzept fir eine frihzei-
tige Umweltvertraglichkeitsprifung von Strategien und Politiken (EU-
Richtlinen-Vorschlag, noch nicht in Kraft)

Schwerverkehrsabgabe-Gesetz, Bundesgesetz Uber eine leistungsab-
hangige Schwerverkehrsabgabe

Strassenverkehrs- und Schifffahrtsamt des Kantons Bern

Tiefbauamt des Kantons Bern

Train a grande vitesse, franzosischer Hochgeschwindigkeitszug
Transportunternehmungen

Eidg. Departement fur Umwelt, Verkehr, Energie und Kommunikation
Umweltvertraglichkeitsprifung

Verkehrsbeeinflussungs-System (konkret die versuchsweise einge-
fUhrte variable Temposignalisation auf der Autobahn A1)
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AbkUrzungsverzeichnis und Glossar

VOC

VOL
VSM

WEA

Volatile Organic Compounds, Kohlenwasserstoffe, die u.a. zur Bildung
von Sommer-Ozon beitragen, einer der wichtigen Schadstoffe des
motorisierten Verkehrs

Volkswirtschaftsdirektion des Kantons Bern

Verkehrssystem-Management (konkret das Massnahmenpaket zur
Verkehrslenkung und -beeinflussung in der Stadt Bern)

Wasser- und Energiewirtschaftsamt des Kantons Bern
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Kurzfassung K-1

Kurzfassung

K.1 Auftrag und Vorgehen

Die Grundsatze zur Berner Verkehrspolitik (BE-VP) aus dem Jahr 1990 haben sich als ak-
tualisierungsbedurftig erwiesen. Der Regierungsrat hat deshalb den Auftrag erteilt, in en-
ger Zusammenarbeit mit der Verkehrskonferenz als verwaltungsinternem Koordinations-
organ, einen Bericht zu den kinftigen Schwerpunkten der Verkehrspolitik zu erarbeiten.

K.2 Neue Entwicklungen - Folgen fiir die bernische Verkehrspolitik

Im Bericht werden zunachst 18 wichtige Trends im Verkehrsgeschehen und in der natio-
nalen und internationalen Verkehrspolitik herausgeschélt, aus denen fir den Kanton Bern
ein Handlungsbedarf in der Verkehrspolitik entstehen kénnte: Besonders wichtig sind
beispielsweise die zunehmende Bedeutung der Nachhaltigkeit, der Kosten-Nutzen-Abwa-
gungen im Lichte knapper Finanzen und der Werterhaltung, sodann das starke Wachstum
im Freizeitverkehr und im internationalen Verkehr sowie die zunehmende Bedeutung von
Erschliessungs- und Standortfragen (insbesondere in Randregionen, bei Entwicklungs-
schwerpunkten, bei Fachmarkten).

K.3 Ziele und Grundsatze

Die bernische Verkehrspolitik soll sich nach den Grundséatzen der Nachhaltigkeit ausrich-
ten und somit sozialvertraglich, wirtschaftlich effizient und langfristig umweltvertraglich
sein. Unter diesem ,, Dach” wurden Oberziele, Ziele und Grundsatze formuliert, die in der
folgenden Grafik K-1 dargestellt sind.

K.4 Handlungsbedarf und Massnahmen

Die bisherige Verkehrspolitik wurde im Bericht nicht detailliert evaluiert. Es besteht aber
kein Anlass, die bestehenden Massnahmen in Frage zu stellen. Auf Grund der analysier-
ten Trends ist hingegen absehbar, dass zur Erreichung der gesetzten Ziele einige zusatzli-
che Massnahmen oder Akzentsetzungen notwendig sind.

Als prioritare Massnahmen werden empfohlen:

Nachhaltige und effiziente Verkehrspolitik sichern

Projekte sollen vermehrt frihzeitig auf alle relevanten Auswirkungen hin Uberprift und
breit diskutiert werden. Dabei ist dem systematischen Vergleich von Kosten und Nutzen
besondere Beachtung zu schenken, ebenso wie den Folgekosten von Investitionen und
der Sicherung einer optimalen Werterhaltung.

Umweltvertraglichen Freizeitverkehr fordern

Dies geschieht insbesondere durch die Standortpolitik flr Freizeitanlagen, attraktive, gut
koordinierte Angebote im 6ffentlichen Verkehr bei Veranstaltungen sowie verkehrsarme
Einkaufs- und Flanierzonen.
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K-2 Kurzfassung

Kritische Ueberpriifung der benotigen Erschliessungsqualitat

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

Grafik Fehler! Kein Text mit angegebener Formatvorlage im Dokument.-1:
Zielsystem der BE-VP 2000
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Kurzfassung

Oberziele

Ziele

Grundsatze

Nachhaltige Verkehrspolitik

Umwelt

Erschliessung

Finanzen

Heutige und zukiinf-
tige negative Auswir-
kungen auf Mensch
und Umwelt reduzie-
ren und erhalten na-
tirlicher Ressourcen

Mobilitat und Ver-
kehrserschliessung
fiir Wirtschaft und
Gesellschaft
sicherstellen

Mittel des Staats-
haushalts effizient
und auf langfristige
Finanzlage abge-
stimmt einsetzen

Y

Y

Y

Langfristige Substanz-
erhaltung der natirlichen
Ressourcen

- Klima / Luft

- Boden

- Wasser

- Lebensraume

Grundbedirfnisse
in allen Regionen
und fir alle sozialen
Gruppen sichern

Eigenwirtschaftlich-
keit und Kostenwahr-
heit des Verkehrs
erhohen

Verkehrssicherheit
erhohen

Erschliessung fir
die wirtschaftlichen
Bediirfnisse

sicherstellen

Effizienz der
Leistungserfillung
bei der 6ffentl. Hand
und TU verbessern

\4

Die Verlagerung auf um-
weltfreundliche Verkehrs-
mittel fordern

Vorhandene Verkehrs-
infrastruktur intelligent
nutzen

Kosten und Wirksamkeit
von Massnahmen
optimieren

Umweltbelastungen an
der Quelle vermindern

Mobilitdts-Grundangebot
fur alle Personen und
Regionen gewéhrleisten

Verkehrswachstum
reduzieren und verkehrs-
mindernde Siedlungs-
strukturen fordern

Erschliessung wirtschaftli-
cher Zentren und Standorte
koordinieren und zeitge-
recht sicherstellen

Kostensenkende
Steuerungsinstrumente
(z.B. NEF, Besteller-
prinzip) fordern

Verkehrseinnahmen
erhohen

Massnahmen zur Unfall-
verhltung fordern und
unterstitzen

Einbindung in die inter-
nationalen Verkehrsnetze
verbessern

Aktivitaten auf Rahmen-
bedingungen des Staats-
haushalts abstimmen

T

A

T

A

Verkehrsrelevante Tatigkeiten koordinieren

Wirksamkeit von Massnahmen prifen

Entwicklungsschwerpunkte mit 6ffentlichem und privatem Verkehr erschliessen
Die Erschliessung von prioritdr eingestuften Entwicklungsschwerpunkten (ESP) ist im
Rahmen der ESP-Planung zu Uberprifen und ndtigenfalls zu verbessern.

Anbindung im internationalen Personenverkehr optimieren

Die Aktivitaten zur Einbindung des Kantons Bern in den internationalen Schienenverkehr
und eine zweckmassige Luftverkehrserschliessung sind im Interesse des Wirtschafts-
standortes zu verstarken.
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K-4 Kurzfassung

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

Als Massnahmen zweiter Prioritat werden empfohlen:

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

Marktgerechte Unternehmensformen fordern
Die finanziellen Beteiligungen an den Transportunternehmungen werden Uberprift, die
Managementreformen im Strassenwesen weiter geflhrt.

Verursachergerechte und leistungsabhangige Abgaben und Tarife

Der Kanton setzt sich fir flexible, kundengerechte Tarifsysteme im 6ffentlichen Verkehr
ein und klart die Mdaglichkeiten von Road-Pricing sowie die Verwendung von Einnahmen
aus der Schwerverkehrsabgabe ab.

Oeko-Effizienz von Fahrzeugen steigern und Umweltvorgaben einhalten
Umweltfreundliche Fahrzeuge und Konzepte flr einen emissionsarmen Baustellenverkehr
werden gefordert. Als Anreiz wird eine verbrauchs- und/oder emissionsabhangige Motor-
fahrzeugsteuer geprift.

Standortpolitik von Grossverkaufsflachen

Flr zukUnftige Einkaufszentren und Fachmarkte ist eine vorausschauende Standort- und
Erschliessungspolitik vorab zugunsten zentraler Lagen notwendig. Das , Fahrtenmodell”
erhoht die Flexibilitat bei der Bestimmung der Anzahl Parkplatze. Auch im Einkaufsverkehr
soll vermehrt eine verursachgerechte Parkplatzbewirtschaftung Einzug halten.

Bernische Giiterverkehrspolitik realisieren

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

Neue integrierte Mobilitatsdienstleistungen (,,NIM*“) fordern
Das Potenzial von ,,NIM"“-Angeboten wie Rufbus, Car-Sharing usw. ist gezielt zu nutzen.
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1 Einleitung 1

1 Einleitung

1.1 Ausgangslage

Im Jahr 1990 hat der Regierungsrat die Grundsatze zur Berner Verkehrspolitik (BE-VP)
beschlossen. Diese wurden auch dem Grossen Rat zur Kenntnis gebracht. Als zentrales
Gremium flUr die Umsetzung der Grundsatze ist die Verkehrskonferenz eingesetzt wor-
den. Dieses verwaltungsinterne Gremium soll insbesondere die Koordination verkehrspo-
litischer Massnahmen im Kanton Bern verbessern.

Die bestehenden Grundlagen der Berner Verkehrspolitik sind teilweise veraltet. Die Rah-
menbedingungen (Finanzlage, neues Recht im OV) aber auch die verkehrspolitischen
Handlungsspielrdume haben sich verandert. Die Grundsatze zur Berner Verkehrspolitik
und die daraus abgeleiteten Massnahmen mussen deshalb aktualisiert werden.

1.2 Auftrag und Zielsetzung

Aufgrund der skizzierten Ausgangslage hat der Regierungsrat des Kantons Bern
ECOPLAN beauftragt, einen neuen Grundlagenbericht zur Berner Verkehrspolitik zu erar-
beiten.

Der Bericht Bernische Verkehrspolitik 2000 (BE-VP 2000) soll ausgehend von einer Trend-
analyse und einem Zielsystem den verkehrspolitischen Handlungsbedarf im Kanton Bern
herleiten und von diesem Handlungsbedarf konkrete Massnahmenvorschlage fiir die zu-
kdnftigen Schwerpunkte der bernischen Verkehrspolitik ableiten. Der Bericht BE-VP 2000
soll sich bewusst darauf konzentrieren, basierend auf der Trendanalyse bestehende LUk-
ken bzw. zuklnftige Schwerpunkte in der bernischen Verkehrspolitik zu erkennen und
hierflr entsprechende Massnahmen vorzuschlagen. Die unveranderte Weiterfihrung be-
stehender Aktivitdten wird dagegen nicht als Massnahme formuliert.

1.3  Aufbau und Vorgehen

Der Bericht besteht aus flinf Hauptkapiteln und mehreren Anhangen:

Nach der Einleitung in Kapitel 1 folgt in Kapitel 2 eine zusammenfassende Bestandes-
aufnahme Uber Entwicklungstendenzen im Verkehr des Kantons Bern. Diese Bestandes-
aufnahme basiert auf einem ausfihrlichen Vergleich zwischen Ist-Situation und Trends,
welcher in Anhang A enthalten ist.

In Kapitel 3 werden die Ziele und Grundsatze der bernischen Verkehrspolitik hergelei-

tet. Als Grundlage dient hierzu das Zielsystem wie es im Bericht ,Bernische Verkehrspoli-
tik” aus dem Jahr 1989 erarbeitet wurde. Wir unterscheiden zwischen Oberzielen,

ECOPLAN



2 1 Einleitung

Hauptzielen und Strategien (bzw. Grundséatzen). Es wird darauf geachtet, ein moglichst
.ariffiges” Zielsystem zu formulieren.

In Kapitel 4 wird der Handlungsbedarf flir die zukiinftige Berner Verkehrspolitik aufge-
zeigt. Grundlage bilden die Trendanalyse und das Zielsystem in den beiden vorangehen-
den Kapiteln. Dabei wird auf den Handlungsspielraum des Kantons Bern Rulcksicht ge-
nommen. Dort wo der Kanton keinen Handlungsspielraum hat, wird darauf verzichtet,
einen Handlungsbedarf zu formulieren.

Kapitel 5 bildet den inhaltlichen Schwerpunkt des vorliegenden Berichts. Ausgehend von
der vorangehenden Analyse des Handlungsbedarfs werden in Form von Fact sheets
Massnahmen vorgeschlagen, welche durch den Kanton Bern ergriffen werden sollen.
Am Schluss von Kapitel 5 werden die Massnahmen zusammengefasst prasentiert und die
wichtigsten Schlussfolgerungen gezogen.

Anhang B enthélt eine Literaturliste, welche insbesondere die strategisch zentralen Do-
kumente zur Verkehrspolitik der einzelnen Amtsstellen auffihrt.

Bei der Erarbeitung des vorliegenden Berichts zur Berner Verkehrspolitik war eine enge
Zusammenarbeit mit den Mitgliedern der Verkehrskonferenz unabdingbar. Die zukUnfti-
gen Zielsetzungen und Schwerpunkte der Berner Verkehrspolitik sollten in einem mdg-
lichst partizipativen Prozess zusammen mit der Verkehrskonferenz erarbeitet werden. Aus
diesem Grund wurden mit allen direkt oder indirekt von der Verkehrspolitik betroffenen
Stellen in der Verwaltung ausfihrliche Interviews durchgefiihrt. Diese Interviews sind in
einem internen Bericht dokumentiert. Ebenso wurde zu Handen der Verkehrskonferenz
eine Liste der heute bestehenden Arbeitsgruppen im Bereich der Verkehrspolitik inkl.
deren Zusammensetzung erstellt.

Der Bericht zur Berner Verkehrspolitik BE-VP 2000 ist im Sinn eines partizipativen Pro-
zesses in mehreren Schritten erarbeitet worden:

Schritt 1:  Zwischenbericht ECOPLAN bis Ende Juli 1998 mit erster Trendanalyse und
Vorschlag Zielsystem

Schritt 2:  Klausur Verkehrskonferenz 3. August 1998: Gewichtung der Trends und Her-
leiten von Zielsetzungen und Strategien

Schritt 3:  Uberarbeitung und Zusammenfassung der Trendanalysen; Durchfiihren von
Experteninterviews mit samtlichen in die bernische Verkehrspolitik direkt oder
indirekt involvierten kantonalen Stellen

Schritt 4: Diskussion der Zwischenergebnisse mit der speziell zur Begleitung des Pro-
jekts errichteten Kerngruppe der Verkehrskonferenz im Herbst 1998
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Schritt b:

Schritt 6:

Schritt 7:

Schritt 8:

Schritt 9:

Schritt 10;

Schritt 11:

Schritt 12;
Schritt 13:

Erarbeitung des Schlussberichtsentwurfs BE-VP 2000 bis Anfang Januar 1999
durch ECOPLAN

Diskussion des Schlussberichtsentwurfs BE-VP 2000 am 1. Februar 1999 in
der Verkehrskonferenz inkl. anschliessender schriftlicher Stellungnahme der
einzelnen Amter

Diskussion der Stellungnahmen in der Kerngruppe Anfang Mai 1999. Im Kon-
sens werden die noch notwendigen Anderungen beschlossen

Erarbeitung des Schlussberichts BE-VP 2000 durch ECOPLAN bis Mitte Mai
1999.

Verabschiedung des Schlussberichts BE-VP 2000 durch die Verkehrskonfe-
renz Ende Mai 1999.

Bereinigter Schlussbericht im Mitberichtsverfahren

Vorstellen der Bernischen Verkehrspolitik 2000 inkl. RRB-Entwurf vor dem
Gesamtregierungsrat Ende August 1999

Zusatzliches Mitberichtsverfahren

Uberarbeiten von RRB-Entwurf und Schlussbericht BE-VP 2000 bis im April
2000
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2 Trendanalyse im Uberblick

2.1 Einleitung

Dieses Kapitel enthalt eine zusammenfassende Trendanalyse. Dabei werden die einzel-
nen Trends beziglich ihrer Bedeutung fur die Berner Verkehrspolitik gewichtet.(!) Grund-
lage der Trendanalyse bildet Anhang A dieses Berichts, in welchem eine ausflhrlichere
Bestandesaufnahme und eine Ubersicht Uber Entwicklungstendenzen im Verkehr des
Kantons Bern vorgenommen wird. Im Gegensatz zum vorliegenden zusammenfassenden
Kapitel 2 werden in Anhang A die verschiedenen Trends nicht nach ihrer Bedeutung fur
die bernische Verkehrspolitik geordnet, sondern sind nach Sachgebieten der Verkehrspoli-
tik und verwandten Politikbereichen gegliedert worden, namlich:

Personenverkehr
Guterverkehr

Technik und Telematik
Kosten und Finanzierung
Verkehr und Wirtschaft
Verkehr und Umwelt

OO0 UJdooodo

Verkehr und Raumplanung

Um die Bedeutung der Trends fur die Berner Verkehrspolitik herauszuschalen, unter-
scheiden wir verschiedene Trendkategorien. Trends mit Prioritat 1 (Abschnitt 2.2) haben
das hochste Gesamtgewicht, d.h. diesen Trends wird betreffend der zuklnftigen strategi-
schen Ausrichtung und Schwergewichtssetzung in der bernischen Verkehrspolitik die
hdchste Bedeutung zugemessen. Auch die Trends mit Prioritat 2 und 3 (Abschnitte 2.3
und 2.4) sind gemass den Diskussionen innerhalb der ,Verkehrskonferenz” von grosser
Bedeutung. Von diesen drei Kategorien soll denn auch in Kapitel 4 der Handlungsbedarf
fir die bernische Verkehrspolitik abgeleitet werden. Der Vollstandigkeit halber werden
schlussendlich nicht weiter zu verfolgende Trends zusammengefasst (Abschnitt 2.5).

Die Gewichtung erfolgt auf Grund der Einschatzung der allgemeinen Bedeutung des
Trends, der raumlichen Dimension des Trends (international, national, kantonal) und der
Maoglichkeiten, den Trend auf kantonaler Ebene zu beeinflussen.

Der Trendanalyse Ubergeordnet ist an dieser Stelle darauf hinzuweisen, dass auch in der
Verkehrspolitik des Kantons Bern die Bedeutung partizipativer Prozesse und die Hinwen-
dung zur Gesamtbetrachtung (Verknlpfung von Verkehrs-, Wirtschafts-, Umwelt- und
Raumordnungspolitik) zunimmt. Beispiel hierfur ist das mit Erfolg angewendete , Berner
Modell” (z.B. bei den Projekten Bernstrasse in Zollikofen oder Seftigenstrasse in Wa-
bern).

1 Naturlich ware auch eine andere Gliederung denkbar gewesen, beispielsweise nach internationalen / na-
tionalen / kantonalen Trends oder nach Angebot und Nachfrage. Sowohl die Auftragnehmer als auch die
fir dieses Projekt gebildete Kerngruppe der Verkehrskonferenz erachten die vorgeschlagene Gliederung
nach Bedeutung der Trends als am adaquatesten.
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2.2

Trend 1:

Trend 2:

Trend 3:

Trend 4:

Trends mit Prioritat 1

Nachhaltige Verkehrspolitik als neues Konzept

Nachhaltigkeit hat sich als neues Konzept und langfristiges Ziel
etabliert und sollte auch ins Zielsystem der Berner Verkehrspolitik
Eingang finden. Nachhaltigkeit in der Verkehrspolitik bedeutet,
dass der Verkehr die Belastungsgrenzen der Umwelt nicht Uber-
schreitet und gleichzeitig dkonomisch effizient und den gesell-
schaftlichen Zielen entsprechend abgewickelt wird. Die dkonomi-
sche Nachhaltigkeit bedeutet in diesem Kontext insbesondere
auch, dass die durch den Kantonshaushalt gesetzten Ausgabenli-
miten eingehalten werden. Insgesamt kann Nachhaltigkeit als
Oberziel fir alle verkehrspolitische Massnahmen bezeichnet wer-
den. In diesem Sinn sind séamtliche verkehrspolitische Massnah-
men und Strategien auf ihre langfristige Vertraglichkeit zu Uberpri-
fen.

Finanzknappheit: Kosten-Nutzen Abwagungen werden wich-
tiger

Die Finanzknappheit ist als die zentrale Rahmenbedingung fur die
Verkehrspolitik des Kantons Bern in den nachsten 10 Jahren zu
bezeichnen. Verkehrspolitische Massnahmen sind deshalb in Zu-
kunft verstarkt unter Kosten-Nutzen-Gesichtspunkten zu beurtei-
len. Dies erlaubt es, eine Priorisierung verkehrspolitischer Mass-
nahmen unter Berlcksichtigung der vorgegebenen finanziellen
Restriktionen (target costing) vorzunehmen.

Werterhaltung der Infrastruktur

Die Werterhaltung des Verkehrsnetzes gewinnt gegentber dem
Bau neuer Infrastrukturen zunehmend an Bedeutung. Werterhal-
tungsmassnahmen durften sowohl in planerischer wie finanzieller
Hinsicht in Zukunft eine zunehmend wichtige Rolle spielen.

Freizeitverkehr wachst am starksten

Veranderte Bedurfnisse in der Freizeitgestaltung und neue Ange-
bote wie Fachmarkte, Freizeitzentren und Grossveranstaltungen
fihren zu hohen Wachstumsraten im Freizeitverkehr. Dabei han-
delt es sich haufig um MIV. Wachstum im Freizeitverkehr kann
auch als Chance und nicht nur als Gefahr begriffen werden. Es ist
eine Chance zur Bildung neuer, von den maglichen Aktivitaten her
durchmischter Zentren, welche auch mit dem OV gut erschlossen
sein sollten. Zentraler Anknipfungspunkt bildet dabei die Stand-
ortpolitik fir Freizeitanlagen, insbesondere die Frage der OV-
Erschliessung der moglichen Standorte.
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Trend 5:

Trend 6:

Trend 7:

Erschliessungsqualitat wird hinterfragt

Wie gut und zu welchen Kosten sind die verschiedenen Raumty-
pen, insbesondere der landliche Raum verkehrlich zu erschlies-
sen? Diese Frage wird unter dem Druck der Finanzknappheit in
Zukunft verstarkt zu diskutieren sein. Die Diskussion wird dabei
nicht nur auf die These ,in der Agglo der OV - im landlichen Raum
der PW" hinauslaufen. Vielmehr wird es um eine moglichst opti-
male Kombination des OV und des MIV sowie von neuen Formen
wie Carsharing oder Rufbus-System gehen. Zur Diskussion steht
sowohl Menge und Qualitdt des OV-Angebots als auch der (Stras-
sen-)Verkehrsinfrastruktur.

Hauptthemen sind im Bereich der Raumplanung die Frage Zersie-
delung versus dezentrale Konzentration, im Bereich der Verkehrs-
infrastrukturen die Kosten und Nutzen peripherer Strassen- und
Schienennetze.

Produktivitatspotenziale im Schienengiiterverkehr
Verschiedene Faktoren lassen erwarten, dass beim Schienengu-
terverkehr brachliegende Effizienzsteigerungspotenziale in Zukunft
vermehrt realisiert werden. Stichworte in diesem Zusammenhang
sind:

— Technische Entwicklungen im kombinierten Verkehr, z.B. neue
Umschlagstechnologien, Entwicklungen in Traktion und Wagen-
material (Cargo Sprinter), Einflhrung von Fahrpléanen, Standar-
disierung der Behalter, rationelle Logistikkonzepte.

— Deregulierung im Schienenverkehr (Bahnreform)

— neue Bahninfrastruktur (Fin6v)

— Verteuerung des StrassengUterverkehrs (LSVA)

In welchem Umfang diese Potenziale realisiert werden, hangt

auch von der kantonalen Guterverkehrspolitik ab. Verschiedene

entsprechende Initiativen sind im Gang.

Wachstum im internationalen Luft- und Schienenverkehr
Sinkende Preise im Flugverkehr und der Trend zu haufigeren, aber
zeitlich klrzeren Reisen (verlangerte Wochenenden) wie auch das
hohe Wachstum im Geschaftsverkehr fliihren zu weiterhin hohem
Wachstum im Flugverkehr. Dabei deckt der Flugverkehr die durch
in verursachten (externen) Umweltkosten bei den bestehenden
Kerosenpreisen bei weitem nicht. Im internationalen Schienenver-
kehr sind weitere Verbesserungen maglich (Anschllisse an ausge-
bautes TGV-Angebot, hereingezogene ICE, beschleunigte Nord-
Std-Verbindungen spatestens nach Eroffnung der Lotschberg-
Basislinie).
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Trend 8: Attraktivierung des Langsamverkehrs

Neue Ansatze im Langsamverkehr sind im Kommen und werden
mit bekannten Massnahmen kombiniert (zum Beispiel Flanierzone
Burgdorf) und spezifisch auf die jeweilige Situation ausgerichtet.
Massnahmen zur Forderung des Langsamverkehrs konnen zwar
zusatzliche Infrastrukturkosten (vgl. die Beispiele Seftigenstrasse
und Zollikofen) verursachen. Sie dienen aber sowohl der Umwelt
als auch der Wirtschaft, indem sie die Attraktivitdt von Innenstad-
ten und Quartieren erhdhen und Stausituationen vermindern. Da-
durch nimmt auch der Druck auf weitere Ausbauten der Strassen-
infrastruktur und die damit verbundenen hohen Kosten ab.

Tabelle 2-1 fasst die Trends mit Prioritit 1 im Uberblick zusammen:

Tabelle 2-1: Trends mit Prioritat 1 im Uberblick

Trend Raumliche Einflussnahme
Dimension Ebene Kanton
1 Nachhaltige Verkehrspolitik kantonal bis mittel
international
2 Finanzknappheit - Kosten-Nutzen Abwagungen | kantonal / sehr gross
national
3 Werterhaltung der Infrastruktur kantonal / sehr gross
national
4 Hohes Wachstum im Freizeitverkehr kantonal bis mittel
international
5 Infragestellung der Erschliessungsqualitat kantonal / gross
national
6 Produktivitatspotenziale im kantonal bis mittel
Schienengiiterverkehr international
7 Wachstum im internationalen Luft -und Schie- international / gering - mittel
nenverkehr national
8 Attraktivierung des Langsamverkehrs kommunal bis mittel
national

2.3 Trends mit Prioritat 2

Trend 9: Moglichkeiten der Telematik steigen rapide
Im Bereich der Verkehrstelematik gibt es immer mehr mdgliche
Anwendungen, sei es in den Fahrzeugen selbst, sei es zu Steue-
rung des Verkehrsablaufs von aussen. Die Politik ist gefordert, aus
den technischen Moglichkeiten das Maximum flr die Ziele der 6f-
fentlichen Hand herauszuholen, namentlich punkto Sicherheit,
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Trend 10:

Trend 11:

Umwelt und effizienter Nutzung der Infrastruktur sowie allenfalls
bezlglich der GebUhrenpolitik.

Diese Einflussnahme wird zu einem wesentlichen Teil auf Bun-
desebene, allenfalls sogar auf Ebene der EU erfolgen. Dennoch
bestehen auch auf kantonaler Ebene Anwendungsmaglichkeiten,
insbesondere bei der Steuerung des Verkehrsablaufs, also bei der
Optimierung der Infrastrukturnutzung. Solche Anwendungen wer-
den besonders bei zunehmenden Stauerscheinungen wichtig.

Privatwirtschaftliche Organisationsformen sind im Kommen

Auf verschiedenen Ebenen setzen sich privatwirtschaftliche Mo-

delle immer mehr durch. Wichtige Beispiele sind etwa:

— Rechtsform (z.B. Umwandlung von stadtischen Verkehrsbetrie-
ben in AG)

— Form der 6ffentlichen Beitrage (Bestellerprinzip, Ausschreibung
von Leistungen, offenere Submissionen)

— Public-Private-Partnership (PPP), beispielsweise als Beteiligung
der Privatwirtschaft bei der Finanzierung von Grossprojekten

— Outsourcing resp. Privatisierung von Teilleistungen (z.B. beim
Strassenunterhalt oder der Projektierung)

Diese Ansatze werden in den nachsten Jahren noch weiteren Auf-

trieb erhalten. Teilweise ist ihre Anwendung eher Bundessache

als Aufgabe der Kantone. Ebenso ist bei den Kantonsstrassen so-

wohl in der Projektierung, als auch im Bau und im Be-

trieb/Unterhalt bereits ein recht hoher Grad des Outsourcings er-

reicht. Im 6ffentlichen Verkehr und bei den Gemeinden wird ver-

gleichsweise eher weniger Outsourcing betrieben.

Leistungsabhangige Abgaben sind im Trend

National und international ist die Tendenz zu einer starker fahrlei-
stungsabhangigen Abgabenstrategie klar. In der Schweiz hat das
Volk der Einfihrung der LSVA zugestimmt. Auf EU-Ebene wird ei-
ne elektronische Schwerverkehrsabgabe geprift. Verschiedene
Modellversuche fur elektronische Autobahngebihrensysteme sind
im Gang, wahrend Lander wie Frankreich und lItalien seit langem
solche Gebuhren kennen. In der Schweiz liegt eine Studie zum
Road-Pricing in der Stadt Bern vor. Der Bund prift, ob die Rechts-
grundlagen so geadndert werden konnen, dass flr Stadte und/oder
grosse Bauwerke (Tunnel, Briicken etc.) Geblhren erhoben wer-
den kénnen. Zum wiederholten Male sind auch Vorstosse fur eine
verbrauchsabhangige Erhebung der Motorfahrzeugsteuern beim
Bund hangig.
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Trend 12:

Trend 13:

Trend 14:

Trend 15:

Oko-Effizienz von Fahrzeugen steigt weiter - Einhaltung von
Umweltvorgaben bleibt ein Problem

In den nachsten 10 Jahren werden die Schadstoffemissionen und
der durchschnittliche Treibstoffverbrauch von Autos und Lastwa-
gen noch einmal deutlich sinken. Teilweise wird diese Entwick-
lung kompensiert durch den Trend zu grésseren und starkeren
Wagen. Die Emissionsgrenzwerte werden auf européaischer Ebene
festgelegt. Der Kanton Bern konnte bezlglich dem Treibstoffver-
brauch Einfluss ausUtben, beispielsweise Uber eine verbrauchsab-
hangige Ausgestaltung der Motorfahrzeugsteuer.

Trotz der verbesserten Oko-Effizienz werden die Umweltschutz-
ziele teilweise auch in Zukunft nicht eingehalten. Dies gilt in erster
Linie fir den Klimaschutz. Ohne zusatzliche Massnahmen dirfte
die angestrebte Reduktion des CO:>-Ausstosses nicht gelingen.
Aber auch beim Ozon und den Partikeln sowie im Larmschutz ist
weiterhin mit Grenzwertlberschreitungen zu rechnen.

Zukiinftige Standorte von Einkaufszentren, Grossverkaufs-
flachen und Freizeitgrossanlagen teilweise noch offen
Verschiedene Standorte fir die Ansiedlung neuer Fachmarkte und
von Freizeitgrossanlagen stehen zur Diskussion. Aus gesamtkan-
tonaler Sicht waren zentrale Standorte an Stadtrandern mit mog-
lichst guter OV- und IV-Erschliessung anzustreben. Solche Stand-
orte wlrden wesentlich weniger zusatzliches Verkehrsaufkommen
generieren als Standorte auf der ,griinen Wiese”. Lokal kdnnen
aber die durch den Verkehr verursachten Zusatzbelastungen be-
deutend sein. Nicht zuletzt auf Grund dieses Konfliktes sind die
zukUnftigen Hauptstandorte von Fachmarkten und Freizeit-
grossanlagen noch mehrheitlich offen.

Erschliessung der Entwicklungsschwerpunkte mit dem OV
und mit dem MIV vorantreiben

Das Konzept der dezentralen Konzentration soll in Zukunft ver-
starkt umgesetzt werden. Dazu ist insbesondere eine optimale
verkehrliche Erschliessung der vorgesehenen Entwicklungs-
schwerpunkte notwendig. In Zukunft wird deshalb bei der Beur-
teilung und beim Vergleich verschiedener Verkehrsprojekte noch
mehr auf deren Beitrag zur Verkehrserschliessung von Entwick-
lungsschwerpunkten zu achten sein.

Neue integrierte Mobilitatsdienstleistungen haben ein Markt-
potenzial

Die sog. ,Neuen integrierten Mobilitatsdienstleistungen” (NIM),
d.h. eine Angebotspalette von Mietwagen Uber Car-Sharing, Be-
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darfs-/Rufbus (Publicar) bis zu Kombiangeboten wie Zuri-Mobil
oder Zuger-Pass-Plus haben in Einzelfallen ihren Platz auf dem
Markt erobert. Die Erfahrungen mit dem Rufbus-Konzept der PTT
sind teilweise gut. Die Schweiz hat nach der Fusion der Anbieter
zu ,Mobility Car-Sharing” den weltweit grossten Car-Sharing-
Anteil. Fur den Kanton Bern stellt sich die Frage, in welcher Form
diese neuen Angebote im &6ffentlichen Verkehr gefordert werden
sollten und ob es sich dabei um Alternativen zu bestehenden OV-
Angeboten handeln soll oder ob es vor allem um das Ausflllen
bestehender Marktnischen ginge.

Tabelle 2-2 fasst die Trends mit Prioritat 2 im Uberblick zusammen:

Tabelle 2-2: Trends mit Prioritat 2 im Uberblick

Trend Raumliche Einflussnahme
Dimension Ebene Kanton
9 Moglichkeiten der Telematik steigen rapide national / gering - mittel
international
10  Privatwirtschaftliche Organisationsformen sind | international mittel - gross
im Kommen
1 Leistungsabhangige Abgaben sind im Trend national / gering - mittel
international
12  Steigende Oko-Effizienz von Fahrzeugen - Ein- international / gering
haltung von Umweltvorgaben bleibt Problem national/kantonal
13  Zukiinftige Standorte von Fachmarkten und kantonal mittel
Freizeitgrossanlagen noch offen
14  Erschliessung der Entwicklungsschwerpunkte kantonal gross
im OV und im MIV vorantreiben
15 Neue integrierte Mobilitatsdienstleistungen kantonal / gross
haben Marktpotenzial national

2.4 Trends mit Prioritat 3

Trend 16:

Verkehrspolitische Entscheide fallen zunehmend auf interna-
tionaler Ebene

Dieser Ubergeordnete Trend betrifft beispielsweise die Frage der
Normierung, sei es beim Bau und Betrieb der Strasseninfrastruk-
tur, seien es technische Normen bei Fahrzeugen oder seien es
Normen im Bereich der Verkehrstelematik. Auch der Ausbau der
Verkehrsinfrastruktur (beispielsweise beim europaischen Hochge-

ECOPLAN



2 Trendanalyse im Uberblick 11

Trend 17:

Trend 18:

schwindigkeitsnetz) werden vermehrt strategische Entscheide auf
EU-Ebene getroffen und die Schweiz bzw. der Kanton Bern muss
sich die Frage stellen, wie eine mdglichst optimale Einbindung in
diese Infrastruktur gelingt.

Internationale Rahmenbedingungen erhohen Druck auf Dere-
gulierung und Effizienzsteigerungen

Sowohl im Schienenverkehr als auch im Strassenverkehr verfolgt
die EU eine Strategie, den Wettbewerb zu erhdhen und entspre-
chende Deregulierungen vorzunehmen. Ein indirekter Ausdruck
davon ist beispielsweise das neue Eisenbahngesetz in der
Schweiz.

Insbesondere im GuUterverkehr sind mit der Einfliihrung der Kabo-
tage und einer zusatzlichen Besteuerung des Strassenglterver-
kehrs einerseits, und dem free access auf der Schiene anderer-
seits wesentliche Veranderungen zu erwarten.

Stufengerechter Einbezug der Umweltanliegen

Die klassische UVP fir grossere Vorhaben ist zunehmend der Kri-
tik ausgesetzt, dass die Verfahren zu umstandlich seien. Die Ver-
fahren durften in Zukunft beschleunigt werden und es ist nicht
auszuschliessen, dass sie materiell weniger greifen.

Hingegen wird aufgrund eines Richtlinienentwurfs der EU Uber
eine strategische UVP diskutiert, welche nicht erst bei konkreten
Bauprojekten, sondern schon bei politischen Planen, Strategien,
Gesamtkonzepten etc. ansetzt.

Tabelle 2-3 fasst die Trends mit Prioritit 3 im Uberblick zusammen:

Tabelle 2-3: Trends mit Prioritat 3 im Uberblick

Trend Raumliche Einflussnahme
Dimension Ebene Kanton
16  Verkehrspolitische Entscheide fallen zuneh- international gering
mend auf internationaler Ebene
17 Internationale Rahmenbedingungen erhohen national / gering
Druck auf Deregulierung und Effizienzsteige- international
rungen
18  Stufengerechter Einbezug der Umweltanliegen | kantonal / mittel
national
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2.5

Weitere nicht prioritare Trends im Uberblick

Die in den vorangehenden Abschnitten zusammengefassten und nach Prioritaten gewich-
teten Trends entsprechen derjenigen Auswahl der in Anhang A diskutierten Trends, wel-
che bei der Ausgestaltung der zukinftigen bernischen Verkehrspolitik besonders zu be-
ricksichtigen sind. Sie bilden eine wichtige Grundlage bei der Bestimmung des verkehrs-
politischen Handlungsbedarfs in Kapitel 4 bzw. der Massnahmen in Kapitel 5.

Der Vollstandigkeit halber fassen wir an dieser Stelle die flr die bernische Verkehrspolitik
als nicht prioritar beurteilten Trends in der folgenden Tabelle 2-4 zusammen (vgl. Anhang

A).

Tabelle 2-4: Nicht prioritare Trends im Uberblick

des Espace Mittelland

Trend Raumliche Einflussnahme
Dimension Ebene Kanton
19 Swissmetro: Ungewisse Zukunft national gering
20 Green lorries - noisy trains international gering - mittel
21 Neue Lastenverteilung zwischen Bund / Kanton | kantonal / mittel
/ Gemeinden national
22  Verwendung der riickverteilten LSVA- kantonal gross
Einnahmen
23  Kontroverse Wirtschaft/Umwelt verscharft sich | kantonal / mittel
tendenziell national
24  Neue Logistikzentren entstehen kantonal / mittel
national
25  Stagnierendes Bevolkerungswachstum national gering
26  Motorisierungsgrad: Sattigungsgrenze noch kantonal / gering
nicht erreicht national
27  Grosse Zuwachse im Carverkehr international gering
28  Giiterverkehrsnachfrage: immer mehr und im- national / inter- gering
mer punktlicher national
29 Interkantonale Zusammenarbeit im Rahmen kantonal gross
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3 Ziele und Grundsatze

3.1  Einleitung

Fdr den Bericht ,,Bernische Verkehrspolitik” aus dem Jahr 1989 (BE-VP '89) ist mit einem
aufwendigen Verfahren ein umfassendes Zielsystem zur bernischen Verkehrspolitik erar-
beitet worden. Soweit sinnvoll sollen sich auch in Zukunft die Ziele und Grundsatze der
bernischen Verkehrspolitik an diesem Zielsystem orientieren. Insbesondere zwei Ande-
rungen sind aber vordringlich:

0 Das Zielsystem ist zu vereinfachen. Dies soll seine Anwendbarkeit bei der Beurteilung
verkehrspolitischer Massnahmen und Strategien erhéhen und auch eine verstarkte
verkehrspolitische Schwergewichtssetzung ermaoglichen

0 Wesentliche verkehrspolitische Erkenntnisse der vergangenen 10 Jahre sind im Zielsy-
stem zu berucksichtigen.

Fir die Herleitung des Zielsystems wurden neben der BE-VP ‘89, die Verfassung des Kan-
tons Bern, die Regierungsrichtlinien und das Leitbild der BVE als weitere Grundlage be-
rlcksichtigt. Das jetzt vorliegende Zielsystem wurde in der Verkehrskonferenz in mehre-
ren Runden ausfuhrlich diskutiert.

3.2 Das Zielsystem der BE-VP 2000

Ausgangspunkt fir das Zielsystem bildet Artikel 34 der Kantonsverfassung, welcher wie
folgt beginnt: ,Kanton und Gemeinden sorgen flr eine sichere, wirtschaftliche, umwelt-
gerechte und energiesparende Verkehrsordnung.” Eine Schwergewichtssetzung erfolgt
durch die Richtlinien der kantonalen Regierungspolitik 1999 bis 2002, gemass welchen

0 im offentlichen Verkehr der regionale und der Nahverkehr erhalten und gezielt auszu-
bauen sind sowie die Anbindung an das Hochleistungsnetz im internationalen Verkehr
zu realisieren ist.

QO im Tiefbau eine koordinierte, angebotsorientierte Verkehrsplanung mit einer Priorita-
tensetzung in Richtung langfristige Werterhaltung der Strasseninfrastruktur (National-
und Kantonsstrassen) erfolgen soll.

Gemass Leitbild der BVE lauten die wichtigsten Leitlinien in der kantonalen Verkehrspoli-

tik wie folgt:

Q die erforderliche Mobilitat fir die gesellschaftliche, kulturelle und wirtschaftliche Ent-
wicklung durch ein leistungsfahiges Verkehrsnetz und -angebot gewaéhrleisten

QO dabei die negativen Auswirkungen auf Mensch und Umwelt stabilisieren und soweit
moglich reduzieren

O einen wirtschaftlichen sowie verhéaltnismassigen Einsatz der Mittel sicherstellen und
dabei die notwendigen Prioritaten setzen

O eine hohe Betriebsbereitschaft und -sicherheit der National- und Kantonsstrassen ge-
wahrleisten.

ECOPLAN
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Ausgehend von obigen Grundlagen und unter Berlcksichtigung der Arbeiten in BE-VP '89
ist das Zielsystem fir die BE-VP 2000 hergeleitet worden. Grafik 3-2 zeigt zunachst, dass
die bernische Verkehrspolitik in umfassendem Sinn das Kriterium der Nachhaltigkeit
erflllen soll. Unter Nachhaltigkeit verstehen wir eine Entwicklung, welche die heutigen
Bedrfnisse zu decken vermag, ohne fiir kiinftige Generationen die Moglichkeiten zu
schmalern, ihre eigenen Bedurfnisse zu decken (vgl. die grafische Darstellung im Anhang
A, Abschnitt 7.2).01 Bezogen auf die Verkehrspolitik kann Nachhaltigkeit wie folgt weiter
konkretisiert werden: ,Eine nachhaltige Mobilitdt unterstlitzt ein dynamisches Gleichge-
wicht zwischen Férderung der wirtschaftlichen Effizienz, Starkung der sozialen Solidaritat
und Bewahrung der natUrlichen Lebensgrundlagen und Lebensrdume fir Mensch, Tier
und Pflanze.”® Nachhaltigkeit bezieht sich somit nicht nur auf die Umwelt (Okologie),
sondern auch auf Wirtschaft und Gesellschaft. Grundsatzlich fliessen diese drei Bereiche
gleichgewichtet in das Zielsystem bernischer Verkehrspolitik. Entsprechend ist mit Ziel-
konflikten zwischen der Okologischen, der wirtschaftlichen und der gesellschaftlichen
Nachhaltigkeit zu rechnen. Durch das Herleiten dreier konkreter Oberziele fir die berni-
sche Verkehrspolitik wird eine erste Schwerpunktsetzung vorgenommen, welche flr den
Umgang mit solchen Zielkonflikten Richtschnur sein soll.

Grafik 3-1:  Nachhaltigkeit und Oberziele bernischer Verkehrspolitik

Nachhaltige Verkehrspolitik

o

N\

/

Umwelt Erschliessung Finanzen
Heutige und zukiinftige Mobilitat und Ver- Mittel effizient und
negative Auswirkungen kehrserschliessung auf langfristige
auf Mensch und Umwelt sicherstellen Finanzlage abgestimmt
reduzieren und erhalten einsetzen
natirlicher Ressourcen

1 Vgl. Ernst Basler + Partner AG (1998), Nachhaltigkeit: Kriterien im Verkehr, S. K-2.
2 Vgl. BUWAL (1998), Strategie nachhaltige Entwicklung der Mobilitat, S. 1.
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In Grafik 3-2 ist ausgehend von diesen Uberlegungen zur Nachhaltigkeit das Zielsystem
fUr die BE-VP 2000 hergeleitet worden.

Grafik 3-2:  Zielsystem der BE-VP 2000

Nachhaltige Verkehrspolitik
Umwelt Erschliessung Finanzen
° Heutige und ZUkﬁ“f_' Mobilitat und Ver- Mittel des Staats-
] tige negative Auswir- kehrserschliessung haushalts effizient
N kungen auf Mensch fiir Wirtschaft und und auf langfristige
a und Umwelt reduzie- Gesellschaft Finanzlage abge-
o ren und erhalten na- sicherstellen stimmt einsetzen
tirlicher Ressourcen
y Y Y
Langfristige Substanz- Grundbedirfnisse Eigenwirtschaftlich-
erhaltung der natdrlichen in allen Regionen keit und Kostenwahr-
Ressourcen und fir alle sozialen heit des Verkehrs
% - Klima / Luft Gruppen sichern erhéhen
i~ -Boden
-Wasser . - .
- Lebensriume Erschliessung fur Effizienz der
die wirtschaftlichen Leistungserfillung
Verkehrssicherheit Bedlrfnisse bei der 6ffentl. Hand
erhohen sicherstellen und TU verbessern
\4
Die Verlagerung auf um- Vorhandene Verkehrs- Kosten und Wirksamkeit
weltfreundliche Verkehrs- infrastruktur intelligent von Massnahmen
mittel fordern nutzen optimieren
Umweltbelastungen an Mobilitats-Grundangebot Kostensenkende
) der Quelle vermindern fir alle Personen und Steuerungsinstrumente
o Regionen gewahrleisten (z.B. NEF, Besteller-
S prinzip) férdern
© Verkehrswachstum Erschliessung wirtschaftli-
S reduzieren und verkehrs- cher Zentren und Standorte Verkehrseinnahmen
- mindernde Siedlungs- koordinieren und zeitge- erhéhen
o strukturen fordern recht sicherstellen
Aktivitdten auf Rahmen-
Massnahmen zur Unfall- Einbindung in die inter- bedingungen des Staats-
verhitung férdern und nationalen Verkehrsnetze haushalts abstimmen
unterstlitzen verbessern
t “ ;
A

Verkehrsrelevante Tatigkeiten koordinieren

Wirksamkeit von Massnahmen priifen

Erlauterung: Grafik 3-2 zeigt zunachst, wie das Kriterium der Nachhaltigkeit in drei Ober-
ziele umgesetzt wird:
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Oberziel 1: Die bernische Verkehrspolitik soll dazu beitragen, die heutigen wie die zu-
kinftigen negativen Auswirkungen des Verkehrs auf Mensch und Umwelt zu reduzie-
ren. Ebenso soll die bernische Verkehrspolitik das Ziel berlicksichtigen, langfristig die
naturlichen Ressourcen zu erhalten.

Oberziel 2: Das Oberziel ,,Mobilitat und Verkehrserschliessung sicherstellen” betont,
dass alle Bevolkerungsschichten Anrecht auf eine Grundmobilitat haben (gesellschaft-
liche Nachhaltigkeit) und dass Verkehrspolitik auch ein wichtiger Bestandteil der Wirt-
schaftspolitik ist. , Sicherstellen” bedeutet (im Gegensatz etwa zu , maximieren), dass
es Grenzen der Verkehrserschliessung gibt, Uber welche hinaus zusatzliche Verkehrs-
angebote auch aus Sicht der Zielbereiche Wirtschaft und Gesellschaft keinen splrba-
ren Zusatznutzen schaffen.

Oberziel 3: Eine Rahmenbedingung nachhaltiger Verkehrspolitik wird durch das Ober-
ziel im Bereich Staatshaushalt gesetzt. Es wiirde den Grundséatzen der Nachhaltigkeit
widersprechen, wenn sich die heutige Generation Uber eine Verschuldung des Staats-
haushalts ein Verkehrssystem auf Kosten zukiinftiger Generationen leisten wirde.

Aus den drei Oberzielen in den Bereichen Wirtschaft/Gesellschaft, Umwelt und Finanzen
werden insgesamt sechs Ziele abgeleitet (je zwei pro Zielbereich):

o

Im Bereich Umwelt steht die langfristige Substanzerhaltung der natlrlichen Ressour-
cen im Vordergrund. Dies geht lber das reine Einhalten der von der Gesetzgebung
vorgegebenen Grenzwerte (z.B. in der Luftreinhaltung und im Larmschutz) hinaus.
Auch der Erhaltung der Boden- und Wasserqualitdt und der bestehenden Lebensrau-
me ist im Sinne der Nachhaltigkeit Rechnung zu tragen. Ein weiteres wichtiges Postu-
lat ist die direkte Nachhaltigkeit des Verkehrssystems gegentber dem Menschen, also
eine Erhohung der Verkehrssicherheit.

Bei der verkehrlichen Erschliessung geht es darum, dass alle Bevolkerungsgruppen
und Regionen ihre Mobilitdtsbedlrfnisse befriedigen konnen.®) Dies gilt ebenso fur die
im Kanton Bern angesiedelten Unternehmen, welchen der Kanton eine gute verkehrli-
che Erschliessung gewabhrleisten soll.

Im Bereich Finanzen lautet das Hauptziel, die Eigenwirtschaftlichkeit und damit die
Kostenwahrheit des Verkehrs zu erhohen. Je weniger der Verkehr subventioniert wer-
den muss, desto geringer fallt die Belastung des Staatshaushalts aus. Dazu gehdrt
auch eine mdglichst effiziente Bereitstellung der verkehrlichen Infrastruktur und der
Angebote im offentlichen Verkehr.

Zur Realisierung dieser Ziele werden insgesamt 14 Grundsatze formuliert:

o

o

Fir jeden Hauptzielbereich werden vier Grundsatze formuliert, welche die Stossrich-
tungen der bernischen Verkehrspolitik zusammenfassen.

Zusatzlich ergeben sich zwei generelle Grundsatze (Koordination und Erfolgskontrolle),
welche sich auf die Umsetzung der bernischen Verkehrspolitik beziehen.

Dies entspricht dem ersten Prinzip nachhaltigen Verkehrs, wie es von der OECD anlésslich der Vancouver-
Konferenz 1996 entwickelt wurde. Dieses erste Prinzip lautet: Menschen haben ein Recht auf Zugang zu
Menschen, Orten, Gutern und Dienstleistungen (vgl. OECD 1997). Mit diesem Prinzip wird allerdings
nichts Uber die benltzten Verkehrsmittel ausgesagt. Entsprechend wird denn auch Wert darauf gelegt,
dass die Form, mit welcher die Mobilitatsbedirfnisse befriedigt werden, umweltvertréglich und unfallmi-
nimierend ist.
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4 Handlungsbedarf

4.1 Einleitung

In diesem Kapitel geht es darum, den Handlungsbedarf bei der bernischen Verkehrspolitik
zu klaren. Dabei gehen wir vom Zielsystem in Kapitel 3 aus. Diese Ziele stellen wir der
Trendentwicklung gegentber, wie sie in Kapitel 2 beschrieben wurde. Es wird auftrags-
gemass darauf verzichtet, die Trends in Form einer zahlenmadssig quantifizierten Refe-
renzentwicklung zu konkretisieren.

Die Grundfrage lautet: Welche Ziele werden auf Grund der Trendentwicklung voraus-
sichtlich nicht erreicht werden bzw. welche Trends flihren zu besonderen Chancen fir die
Zielerreichung? In beiden Fallen besteht Handlungsbedarf.

Alle drei Oberziele sind fir den Handlungsbedarf der nachsten Jahre gleichermassen be-
deutsam. Bei der Herleitung des Handlungsbedarfs wird noch nicht auf mégliche Zielkon-
flikte zwischen den Oberzielen eingegangen. Vielmehr soll ein moglichst umfassender
Uberblick tber den durch die wichtigsten Trends ausgeldsten Handlungsbedarf in den
nachsten 10 bis 15 Jahren geboten werden. Im anschliessenden Kapitel 5 wird bei der
Diskussion der verkehrspolitischen Massnahmen auf den Koordinationsbedarf zwischen
den einzelnen Massnahmen eingegangen.

Bei der Herleitung des Handlungsbedarfs konzentrieren wir uns auf Bereiche, in welchen
der Kanton Bern einen Handlungsspielraum hat, also Massnahmen ergreifen kann. Die-
ser Handlungsspielraum ist allerdings beschrankt (vgl. BE-VP 89, S. 26). Der Handlungs-
bedarf, der Massnahmen auf Bundesebene und/oder auf internationaler Ebene bedingt,
wird im Folgenden hochstens am Rand diskutiert.

4.2 Herleitung des Handlungsbedarfs

Bei der Herleitung des Handlungsbedarfs sind grundsétzlich alle drei Oberziele betroffen:

0 Im Umweltschutz sind zwar deutliche Verbesserungen feststellbar. Das Ziel, die na-
tirlichen Ressourcen langfristig zu erhalten, bleibt aber relevant. Zudem durften die
gesetzlich vorgegebenen Ziele in einigen Bereichen auch in den ndchsten zehn Jahren
nicht eingehalten werden.

O Bei den finanzpolitischen Zielen liegt die Latte kiinftig noch hoher, so dass hier im
Hinblick auf die Ziele der Haushaltssanierung ein weiterer Handlungsbedarf besteht.

o Die wirtschafts- und gesellschaftspolitischen Ziele im Bereich Verkehrspolitik sind
zwar mehrheitlich weiterhin erflllt. Es bestehen aber noch Licken, z.B. die rasche Er-
schliessung neuer wirtschaftlich interessanter Standorte. Besonders zu erwahnen sind
mogliche zuklnftige Probleme, z.B. zunehmende Staus auf den Strassen. Ebenso
stellt sich die Frage, in welchem Ausmass die heutige Erschliessungsqualitat aus wirt-
schafts- und gesellschaftspolitischen Zielen aufrecht zu erhalten ist. Dabei ist zu be-
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ricksichtigen, dass sich sowohl die wirtschaftliche Situation des Kantons Bern eher
verschlechtert als auch die Standortkonkurrenz verscharft hat.

Im Folgenden zeigen wir genauer auf, in welchen Bereichen ein Handlungsbedarf be-
steht. Die Tabellen 4-1 bis 4-3 fassen fur die Trends der Prioritat 1, 2 und 3 zusammen,
wie die Ziele potenziell auf Grund des Trends betroffen sind, sei es im Sinne von Proble-
men (Zielerreichung gefahrdet) oder im Sinne von Chancen (Zielerreichung erleichtert).
Fir jeden Trend wird in der dritten Spalte der Handlungsbedarf stichwortartig zusammen-
gefasst.

Tabelle 4-1: Ubersicht iiber Handlungsbedarf, Prioritat 1
Trend Probleme und Chancen aus Hauptsachlicher Handlungsbedarf auf der
Sicht der Oberziele der BE-VP | Ebene des Kantons Bern
1 Nachhaltige Ver- Umwelt/ Erschliessung / Finanzen: | -  Nachhaltigkeitsindikatoren bei der Beurteilung
kehrspolitik Chance zu koordinierterem Vorge- von verkehrspolitischen Massnahmen und Stra-
hen zur Erreichung der Ziele; ver- tegien einbeziehen
starktes Gewicht kiinftiger Genera-
tionen
2 Finanzknappheit - Umwelt / Erschliessung: Knappe - Effizienzsteigerung: Auswahl von Massnahmen
Kosten-Nutzen Mittel kénnen Erschliessungs- und nach Kosten / Nutzen-Kriterien
Abwigungen Umweltziele gefdhrden - Einsatz marktorientierter / Kosten senkender
Steuerungsformen
- Einnahmen steigern
3 Werterhaltung der | Erschliessung: Werterhaltung bzw. - Uberprijfung der Prioritdten bei der Festlegung
Infrastruktur Erschliessungsqualitdt konnte ge- des Strassenbauprogramms
fahrdet sein; Mittel fiir Neubauten - Einflihrung von Kosten /Nutzen-Kriterien
konnten fehlen;
4 Hohes Wachstum | Umwelt: PW-orientierte Mobilitdts- | -  Umwelthelastungen des Freizeitverkehrs vermin-
im Freizeitverkehr | zunahme geféhrdet Umweltziele; dern
Erschliessung: wirtschaftliches - Verkehrliche Erschliessung im Freizeitbereich
Potenzial nutzen gewihrleisten
5 Infragestellung Erschliessung: Ziel gefihrdet, wenn | - Uberpriifen der Erschliessungskosten, insbeson-
der Erschlies- Erschliessungskosten auf Verursa- dere in peripheren Gebieten
sungsqualitat cher dberwélzt werden, Diskussion | . Regionalpolitik iiberpriifen
um Leistungsabbau
6 Erschliessung der | Erschliessung: Eine ungeniigende - Maglichkeiten einer verbesserten verkehrlichen
Entwicklungs- Erschliessung der ESP, sei es beim Erschliessung der ESP abklaren
schwerpunkte im | MIV oder beim OV stellt das ESP-
8V und im MIV Konzeptin Frage
vorantreiben
7 Wachstum imin- Umwelt: Gefahr zusatzlicher Larm- - Umsetzung Luftverkehrsleitbild
ternationalen Luft- | und Luftbelastungen - Einbindung in internationale Verkehrsnetze auch
und Schienenver- | Erschliessung: Schnellere und héu- im Schienenverkehr férdern
kehr figere internationale Zugsverbin-
dungen und verbesserte Erschlies-
sung Flughafen Bern-Belp erhdhen
die Standortgunst
8 Attraktivierung Umwelt / Erschliessung: Bedeuten- | -  Forderung des Fussgénger- und Langsamver-

des Langsamver-
kehrs

de unausgeschdpfte Potenziale im
Fussgénger- und Veloverkehr

kehrs; Uberpriifen neuer Ansitze
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Tabelle 4-2: Ubersicht iiber Handlungsbedarf, Prioritat 2

Trend

Probleme und Chancen aus
Sicht der Oberziele der BE-VP

Hauptsachlicher Handlungsbedarf auf der
Ebene des Kantons Bern

9 Médglichkeiten der
Telematik steigen
rapide

Erschliessung: bessere Nutzung der
Infrastruktur;

Finanzen: weniger Kosten fiir Infra-
strukturausbau; ermdglicht verursa-
chergerechte Abgaben;

Umwelt: erhdht Attraktivitdt und
Nachfrage im Strassenverkehr

- Einsatzmdglichkeiten und kantonale Aktivitdten
priifen; eigene Strategie

10 Privatwirtschaft-
liche Organisati-
onsformen sind im
Kommen

Finanzen: Potenziale zur Effizienz-
steigerung realisieren; klare Rah-
menbedingungen vorgeben
Erschliessung: Steigende Anforde-
rungen an TU des OV wegen Bahn-
reform

- Entwickeln und Anwenden der Instrumente zur
Umsetzung der Bahnreform: Effizienzsteigerun-
gen weiterfiihren (Strukturbereinigung und Infor-
mationstechnologien férdern, Optimierung des
Angebots)

- Flankierende Massnahmen im Service Public

11 Leistungsabhéngi-
ge Abgaben sind
im Trend

Umwelt: Verminderung von Umwelt-
belastungen

Finanzen: Erhohung Kostendek-
kungsgrad

Erschliessung: weniger Stau; bei zu
hohen Abgaben: Gefahr der regio-
nalen Abschottung

- Uberpriifen der Tarifstruktur im &ffentlichen Ver-
kehr

- Uberpriifen von Parkgebiihren und stadtischem
Road Pricing im Strassenverkehr

- Entwickeln eines Konzepts zur Verwendung der
Kantonseinnahmen aus der LSVA

12 Oko-Effizienz von
Fahrzeugen - Ein-
haltung Umwelt-
vorgaben

Umwelt: Reduktion der Emission von
Luftschadstoffen; Kanton Bern ist
abhéngig von internationalen Nor-
men

- Priifen von emissions- oder verbrauchsabhéngi-
gen Motorfahrzeugsteuern (Verursacherprinzip
umsetzen)

13 Standorte von
Fachmaérkten und
Freizeitgrossan-
lagen noch offen

Umwelt / Erschliessung: Je nach
Standort variieren die Auswirkungen
neuer Fachmaérkte / neuer Freizeit-
zentren auf Umwelt und Gesellschaft

- Trend zu Fachmarkten/Freizeitzentren als Chance
begreifen und aktive Standortpolitik unter Be-
riicksichtigung der OV-Erschliessung betreiben.

14 Produktivitdtspo-
tenziale im Schie-
nengiiterverkehr

Umwelt / Erschliessung: Neue An-
gebote im kombinierten Verkehr
bringen Vorteile fiir Wirtschaft und
Umwelt

- Maéglichkeiten zur Férderung des Schienengiiter-
verkehrs im Kanton Bern evaluieren

- Zusammenarbeit zwischen Transportunterneh-
men férdern

15 Neue integrierte
Mobilitatsdienst-
leistungen (NIM)
haben Markt-
potenzial

Umwelt: Steigende Bedeutung um-
weltfreundlicher Verkehrsformen
Erschliessung: Neue Moglichkeit fiir
Gestaltung des OV-Grundangebots
Finanzen: NIM als kostenglinstige
Alternative zu traditionellem OV-
Angebot

- Erarbeiten eines Konzepts fiir den zukiinftigen
Einsatz von NIM im Kanton Bern
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Tabelle 4-3: Ubersicht iiber Handlungsbedarf, Prioritat 3

Trend

Probleme und Chancen aus
Sicht der Oberziele der BE-VP

Hauptsachlicher Handlungsbedarf auf der
Ebene des Kantons Bern

16 Verkehrspolitische
Entscheide fallen
zunehmend auf
internationaler
Ebene

Umwelt/Erschliessung/Finanzen:
Reduzierter Handlungsspielraum,
hohere Anspriiche an Koordination
und Friiherkennung

Kein prioritdrer Handlungsbedarf

17 Internationale
Rahmenbedingung
en erhohen Druck
auf Deregulierung
und Effizienzstei-
gerungen

Umwelt/Erschliessung: Deregulie-
rung (z.B. Kabotage, free access)
erhoht Attraktivitdt des Strassen-
und Schienengiiterverkehrs;
Finanzen: Mdglichkeiten der Effizi-
enzsteigerung im OV wahrnehmen

Kein prioritdrer Handlungshedarf

18 Stufengerechter
Einbezug der Um-
weltanliegen

Umwelt: Strategische UVP als neues
Instrument fiir friihzeitigen Einbezug
der Umweltanliegen.

Kein prioritdrer Handlungshedarf

Die Tabellen 4-1 bis 4-3 enthalten den Handlungsbedarf, der sich aufgrund der Trendana-
lyse ergibt. Neben diesem an den Trends orientierten Handlungsbedarf kann aber auch in
weiteren Bereichen ein Handlungsbedarf bestehen. Meistens ist dies aber seit langerem

erkannt und entsprechende Massnahmen sind im Gang.

O So ist beispielsweise aufgrund der gesellschaftlichen Ziele weiterhin ein Grundangebot
im offentlichen Verkehr sicherzustellen; allerdings steht zur Diskussion, wie dieses
Grundangebot kiinftig definiert sein soll. Der in den Punkten 5 und 15 ausgewiesene
Handlungsbedarf weist darauf hin, dass das Grundangebot im OV vermehrt nach den

Bedurfnissen und Kosten optimiert werden soll.

O Ebenso sind die umweltpolitischen Ziele und Grundsatze weiterhin von Relevanz. Ins-

besondere zu erwahnen sind:

— die Verminderung des motorisierten Verkehrs

— die Forderung einer Siedlungsstruktur, welche kurze Wege und umweltfreundliche

Verkehrsmittel beglnstigt

— die Emissionsverminderung an der Quelle

— die Sanierung von Unfallschwerpunkten.

Die Umsetzung des Handlungsbedarfs in zu ergreifende Massnahmen erfordert Ressour-
cen, andererseits wird es auch Massnahmen geben, die zu zusatzlichen Einnahmen oder
Ersparnissen flhren. Dieser Ressourcenbedarf kann im Rahmen dieses Berichts nicht
genau quantifiziert werden, wird aber bei einer zuklnftigen Konkretisierung zu berlck-

sichtigen sein.
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b Massnahmen

5.1 Ubersicht

Dieses Kapitel befasst sich mit den Massnahmen der BE-VP 2000. Ausgangspunkt zur
Bestimmung dieser Massnahmen ist einerseits der in Kapitel 4 hergeleitete Handlungs-
bedarf, andererseits die Kenntnis der theoretisch denkbaren Massnahmenpalette
(Instrumentarium) in der Verkehrspolitik.

Ziel von Kapitel b ist es, pro Handlungsbedarf die jeweils zweckmaéassigen Massnahmen
herzuleiten. Zur Ermittlung dieser Massnahmen wird wie folgt vorgegangen.

Q In Abschnitt 5.2 werden die Massnahmentypen im Verkehrsbereich aufgefihrt, welche
auf kantonaler Ebene grundsatzlich zur Verfigung stehen.

0 In Abschnitt 5.3 werden die Massnahmen vorgestellt, welche zur Deckung des priori-
taren Handlungsbedarfs gemass Kapitel 4 ergriffen bzw. verstarkt werden koénnten.
Dies geschieht in Form von Fact sheets, wobei wir nach Massnahmen erster und sol-
chen zweiter Prioritat unterscheiden.

O In Abschnitt 5.4 werden die vorgeschlagenen Massnahmen zusammenfassend pra-
sentiert.

5.2 Gliederung der Massnahmentypen

Bevor die oben erwahnte Analyse erstellt werden kann, muss Klarheit Gber die denkbaren
Massnahmen geschaffen werden. Grundsatzlich stehen in der Verkehrspolitik zahlreiche
Massnahmentypen zur Verfligung, die sehr unterschiedlich gegliedert werden kénnen.

Im Folgenden werden aus kantonaler Sicht die wichtigsten verkehrspolitischen Mass-
nahmentypen (inkl. flankierenden Massnahmen bspw. in der Raumplanung) zusammen-
gefasst und die jeweiligen Zustandigkeiten in der bernischen Verwaltung angegeben. Da-
bei unterscheiden wir acht Massnahmenbereiche, nach welchen sich die Massnahmen-
typen gliedern lassen. Es handelt sich um einen eigentlichen Werkzeugkasten (, tool
box") fur die Gestaltung der bernischen Verkehrspolitik.

Bei verschiedenen Massnahmentypen sind mehrere Verwaltungsstellen fir deren Um-
setzung in Teilbereichen zustindig. Die folgende Ubersicht beschrankt sich darauf, die
hauptverantwortlichen Verwaltungsstellen zu nennen. Ebenso gibt es Massnahmen, bei
welchen nicht kantonale Verwaltungsstellen an erster Stelle zustandig sind, z.B. beim
Infrastrukturangebot im &ffentlichen Verkehr. In diesem Fall haben wir uns ebenfalls auf
die Angabe der kantonalen Stellen beschrankt.
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Tabelle 5-1: Der Werkzeugkasten der bernischen Verkehrspolitik

Massnahmenbereich A:  Information, Forschung und Entwicklung, Pilot- und

Demonstrationsprojekte

Massnahmentyp

Zustandigkeit

A1 | Medien, Kampagnen, Aktionen zur Erhéhung der Umweltsensibilitat
und zu Verhaltensanderungen, Umweltbeauftragte, Mobilitdtsberater

KIGA/KUS

A2 | Marketing neuer Technologien im Verkehr

unterschiedlich

A3 | Marketing fur 6ffentlichen Verkehr (Personen und Guter)

Bahnen (AOV)

A4 | Saubere Fahrzeuge in der 6ffentlichen Verwaltung, Pilot- und De-
monstrationsprojekte, Markteinflhrungsstrategie

KIGA, WEA, etc.

Massnahmenbereich B: Raumplanung / Raumordnung

Massnahmentyp Zustandigkeit
B1 | Beratung, Moderation, Koordination raumwirksamer Tatigkeiten (wie | AGR
z.B. Orts- und Regionalplanung) im Zsh. mit Verkehrserschliessung
B2 | OV-orientierte Wah! wichtiger Standorte (z.B. ESP) AGR
B3 | Verknlpfung von Umwelt- und Erschliessungsauflagen mit Ortspla- AGR, KIGA, BVE-
nung und Baubewilligungen Amter
B4 | Funktionelle Durchmischung der Siedlungen AGR

Massnahmenbereich C: Infrastrukturen (Bau und Unterhalt)

Massnahmentyp

Zustandigkeit

C1 | Angebotsplanung Strassennetz (Bau, Unterhalt)

TBA

C2 | Angebotsplanung Schienennetz (Bau, Unterhalt) AOV

C3 | Infrastruktur fir kombinierten Giterverkehr GS BVE
C4 | Infrastruktur fir den Flugverkehr AOV, AGR
C5 | Parkplatzangebot KIGA

C6 |Larmschutz (Strasse / Schiene) TBA, AOV

C7 | Massnahmen zur Verkehrssicherheit

SVSA,AQV,TBA,Pol

C8 | Rad- und Fusswege

TBA (u.a. Amter)

Massnahmenbereich D: Betriebsgestaltung

Massnahmentyp

Zustandigkeit

D1 | Verkehrsleitsysteme, Einsatz Verkehrstelematik

TBA, SVSA, Polizei

D2 | Signalisation, Markierung, verkehrslenkende Massnahmen (z.B. Ov-
Praferenz auf Strassen)

SVSA, AOV, TBA

D3 | Koordination / Zusammenarbeit zwischen KTU/SBB im Guter- und AOV, GS BVE
Personenverkehr
D4 | Angebotsplanung (Fahrplandichte, Qualitat der Verbindungen) im OV- | AOV (TBA)

Nah- und Fernverkehr (Schiene, Strasse), Umsetzung Bestellerprinzip

D5 | Parkplatzbewirtschaftung, koordinierte Parkplatzpolitik

KIGA, u.a. Amter

D6 | Betriebsvorgaben im Flugverkehr (Linien- und Privatflugverkehr)

AQV
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Massnahmenbereich E: Finanzielle Anreize, Staatsbeitrage
Massnahmentyp Zustandigkeit
E1 | OV-Tarifpolitik, OV-Abonnemente (Halbtax, Verbund-Abo, Easy Ride | AOV

etc.))
E2 | Ausgestaltung der Motorfahrzeugsteuer SVSA
E3 | Parkierungs- und Strassenbenitzungsgebihren GS BVE, KIGA
E4 | Staatsbeitrage Diverse

Massnahmenbereich F: Gebote und Verbote

Massnahmentyp Zustandigkeit
F1 | Typenprifung, Umsetzung Emissionsgrenzwerte SVSA
F2 | Tempolimiten SVSA

F3 | Tempo-30 Zonen, Fahrverbote

SVSA, Gemeinden

F4 | Kontrollen und Bussen (Geschwindigkeit, Parken, etc.)

KaPo, Gemeinden

F5 | Emissionsbegrenzung an Baustellen (Submissionswesen)

KIGA, TBA

F6 | Raumliche Fahrtenkontingentierung (Fahrtenmodelle)

KIGA, AGR

Massnahmenbereich G:  Querschnittsaufgaben innerhalb der Verwaltung

Massnahmentyp Zustandigkeit

G1 |Verkehrspolitik koordinieren (insbesondere zwischen MIV und OV) Verkehrskonferenz

G2 | Umweltfragen koordinieren KUS

G3 | Wirtschaftliche Aspekte koordinieren KAWE

Massnahmenbereich H: Ubergeordnete Massnahmen

Massnahmentyp Zustandigkeit

H1 | Verfahrensvorgaben, z.B. fir Projektevaluation im Rahmen der An- BVE
gebotsplanung und der Betriebsgestaltung

H2 |Vorgaben im Bereich Erfolgskontrolle, Monitoring, Prifen der Wirk- BVE

samkeit der getroffenen Massnahmen

H3 | Vorgaben zur Verwaltungsfihrung, z.B. NEF-Projekte, Outsourcing-
Maoglichkeiten

Regierungsrat und
betroffene Direk-
tionen (BVE, POM,
VOL, JGK, FIN)
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5.3 Prioritare Massnahmen

Im folgenden sollen die Massnahmenvorschlage diskutiert werden, welche aufgrund des
prioritaren Handlungsbedarfs gemass Kapitel 4 ergriffen werden sollen. Die Massnahmen
werden dabei mit Hilfe der mdglichen Massnahmentypen aus Tabelle 5-1 hergeleitet.

Zur richtigen Interpretation der Massnahmen scheint uns folgende Anmerkung wichtig:
Nicht alle Massnahmenvorschlage sind neu. Im Gegenteil: Ein bedeutender Teil der
Massnahmen ist schon ergriffen worden, befindet sich in Vorbereitung oder in der Im-
plementierungsphase. Dies steht im Einklang mit der Zielsetzung des Berichts BE-VP
2000, wonach es nicht darum geht, eine vollig neue Berner Verkehrspolitik zu definieren,
sondern vielmehr eine umfassende Aufdatierung vorzunehmen und aufgrund der Analyse
des heutigen und zukinftigen Handlungsbedarfs, eine Akzentsetzung vorzunehmen.

Die vorgeschlagenen Massnahmen werden in Form eines Fact sheets diskutiert. Die Fact
sheets sind folgendermassen aufgebaut:

Aufbau der Massnahmen - Fact sheets

Titel der Massnahme

Trend Hier wird der in Kapitel 2 diskutierte und der Massnahme zugrunde liegende
Trend zusammengefasst.

Zielsetzung Dieser Kasten zeigt, in welchem Bezug die Massnahme zum Zielsystem ge-
mass Kapitel 3 steht.

Handlungs- Zusammenfassung des der Massnahme zugrunde liegenden Handlungsbedarfs
bedarf gemass Kapitel 4

Teilmass- Massnahmentyp: Zeigt, welche Massnahmentypen (gemass Tabelle 5-1) zur
nahme Nr. Umsetzung der Massnahme zum Einsatz kommen

Hier erscheint | Beschreibung: Hier wird die Teilmassnahme beschrieben. Es handelt sich

der Titel der dabei um einen Kurzbeschrieb mit - je nach Teilmassnahme - unterschiedli-
Teilmass- chem Konkretisierungsgrad (von ersten konzeptionellen Vorarbeiten bis zu
nahme relativ konkreten Vorschlagen)

Vorgehen: Enthélt einen Vorschlag zum weiteren Vorgehen zur Umsetzung der
Massnahme

Zustandigkeit: Zeigt, welche Stellen fir die Massnahme zustandig sind

Querbeziige: stellt Querbezlge zu anderen (Teil-)Massnahmen her
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5.3.1 Massnahmen erster Prioritat

1 Nachhaltige und effiziente Verkehrspolitik sichern

Trend - Nachhaltigkeit setzt sich als neues Oberziel der Verkehrspolitik durch

- Finanzknappheit als mittel- bis langfristig zentrale Rahmenbedingung berni-
scher Verkehrspolitik

- Die Werterhaltung des Verkehrsnetzes gewinnt an Bedeutung

Zielsetzung Die bernische Verkehrspolitik beriicksichtigt noch vermehrt die Grundséatze der
Nachhaltigkeit; insbesondere sollen das Nutzen/Kosten-Verhaltnis der berni-
schen Verkehrspolitik erhéht und Budgetrestriktionen bertcksichtigt werden,
ohne dadurch Erschliessungs- und Umweltziele zu gefdhrden; weiter ist die
langfristige Erhaltung der Strassen- und Schieneninfrastruktur - soweit nutz-
bringend - zu gewahrleisten.

Handlungs- Massnahmen und Strategien sind im Sinne der Nachhaltigkeit friihzeitig auf alle

bedarf relevanten Auswirkungen zu Uberprifen; die Effizienz ist durch eine verstérkte
Anwendung von Kosten/Nutzen-Kriterien und den selektiven Einsatz marktori-
entierter resp. Kosten senkender Steuerungsformen zu erhdhen; dabei sind
Massnahmen der Werterhaltung grundséatzlich nach den gleichen Massstaben
wie Neuinvestitionen zu beurteilen.

Teilmass- Massnahmentyp: G1, H1

nahme 1.1 Beschreibung: VVerkehrspolitisch relevante grossere Projekte, Planungen und

Umsetzung politische Strategien sollen noch vermehrt friihzeitig und stufengerecht auf

der Nachhal- alle relevanten Auswirkungen hin Gberprift und verwaltungsintern breit

tigkeit diskutiert werden.

Die meisten Auswirkungen, die als Kriterien fUr eine nachhaltige Entwick-
lung in den Bereichen Umwelt, Gesellschaft und Wirtschaft betrachtet
werden, sind bereits durch Prifverfahren (z.B. Umweltvertraglichkeitspri-
fung, Zweckmaéssigkeitsprifung) abgedeckt (vgl. dazu E. Basler+Partner
den Bericht C5 ,Nachhaltigkeit: Kriterien im Verkehr" Bericht C5 des Na-
tionalen Forschungsprogramms 41). Es gilt jedoch, Planungen und Projekte
noch vermehrt in einem friihen Stadium (im Sinne eines , strategischen
Checks") einer umfassenden Beurteilung zu unterziehen. Diese Beurtei-
lung durfte meist qualitativ sein. Moglicherweise ist sie punktuell um zu-
satzliche Gesichtspunkte wie etwa Erschliessungsqualitat, Siedlungsstruk-
tur, Ressourcenverbrauch etc. zu erganzen.

Dabei geht es ausdrlcklich nicht um eine neues, zusatzliches Prifverfah-
ren, sondern um die punktuelle Erganzung und Koordination bestehender
Verfahren sowie eine stufengerechte, i.d.R. friihzeitige, breit abgestitzte
Diskussion von Vor- und Nachteilen verschiedenster Vorhaben. Mdagliche
Zielkonflikte sollen offen gelegt und diskutiert werden. Moglicherweise
konnen heute schon angewendete Beurteilungsraster verbessert, erganzt
und auf breiterer Basis angewendet werden. Als Beispiel kann der Einbau
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von Beurteilungskriterien ins Total Quality Management TQM im Tiefbau-
amt genannt werden.

Vorgehen: Alle Direktionen und Amter priifen, ob es Typen von Planungen,
Strategien und Projekten gibt, deren Beurteilungsweise verbessert resp.
erganzt werden musste, damit eine friihzeitige Beurteilung nach allen rele-
vanten Kriterien im Sinne der Nachhaltigkeit sicher gestellt ist. Gleichzeitig
ist eine Straffung und eine Optimierung der Koordination der bestehenden
Verfahren anzustreben. Bestehende Beurteilungsraster sind soweit sinnvoll
zu erganzen und zu harmonisieren.

Die Direktionen und Amter férdern zudem eine friihzeitige und umfassende
Beurteilung von Strategien und Projekten der verkehrspolitischen Partner-
Akteure (insbesondere Gemeinden und Transportunternehmungen).

Zustandigkeit: Alle Direktionen und Aemter, die mit Verkehrspolitik i.w.S. zu
tun haben, Koordination durch Verkehrskonferenz

Querbeziige: Im Sinne einer Ubergeordneten (resp. Querschnitts-) Massnahme
sind alle Aktivitaten der Verkehrspolitik betroffen.

Teilmass-
nahme 1.2

Systematische
Evaluation von
Projekten nach
Kosten-
Nutzen-
Kriterien

Massnahmentyp: C1, C2, C3, D4, H1, H2, H3, E4

Beschreibung: Die Auswahl verkehrspolitisch relevanter Projekte, sei es bei
Infrastruktur oder Betrieb und fir Strasse oder Schiene, soll aufgrund eines
standardisierten Verfahrens erfolgen, welches es ermoglicht, dass ver-
schiedene Projekte auf der selben Basis miteinander verglichen werden
kénnen. Im Vordergrund stehen Kosten / Nutzen-Vergleiche als Grundlage
fUr die Projektauswahl bzw. flr die Festlegung von Prioritaten, z.B. im Stra-
ssenbauprogramm oder bei der Bestellung von Leistungen im &ffentlichen
Verkehr. Ein solches Verfahren soll neben den eigentlichen Kosten eines
Projekts in Bau und Betrieb auch die Auswirkungen auf die verkehrliche Er-
schliessung, die Umwelt und die Sicherheit der Verkehrsteilnehmer be-
rcksichtigen. Hingegen soll die gleichmassige Verteilung der Mittel auf die
Kreise bzw. die OV-Regionen bei der Projektauswahl kein a-priori Kriterium
sein. Politische Wertungen werden auch bei verstarkter Bericksichtigung
okonomischer Effekte nach wie vor eine Rolle spielen; sie sollten wenn
moglich vermehrt transparent gemacht werden.

Die Prifung von Kosten und Nutzen sollte auch bei subventionierten Pro-
jekten (von Gemeinden und TU) angewendet werden.

Auch die Wirkungen der einzelnen Projekte sollen systematisch evaluiert
werden. Der Aufbau eines Qualitdtsmanagements und eines Monitoring-
Systems sind dafir gute Grundlagen. Staatsbeitrage im Verkehrsbereich
werden zudem im Rahmen des Ubergeordneten Projekts ERKOS (Erfolgs-
kontrolle von Staatsbeitragen) tberprift.

Vorgehen: Der Regierungsrat hat dem TBA den Auftrag erteilt, die Kriterien zur
Prioritdtensetzung bei der Projektauswahl zu Gberprifen. Dies soll der An-
lass sein, ein auf Kosten / Nutzen-Kriterien basierendes Verfahren zur Pro-
jektbewertung einzufihren. Der Kanton Aargau ist beispielsweise in der
Entwicklung eines solchen Verfahrens schon weit fortgeschritten. Der Ein-
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satz eines ahnlichen Verfahrens sollte auch beim AOQV gepriift werden. Im
Rahmen des Projekts ERKOS sollen in den nachsten finf Jahren die
Staatsbeitrage im Verkehrsbereich vertieft auf ihre Wirkung untersucht
werden.

Im Weiteren ist zu prifen, ob die Prifung nach Kosten-Nutzen-Kriterien und
die umfassendere Beurteilung der Nachhaltigkeitsaspekte (Teilmassnahme
1.1) in ein verbessertes Instrumentarium munden sollen.

Zustandigkeit: TBA, AOV, GS BVE, AGR (fiir Beurteilung raumlicher Aspekte)

Querbeziige: Erfahrungen anderer Kantone einbeziehen, Teilmassnahmen 1.1
und 1.3

Teilmass-
nahme 1.3

Optimale Wer-
terhaltung der
Verkehrsinfra-
struktur
sicherstellen

Massnahmentyp: C1, C2, C8

Beschreibung: Es stellt sich die Frage, wie sich Ausgaben fir die Werterhal-
tung der Verkehrsinfrastruktur entwickeln. Werden die Kosten fur die Wer-
terhaltung in Zukunft zunehmen oder bleiben sie konstant? Wichtig ist in
dem Zusammenhang, die Folgekosten von Neubauten zu bericksichtigen
und auf die entsprechenden Auswirkungen bei den Unterhaltskosten hin-
zuweisen. Grundsatzlich sollen die Projekte, welche der Werterhaltung die-
nen, nach demselben (Kosten / Nutzen-)Verfahren beurteilt werden, wie es
in Teilmassnahme 2.1 diskutiert wurde. Damit ist auch gesagt, dass die
Werterhaltung immer auf den Bedarf und die Nutzung abgestimmt werden
muss.

Vorgehen: TBA und AOV erstellen eine Langfristprognose iiber den zukiinfti-
gen Bedarf an Werterhaltungsmassnahmen beim Strassen- und Schienen-
netz und den entsprechenden finanziellen Auswirkungen. Eine auf die Ge-
genwart und Zukunft ausgerichtete Werterhaltungsstatistik ist eine wichti-
ge Grundlage zur Beurteilung des langfristigen Bedarfs an Werterhal-
tungsmassnahmen. Bei der Beurteilung von Neubauprojekten sind auch
deren Folgekosten in Form des langerfristig hoheren Bedarfs an Werterhal-
tungsmassnahmen zu berlcksichtigen.

Zustandigkeit: TBA, AOV

Querbeziige: Verfahrensmassig z.T. zu kombinieren mit Teilmassnahme 1.2
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2 Umweltvertraglichen Freizeitverkehr fordern

Trend Der Freizeitverkehr weist ein Uberdurchschnittliches Wachstum auf und wickelt
sich zunehmend in Form von mehr motorisiertem Strassenverkehr und Lang-
samverkehr ab.

Zielsetzung Wirtschaftliches Potenzial von Freizeitaktivitaten nutzen, ohne durch ein PW-
orientiertes Mobilitatswachstum die Umweltziele zu gefahrden.

Handlungs- Umweltbelastungen des Freizeitverkehrs vermindern und gleichzeitig die ver-

bedarf kehrliche Erschliessung im Freizeitbereich gewahrleisten.

Vorbemerkung Teilmassnahmen Freizeitverkehr: Fir eine ausfiihrlichere Diskussion wird
auf den neuen , Bericht Freizeitverkehr im Kanton Bern” verwiesen.

Teilmass-
nahme 2.1:

Standortwah!
fur Freizeitan-
lagen

Massnahmentyp: B1, B2, B3

Beschreibung: Die Standortwahl von Freizeitanlagen soll so gesteuert werden,
dass moglichst kurze Wege im Freizeitverkehr entstehen. Das bedeutet,
dass zentral gelegene Standorte (z.B. am Rand von Stadten und regionalen
Zentren), Standorten auf der , griinen Wiese" vorzuziehen sind. Dies soll
beispielsweise auch flr Standortwahl neuer Sportstatten gelten. Neben ei-
ner guten MIV-Erschliessung ist auch auf eine moglichst gute Erschlie-
ssung mit OV und mit Langsamverkehr (Velo) zu achten. Ein weiteres An-
liegen ist es, Freizeitanlagen mit Mehrfachnutzungen zu férdern, um die
zusatzlichen Freizeitfahrten zu minimieren. Promotoren von Freizeitanlagen
sollen in diesem Sinn beraten werden. Dabei ist auch auf die moglichen
spezifischen Konfliktpotentiale zentraler Standorte (insbesondere Larmbe-
lastung) hinzuweisen und entsprechende Ldsungsvorschlage zu entwik-
keln. Freizeitaktivitdten und Freizeitverkehr sind im kantonalen Richtplan
aufzunehmen. Neben der Richtplanung sind bestehende Steuerungsin-
strumente und -konzepte zu nutzen, z.B. ESP, Bahnhof Plus, Férderung der
Regionalzentren, regionale Entwicklungskonzepte der Berggebiete.

Vorgehen: Der vorliegende neue Bericht ,, Freizeit-Grossanlagen” dient als
Grundlage fur die Beurteilung konkreter Freizeitprojekte. Zu beurteilen ist
dabei insbesondere, ob die mdglichen zukinftigen Standorte flr Freizeitak-
tivitdten (Grosseinrichtungen, Casino/Grand Jeux, Sportstatten) die Anfor-
derungen aus Sicht der verkehrlichen Erschliessung erflllen. Promotoren
und Investoren im Freizeitbereich sollen bezlglich der verkehrlichen Anfor-
derungen an Freizeitstandorte informiert und bei einer entsprechenden
Standortwahl unterstitzt (z.B. mit Vorschlagen zur Larmvermeidung) wer-
den.

Zustandigkeit: Federfihrung AGR, AdV

Querbeziige: Teilmassnahme 11.1 (Standortpolitik zugunsten zentraler Orte)

Teilmass-
nahme 2.2:

Massnahmentyp: C5, D4, D5
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OV-Angebote
und Parkplatz-
politik bei Ver-
anstaltungen

Beschreibung: Bei mittleren und grossen Freizeitveranstaltungen (z.B. Sport-
und Kulturanlassen) soll die An- und Abreise mit dem OV und dem Lang-
samverkehr gefordert werden. Dies bedingt einerseits auf die Veranstal-
tung ausgerichtete OV-Angebote, andererseits auch eine Parkplatzbewirt-
schaftung, welche dem Prinzip der Kostenwahrheit gendgt und von der
Parkplatzmenge her die Qualitat des OV-Angebots bericksichtigt (bei guter
OV-Erschliessung sind weniger Parkplitze notwendig als wenn es keine
valable Alternative zum PW gibt). Zumindest sind aber Parkgebuhren in der
Hohe der durch den PW-Verkehr zusatzlich verursachten Kosten zu verlan-
gen.

Vorgehen: Von den Veranstaltern von Freizeitanlassen ist ein Verkehrskonzept
zu verlangen. Gleichzeitig sollen sie auch entsprechend beraten und unter-
stutzt werden.

Zustandigkeit: KIGA (allenfalls in Zusammenarbeit mit AOV, AGR, SVSA)

Querbeziige:

Teilmass-
nahme 2.3:

Verkehrsarme
Einkaufs- und
Flanierzonen

Massnahmentyp: F2, F3

Beschreibung: Verkehrsarme Einkaufs- und Flanierzonen erhdhen die Attrakti-
vitat von Innenstadten und von grossen Tourismusorten und sind deshalb
vom Kanton zu férdern. Einkaufs- und Erholungsfunktionen sollen an zen-
tralen Lagen gestarkt werden, da diese mit dem 6ffentlichen Verkehr und
dem Langsamverkehr optimal erschlossen sind.

Nach den positiven Erfahrungen mit der ,,Flanierzone” in Burgdorf unter-
stltzt der Kanton auch andere Stadte mit entsprechenden Vorstdssen.
Weitere Massnahmen wie das Projekt Regionalzentren, Pilotprojekte fir
die Einrichtung von Hauslieferdiensten, Massnahmen zur Attraktivierung
der Zentrumsstrassen, -gassen und -platze werden vom Kanton aktiv un-
terstltzt, mit dem Ziel die Rahmenbedingungen der Stadt als Einkaufs- und
Freizeitort zu starken.

Vorgehen: Bereitstellen von Grundlagen, Beratungsdienst ausbauen, straffe
Bewilligungsverfahren zur Attraktivierung zentraler Standorte (Hinterfragen
einengender Vorgaben an zentralen Standorten), Koordination und Informa-
tionsaustausch sicherstellen, Sicherstellen eines guten OV-Angebots in
Stadten und deren Agglomerationen.

Zustandigkeit: AGR, AOV, TBA, SVSA

Querbeziige: Teilmassnahme 6.2 (Infrastrukturen fir Langsamverkehr)

Teilmass-
nahme 2.4:

Marketing im
offentlichen
Verkehr ver-
starken

Massnahmentyp: A1, A3, D3, D4

Beschreibung: Mit gemeinsamen und koordinierten Marktabklarungen der
bernischen Transportunternehmen (TU) sollen die Trends und Beddrfnisse
im Freizeitverkehr besser erfasst werden. Marktpotenziale und Zielgruppen
sind aufzuzeigen und eine TU-Ubergreifende Marketing-Strategie flr den
Freizeitverkehr aufzubauen.
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Vorgehen: Der Kanton schafft Anreize fir eine Zusammenarbeit der TU bei
Marktabklarung und -bearbeitung, indem bestehende kantonale Beitrage an
touristische Vereinigungen und TU an entsprechende Auflagen gebunden
werden.

Zustandigkeit: In Absprache mit den TU initiieren das KAWE und das AOV
gemeinsame Marktabklarungen von touristischen Vereinigungen und TU
und - je nach Ergebnis - gemeinsamer Marktbearbeitung.

Querbeziige:

Teilmass-
nahme 2.5:

OV-Ergénzen-
de Mobilitdts-
angebote am
Ferienort auf-
bauen, P&D-
Projekte unter-
stutzen, Lang-
samverkehr im
Freizeitbereich
attraktivieren

Massnahmentyp: A4

Beschreibung: Die Mobilitat in Ferienorten und deren Umgebung ist fir alle
Feriengaste - auch fiir OV-Reisende - optimal sicherzustellen. Hierzu sind
neue Angebotsformen (Mobility, Rufbusse) aktiv zu initiieren. Durch solche
Angebote wird die Attraktivitat einer Anreise mit dem OV erheblich erhoht,
und gleichzeitig kann die regionale Wertschopfung gesteigert werden.
Ebenso sollen auf den Freizeitbereich ausgerichtete Langsamverkehrsan-
gebote weiterhin gefordert werden (flachendeckendes Wanderwegnetz
auch im Mittelland, Ausbau und Pflege von Velorouten).

Vorgehen: Die Abklarungen flr Mobility-Angebote flr Feriengédste zusammen
mit Verkehrsvereinen und Transportunternehmen vorantreiben und erste
Pilotprojekte lancieren. Dabei finanziell eine Unterstitzung durch E-2000
anstreben. Wanderweg- und Veloroutennetz nach Bedarf ausbauen.

Zustandigkeit: AOV, TBA, KAWE

Querbeziige: Teilmassnahme 10.2 (Marketing fir neue Technologien), Mass-
nahme 6 (Attraktivierung des Langsamverkehrs)
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3 Kritische Uberpriifung der benétigten Erschliessungsqualitat

Trend

Die Kosten, welche die verkehrliche Erschliessung verschiedener Raumtypen
verursacht, werden zunehmend hinterfragt. Die Diskussion um einen maogli-
chen Leistungsabbau wird sich in Zukunft intensivieren.

Zielsetzung

Verkehrliche Erschliessung auch von Randgebieten weiterhin gewahrleisten,
gleichzeitig aber die Qualitat dieser Erschliessung hinterfragen, mogliche Ein-
sparpotenziale ausloten und entsprechende Massnahmen ergreifen.

Handlungs-
bedarf

Uberpriifen der Erschliessungskosten insbesondere in peripheren Gebieten
und die damit verbundene Regionalpolitik kritisch hinterfragen (es geht dabei
primar um die Erschliessungskosten und entsprechende Folgekosten bei neu-
en abgelegenen Siedlungen und (Ferienhaus-) Quartieren, nicht um die Er-
schliessung von Ortschaften im landlichen Raum generell.

Klarung der Folgen des neuen Artikels 24d des Eidg. Raumplanungsgesetzes,
(Aenderung vom 20.3.1998 resp. Abstimmung vom Februar 1999), welcher bei
Zweckanderungen von landwirtschaftlichen Bauten die vollstdndige Ueberwal-
zung der dadurch entstehenden Infrastrukturkosten (Erschliessungskosten) auf
die Eigentimer fordert.

Teilmass-
nahme 3.1:

Regionale Un-
terschiede in
den Erschlies-
sungskosten
priifen

Massnahmentyp: G1, G3, evtl. H1, evtl. C

Beschreibung: Es fehlen derzeit noch die Grundlagen, um regionale Unter-
schiede in den Erschliessungskosten beurteilen zu kénnen. Es soll daher
eine eingehende Abklarung eingeleitet werden. Sollte sich zeigen, dass die
Verkehrserschliessung (auf Strasse und Schiene; aber auch die Erschlie-
ssung in anderen Bereichen wie Wasser, Abwasser, Schulen etc.) insbe-
sondere in Randregionen deutlich Uberproportionale Kosten verursacht, ist
zu prifen, ob die Erschliessungsqualitat im Sinne der Regionalpolitik not-
wendig ist oder ob es allenfalls effizientere Férderinstrumente gabe. Wei-
ter ist zu prifen, ob die moglicherweise hohen Kosten der Erschliessung
zusétzlicher Bauzonen in peripheren Gebieten durch raumplanerische
Massnahmen vermieden werden kénnen (z.B. Beratung der Gemeinden,
evtl. restriktivere Bedingungen fir Subventionen, konsequente Anwendung
des oben erwahnten Artikels 24d des RPG, usw.).

Vorgehen: Abwarten der Ergebnisse einer laufenden Studie zu Siedlungsstruk-
tur und Erschliessungskosten im Auftrag des Bundesamtes fiir Raumpla-
nung (mit Beteiligung des AGR; Beginn: Frihjahr 1999, Ende voraussicht-
lich ca. 2000; diese Studie soll Kostenunterschiede nach Regionstypen und
maogliche Massnahmen fiir eine kostengtinstige Erschliessung aufzeigen).
Anschliessend Entscheid und Umsetzung entsprechender Massnahmen.

Zustandigkeit: AGR, KAWE

Querbeziige: Teilmassnahme 1.2 (Kosten-Nutzen-Kriterien)
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4 Entwicklungsschwerpunkte mit OV und IV erschliessen

Trend Um das Konzept der dezentralen Konzentration erfolgreich umzusetzen,
braucht es eine optimale verkehrliche Erschliessung der prioritar eingestuften
Entwicklungsschwerpunkte.

Zielsetzung Optimale Erschliessung der Entwicklungsschwerpunkte (ESP)

Handlungs- Abklaren, bei welchen ESP eine bessere verkehrliche Erschliessung notwendig

bedarf ist und eine Strategie flr deren Realisierung erarbeiten.

Teilmass- Massnahmentyp: C1, C2, C8, D1, D2, D4, D5

nahme 4.1: Beschreibung: Die Qualitat und Quantitat der Verkehrsinfrastruktur zur Er-

Verbesserung schliessung der Entwicklungsschwerpunkte (ESP) ist zu Uberprifen, und

der Verkehrs- zwar sowohl fiir den OV wie den motorisierten Individualverkehr und den

erschliessung Langsamverkehr. Grundsétzlich sollten ESP mit allen Verkehrsmitteln gut
der ESP erschlossen werden, damit sie die ihnen zugesprochene Funktion wirt-

schaftlicher Wachstumspole, sozialer Treffpunkte und neuer Wohnstandor-
te wahrnehmen kdnnen. ESP bendtigen auch eine gute Verkehrsinfrastruk-
tur, um sich im Wettbewerb zwischen verschiedenen Standorten fir neue
Einkaufs- und/oder Freizeitgrossanlagen gut zu positionieren.

Besonders zu erwahnen sind dabei die stadtbernischen ESP Ausserholli-
gen, Bahnhof Bern und Wankdorf, welchen von ihrer Zentralitdt her eine
besondere Rolle zuféllt. Beispielsweise sollte die geplante Haltestelle
Wankdorf méglichst schnell realisiert werden wird.

NatUrlich ist die verkehrliche Erschliessung der ESP nicht die einzige Vor-
aussetzung, welche fir eine erfolgreiche Umsetzung des Konzepts ESP zu
erflllen ist (diese weiteren Voraussetzungen sind aber nicht Gegenstand
der BE-VP 2000, sondern werden im Rahmen des Konzepts ESP formuliert,
vgl. hierzu insbesondere den vierten ESP-Zwischenbericht).

Vorgehen: Uberpriifen des Verbesserungsbedarfs bei der Verkehrsinfrastruk-
tur zur Erschliessung der ESP sowohl fiir den OV, den MIV wie den Lang-
samverkehr. Dies soll insbesondere im Rahmen der Uberprifung der priori-
taren ESP-Standorte (vgl. vierter ESP-Zwischenbericht, Meilenstein 5.2) ge-
schehen.

Zustandigkeit: AGR, TBA, AOV

Querbeziige: Es besteht ein Querbezug zur Massnahme 11.
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5 Anbindung im internationalen Personenverkehr optimieren (Luft/Schiene)

Trend Weiterhin hohes Wachstum im internationalen Luft- und Schienenverkehr

Zielsetzung Chancen auf Verbesserungen der Standortgunst durch Lotschberg-Basistunnel
und durch eine bessere Erschliessung des Flughafens Bern-Belp nutzen;
gleichzeitig die Larm- und Luftbelastungen sowie die Emissionen minimieren

Handlungs- Einbindung in internationale Verkehrsnetze verbessern

bedarf Umsetzung Luftverkehrsleitbild, wobei nétigenfalls der Linienverkehr auf Ko-
sten des Freizeit-/Hobby-Flugverkehrs auszubauen ist.
Erschliessung Flughafen Bern-Belp umweltgerecht verbessern

Teilmass- Massnahmentyp: D4, C2

nahme 5.1: Beschreibung: Die Einbindung des Kantons Bern resp. des gesamten Espace

Anbindung an Mittelland in das Netz des internationalen Schienenpersonenverkehrs soll

den internatio-
nalen Schie-
nenverkehr

weiterhin verbessert werden. Winschbare und machbare Verbesserungen
wurden bereits in einer Studie des Espace Mittelland abgeklart. Es geht
nun darum, diese Vorschldage aktiv bei den entscheidenden Stellen
(Fahrplankonferenzen, Bahnen - insbesondere BLS) einzubringen. Im Vor-
dergrund steht die Ausnutzung der Chancen, welche die Lotschberg-
Simplon-Achse in Zukunft bietet: Nach Erdoffnung des Lotschberg-
Basistunnels und vor der Eroffnung des Gotthard-Basistunnels (d.h. ca.
2006-2012) wird die mit Abstand schnellste Alpenquerung via Lotschberg-
Simplon-Achse flihren (die Reisezeit Basel - Milano wird auf der
Lotschberg-Simplon-Achse 1.5 h kirzer sein als via Gotthard-Achse). Dies
sollte eine verbesserte Anbindung des Kantons Bern an den internationalen
Schienenverkehr ermoglichen. Daneben ist auch eine verbesserte Anbin-
dung des Berner Oberlands zu fordern (rasche, direkte Ferienzlge).

Vorgehen: Weiterfiihren der Einflussnahme (im Kontakt mit Espace Mittelland
und Kanton Wallis); nétigenfalls Aktualisieren der bestehenden Vorschlage.

Zustandigkeit: AOV

Querbeziige:

Teilmass-
nahme 5.2:

Umsetzung
Luftverkehrs-
leitbild, Ab-
stimmen auf
SIL

Massnahmentyp: C4, D6

Beschreibung: Das Kantonale Leitbild Luftverkehr enthélt eine Reihe von
Grundsatzen, ist allerdings bei den Massnahmen recht offen gehalten. En-
de 1998 hat der Bund seinen Sachplan Infrastruktur der Luftfahrt (SIL) in
die Vernehmlassung geschickt. Darin ist u.a. ein massvoller Ausbau des
Flugplatzes Belpmoos vorgesehen. Auch fir Heliports und Gebirgslande-
platze sind einige Vorhaben im SIL enthalten. Der Kanton Bern sollte daher
im Rahmen des kantonalen Leitbildes die im SIL aufgegriffenen Punkte kla-
ren, notigenfalls prazisieren oder korrigieren, und sodann deren Umsetzung
vorantreiben. Im Falle von Engpassen bei den Kapazitaten oder bei der zu-
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lassigen Umweltbelastung ist der Linienverkehr gegenlber dem Freizeit-
/Hobby-Verkehr zu bevorzugen. Es ist dabei darauf hinzuweisen, dass der
Luftverkehr bis heute nicht fir die durch ihn verursachten Umweltkosten
aufkommt. Der Kanton Bern unterstiitzt daher Massnahmen, welche dazu
flhren, dass diese Kosten gemass dem Verursacherprinzip direkt dem
Luftverkehr angelastet werden (z.B. durch eine Verteuerung des Kerosens).

Vorgehen: Konkretisierung der Umsetzung des kantonalen Leitbilds Luftver-
kehr; nach Stellungnahme zum Sachplan Infrastruktur der Luftfahrt (SIL)
diesen weiter verfolgen;

Zustandigkeit: AOV, GS BVE

Querbeziige:

Teilmass-
nahme 5.3:

Massvoller
Ausbau
Belpmoos mit
Verbesserung
der Erschlies-
sung

Massnahmentyp: C1, C4

Beschreibung: Gemass dem Sachplan Infrastruktur der Luftfahrt soll im
Belpmoos eine Pistenverlangerung geprift werden (aus Sicherheitsgrin-
den).

Von den verschiedenen Varianten flr die Verbesserung der Strassen-
erschliessung des Belpmoos ging Ende April 1999 ein konkretes Projekt
(Variante Sid) in das Mitwirkungsverfahren.

Vorgehen: Weiterfiihren der bestehenden Planungen, mit hoher Prioritat
Zustandigkeit: AOV, TBA

Querbeziige:
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6 Attraktivierung des Langsamverkehrs

Trend Es bestehen verschiedene Ansatze zur Attraktivierung des Langsamverkehrs,
welche zunehmend angewendet werden

Zielsetzung Realisierung der z.T. bedeutenden unausgeschopften Potenziale im Fussgan-
ger- und Veloverkehr und dadurch bessere Erschliessung und weniger Um-
weltbelastung

Handlungs- Uberpriifen neuer Ansatze im Langsamverkehr und integrieren in eine Lang-

bedarf samverkehrsstrategie Kanton Bern; Fussganger- und Veloverkehr fordern

Teilmass- Massnahmentyp: C8, B1, G1

nahme 6.1:

Erstellen und
Umsetzen der
planerischen
Grundlagen:
Veloleitbild,
Richtplan;
Zielsetzungen
und Planungs-
hilfe im Fuss-
géngerverkehr

Beschreibung: Das Leitbild Veloverkehr wird derzeit vom AGR unter Mitarbeit
weiterer Kreise erstellt. Anschliessend mussen die dort vorgeschlagenen
Massnahmen umgesetzt werden. Dabei geht es in erster Linie um die Er-
stellung und Umsetzung des kantonalen , Richtplans Veloverkehr”, des
kantonalen , Konzepts Radwandern” sowie um die Konstituierung des
.Fachausschusses Velo”.

Im Fussgangerverkehr sollten analoge kantonale Zielsetzungen erarbeitet
werden; bestehende Planungen (insbesondere Vollzug innerortliche Fuss-
wegnetze) sollten konkretisiert werden, wobei die Zustandigkeit der Ge-
meinden zu beachten ist. Es besteht aber das Bedrfnis nach analogen
Planungshilfen wie im Veloverkehr: eine , Arbeitshilfe fir die Ortsplanung”
(AHOP) sollte geprift werden. Dabei sollten auch die Finanzierungsmecha-
nismen Uberprift werden.

Vorgehen: Umsetzung Veloleitbild und Berichterstattung hiertber z.B. innert 3
Jahren; Erstellen von Zielsetzungen und Prifen einer , Arbeitshilfe flr die
Ortsplanung” im Fussgangerverkehr.

Zustandigkeit: AGR, TBA, SVSA, Fachausschuss Velo

Querbeziige: 2 (Freizeitverkehr), 4.1 (ESP-Erschliessung)

Teilmass-
nahme 6.2:

Hohe Prioritat
fiir sicherere
und attraktive-
re Infra-
Strukturen flr
Velo- und
Fussverkehr
beibehalten

Massnahmentyp: C7, C8, F3

Beschreibung: Die kantonalen Maoglichkeiten zur Férderung des Velo- und
Fussverkehrs sollen noch starker ausgeschopft werden. Im Vordergrund
steht der kantonale Bereich (Kantonsstrassen), wo auch schon zahlreiche
erfolgreiche Beispiele vorliegen (u.a. Seftigenstrasse, generell starke Parti-
zipation mit Berner Modell). Weiter umfassen die kantonalen Moglichkeiten
neben der Prioritdtensetzung im Strassenbau und -unterhalt auch die Bera-
tung der Gemeinden (die bei Bedarf eher verstarkt werden soll) sowie die
Schaffung von Grundlagen fir besondere Zonen (z.B. Flanierzonen etc.).
Obwohl bereits nicht unbedeutende Mittel in Radwege etc. fliessen, sollen
diese Bereiche tendenziell weiter verstarkt werden, sie unterliegen aber
selbstverstandlich den selben Kosten-Nutzen-Uberlegungen wie andere
Verkehrsprojekte (vgl. Teilmassnahme 1.2). Dabei sind einerseits die Anlie-
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gen des Freizeitverkehrs (Velowanderwege etc.) verstarkt zu berlcksichti-
gen; ebenso sind Bike&Ride - Massnahmen (Verbesserung der Situation an
den Bahnhofen und Haltestellen) und weitere Kombinationsmaoglichkeiten
mit dem OV notig. Andererseits ist eine Verstarkung der Attraktivierungs-
massnahmen in den Agglomerationen und bei der Erschliessung der ESP
denkbar (neuralgische Punkte in Zusammenarbeit mit den Gemeinden sa-
nieren). Von Bedeutung sind auch Massnahmen beim PW- und L\W-Verkehr
(z.B. Verkehrsberuhigung, Tempomassnahmen), die sich positiv auf die Si-
cherheit und die Attraktivitat des Langsamverkehrs auswirken konnen
(Beispiel: Seftigenstrasse, Bern).

Vorgehen: Entsprechende Prioritdtensetzung im Strassenbauprogramm im
Rahmen der Gesamtverkehrsbetrachtung und der allgemeinen Kosten-
Nutzen-Uberlegungen; Verstarkung der Zusammenarbeit zwischen TBA,
AGR und SVSA in der Gemeindeberatung. Bedarfsgerechter Auf-
bau/Ausbau analoger Massnahmen im Fussgangerverkehr.

Zustandigkeit: AGR, SVSA, TBA, Fachausschuss Velo

Querbeziige: 1.2 (Kosten-Nutzen-Ueberlegungen), 2 (Freizeitverkehr), 4.1 (ESP-
Erschliessung)

Teilmass-
nahme 6.3:

Motiviations-
kampagne
Velo- und
Fussverkehr

Massnahmentyp: A1

Beschreibung: Als Unterstltzung der Aktivitdten im Infrastruktur- und Be-
triebsbereich lanciert der Kanton eine Motivationskampagne, die das Um-
steigen aufs Velo, insbesondere im Freizeit- und Pendlerverkehr, férdern
soll. Dabei wird der Kanton Bern im Zusammenhang mit der Expo 01 noch
starker als ,Veloland” positioniert.

Vorgehen: Koordination mit anderen Kantonen, Bund, |G Velo, Expo 01

Zustandigkeit: SVSA, TBA, AGR, KAWE (Tourismus), evtl. KIGA,

Querbeziige: 2 (Freizeitverkehr)

5.3.2 Massnahmen zweiter Prioritat

7 Bernische Verkehrstelematikpolitik aufbauen

Trend

Im Bereich der Verkehrstelematik gibt es immer mehr Anwendungsmaglichkei-
ten, mit welchen der Verkehrsablauf beeinflusst werden kann.

Zielsetzung

Dank Verkehrstelematik die Strasseninfrastruktur besser nutzen und die Infra-
strukturkosten reduzieren. Die Einflhrung verursachergerechter Strassenbe-
nltzungsabgaben prifen. Im 6ffentlichen Verkehr muss dieTelematik ebenfalls
bestmdglich genutzt werden.

Handlungs-

Eine bernische Verkehrstelematik-Strategie aufbauen
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bedarf

Teilmass- Massnahmentyp: A2, D1, D2, evtl. E3

nahme 7.1: Beschreibung: Ca. im Herbst 1999 wird ein Leitbild Verkehrstelematik des
Verkehrstele- Bundes erscheinen (Studien sind im Gang), auf das sich eine bernische
matikstrategie Verkehrstelematik-Strategie beziehen sollte; es ist daher momentan keine
festlegen abschliessende Strategie definierbar.

Im Moment liegen zahlreiche Kompetenzen aufgrund der Strassenhoheit

bei den Kantonen (z.B. strassenseitige Einrichtungen, Signalisation), wobei

hier vermutlich in Zukunft eine verstarkte zentrale Koordination durch den
Bund notwendig sein wird. Dennoch sind innerhalb des Kantons Bern die

Zustandigkeiten klar festzulegen und die Umsetzung ist Uber klare Auftrage

des Regierungsrates sicherzustellen.

Inhaltlich stehen fiir die bernische Verkehrstelematikstrategie im Vorder-
grund: einerseits die Erhdhung der Sicherheit, andererseits die optimale
Nutzung der Kapazitaten (Verbesserung des Verkehrsflusses, gezielte Be-

einflussung des Verkehrsgeschehen; evtl. Road Pricing; im besten Fall Te-

lematik anstelle von Ausbauten). Als Nebenzweck ist auch die Forderung
von bernischen Anbietern (Geréate, Planung) der Telematikbranche zu be-
achten. Der Kanton Bern soll die Chancen der Telematik friihzeitig und in-
tensiv nutzen, dabei aber auch friihzeitig finanzielle, 6kologische und Si-
cherheitsrisiken identifizieren. Welche Systeme und Anwendungen sich
konkret durchsetzen werden und in welchen Bereichen der Kanton
(koordiniert mit dem Bund) aktiv werden soll, muss zuerst genauer abge-
klart werden.

Die Strategie soll Zustéandigkeiten im Kanton Bern, Grundsatze fur die An-
wendung (insb. bei strassenseitigen Installationen, Verkehrsbeeinflus-
sungssystemen etc.), finanzielle Konsequenzen und magliche Massnah-
men (Information, evtl. Anwendung in Form eines Informations- und Par-
kleitsystems z.B. flir den Tourismus; evtl. Road Pricing) umfassen.

Auch im 6ffentlichen Verkehr sind die Moglichkeiten der Telematik ver-
mehrt zu nutzen (insbesondere Fahrgast-Informationssysteme vor und
wahrend der Fahrt, aber auch vereinfachte Billetsysteme wie Easy-Ride).

Vorgehen: Bilden einer Projektorganisation, Erarbeiten eines verwaltungsinte
nen Berichts (evtl. mit externer Unterstltzung); Entscheiden, ob die Tele-

r-

matik im 6ffentlichen Verkehr separat oder im gleichen Rahmen behandelt

wird (wobei im OV mit Riicksicht auf die Aktivitaten der Transportunter-
nehmungen voraussichtlich keine neue Projektorganisation notig ist).

Zustandigkeit: zu kldren: Im Vordergrund stehen TBA und SVSA, fir den OV
auch das AOV

Querbeziige: Teilmassnahmen 9.2 (Strassenbenutzungsabgaben) und 4.1
(Erschliessung ESP)
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8 Marktgerechte Unternehmensformen fordern

Trend

Auch in staatlichen und gemischtwirtschaftlichen Institutionen und Projekten
setzen sich privatwirtschaftliche FUhrungs- und Unternehmensmodelle immer
mehr durch.

Zielsetzung

Potenziale zur Effizienzsteigerung unter Vorgabe klarer Rahmenbedingungen
realisieren, ohne Erschliessungsziele zu gefdhrden; Rahmenbedingungen fir
die Umsetzung der Bahnreform weiter verbessern;

Handlungs-
bedarf

Kantonsbeteiligungen prifen, Eigentimerstrategien entwickeln

- Entwickeln und Anwenden der Instrumente zur Umsetzung der Bahnre-
form, ohne den Service Public zu gefahrden.

- Outsourcing-Moglichkeiten im Strassen- und Schienenverkehr generell Gber-
prifen und Wettbewerb férdern, ohne die Moéglichkeiten zu Uberschatzen

Teilmass-
nahme 8.1:

Uberpriifung
der Beteiligun-
genan TU

Massnahmentyp: C2, D3

Beschreibung: Die erste Etappe der Bahnreform ist zwar realisiert, noch im-
mer hat der Kanton als Besteller, Miteigentimer und Aufsichtsorgan mehre-
re Rollen unter einen Hut zu bringen. Im Zuge der Bahnreform sollte des-
halb die institutionelle Situation bei den Bahnen und Busbetrieben optimiert
werden. Dazu gehdrt primar die noch bessere Trennung der unternehmeri-
schen und der politischen Verantwortung (d.h. Ueberprifung der Beteili-
gungen, falls Beibehaltung: Formulierung von Eigentimerstrategien fur alle
TU mit Kantonsbeteiligung, Ueberprifung der Rechtsform primar der stadti-
schen Verkehrsbetriebe, Prifung von moglichen Fusionen und Kooperatio-
nen).

Damit soll auf kantonaler Seite die Voraussetzung geschaffen werden, um
den Wettbewerb voll spielen zu lassen, insbesondere im Hinblick auf eine
angekundigte zweite Etappe der Bahnreform; zudem sollen die TU fir die-
sen Wettbewerb gerlstet werden (nicht zuletzt mit geschickten EigentU-
merstrategien), d.h. dass wettbewerbsfahige Unternehmungen in den neu
geordneten Markten zu schaffen resp. zu erhalten sind.

Vorgehen: Teilweise sind Abklarungen zu den TU-Beteiligungen eingeleitet
(Basis: RRB und Bericht mit 20 Grundsatzen vom April 1995). Diese sind
rasch zu Ende zu flhren, und es sind entsprechende Entscheide zu treffen.
Dabei sind auch neue Gesichtspunkte einzubeziehen (z.B. mogliche Koope-
rationen im Guterverkehrsbereich; Rolle des Kantons in der Tragerschaft
des Lotschberg-Basistunnels). Soweit noch nicht geschehen, sind Abkla-
rungen zu allen Ubrigen TU einzuleiten.

Zustandigkeit: BVE-GS

Querbeziige: Laufende Aktivitdten (z.B. Eigentlimerstrategie BLS); Teilmass-
nahme 12.1 (Schienengtterverkehr férdern)

Teilmass-
nahme 8.2:

Massnahmentyp: C1, evtl. D2, H2, H3
Beschreibung: Das TBA und das SVSA sind NEF-Aemter und haben bereits
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Management-
reformen im
Strassenwe-
sen weiter-
fihren

weit gehende Reformen umgesetzt. Die bestehenden Anséatze, insbesonde-
re des Qualitdétsmanagements im TBA, sollen weiter geflihrt werden.

Selbstverstandlich sollen nicht staatliche (NEF-) Verwaltungsstellen durch
private Monopole ersetzt werden, dennoch soll unter dieser Pramisse ge-
pruft werden, ob sich flr den Bau, den Unterhalt und den Betrieb der Stras-
sen gemischtwirtschaftliche resp. privatwirtschaftliche Modelle (sog. Privat-
Public-Partnerships PPP, auch z.B. vermehrtes Outsourcing) eignen wiirden
(vgl. dazu Anhang A). Ihr Potenzial sollte systematisch Uberprift werden,
auch wenn gerade im Strassenwesen vom TBA und auch vom SVSA seit
langerem grossere Anstrengungen unternommen werden und das Potenzial
nicht Gberschatzt bzw. die Risiken nicht unterschatzt werden durfen.

Vorgehen: Weiter flihren der bestehenden NEF- und Qualitdtsmanagement-
Aktivitaten, Verstarkung des Reportings und des Benchmarkings mit ande-
ren Kantonen; evtl. sinnvolle Erganzung/Erweiterung in den genannten Be-
reichen. Evtl. kleiner interner oder externer Prifungsauftrag. Einbezug lau-
fender Ueberprifungen im Zusammenhang mit dem Neuen Finanzaus-
gleich Bund-Kantone (NFA).

Zustandigkeit: TBA und SVSA

Querbeziige: Massnahme 1.2 (Effizienz; Kosten/Nutzen-Beurteilung)
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9 Verursachergerechte, leistungsabhiangige Abgaben und Tarife

Trend

National und international besteht ein klarer Trend zu mehr fahrleistungsabhéan-
gigen, verursachergerechten Abgaben und Tarifen. Auch flr den Kanton Bern
bestehen Maoglichkeiten, wobei immer auch die Frage der Mittelverwendung
zu beantworten ist.

Zielsetzung

Erhohung des Kostendeckungsgrads im Strassen- und Schienenverkehr, weni-
ger Stau und Verminderung der Umweltbelastung.

Handlungs-
bedarf

Uberpriifen der Tarifstruktur im 6ffentlichen Verkehr und von Parkgebiihren
und stadtischem Road Pricing im Strassenverkehr.

Teilmass-
nahme 9.1:

Uberpriifen
der Tarifstruk-
tur im OV

Massnahmentyp: E1

Beschreibung: Auch im OV lautet das Ziel, verursachergerechte Tarife nach
dem Prinzip der Kostenwahrheit einzufiihren, was zumindest fir einzelne
Linien eine bedeutende Erhdhung der Tarife zur Folge haben wiirde. Dies
wiurde aber nur dann zu einer Erhéhung des Kostendeckungsgrads flhren,
wenn der Nachfragertickgang die Tariferhohung nicht kompensiert. Dassel-
be gilt fir den Abbau von Tarifverglnstigungen. Die Mdglichkeit einer sehr
elastischen Nachfragereaktion ist im OV erheblich, insbesondere dann,
wenn nicht gleichzeitig auch beim MIV Massnahmen ergriffen werden.
Neben der Hohe der Tarife geht es aber auch um eine mdglichst kunden-
freundliche Ausgestaltung des Tarifsystems. Besonders zu erwéahnen ist
das Projekt Easy Ride. Easy Ride wiirden fiir den OV-Benutzer / die OV-
Benutzerin zu einer Flexibilisierung und gleichzeitig Vereinfachung des Tarif-
systems flhren. Der Kanton Bern fordert deshalb das Projekt Easy Ride
(nicht finanziell aber beispielsweise mit einem Pilotprojekt).

Vorgehen: Der Kanton Bern richtet sich bei der Tarifgestaltung im OV nach
den Vorgaben des Bundes. Er richtet nur in begriindeten Fallen eigene Bei-
trage an Tarifverglnstigungen oder Tarifverbunde aus. Der Kanton Bern
verfolgt das Ziel, das Tarifsystem im OV maglichst einfach und kunden-
freundlich zu gestalten. Hierzu fordert er zukunftsweisende Projekte (z.B.
Easy Ride).

Zustandigkeit: AOV, GS BVE

Querbeziige:

Teilmass-
nahme 9.2:

Parkplatzab-
gaben und
Strassen-
bentitzungs-
abgaben

Massnahmentyp: E3

Beschreibung: Die Einflihnrung von kantonalen Parkplatzabgaben auf offentli-
chen Parkplatzen und auf Parkplatzen von privaten Unternehmen wurde
schon mehrmals untersucht. Es wird vorgeschlagen, dass eine solche
Massnahme als Bestandteil des Projekts MUEK (Marktwirtschaftliche
Umweltinstrumente mit einnahmenseitiger Kompensation) umgesetzt
wird.

Verursachergerechte Strassenbenutzungsabgaben (Road Pricing) werden in
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den kommenden Jahren europaweit starker diskutiert und auch eingefihrt
werden. Im Guterverkehr kann die LSVA als ein solches effizienzorientier-
tes Road Pricing bezeichnet werden. Im Personenverkehr ist zu bezweifeln,
ob ein Road Pricing flr den Personenverkehr in den nachsten Jahren Gber
die notwendige Akzeptanz verflgt. Der Bedarf flr eine solche Massnahme
durfte erst dann gegeben sein, wenn es zu mehr und zu langeren Staus
kommen sollte. Dies ist mittelfristig keineswegs auszuschliessen.

Vorgehen: Der Kanton Bern bericksichtigt bei der Festlegung seiner Verkehrs-
telematikstrategie (vgl. Teilmassnahme 6.1) mdgliche Road Pricing-
Losungen. Insbesondere soll abgeklart werden, ob und wie Strassenbendit-
zungsabgaben im Fall haufigerer und langer andauernder Staubildungen
eingeflhrt werden sollen.

Zustandigkeit: TBA, SVSA, GS BVE

Querbeziige: Teilmassnahme 7.1 (Verkehrstelematik)

Teilmass-
nahme 9.3:

Kontrollen und

Massnahmentyp: F4

Beschreibung: Kontrollen und das Aussprechen von Bussen dienen in erster
Prioritat der Ahndung eines individuellen Fehlverhaltens und der Erhéhung

Bussen der Verkehrssicherheit. Daraus kdnnen sich flr den Staat zusatzlich Mehr-
einnahmen ergeben, wobei dieser Einnahmenaspekt nicht das hauptsachli-
che Ziel der Kontroll- und Bussenpolitik sein kann.

Vorgehen: Uberpriifen der Kontroll- und Bussenpolitik aus der Sicht der Kosten
und Ertrage und unter Berlcksichtigung der Akzeptanz.

Zustandigkeit: KaPo

Querbeziige:

Teilmass- Massnahmentyp: E3, E4

nahme 9.4: Beschreibung: Geméass Bundesgesetz (ber eine leistungsabhédngige Schwer-

Konzept zur verkehrsabgabe (SVAG) soll ein Drittel der LSVA-Einnahmen an die Kantone

Verwendung fliessen, wobei diese Mittel ,,vorab flur den Ausgleich der von ihnen getra-

der Einnahmen genen ungedeckten Kosten im Zusammenhang mit dem Strassenverkehr”

aus der LSVA zu verwenden sind (SVAG, Art. 19, Abs. 3). Nach der Planung des UVEK

erhalt der Kanton Bern im Jahr 2001 einen Betrag von rund 37 Mio. CHF,
nach vollstandiger Einfihrung der LSVA im Jahr 2005 wird ein Betrag von
etwa 74 Mio. CHF pro Jahr erwartet. Das Bundesgesetz lasst bei der Frage
nach der konkreten Verwendung der LSVA-Einnahmen einigen Freiraum. In
jedem Fall sollten aber fixe Zweckbindungen verhindert werden, da diese
erfahrungsgemass ineffizient sind.

Vorgehen: Schaffen einer Arbeitsgruppe ,, Einnahmenverwendung LSVA” un-
ter Einbezug der verschiedenen direkt oder indirekt betroffenen kantonalen
Amtsstellen. Diese Arbeitsgruppe soll ein Konzept zur Verwendung der
LSVA-Einnahmen zuhanden des Regierungsrates ausarbeiten.

Zustandigkeit: Regierungsrat erteilt Auftrag an Arbeitsgruppe ,, Einnahmenver-

wendung LSVA”.
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10  Oko-Effizienz von Fahrzeugen steigern und Umweltvorgaben einhalten

Trend Trotz steigender Oko-Effizienz der Fahrzeuge bleibt die Einhaltung von Um-
weltvorgaben ein Problem (COz-Ausstoss, Ozon, Partikel, Larmschutz)
Zielsetzung Emission von Luftschadstoffen reduzieren, Reduktion des Energieverbrauchs
Handlungs- Einflhren von verbrauchsabhangigen Motorfahrzeugsteuern prifen; Forderung
bedarf emissionsarmer Technologien und umweltfreundlicher Verkehrsarten.
Teilmass- Massnahmentyp: E2
nahme 10.1: Beschreibung: Die relevanten Emissionsgrenzwerte von Motorfahrzeugen
Verbrauchs- werden auf europaischer Ebene festgelegt. Der Kanton Bern hat Gber eine

abhangige Mo-
torfahr-
zeugsteuer

verbrauchsabhangige Ausgestaltung der Motorfahrzeugsteuer aber immer
noch die Moglichkeit, den Kaufentscheid bei Motorfahrzeugen in Richtung
mehr Energie- bzw. Oko-Effizienz zu beeinflussen. Als Alternative wird die
Aufhebung der kantonalen Motorfahrzeugsteuer und statt dessen eine Er-
hohung des Treibstoffzollzuschlags diskutiert (wobei die zusatzlichen Ein-
nahmen an die Kantone ruckerstattet werden mussten). Die verbrauchsab-
hangige Motorfahrzeugsteuer hat aber gegenlber einer solchen Ldsung ei-
nige Vorteile:

- Sie Ubt einen direkteren Einfluss auf den Kaufentscheid aus

- Eine Preiserhéhung der nicht erneuerbaren Energietrager wird unter den
Stichworten ,, 0kologische Steuerreform” und , CO2-Abgabe"” schon aus-
fahrlich diskutiert. Es ist deshalb ungeschickt, diese beiden Projekte
durch eine Umlegung der Motorfahrzeugsteuer auf den Treibstoffzollzu-
schlag zu konkurrenzieren.

Das Bundesamt fir Energie lasst abklaren, welche Rahmenbedingungen der
Bund an eine verbrauchsabhéangige Motorfahrzeugsteuer zu stellen hat. Da-
bei geht es z.B. um Vorgaben zur die Einteilung der Motorfahrzeuge in Ka-
tegorien mit unterschiedlichem Treibstoffverbrauch. Erste Ergebnisse zei-
gen, dass es sinnvolle und vollzugstechnisch praktikable Lésungen gibt.

Vorgehen: Die Ausgestaltung der Motorfahrzeugsteuer soll in folgenden

Schritten hinterfragt und je nach Ergebnis neu festgelegt werden:

- Kenntnisnahme der Abklarungen des Bundesamts fiir Energie betref-
fend verbrauchsabhéngiger Ausgestaltung der Motorfahrzeugsteuer

- Erarbeiten einer Position zu den Bestrebungen auf politischer Ebene
(Stichworte: Kantonale Inititative flr eine verbrauchsabhangige Motor-
fahrzeugsteuer; Motion des Grossen Rats fir eine Umlagerung der Mo-
torfahrzeugsteuer auf den Treibstoffzollzuschlag)

- Vorschlag fir die zuklnftige Ausgestaltung der Motorfahrzeugsteuer

Zustandigkeit: Fir die Erhebung der Motorfahrzeugsteuer ist das SVSA zu-
standig.

Querbeziige:
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Teilmass-
nahme 10.2:

Marketing fir
neue Techno-
logien, Pilot-
projekte, sau-
bere Fahrzeu-
ge in der Ver-
waltung

Massnahmentyp: A2, A4

Beschreibung: Grundsatzlich liegt die Federflihrung bei der Erarbeitung von
Marketingstrategien fur neue Verkehrstechnologien oder der Lancierung
von Pilotprojekten nicht bei den Kantonen, sondern vielmehr bei der Pri-
vatwirtschaft, allenfalls unterstttzt durch den Bund. Der Bund (Bundesamt
fUr Energie) hat auch entsprechende Projekte ins Leben gerufen. Zu er-
wahnen ist insbesondere das Ressort Treibstoffe von Energie 2000 und
das Programm ,, Rationelle Energienutzung im Verkehr”. Die Strategie des
Kantons Bern lauft deshalb darauf aus, bei Bundesinitiativen aufzuspringen,
also beispielsweise Pilotprojekte im Kanton Bern durchzufihren.
Zusatzlich sollen dort Initiativen ergriffen werden, wo auch ein konkretes
Interesse aus der Sicht der Wirtschaftsforderung besteht. Dies ist bei-
spielsweise dann der Fall, wenn innovative neue Verkehrsmittel im Kanton
Bern entwickelt und produziert werden. Zu erwahnen sind insbesondere
das Elektrobike , Flyer” und das , Twike". Hier kdnnten zusatzliche Anreize
durch die 6ffentliche Hand gesetzt werden (z.B. Einsatz von Flyers bei der
Post, bei P&R-Anlagen, in der 6ffentlichen Verwaltung).

Vorgehen: Der Kanton Bern bietet sich beim Bund (weiterhin) als Standort far
Pilotprojekte aktiv an. Es soll insbesondere Uberprift werden, inwiefern ei-
ne Kombination mit den Massnahmen zum Freizeitverkehr (Pilotprojekte an
Tourismusorten oder bei Grossveranstaltungen) maglich ist.

Zweitens sollen zusatzliche Strategien zur Férderung technologischer Inno-
vationen im Verkehrsbereich mit Standort Kanton Bern evaluiert und bei
entsprechenden Erfolgsaussichten umgesetzt werden.

Zustandigkeit: KIGA, KAWE, WEA

Querbeziige: Teilmassnahme 2.5

Teilmass-
nahme 10.3:

Emissions-
armer Bau-
stellenverkehr

Massnahmentyp: F5

Beschreibung: Der Anteil des Glter- und des Off-Road-Verkehrs an den Luft-
schadstoffemissionen nimmt zu. Massnahmen zur Reduktion dieser Emis-
sionen sind deshalb angezeigt. Im Vordergrund steht dabei eine Reduktion
der Emissionen des Baustellenverkehrs. Entsprechende Anreize sollen
durch Vorgaben bei der Submission 6ffentlicher Bauvorhaben gesetzt wer-
den. Solche Vorgaben kdnnen beispielsweise die Erflllung von Mindest-
normen bei Lastwagen, der Einbezug des OV (bei Grossbaustellen) oder
verkehrsarme Entsorgungskonzepte beinhalten.

Vorgehen: Im Rahmen der Uberarbeitung des Massnahmenplane zur Luftrein-
haltung (Teilmassnahmenplan Verkehr) sollen Massnahmen zur Reduktion
der Emissionen des Baustellenverkehrs aufgenommen werden.

Zustandigkeit: KIGA (in Zusammenarbeit mit anderen Amtern)

Querbeziige:
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11 Standortpolitik fiir Grossverkaufsflachen
Trend Die potenziellen Betreiber von Grossverkaufsflachen spielen mogliche Standor-
te solcher Anlagen gegeneinander aus. Die je nach Standort verursachten
Umweltbelastungen spielen in ihrem Kalkdl keine Rolle.

Zielsetzung Aktive Standortpolitik fir Grossverkaufsflachen: Zentrale Standorte (z.B. an
Stadtrandern) mit moglichst guter OV- und IV-Erschliessung werden geférdert.

Handlungs- Aktive Standortpolitik fiir Grossverkaufsflachen unter Berticksichtigung der OV-

bedarf Erschliessung

Teilmass- Massnahmentyp: B1, B2, B3, F3

nahme 11.1: Beschreibung: Bei der Standortpolitik flr zuklnftige Einkaufszentren, Fach-

Grossverkaufs- maérkte, Factory Outlets etc. ist das je nach Standort in unterschiedlichem

flachen: Ausmass zusétzlich ausgeldste Verkehrsvolumen zu beriicksichtigen. Zen-

Aktive Stand- trale Standorte verursachen in der Regel weniger Mehrverkehr und sind

ortpolitik auch besser mit dem OV und dem Langsamverkehr erschlossen. Dem Kan-

zugunsten ton stehen verschiedene Mdglichkeiten zur Forderung zentraler Standorte
zentraler offen:

Standorte - Verfolgen einer aktiveren Politik bei der Standortwahl zukinftiger
Grossverkaufsflachen, beispielsweise indem férderungswiirdige Stand-
orte in der Planung soweit mdglich berlcksichtigt werden.

- Forderung des Standorts Innenstadt und von Regionalzentren durch
verschiedene Massnahmen, wie
- Liberalisierung der Einkaufszeiten in Innenstadten (Bahnhof Zirich
als erfolgreiches Beispiel)
- Unterstltzen von Massnahmen zur Attraktivierung der Innenstadte
(z.B. Flanier- oder Fussgangerzonen)
- Flexiblere Handhabung der Bauvorschriften (z.B. Denkmalpflege)
- Aufziehen von Pilotprojekten im Bereich Hauslieferdienst
Vorgehen: Es handelt sich um ein Blndel mdglicher Massnahmen, fir welche
innerhalb der kantonalen Verwaltung unterschiedliche Zustandigkeiten be-
stehen. Die Konkretisierung und Umsetzung der skizzierten Massnahmen
soll in den Aufgabenbereich der beiden Arbeitsgruppen ESP und KPP fallen.
Ansatzpunkte hierzu bieten insbesondere die im vierten ESP-Zwischen-
bericht vorgesehenen Meilensteine 5.8 (Standorttypologie ESP-Programm)
und 5.9 (Konsolidierung ,Umwelt- und Verkehrsmodell fir ESP").
Zustandigkeit: AGR, KAWE, KIGA, BVE
Querbeziige: Teilmassnahmen 2.1 (Standortwabhl fir Freizeitanlagen) und 11.2
(Grossverkaufsflachen: Parkplatzbewirtschaftung und Fahrtenmodell)

Teilmass- Massnahmentyp: C5, D5, F6

nahme 11.2: Beschreibung: Ein zentraler Faktor zur Beeinflussung des Einkaufsverkehrs

Grossverkauts- sind Parkplatzmassnahmen. Zwei Ansatzpunkte stehen dabei im Vorder-
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flachen:
Viorgaben zur
Parkplatzbe-
wirtschaftung
und Umset-
zung Fahrten-
modell

grund:

Uberarbeitung Parkplatzverordnung und Fahrtenmodell: Gemass dem
Entwurf zur neuen Parkplatzverordnung soll bei grosseren Anlagen (wie
z.B. Einkaufszentren) die Parkplatzpolitik den Behorden weiterhin als In-
strument zur Erfillung der Luftreinhaltevorschriften zur Verfligung ste-
hen. Dieser Spielraum soll mit dem sogenannten ,Fahrtenmodell”, wel-
ches von einer zulassigen Gesamtbelastung (z.B. im Bereich Luft) pro
Region ausgeht, noch erhdht werden. Mit dem Fahrtenmodell geht es
nicht mehr darum, die maximal Anzahl zugelassener Parkplatze festzu-
legen. Vielmehr wird als Leitkriterium die pro Region zulassige Gesamt-
belastung verwendet. Dies bedeutet beispielsweise, dass ein zentraler
Standort, welcher weniger zusatzlichen Verkehr auslost als ein Ein-
kaufszentrum auf der ,,grinen Wiese" auch bezlglich der Anzahl zuge-
lassener Parkplatze bevorzugt behandelt werden kénnte.

Schon seit langerem ein Thema ist die Frage nach der Parkplatzbewirt-
schaftung beim Einkaufsverkehr. Grundsatzlich ist auch beim Einkaufs-
verkehr eine anreizgerechte Parkgeblhrenpolitik anzustreben. Dies be-
deutet, dass die Parkgebuhren einerseits die ungedeckten Umweltko-
sten einer Fahrt, andererseits die Bereitstellungskosten eines Parkplat-
zes widerspiegeln sollten. Insbesondere ist zu verhindern, dass Ein-
kaufszentren auf der ,griinen Wiese"” Standortvorteile durch ihre Park-
platzpolitik schaffen kénnen. Konkret bedeutet dies, dass Uberpriift
werden soll, wie der Kanton Bern eine moglichst verursachergerechte
ParkgebUhrenpolitik im Einkaufsverkehr umsetzen kann.

Vorgehen: Wihrend der erste Punkt mit der Uberarbeitung der Parkplatzver-
ordnung und dem Wechsel zum Fahrtenmodell sich schon in der politi-
schen Umsetzungsphase befindet, ist dies bei den Parkgeblihren noch
nicht der Fall. Im Rahmen der Uberarbeitung des Teilmassnahmenplans
Verkehr ist deshalb zu Gberprifen, welche Maoglichkeiten der Parkplatzbe-
wirtschaftung im Einkaufsverkehr der Kanton Bern in Zukunft ergreifen will.
Einen zweiten Ansatzpunkt bieten wiederum die im vierten ESP-
Zwischenbericht vorgesehenen Meilenstein 5.8 und 5.9.

Zustandigkeit: KIGA, AGR, KUS

Querbeziige: Teilmassnahme 11.1 (Grossverkaufsflachen: Standortpolitik zu-
gunsten zentraler Standorte)
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12 Bernische Giiterverkehrspolitik realisieren

Trend Im Schienengtiterverkehr brachliegende Produktivitdtssteigerungspotenziale
werden in Zukunft vermehrt realisiert werden.

Zielsetzung Neue Angebote im kombinierten Verkehr aufbauen und den Kanton Bern opti-
mal in den Guterverkehr der Achse Lotschberg-Simplon und des Espace Mit-
telland einbinden.

Handlungs- Eine bernische Guterverkehrspolitik zur Férderung des kombinierten Verkehrs

bedarf entwickeln. Dabei auch die Organisationsform der Eisenbahn-Unternehmen
hinterfragen.

Teilmass- Massnahmentyp: A4, C2, C3, D3, E4

nahme 12.1: Beschreibung: Aus verschiedenen Grinden werden dem Schienengdterver-

Schienen- kehr Wachstumschancen zugesprochen, welche es wegen den positiven

gtiterverkehr Auswirkungen auf die Umwelt sowie der damit verbundenen Minderbela-

fordern; stung des Strassennetzes zu nutzen gilt. Einerseits verandert sich das Um-

Transporte im feld fur den Schienenguterverkehr in den nachsten Jahren dramatisch

Bereich Abbau (Stichworte: LSVA, Findv, Bahnreform, 40-Tonnen-Limite). Andererseits

und Deponien fuhren technische Entwicklungen im kombinierten Verkehr (Stichworte:

reduzieren Umschlagstechnologien, Cargo Sprinter, Einflhrung von Fahrplédnen, Stan-

dardisierung der Behalter, rationelle Logistikkonzepte) zu einer verbesser-

ten Produktivitat. Der Kanton Bern unterstutzt diese Entwicklung aktiv, in-

dem den Schienenglterverkehr fordert. Fiinf Massnahmengruppen stehen
dabei im Vordergrund:

- Anbindung des Kantons Bern / Espace Mittelland an das Projekt KLV
Schweiz: Die Machbarkeitsstudie KLV Schweiz (Projekt Pegasus) zeigt,
dass in der Schweiz ein Potenzial fUr betriebswirtschaftlich rentabel zu
betreibenden unbegleiteten kombinierten Verkehr besteht. Dies gilt
auch fur den Kanton Bern. Allerdings wird darauf hingewiesen, dass der
Kanton Bern mit der Stadt Bern nur Gber einen Standort verfiigt, wel-
cher sich als Haltepunkt fir einen nationalen Kombiverkehrszug eignet
(innerhalb der West-Ost-Verbindung Geneve - Lausanne - Bern - Zirich -
Wolfurt eines nationalen Kombiverkehrszugs). Es soll deshalb vertieft
abgeklart werden, wie weitere Standorte (Biel, Langenthal, Thun, wobei
Biel auch direkt Richtung Basel) mit einfachen Umschlagsanlagen und
sog. Feederlinien an den nationalen Kombiverkehrszug angeschlossen
werden kdnnen.

- Guterverkehrspolitik Lotschberg-Simplon-Achse: Zusammen mit dem
Kanton Wallis soll im Hinblick auf die Inbetriebnahme des Ldtschberg-
Basistunnels untersucht werden, wie den BedUrfnissen der Anrainer-
kantone dieser Nord-Siid-Achse am besten entsprochen werden kann.
Zu prifen ist beispielsweise der Aufbau eines Kombiverkehrszugs Lau-
sanne - Martigny - Sion - Sierre - Visp/Brig - Thun - Bern. Ebenso pri-
fenswert ist eine Feederlinie Busto Arsizio - Visp/Brig - Thun - Bern - Biel
- Basel, welche den Anschluss an den nationalen Kombiverkehrszug si-
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cherstellt. Die Einfihrung der LSVA und der Bau der Létschberg-
Basislinie erhdhen die Ertradge und vermindern die Betriebskosten bzw.
Fahrzeiten solcher Angebote spurbar.

- Anschlussgeleise erhalten: Anschlussgeleise sollten wenn immer mog-
lich nicht aufgehoben werden, da mit den veranderten Rahmenbedin-
gungen im GuUterverkehr der Direktverlad ab Produktionsstatte wieder
attraktiver wird. Dabei geht es nicht nur um die Férderung des Wagen-
ladungsverkehrs, sondern auch darum, die Anschlussgeleise vermehrt
fir den kombinierten Verkehr zu nutzen.

- Koordination zwischen TU verbessern: Die Chancen und Potenziale
neuer Organisationsformen im Schienenglterverkehr des Kantons Bern
sind zu untersuchen, ebenso die Einflussmoglichkeiten des Kantons
Bern (Stichwort: Eigentimerstrategie). Insbesondere ist abzuklaren, wie
die Zusammenarbeit zwischen den einzelnen Transportunternehmen
verbessert werden konnte. Moglicherweise konnten durch ein Zusam-
menlegen der TU im Bereich Guterverkehr (z.B. zu einer Cargo Rail Mit-
telland) oder durch eine Ubergreifende Zusammenarbeit mit anderen
Bahnunternehmen (z.B. DB oder Mittel-Thurgau-Bahn) wesentliche
Synergien realisiert werden. Ziel konnte es sein, neben den SBB einen
zweiten bedeutenden Player am CH-Markt fir Schienengtterverkehr
aufzubauen.

- Beitrdge an Pilotprojekte: Grundsatzlich muss sich der Schienenglter-
verkehr am Markt durchsetzen. Im Bereich der Marktentwicklung, bei
Umschlagsanlagen oder Pilotprojekten zur Férderung des Schienengu-
terverkehrs sind aber Beitrage des Kantons prifenswert. Daflr kdmen
insbesondere auch Einnahmen aus der LSVA in Frage, da gemass Art.
19 des Bundesgesetzes Uber eine leistungsabhangige Schwerverkehrs-
abgabe (SVAG) die Kantone ihren Anteil am Reinertrag ,,vorab fir den
Ausgleich der von ihnen getragenen ungedeckten Kosten im Zusam-
menhang mit dem Strassenverkehr” zu verwenden haben. Die Forde-
rung des Schienenglterverkehrs tragt direkt zu einem solchen Aus-
gleich bei.

- Umsetzen Sachplan ADT (Abbau-Deponie-Transporte): Mit dem Sach-
plan ADT (Sep. 1998) hat der Regierungsrat des Kantons Bern Ziele,
Grundsatze und Rahmenbedingungen sowie raumbezogene Vorgaben
fir den Abbau von Kies, Sand und Fels, die Entsorgung der Bauabfélle
und die damit verbundenen Transporte definiert. Ein wichtiges Ziel im
Bereich Guterverkehr ist dabei das Verhindern (berméssiger Material-
transporte. Dies soll durch eine verstarkte Eigenversorgung und -entsor-
gung in den einzelnen Regionen erreicht werden.

Vorgehen: Umsetzen der Glterverkehrsstrategie fir den Kanton Bern (vgl.
hierzu die entsprechenden Berichte der Arbeitsgruppe Glterverkehr) und
des Sachplans ADT.

Zustandigkeit: Arbeitsgruppe Giterverkehr, BVE, AOV, Kommission ADT

Querbeziige: Teilmassnahme 9.1 (Uberpriifung Beteiligung an TU)
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13 Neue integrierte Mobilitatsdienstleistungen (,,NIM*) fordern

Trend NIM“-Angebote wie Car-Sharing, Rufs- und Bedarfsbus und kombinierte An-
gebote (z.B. Zuger Pass Plus) etc. werden in einzelnen Marktnischen vermehrt
zu valablen Alternativen zu traditionellen OV-Angeboten.

Zielsetzung Das Grundangebot und insbesondere die Erschliessung im landlichen Raum
kann durch NIM mit einer breiteren Angebotspalette abgedeckt, evil. verbes-
sert werden; dabei konnen Kosten gespart und positive Umwelteffekte erzielt
werden.

Handlungs- Forderung vonﬂNIl\/I—Angeboten; gleichberechtigte Berlcksichtigung im Rah-

bedarf men der OV-Férderung

Teilmass- Massnahmentyp: A3, A4, D4, E1, E4

nahme 13.1:

Férderung von
Neuen inte-
grierten Mobi-
litdtsdienstleis-
tungen

Beschreibung: Grundsatzlich sollen sich NIM-Angebote im Markt durchsetzen.
Mittels Pilotprojekten, Begleituntersuchungen, Information und Beratung
lokaler Verkehrsbetriebe und Gemeindebehdrden, mit gezielten Ausschrei-
bungen usw. soll die Ausschopfung der NIM-Potenziale verbessert und be-
schleunigt werden.

NIM-Angebote werden im Prinzip schon heute im Rahmen von Bestellun-

gen des AOV gleichberechtigt behandelt. Es ist zu priifen, ob es noch ver-
bleibende, nicht berechtigte Benachteiligungen gibt, beispielsweise ob die
Ausschreibungen gentigend offen sind, um innovative Konzepte zu ermog-
lichen. Die Evaluationskriterien fur verschiedenartige Angebote sind unse-

res Wissens ebenfalls gentigend klar.

Vorgehen: Auf Grund der ersten Erfahrungen und Auswertungen soll das Po-
tenzial fUr den Einsatz von NIM gezielt abgeklart und deren Ausschopfung
mittels Pilotprojekten geférdert werden. Das AOV leitet entsprechende Ab-
klarungen ein.

Zustandigkeit: AOV

Querbeziige: Teilmassnahmen 2.4, 10.2
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5.4  Uberblick und Schlussfolgerungen

Der vorliegende Schlussbericht zur bernischen Verkehrspolitik 2000 enthalt auftragsge-
Mass:

O eine Bestandesaufnahme tber Entwicklungstendenzen im Verkehr des Kantons Bern
(Anhang A) und eine Ubersicht (iber diese Trends (Kapitel 2)

0 eine Uberarbeitung des Zielsystems, wie es im Bericht ,Bernische Verkehrspolitik”
aus dem Jahr 1989 enthalten ist, und eine Herleitung der wichtigsten Grundsatze und
Strategien der bernischen Verkehrspolitik (Kapitel 3). Dabei wurde darauf geachtet, ein
moglichst einfach gehaltenes Zielsystem zu formulieren.

O eine Herleitung des Handlungsbedarfs aufgrund der Trendanalyse und des Zielsy-
stems (Kapitel 4).

QO eine ausflhrliche Darstellung der daraus abgeleiteten Massnahmen der BE-VP 2000.

Tabelle 5-2 stellt den Zusammenhang zwischen dem Zielsystem der BE-VP 2000 und den
vorgeschlagenen Massnahmen grafisch dar. Sie zeigt, auf welchen Grundsatzen die ein-
zelnen Massnahmen schlussendlich beruhen.

Die Massnahmen sind auf unterschiedlicher Konkretisierungsstufe angesiedelt. Bei
einigen Massnahmen handelt es sich um konzeptionelle Vorarbeiten, wahrend andere
bereits sehr konkrete Umsetzungsschritte umfassen. Dies liegt in der Natur der Sache: Es
hat keinen Sinn, Entscheide zu treffen, wenn die Grundlagen noch nicht vorhanden sind.

Weiter stellt sich die Frage der Prioritatensetzung. Unseres Erachtens sind die Mass-
nahmen erster Prioritdt entsprechend der Trendanalyse am wichtigsten, aber auch die
anderen Massnahmen sind als bedeutend anzusehen.

Die zukUnftige Rolle der Verkehrskonferenz haben wir nicht als Massnahme aufgeflhrt.
Die ausflhrlichen Interviews, welche mit allen in der Verkehrskonferenz vertretenen
Stellen geflhrt wurden, zeigten aber Ubereinstimmend, dass die Bedeutung der Ver-
kehrskonferenz erhoht werden soll. \Wichtige Aufgaben der Verkehrskonferenz sind:

o die Koordination und die Diskussion strategischer Aspekte und wichtiger Projekte der
bernischen Verkehrspolitik zwischen den einzelnen Amtsstellen (insbesondere auch
was die Koordination der in diesem Bericht vorgeschlagenen Massnahmen betrifft).

o Weiter konnte die Verkehrskonferenz im Bereich von Information und Forschung zu
Verkehrsfragen koordinierend wirken.

o Wichtig scheint insbesondere, dass mit der Verkehrskonferenz ein Gremium besteht,
welches die Gestaltung der Verkehrspolitik im Sinne eines partizipativen Prozesses
auch innerhalb der Verwaltung sicherstellt. Dadurch wird auch die geforderte Hinwen-
dung zur Gesamtbetrachtung gefdrdert (Verknipfung von Verkehrs-, Wirtschafts-,
Umwelt- und Raumordnungs- und Finanzpolitik).
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Tabelle 5-2: Grundsatze und Massnahmen der BE-VP 2000 im Zusammenhang
Die schraffierten Felder zeigen, mit welchen Massnahmen die einzelnen Grundsatze der
BE-VP 2000 umgesetzt werden sollen.

Zielbereich Umwelt Erschliessung Finanzen
Grundsatz] 2 3 4 5 6 7 8 9 10 | 11 | 12
)
& =
©» =
= [ o =] =4
c
2 = 2 2 5 < g @ «
= c| @ = o p—] € =]
S = | o ) 2 = < =
S o = = 2 (] © @
o |2 R ) 5 2 c IS =
o == = o IS @ S [l
= 3] c o o S o @ %] = >
o = S Y| c = @ = © = (=
= ] | 5 x = N £l g 2] 5
o S = = = © = Q) = = c
> = £ =)
E |3 |egl5 |8 |S<|2=22 | |3 |5 |2
3 s 2| € 17] S oS S = 2 S <
) — L == = o T| o o = = T o
= @ N X| o © - hl= |5 E]1> E=) @
k= o° S 2| = = o |E S| © g 2 <= a E
S | ERARS S o 2 © c| £ alo @ S c E
2 Els SRR @ T L o|g afx S S 5
| = = £ = ®°c|la ol 3]E 2 c E 9
E'Ea: E | @ %'; %-E.EE«: & > £ =
s|l2 |23 5 | - 3|sS|e 2|8 @ E z
— | = » S| = = S T|= > = [2 =7}
> Z| 5 2 N O] © (=2 o | O = =} < w— =
© o8 S 2 N> 2 c U’C’:ﬁg S I= 5 @©
oE| 3 s N 22| o o oS S(=%8 2 = © <
S Elg E/2 | E ®] < oo | 2 o 21T | £ = P}
=1 [ = =l @ Lol ¥ aolc clcE o [ S =
sel23 228 % ¢elo IR ERY =R 2 2 3
|5 2l = ¢ Elc< 2 o= 0| c]ec @ c c|< © =
=) [ > c| = £ = 0
o @ = o »w» S| ® og|l=x|c T|E QO D E| D | 2 R
S v 2 E|lx |0 = Rl 2 c |5 x|+ = ~ = ©
SR EE IR I B e
- ) = 2 3c i S
Massnahmen BE-VP 2000 >==58=E=E5|=2|=5uablm=|zs2el= |=H

1.1

Umsetzung der Nachhaltigkeit

1.2)

Systematische Evaluation von Projekten nach K/N-Kriterien

1.3

Werterhaltung der Verkehrsinfrastruktur sicherstellen

2.1

Standortwahl fiir Freizeitanlagen

2.2

Veranstaltungen: 0V-Angebote, Parkplatzpolitik

2.3

Verkehrsarme Einkaufs- und Flanierzonen

2.4

Freizeitverkehr: Marketing im OV verstérken

2.5

Ergénzende Angebote wie z.B. Mability an Ferienorten

3.1

Regionale Unterschiede in den Erschliessungskosten priifen

4.1

Verbesserung Verkehrserschliessung der ESP

5.1

Anbindung an internationalen Schienenverkehr

5.2

Umsetzung Luftverkehrsleitbild, Abstimmen auf SIL

53

Ausbau Belpmoos mit verbesserter Verkehrserschliessung

6.1

Veloleitbild, Ziele und Planungshilfe im Fussgangerverkehr

6.2

Sichere und attraktive Infrastrukturen fir Langsamverkehr

6.3

Motiviationskampagne Velo- und Fussverkehr

7.1

Verkehrstelematikstrategie festlegen

8.1

Ueberpriifung der Beteiligungen an TU

8.2

Managementreformen im Strassenwesen weiter fihren

9.1

Uberpriifen der Tarifstruktur im OV

9.2

Parkplatzabgaben und Strassenbeniitzungsabgaben

9.3

Kontrollen und Bussen

9.4

Konzept zur Verwendung der LSVA-Einnahmen

10.1

Verbrauchsabhangige Motorfahrzeugsteuer

10.2

Marketing fiir neue Technologien

10.3

Emissionsarmer Baustellenverkehr

1.1

Grossverkaufsflachen: Aktive Politik fir zentrale Standorte

11.2

Grossverkaufsflachen: PP-Bewirtschaftung, Fahrtenmodell

121

Schienengiiterverkehr fordern, weniger A/D-Transporte

13.1

Forderung neue integrierte Mobilitdtsdienstleistungen

Generelle Grundsatze

—_
w

Verkehrsrelevante Tatigkeiten koordinieren

—
=

Wirksamkeit von Massnahmen priifen
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Die Umsetzung der vorgeschlagenen Massnahmen erfordert Ressourcen, bringt aber
auch zusatzliche Einnahmen oder Ersparnisse. Der Ressourcenbedarf einzelner Mass-
nahmen kann erst bei ihrer zuklnftigen Konkretisierung genauer beziffert werden. Es wird
zu prifen sein, ob die Umsetzung Uberall durch Verlagerungen innerhalb der verfligbaren
Mittel sichergestellt werden kann. Es ist darauf hinzuweisen, dass aufgrund der Finanz-
knappheit wahrend den nachsten drei Jahren keine zusatzlichen Mittel einzuplanen sind
und dass die beschlossenen Massnahmen des Neuen Massnahmenprogramms zur
Haushaltssanierung (NMH) umzusetzen sind.

Die Massnahmen wurden im vorangehenden Abschnitt in Form von fact sheets vorge-
stellt. Wir haben die vorgeschlagenen Teilmassnahmen in der nachfolgenden Tabelle 5-3
zusammengefasst. Aus der Matrix-Darstellung wird ersichtlich, welche Massnahmetypen
aus der ,tool box" der kantonalen Verkehrspolitik jeweils eingesetzt werden.

Aus dieser Darstellung wird auch klar, dass nicht bei allen zur Verfligung stehenden
Massnahmetypen (Spalten) zuséatzliche Massnahmen vorgeschlagen wurden bzw. nicht
alle schon in Umsetzung begriffenen Massnahmen aufgenommen wurden: Dies liegt u.a.
daran, dass wir uns auftragsgemass darauf konzentriert haben, Reaktionen auf neuere
Trends zu formulieren, und somit die unveranderte Weiterfithrung bestehender Aktivi-
taten nicht als Massnahme formuliert haben. Die vorgeschlagenen Massnahmen bauen
somit auf der bisherigen Verkehrspolitik auf.
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Tabelle 5-3: Die Massnahmen und ihre Zuordnung zu Massnahmentypen im Uber-
blick

nur im gedruckten Bericht verfligbar
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A-2 Anhang A: Bestandesaufnahme und Entwicklungstendenzen

1 Einfihrung

Anhang A bildet die Grundlage fir die sehr viel knapper gefasste Trendanalyse im Kapitel
2 des Hauptberichts. In Anhang A werden einerseits die wichtigsten Fakten zur heutigen
Verkehrssituation im Kanton Bern aufgezeigt. Andererseits stellen wir ausgewahlte Ent-
wicklungstendenzen und Trends dar, welche das Verkehrsgeschehen und die Verkehrs-
politik im Kanton Bern in den nachsten rund 10 Jahren beeinflussen werden.

Auch in diesem Anhang A beschrdanken wir uns auftragsgemass auf eine knappe Darstel-
lung. Die Zusammenstellung und Aufbereitung von Statistiken oder gar die Erhebung
neuer Daten wirde den Rahmen des Auftrags sprengen. Gleichzeitig ist darauf hinzuwei-
sen, dass die Datenbasis flr kantonale oder regionale Statistiken teilweise schlecht ist.
Allenfalls kdnnen bei spateren Zusatzprojekten und in der Umsetzung gezielte Vertiefun-
gen vorgenommen werden, wenn sich zeigt, dass genauere Grundlagen flr die politi-
schen Entscheide wesentlich sind.

2 Personenverkehr

2.1 Bestandesaufnahme

Gesamtsschweizerisch haben die Personenkilometer von 1970 bis 1995 um 66% zuge-
nommen (entspricht einer Wachstumsrate von durchschnittlich 2%).(1)

Der private Strassenverkehr hat seinen Anteil in dieser Zeit von 77% auf 79% gesteigert.
Allerdings ist in den letzten Jahren ein leichter Trendbruch zu Gunsten des Schienenver-
kehrs festzustellen. Der Schienenverkehr hat in den letzten zehn Jahren (1985-95) 32%
zugelegt, der Strassenverkehr bloss 8%.

1995 fielen auf den privaten Strassenverkehr 79% der Personenkilometer, auf den 6ffent-
lichen Strassenverkehr und die Schiene 18% (restliche 3%).

Die Halfte der Personenkilometer entfallen auf den Freizeitverkehr, je ein Viertel auf Ge-
schafts- resp. Pendlerverkehr.2 Das Verkehrsaufkommen verteilt sich nicht regelmassig
Uber die Zeit. An Werktagen sind ausgepragte Morgen- und Abendspitzen zu beobachten,
die vorwiegend vom Pendlerverkehr verursacht werden. Beispielsweise betragt der Antell
des Pendlerverkehrs am gesamten PW-Aufkommen in der Agglomeration Bern Uber 80%
wahrend der Morgenspitze, respektive tber 70% wahrend der Abendspitze.©

Der 6ffentliche Verkehr kann in die Bereiche Feinerschliessung (Regionalverkehr, Nahver-
kehr in den Stadten), IC-Verkehr und Fernverkehr unterteilt werden. Das Angebot im stad-
tischen Nahverkehr ist im Kanton Bern ausgezeichnet, entsprechend hoch sind die An-

1 UVEK/GVF (1998), Verkehr gestern heute morgen, S. 18.
2 UVEK/GVF (1998), Verkehr gestern heute morgen, S. 27.
3 ECOPLAN (1997), Kombiniertes Road Pricing- / Parkplatzabgaben-System fiir die Stadt Bern, Kapitel 6.
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teile, welche der 6ffentliche Verkehr in diesem Bereich auf sich zieht. Allerdings stdsst
hier der offentliche Verkehr wahrend Spitzenzeiten auf Kapazitdtsengpéasse.

Zunehmende Bedeutung wird der Erschliessung im Schienenfernverkehr zugemessen.
Fir die Anbindung des Kantons Bern an das internationale Hochgeschwindigkeitsnetz
kommt der Realisierung der NEAT-Achse Lotschberg-Simplon eine strategische Bedeu-
tung zu.

Im Luftverkehr hat der Flughafen Bern-Belp seine Position mit zusatzlichen Linienfligen
gefestigt. Allerdings ist die Zufahrt zum Flughafen Bern-Belp verbesserungswirdig. Ins-
gesamt verbessert dieses Angebot die wirtschaftliche Standortgunst der Region Bern.

Der Kanton Bern verflgt insgesamt Uber eine ausgezeichnete Anbindung an das Natio-
nalstrassennetz, auch wenn punktuelle Verbesserungen moglich sind. Eine Herausforde-
rung fur die Zukunft ist die kontinuierliche Werterhaltung des bestehenden Strassennet-
zes.

2.2 Trends

0 Wachstum geht weiter

Je nach Annahmen Uber die Bevdlkerungs- und Wirtschaftsentwicklung wird mit ei-
nem Wachstum im Personenverkehr von 20 bis 40% bis ins Jahr 2015 gerechnet, also
einer leichten Verflachung im Vergleich zu den letzten Jahrzehnten. @

O Freizeitverkehr nimmt noch mehr zu

Der Freizeitverkehr wird auf Grund der kiirzeren Jahres- und Lebensarbeitszeiten und
der demografischen Alterung weiter zunehmen. Da im Freizeitverkehr Uberdurch-
schnittlich haufig der PW zum Einsatz kommt, wird auch der Marktanteil des PW ins-
gesamt eher zunehmen.®

O Erlebniseinkauf und Fachmarkte: Freizeit und Einkauf vermischen sich

Der Trend zu grossen, kombinierten Freizeit- und Einkaufsanlagen ,auf der grinen
Wiese"” nimmt stark zu. Einkaufen wird dabei als Erlebnis angepriesen resp. Freizeit-,
Sport- und Kultur-Anlagen werden mit Einkaufsmodglichkeiten kombiniert (und amorti-
siert). Aus Platzgriinden und auf Grund der Landpreise stehen haufig Standorte in Au-
tobahnndhe an den dusseren Agglomerationsperipherien im Vordergrund. Es besteht
die Tendenz, unter dem zunehmenden wirtschaftlichen Druck (Krise in Teilen der Frei-
zeitbranche, verscharfte Konkurrenz, Krise in der Bauwirtschaft) die Errungenschaften
der Raumordnungs-, Verkehrs- und Umweltpolitik weniger stark zu gewichten.

UVEK/GVF (1998), Verkehr gestern heute morgen, S. 18.

Vgl. auch Meier R. (1998), Strategien im Freizeitverkehr, Zwischenberichte NFP 41/D5 sowie FIF/Metron
(1999), Verkehrsmanagement in Ferienorten, NFP 41/D6.
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0 In der Agglomeration der OV, im landlichen Raum der PW

In den Agglomerationen behauptet der OV seine starke Stellung, im landlichen Raum
nimmt der PW-Anteil zu. Diese sich noch verstarkende Polarisierung beruht auf drei
Faktoren:

— dem heutigen Angebot (dichtes OV-Angebot in und zwischen den Agglomeratio-
nen),

— den Bedirfnissen (geblndelte Nachfrage in Richtung Zentren, disperse und stark
wachsende Bedurfnisse im Freizeitverkehr in Richtung Peripherie)

— der zunehmenden Finanzknappheit (reduziertes OV-Angebot)

O Die Staus werden zum Alltag

Was sich in Deutschland bereits zum Alltag entwickelt hat - regelmassige lange Staus -
wird auch in der Schweiz auf immer zahlreicheren Abschnitten Realitdt. Im Kanton
Bern durfte insbesondere die A1 in der Agglomeration Bern betroffen sein, aber auch
verschiedene weitere Zugangsachsen zu den Zentren wahrend den Spitzenlastzeiten.

O Motorisierungsgrad: Sattigungsgrenze noch nicht erreicht
Obwohl heute auf 1000 Haushalte 750 PW entfallen, deuten die hohen Wachstumsra-
ten der letzten Jahre darauf hin, dass noch ein grosses Potenzial besteht, insbesonde-
re bei den Zweit- und Drittwagen, bei jungen Automobilistinnen und infolge des sin-
kenden Anteils von alteren Personen ohne Fiihrerschein.(

0 Langsamverkehr stagniert - Roller stark im kommen

Zwar bleiben die Zeitbudgets insbesondere im Pendlerverkehr etwa gleich, die verbes-
serte Erschliessung flhrt aber zu langeren Distanzen. Insofern sinkt die Attraktivitat
des Velo- und Fussgéngerverkehrs.?) Im Stadtverkehr und generell bei kurzen Distan-
zen verbleibt das Velo dagegen ein attraktives Verkehrsmittel. Besonders im Kommen
sind Kleinmotorrader (Roller) als flexibles, Platz sparendes Verkehrsmittel auf kurze Di-
stanzen.

Q Flugverkehr

Der Flugverkehr wird auch weiterhin steile Zuwachsraten verzeichnen, vor allem im
Ferien-, aber auch im Geschéftsverkehr. Insofern wird die Bedeutung des Flughafens
Bern-Belp tendenziell weiter zunehmen. Der Trend zu Kurzferien, Stadtefligen etc.
nimmt zu, unterstitzt vom Preiskampf in der Branche und der Liberalisierung.® Dem-
gegenuber nimmt der Privatflugverkehr wie in den vergangenen Jahren weiterhin eher
ab.

0 Neue Angebote erobern den Markt

Die sog. ,Neuen integrierten Mobilitatsdienstleistungen” (NIM), d.h. eine Ange-
botspalette von Mietwagen Uber Car-Sharing, Bedarfs-/Rufbus (Publicar) bis zu Kom-

6 Vgl. auch Muller & Romann et al. (1999), Autofreie Haushalte, NFP 41/A2.

7 Vgl. auch Netzwerk Langsamverkehr (1999), Die Zukunft gehort dem Fussgédnger- und Veloverkehr, NFP
41/A9 sowie T2

8 Vgl. auch Oliva C. (1998), Liberalisierung im Luftverkehr, Zwischenberichte NFP 41/D8.
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biangeboten wie Zuri-Mobil oder Zuger-Pass-Plus haben in letzter Zeit ihren Platz auf
dem Markt erobert. Die Erfahrungen mit dem Rufbus-Konzept der PTT sind gut. Die
Schweiz hat nach der Fusion der Anbieter zu , Mobility Car-Sharing” den weltweit
grossten Car-Sharing-Anteil.©©)

Carverkehr: Grosse Zuwachse

Mit der Offnung der EU gegen Osten nimmt die Bedeutung des Carreiseverkehrs wei-
ter zu. Es stellen sich auf der internationalen und nationalen Ebene Fragen der Regulie-
rung (z.B. Sicherheit) und der Politik (neues Element des o6ffentlichen Verkehrs -
Gleichbehandlung mit der Schiene?), auf kommunaler Ebene Fragen der Standorte
(Terminals, Zubringerverkehr). In der Stadt ZUrich wurden erste Abklarungen getroffen.

Swissmetro: Ungewisse Zukunft

Optimisten rechnen mit der Inbetriebnahme von ersten Streckenabschnitten der
Swissmetro ab ca. 2010. Finanzielle und technische Unsicherheiten machen aber nach
unserer Einschatzung eine Inbetriebnahme kommerzieller Angebote vor 2020 unreali-
stisch.

Strassenbauprogramm

Der Schwerpunkt kiinftiger Strassenbauprogramme ist umstritten. In letzter Zeit mach-
ten Werterhaltungs- und Sicherheitsmassnahmen sowie Radwege einen zunehmen-
den Anteil aus. Wir rechnen damit, dass dieser Trend weiter geht. Ausbauten stehen
im Bereich der Autobahnanschlisse (z.B. Oberaargau), bei der Zufahrt zum Flughafen
Bern-Belp und bei der Frage des Neufeldzubringers zur Diskussion. Ebenso ist damit
zu rechnen, dass die Diskussion um eine 6-spurige A1 in Zukunft an Intensitat gewin-
nen wird, wenn die Stauhaufigkeit auf der A1 weiter zunehmen wirde.

Insgesamt wird sich die Philosophie der angebotsorientierten Planung (d.h. ,nicht je-
der Nachfrage nachgeben,,) weiter durchsetzen.

Bahnangebote werden ausgebaut

Waéhrend die Berner S-Bahn nach den grossen Verbesserungen der letzten Jahre in
den nachsten Jahren je nach finanziellen Mdglichkeiten nur noch leicht ausgebaut
wird, wirken sich die Verbesserungen bei Bahn 2000 (Halbstundentakt, nach Ab-
schluss der Neubauten klrzere Reisezeiten nach Zirich und Basel) und ab ca. 2007 der
Basistunnel der NEAT am Lotschberg starker aus.

Im internationalen Hochgeschwindigkeitsverkehr sind weitere Verbesserungen
moglich (Anschlisse an ausgebautes TGV-Angebot, hereingezogene ICE, beschleunig-
te Nord-Suid-Verbindungen).19 Umfang und Zeitpunkt solcher Verbesserungen hdngen
von verschiedenen Faktoren ab, wie beispielsweise dem Bau der Létschberg-Basislinie
und dem Ausmass, mit welchem sich der Kanton Bern daflr einsetzt.

Vgl. auch die NFP-41-Projekte A1, A2 und AS.

Vgl. auch ECOPLAN (1996), Einbindung des Espace Mittelland in das internationale Hochgeschwindig-
keitsnetz.
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O Privatwirtschaftliche Formen im Aufwind

Die Tendenz setzt sich fort, den 6ffentlichen Verkehr Uber das Bestellerprinzip und die
Transportunternehmungen in privatwirtschaftlicher Form zu flhren. Die 0Offentliche
Hand wird ihre Mehrfachrolle als Miteigentimer, Besteller und Aufsichtsorgan zuneh-
mend entflechten. Der Kostendruck flhrt zu betrieblichen Zusammenschlissen
(Beispiel Regionalverkehr Mittelland). Hingegen wird die Infrastruktur rechtlich und or-
ganisatorisch zunehmend vom Betrieb getrennt.

O Differenzierte Preisentwicklung im Verkehr

Per Saldo durften sich die Preise im Verkehr zwischen leicht sinkend und stabil bewe-
gen, wobei verschiedene Trends zu dieser Einschatzung beitragen:

— Im Strassenverkehr sind aufgrund des bestehenden Wettbewerbsdruck einerseits
weitere Produktivitdtsgewinne zu erwarten, andererseits wird der Treibstoffpreis
mittel- bis langerfristig eher steigen (insbesondere wenn eine CO:-Abgabe einge-
fahrt wird). Im Zentrumsverkehr ist eine zunehmende Steuerung Uber die Park-
platzgeblhren und langerfristig auch Uber ein urbanes Road Pricing denkbar.

— Im Schienenverkehr wird durch die Deregulierung (Stichwort: Bahnreform) und den
damit verbundenen Wettbewerb ebenfalls ein Produktivitdtsschub erwartet. Dies
durfte sich weniger in Preissenkungen als vielmehr in einer verbesserten Eigenwirt-
schaftlichkeit des Schienenpersonenverkehrs niederschlagen. Andererseits erlaubt
es die Konkurrenz zur Strasse nicht, die Preise spurbar zu erhéhen.

2.3 Folgen fiir die BE-VP

Die folgenden Aspekte scheinen uns flr die Aktualisierung der BE-VP die grosste Bedeu-
tung zu haben:

0 Der Freizeitverkehr wird zum Hauptthema

Wahrend die Verkehrspolitik den Pendlerverkehr recht gut im Griff hat, ist der Einkaufs-
und vor allem der Freizeitverkehr wesentlich komplexer, dynamischer, schwieriger zu
beeinflussen und weist erst noch die grossten Wachstumsraten auf. Hier sind neue
Strategien gefragt. Insbesondere ist eine Strategie in Bezug auf die Fachmarkte und
Freizeitparks zu entwickeln, welche sich auf Grund der Nachfrage nach solchen Ange-
boten und mit Hilfe wirtschaftspolitischer Argumente (Arbeitsplatze, Standortkonkur-
renz) durchsetzen werden. Entsprechend ist davon auszugehen, dass in diesem Be-
reich die Nachfrage nach PW-Fahrten steigen wird. Aufgabe der kantonalen Verkehrs-
politik wird es sein, darauf hinzuwirken, dass die dadurch ausgelosten Belastungen
(zusatzliche Staus, Larm- und Luftbelastung) moglichst tief bleiben. Dazu gehort vorab
die Frage der Standortwahl (Stichworte: nahe an Autobahnanschlissen, in Agglomera-
tionsnahe, auch mit dem OV erschlossen, Parkplatzbewirtschaftung). Ebenso von In-
teresse ist, ob Fachmarkte sich als Ergdnzung oder als reine Konkurrenz zu den Ange-
boten in den Stadtzentren aufbauen lassen.
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0 Ueberlastung: Ausbau oder Dampfung

Waéhrend in den letzten Jahren mit dem Grauholzausbau der wichtigste Engpass
(vorUbergehend) entscharft werden konnte, dirften die Ueberlastung des Strassennet-
zes vor allem rund um die Agglomerationen tendenziell zunehmen. Ahnliche Probleme
kénnten z.T. auch die grossen Bahnhofe bekommen. Der Druck auf einen Ausbau der
Strasseninfrastruktur wird somit zunehmen. Gleichzeitig scheinen die Akzeptanz und
die Moglichkeiten fir nachfragedampfende Massnahmen zu stagnieren.

a Telearbeit und Telekommunikation statt Verkehr?

Neuere Studien" bestitigen, dass Videokonferenzen, Telearbeit, E-Mail/Datenaus-
tausch usw. zwar (relativ bescheidene) Verkehrsmengen substituieren koénnen, ande-
rerseits aber neue, dezentrale Unternehmensformen Uberhaupt erst ermdglichen, die
dann ihrerseits neuen Geschéafts- und Guterverkehr erzeugen. Somit ist insgesamt
nicht mit einem grossen Einfluss dieser Technologien auf die Verkehrsentwicklung zu
rechnen.

0 Der offentliche Verkehr im neuen Kleid

Im offentlichen Verkehr dirften grundlegende Umwalzungen bevorstehen: Der massiv
erhohte Kostendruck fordert Zusammenschlisse von Transportunternehmungen und
erzwingt ein differenzierteres, auf nachfrageschwachen Verbindungen reduziertes An-
gebot. Flexible Formen wie Rufbus etc. werden in die Angebotspalette integriert, ver-
langen aber auch nach angepassten Rechtsgrundlagen bezlglich Subventionen,
Standorten etc. Zudem steht der Kanton Bern als Miteigentimer bedeutender Trans-
portunternehmungen vor grossen Herausforderungen (teilweise Eigenkapitalknappheit,
Entflechtung der verschiedenen Rollen bisher ungelost).

11 Vgl. z.B. Rangosch S. (1998), Neue Kommunikationsmedien, Zwischenberichte NFP 41/A7.
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3 Guterverkehr

3.1 Bestandesaufnahme

Der Guterverkehr verzeichnete in den letzten 25 Jahren eine Zunahme um 70% bei den
Verkehrleistungen, also noch etwas mehr als der Personenverkehr.(12) 1993 entfielen da-
von 55% auf die Strasse, deren Anteil allerdings bei den kurzen und mittleren Distanzen
wesentlich hoher ist.

Der grdsste Teil des Guterverkehrs ist hausgemacht: Der viel diskutierte Transitverkehr
macht bei den schweren Nutzfahrzeugen bloss 6% der Fahrzeugkilometer aus, der Im-
port-/Exportverkehr 17%.

In den nachsten 20 Jahren wird mit einer Verdoppelung der Verkehrsleistungen
(Tonnenkilometer) gerechnet, wobei zurzeit offen ist, ob dies auch zu einer Erhéhung der
Fahrleistung von Lastwagen fihren wird. Politische Weichenstellungen (LSVA, 40t-Limite,
Forderung des Schienengliterverkehrs) beeinflussen die zuklnftige Ausgestaltung des
GuUterverkehrs entscheidend.

3.2 Trends

0 Nachfrage: Immer mehr und immer piinktlicher
Der europaische Binnenmarkt und die zunehmende Globalisierung férdern neue Logi-
stikkonzepte, mit denen haufig eine Zentralisierung von Standorten (Produktion, Er-
satzteile, Verteilzentren) und eine Erhdhung des Verkehrsaufkommens verbunden ist.
Es wird versucht, mit Just-in-time-Strategien die Lagerkosten und die Risiken zu sen-
ken, was aber die Anforderungen an die Zuverlassigkeit und in vielen Féllen auch die
Geschwindigkeit erhoht.

0 Angebot: Die Bahn hat’s schwer

Wahrend auf der Strasse der Preis- und Konkurrenzdruck sowie die Kabotage
(auslandische Transporteure dirfen schweizerischen Binnenverkehr (bernehmen) die
Attraktivitat erhohen, kampft die Schiene mit dem Rlckgang bei den Massengutern,
den erhdhten Anspriichen an Zuverldssigkeit und den Problemen bei den Grenzliber-
gangen. Die geforderten Produktivitatsspriinge sind zwar moglich, aber im Markt nicht
einfach zu erreichen.'3 Der Einzelwagenladungsverkehr ist finanziell in vielen Fallen
nicht konkurrenzfahig und bedroht, auch wenn Innovationen wie etwa der Cargo-
Sprinter nicht zu unterschatzen sind, was auch die Renaissance des GUterverkehrs in
Grossbritannien andeutet.(14)

12 UVEK/GVF (1998), Verkehr gestern heute morgen, S. 18.
13 Vgl. auch Maibach et al. (1998), Zukunftsguterbahn, NFP 41/Bb5.

14 Vgl. Kain P. (1998), The Reform of Rail Transport in Great Britain, Journal of Transport Economics and
Policy, Vol. 32 Part 2, S. 247 - 266.
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O Kombiverkehr im Kommen auf langeren Distanzen

Ein Drittel des alpenquerenden Verkehrs ist kombinierter Verkehr. Beim Binnenverkehr
werden in der Transcare-Studie!’® rentable Potenziale auf den Hauptlinien identifiziert.
Allerdings sind grosse, langfristige Investitionen nétig, um diese Potenziale auszu-
schopfen.

Die zuklnftige Rollende Landstrasse am Lo6tschberg dirfte zunehmenden Transit-
GuUterverkehr in den Kanton Bern ziehen.

Insgesamt ist es offen und hangt wesentlich von der Verkehrspolitik ab, ob der Kombi-
verkehr in Zukunft einen splrbaren Anteil am GuUterverkehrsaufkommen im Kanton
Bern Gbernehmen kann.

o City-Logistik, Giterverteilzentren
Die bisherigen Erfahrungen (erste Versuche in Basel, Biel und Abklarungen fir Bern)
sind ernlichternd, der Aufwand ist gross, die Einsparungen an Fahrten gering. Unaus-
geschdpfte Potenziale liegen im Bereich einer koordinierteren Logistik fir die Feinver-
teilung (Anlieferung der Innenstadte). Dies erfordert die Zusammenarbeit der Innen-
stadtgeschafte und soweit sinnvoll gemeinsame Verteilzentren, was beides nur
schwierig zu realisieren ist.

o Green Lorries - noisy trains
Auch die schweren Brummer werden sauberer: Bessere Treibstoffe und Partikelfilter
sind im Kommen. Bei den Uberwiegend recht alten Eisenbahnglterwagen wird der
Larm zu einem zunehmenden Problem. Wie im Personenverkehr kénnte auch im GU-
terverkehr die Schiene zumindest einen Teil ihres 0kologischen Vorteils verlieren.

0 Nationale Politik: LSVA, 40-Tonnen-Limite, Bilaterales Abkommen mit der EU
Wahrend der Erarbeitung der BE-VP werden die LSVA sowie die Finanzierung der
NEAT vom Volk angenommen. Damit sind wichtige Meilensteine gesetzt. Auf Grund
der zu erwartenden flachendeckenden Einfihrung der 40-Tonnen-Limite ist nur mit ei-
nem bescheidenen Wachstumsdéampfer im StrassengUterverkehr zu rechnen. Zudem
setzt das voraussichtlich noch 1998 geschlossene (spater noch zu ratifizierende) bilate-
rale Abkommen mit der EU der schweizerischen Abgabepolitik im Transitverkehr Gren-
zen.

0 28-Tonnen-Limite gefallen

Nachdem nun davon auszugehen ist, dass die 28-Tonnen-Limite aufgehoben wird,
muss gepruft werden, welche Strassen fir 40-Tonner freigegeben werden sollen und
welche Auswirkungen auf Unterhalt und Sicherheit entstehen.

Durch die Einflhrung der 40t-Limite kann dieselbe Gltermenge mit weniger Fahrten
transportiert werden. Dieser Produktivitatseffekt wird je nach Art der Guter unter-
schiedlich stark ausfallen. Andererseits ist auch zu beobachten, dass haufiger kleinere
Gutermengen Uber kleinere Distanzen transportiert werden. Die Einflhrung der LSVA

15 TransCare AG (1998), Kombiverkehr Schweiz - Machbarkeitsstudie.
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wird diesen Trend verstarken (keine LSVA flr Lieferwagen). Bei den Lieferwagen
koénnte sich ein eigentlicher Boom ergeben.

Rahmenbedingungen fiir Strassengiiterverkehr ungewiss

Einerseits sind auch seitens der Europaischen Kommission vermehrt Bestrebungen im
Gang, den Schwerverkehr von der Strasse auf die Schiene zu verlagern (Stichworte
dazu sind etwa Freight Freeways, Euro-Vignette, Weissbuch vom Juli (?) 1998). Ande-
rerseits ist eine Mehrheit der Mitgliedstaaten immer noch eher lastwagenfreundlich
eingestellt (Breite, Gewicht, Ruhezeiten, Geschwindigkeiten, Gebihren).

Weniger Hardware, mehr Software und Orgware

Unter diesen Schlagworten wird zusammengefasst, dass die Zeiten des Infrastruktur-
Denkens (neue Strassen, neue Bahnverbindungen) vermehrt durch die Férderung von
logistischen und technischen Losungen (Leitsysteme, Organisation, Zusammenarbei-
ten etc.) abgeldst werden.

3.3 Folgen fur die BE-VP

Im Vergleich zur Personenverkehrspolitik ist die Glterverkehrspolitik auf kantonaler Ebene
bisher weniger gewichtet worden. Dies liegt primar an den geringeren Handlungsspiel-
raumen. Auf Grund der zunehmenden Bedeutung (punkto Verkehrsmengen und Umwelt-
belastungen) ist aber vermehrt auszuloten, welche Maoglichkeiten hier bestehen. Wir se-
hen hier folgende Schwerpunkte:

o

Bestmogliche Einbindung des Kantons Bern ins System des kombinierten Ver-
kehrs:

AnknUpfungspunkt ist dabei das Projekt Kombiverkehr Schweiz. Der Kanton Bern sollte
beziglich Terminalplanung, Standortsicherung, Gesprache mit Unternehmungen, Ein-
bezug in Raumordnungs- und Ansiedlungspolitik dieses laufende Projekt weiterhin ak-
tiv fordern. Abzuklaren ist insbesondere, ob zuséatzliche sog. Feederlinien aufgebaut
werden konnten, welche an die geplante Hauptlinie (Genf-Lausanne-Freiburg-Bern-
Olten-Aarau-ZUrich-St.Gallen-Wolfurt) angeschlossen werden konnten.16)

Abklarung und laufendes Verfolgen der Entwicklung im Zusammenhang mit der
Aufhebung der 40-Tonnen-Limite und der Rollenden Autobahn:

Neue Potenziale flr den Schienenverkehr sollten konsequent geprift und je nach Er-
gebnis eingefihrt werden. Zu prifen ware beispielsweise, ob nach Einfihrung der
LSVA ein Angebot im Bereich Rollende Landstrasse zwischen dem Raum Bern und
dem Wallis (Raum Visp - Brig) rentabel betrieben werden konnte. Wie schon im oberen
Punkt hat es der Kanton Bern als Mehrheitsaktionar der BLS in der Hand eine aktive
Politik zu betreiben.

16

Eine erste Rlcksprache mit Vertretern des Kantons Wallis hat gezeigt, dass insbesondere eine Verbindung
Bern - Thun - Brig - Sierre - Sion - Martigny - Lausanne ernsthaft geprift werden sollte.
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O Entscheid lber eine allfallige starkere und koordinierte Guterverkehrspolitik:

Z.B. durch Férderung von City-Logistik (inkl. Férderung von Verteilzentren, welche op-
timal mit der Schiene beliefert werden kénnen), durch Bestellen von Dienstleistungen
oder Forderung von Anschlussgeleisen etc.

0 Keine Einseitige Orientierung an Infrastrukturen:
Nebst der Diskussion um Terminals und Tunnels muss die dffentliche Hand auch star-
ker die Potenziale von Logistikonzepten, Leitsystemen etc. prifen und in ihre Strategi-
en gleichberechtigt einbeziehen (vgl. auch Abschnitt Telematik).

4 Technik und Telematik

4.1 Bestandesaufnahme

Im Schienen- und im Strassenverkehr haben die letzten flnf bis zehn Jahre zahlreiche
kleinere,17) aber kaum grossere umwalzende technische Neuerungen gebracht.

Erste Versuche sind mit Telematik-Systemen im Gang, einerseits das Verkehrsbeeinflus-
sungssystem VBS am Grauholz (variable Temposignalisation), andererseits das Parkleitsy-
stem in der Stadt Bern (als erster Teil eines umfassenderen Verkehrssystemmanage-
ments VSM).

Weiter sind einige Busse und andere Fahrzeuge mit neuen Treibstoffen im Einsatz (Gas,
Oekodiesel).

Die Leichtfahrzeuge (Elektro- oder Hybridantriebe) konnten eine Marktnische besetzen,
sind aber zahlenmaéssig noch unbedeutend. Die Grossversuche (Mendrisio, mit Partner-
gemeinden Ittigen und Wohlen BE) sind bezlglich Markteinflhrung und Oeko-Effekten
eher etwas erntchternd.

4.2 Trends

0 Fahrzeugtechnik hat noch Potentiale

Nachdem der Katalysator seine Wirkung mittlerweile fast in der ganzen PW-Flotte ent-
falten kann, stehen neue Technologien vor der Einfihrung, die nochmals eine wesent-
liche Reduktion der NOx und der VOC-Emissionen bringen (neue Normen im Gefolge
der EU-Abklarungen unter dem Titel ,, Auto-Oil-Programme ).

Bei den schweren Fahrzeugen sind noch grossere Fortschritte maglich (Euro Ill, Parti-
kelfilter).

Der Verbrauch sinkt sehr langsam, weil die technischen Verbesserungen durch Ge-
wichts- und Komfortsteigerungen (z.B. Klimaanlagen) wieder kompensiert werden.

17 Z.B. Airbag, Leichte Triebfahrzeuge, Doppelstock- und Neigezugtechnologie, ICE.
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o

Treibstoffe: wenig Optimismus?

Verschiedene Untersuchungen zeigen, dass die Oekobilanz und die Kosten von alter-
nativen Treibstoffen wie Rapsol etc. wenig Anlass zu Optimismus geben. Hingegen
besteht ein Potenzial fir verbesserte, mit weniger Schadstoffausstoss verbundene
Sorten von Benzin und Diesel.

Telematik: Grosse Dynamik

Zur Strassenverkehrstelematik wurde kirzlich eine Reihe von Ubersichtsberichten ver-
offentlicht.(18) Es lasst sich noch schwer abschatzen, welche Anwendungen sich tech-
nisch und dkonomisch am schnellsten durchsetzen.

Die neuen Maglichkeiten erfordern eine aktive Politik durch die 6ffentliche Hand (z.B.
Marktiiberwachung, technische Uberwachung beziiglich Frequenzen und Sicherheit,
Entscheid Uber Installationen im Strassenraum etc.), wobei primar der Bund, auf Grund
seiner Strassenhoheit aber auch der Kanton angesprochen ist.

Die Telematik wird sich ohnehin in irgend einer Form durchsetzen. Die Politik ist aber
gefordert, aus den technischen Maoglichkeiten das Maximum flr die Ziele der &ffentli-
chen Hand herauszuholen, namentlich punkto Sicherheit, Umwelt und effizienter Nut-
zung der Infrastruktur sowie allenfalls punkto Gebuhrenpolitik. Telematik ist ein attrak-
tives Instrument zur Optimierung der Infrastrukturnutzung, was gleichzeitig mit einer
Attraktivierung der Strasse an sich verbunden ist.

Technik im Schienenverkehr

Zwei aktuelle Uebersichtsstudien!’® zeigen, dass auch die klassische Rad-Schienen-
Technik sowohl oOkologisch (Energieverbrauch, Larm) wie betrieblich (automatische
Kupplungen, Leitsysteme etc.) noch sehr viel Potenzial hat. Ob ein ,Faktor 4"
(halbierte Umweltbelastung, doppelte betriebliche Effizienz) realistisch ist, hdngt von
den Rahmenbedingungen des Marktes ab.

Fir den Regionalverkehr stehen Leichtfahrzeuge im Vordergrund (im Gulterverkehr
Systeme a la Cargosprinter).

Noch offen ist, ob, in welcher Form und wie rasch sich die Magnetschwebetechnik
(Swissmetro, Transrapid) durchsetzen werden. Die Wahl einer Pilotstrecke kdnnte
auch flr Bern wichtig sein (Bern-Zirich oder Basel-Zlrich statt Genf-Lausanne?).

Informations- und Kommunikationstechnologien: Gewaltige neue Moglichkeiten

In diesem Bereich stehen wir am Anfang einer grossen Umwaélzung. Ahnlich wie beim
Boom der Mobiltelefonie, des Internets und der Kreditkarten steht auch bei den Bu-
chungs- und Zahlungssystemen, bei der Kundeninformation, bei den Fahrgastkontrol-
len etc. ein grosser Durchbruch bevor. Elektronische Zahlungsmittel im Sinne einer
Smart Card werden bald die herkdmmlichen Abonnemente weitgehend ersetzen. Ski-
tourismusorte machen vor, wie der offentliche (und der private) Verkehr kiinftig ausse-

18

19

Mdahlethaler et al. (1998), Perspektiven der Strassenverkehrstelematik, NFP 41/E5, weiter Studien des
VSS, die am 3.11.98 prasentiert wurden.

Brandli et al. (1998), Technische Moglichkeiten im Personenfernverkehr auf der Schiene, NFP 41/F4 sowie
Maibach et al. (1998), Zukunftsgliterbahn, NFP 41/B5.
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hen konnten: Berlhungsfreie, Uberall glltige vorausbezahlte Kreditkarten, welche um-
fassende Informationen fir die Abrechnungen liefern.

4.3 Folgen fir die BE-VP

0 Im Bereich der Fahrzeug- und Treibstofftechnologie besteht wenig kantonaler Hand-
lungsbedarf (allenfalls: Forderstrategie, Markteinfuhrung, Innovationsférderung, Vor-
bildfunktion und Beschaffungspolitik der &ffentlichen Hand)

o In der Telematik sollte der Kanton Bern, gestltzt auf das bis Frihjahr 1999 zu erwar-
tende Leitbild des Bundes, eine klare Strategie entwickeln.

O Zu Swissmetro sollte sich der Kanton Bern rasch eine Meinung bilden.

5 Kosten und Finanzierung

5.1 Bestandesaufnahme

Die Finanzierung des Verkehrs erfolgt heute grundséatzlich nach folgendem System:

0 Im Strassenverkehr finanzieren Kanton und Gemeinden den Bau und den Unterhalt der
Strassen; sie werden durch Motorfahrzeugsteuern und weitere Einnahmen teilweise
refinanziert.

Eine erste (provisorische) Strassenrechnung des Kantons Bern zeigt, dass auf kanto-
naler Ebene die Ausgaben durch die Einnahmen aus Motorfahrzeugsteuern und dem
Treibstoffzollanteil weitgehend gedeckt werden. Hingegen kénnen die Gemeinden ihre
Strassenkosten nur zu einem sehr kleinen Teil (unter 5%) durch Einnahmen aus Park-
geblhren sowie durch Kantonsbeitrage decken.

Der Fahrrad- und Fussgangerverkehr erzeugt keine Einnahmen (dafilr allerdings auch
nur geringe externe Kosten).

Die externen Kosten sind dabei noch nicht berilcksichtigt. Eine Regionalisierung der
schweizerischen Werte fir die externen Kosten liegt bisher nicht vor, es kann aber
Uberschlagsmassig mit externen Kosten, die durch den Verkehr auf Berner Strassen
verursacht werden, von jahrlich rund 0.5 Mrd. CHF gerechnet werden.(20)

Im Gegensatz zu den Kostendeckungsgraden im &ffentlichen Verkehr liegen fir die
Strassen weder regionale noch strassentyp-spezifische Kostendeckungsgrade vor. Es
ist zu erwarten, dass Strassen im landlichen Raum trotz tieferer Landerwerbs- und
Baukosten und allenfalls teilweise tieferer Unterhaltskosten auf Grund der geringeren
Auslastung stark unterdurchschnittliche Kostendeckungsgrade aufweisen.

20 Vgl. zahlreiche GVF-Studien sowie ECOPLAN (1994), Massnahmen zur Erhohung des Kostendeckungs-
grades im offentlichen und privaten Verkehr im Kanton Bern.
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O Im offentlichen Regionalverkehr auf Strasse und Schiene bestellt der Kanton Lei-
stungen und regelt die Defizitdeckung im Voraus, wobei sich der Bund mit Anteilen
von rund 2/3 an den Kosten beteiligt; im nationalen 6ffentlichen (Bahn-)Verkehr
deckt der Bund die Defizite der Bahnen. Zusatzlich beteiligen sich Bund und Kantone
an den Investitionen in Infrastruktur und Rollmaterial.

Es besteht keine mit der Strassenrechnung vergleichbare Schienenrechnung. Spate-
stens seit der Einflhrung des Bestellerprinzips sind aber die Kostendeckungsgrade im
Schienenverkehr (und auch im 6ffentlichen Strassenverkehr) bekannt.

0 Im Schienengiiterverkehr spricht der Kanton Bern Beitrdge an Anschlussgeleise, un-
terstltzt aber den Betrieb von Guterzigen oder von Umschlagsstellen (Terminals)
nicht.

0 In den Luftverkehr werden im Kanton Bern keine 6ffentlichen Gelder investiert.

0 Bei zahlreichen Folgekosten Ubernimmt der Kanton betrachtliche Anteile, z.B. im
Umweltschutz, bei den Gesundheitskosten (Spitaldefizite), teilweise bei der Strassen-
entwasserung etc.

Q Starker in den Vordergrund gerlckt ist in jingster Zeit die Frage der Zentrumslasten:
Aufgrund der hohen Unterdeckung in den kommunalen Strassenrechnung und des be-
deutenden Anteils ausserkommunaler Verkehrsteilnehmer entstehen den Zentren an-
sehnliche ungedeckte Zentrumslasten.l21) Diese liegen in den finf untersuchten stadti-
schen Zentren zwischen rund 20 Mio. CHF pro Jahr in Bern (=1 Steuerzehntel) und
270'000 CHF in Langenthal.

5.2 Trends

0 Knappe Finanzen
Die generelle Finanzknappheit des Kantons Bern (sowie vieler Gemeinden und des
Bundes) macht sich in allen Bereichen bemerkbar und fiihrt zu verschiedenen Spar-
Runden (Sanierungspakete) - eine Tendenz, die wohl in den nachsten Jahren weiter-
gehen wird.

0 Neue Lastenverteilung
Der neue Finanzausgleich Bund/Kantone bringt voraussichtlich eine starkere Beteili-
gung der Kantone an den Defiziten im regionalen 6ffentlichen Verkehr. Aus den Ertra-
gen der LSVA geht ein Teil an den Kanton.
Auf der Ebene Kanton/Gemeinden sind im Neuen Finanz- und Lastenausgleich
(gemass Grundsatzbeschlissen des Grossen Rates vom Herbst 1998) keine wesentli-
chen Anderungen vorgesehen.

21 Vgl. ECOPLAN (1997), Zentrumslasten und -nutzen.
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0 Leistungsabhangige Abgaben - Road Pricing

International ist die Tendenz zu einer starker nutzungs- resp. (fahr-)leistungsabhangigen
Abgabenstrategie klar. Auf EU-Ebene wird eine elektronische Schwerverkehrsabgabe
gepruft. Verschiedene Modellversuche flr elektronische Autobahngebihrensysteme
sind im Gang, wahrend Lander wie Frankreich und Italien seit langem solche Gebuhren
kennen. In der Schweiz liegt eine Studie zum Road-Pricing in der Stadt Bern vor. Der
Bund prift, ob die Rechtsgrundlagen so gedndert werden konnen, dass fir Stadte
und/oder grosse Bauwerke (Tunnel, Briicken etc.) Geblhren erhoben werden kénnen.
Zum wiederholten Male sind auch Vorstosse flr eine fahrleistungsabhangige Erhebung
der Motorfahrzeugsteuern beim Bund hangig.

Es ist zu erwarten, dass sich die BemUhungen fir verschiedene Arten von Road Pri-
cing nach der Annahme der LSVA auch im Personenverkehr verstarken.

O Privatwirtschaftliche Modelle aller Art

Auf verschiedenen Ebenen setzen sich privatwirtschaftliche Modelle immer mehr
durch:

— Rechtsform (z.B. Umwandlung von stadtischen Verkehrsbetrieben in AGs)

— Form der 6ffentlichen Beitrage (Bestellerprinzip mit Vereinbarungen im voraus und
Verlagerung der Risiken auf die Transportunternehmungen; Auschreibung von Lei-
stungen, offenere Submissionen)

— New Public Management (TBA als grosstes NEF-Pilot-Amt, insbesondere mit Glo-
balbudgetierung)

— Public-Private-Partnership (PPP), d.h. Beteiligung der Privatwirtschaft bei der Finan-
zierung von Grossprojekten (bisher primar im Ausland, in der Schweiz fir die NEAT
weiterhin in Betracht gezogen)

— Build-Operate-Transfer (BOT) - Modelle, bei denen ein privater Generalunternehmer
z.B. eine Strasse erstellt und einige Jahre den Unterhalt sicherstellt (bisher vor al-
lem im Abwasserbereich erfolgreich eingefihrt)

— Qutsourcing resp. Privatisierung von Teilleistungen (z.B. Strassenunterhalt, Projek-
tierung, Vollzug etc.)

Diese Ansatze werden in den nachsten Jahren noch weiteren Auftrieb erhalten. lhr Po-
tenzial sollte systematisch Uberprift werden.

0 Bedeutung von Werterhaltung nimmt zu
Die Sattigung bei den Neuinvestitionen und die Alterung des bestehenden Kapital-
stocks flhren dazu, dass sich das Gewicht massiv vom Neubau (von Strassen, Schie-
nen, Umweltschutzanlagen etc.) auf den Unterhalt verlagert. Dies kann zu Verschie-
bungen zwischen Budgetpositionen und auch beim Personalbestand flihren. Vermehrt
stellt sich die Frage, ob das Ausmass des Unterhalts gentigt, um die Werterhaltung si-
cherzustellen, insbesondere bei den Strassen.
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5.3 Folgen fiir die BE-VP

Die wesentlichen Anpassungen sind mit dem Bestellerprinzip, einer offenen Submissi-
onspolitik und einer marktnahen Fuhrung des TBA (NEF) weitgehend eingeleitet.

o

6

Die BE-VP-Aktualisierung wird viel starker als friher(22) auch unter finanzpolitischen
Aspekten zu beurteilen sein.

Eine vertiefte Priifung verschiedener Aufgaben und Projekte diirfte aus finanzpoliti-
scher Optik unumganglich sein, sei es z.B. im Rahmen der weiteren Sanierungsrun-
den oder der Erfolgskontrollen von Staatsbeitrdgen (Projekt ERKOS). In diesem Kon-
text sind auch regional differenzierte Kostendeckungsgrade (fir Strasse und Schiene)
zu erheben. Es ist auch zu prifen, wie finanzpolitische Gesichtspunkte friihzeitig in die
Planung grosserer Vorhaben einbezogen werden.

Die Werterhaltung wird an Bedeutung weiter zunehmen; es ist zu prifen, ob hierflr
die geeigneten Massnahmen bereits getroffen sind.

Der Kanton Bern sollte bezlglich effizienter Abgabepolitik weiterhin aktiv sein (Road
Pricing, differenzierte und/oder leistungsabhangige Motorfahrzeugsteuern).

Das Potential flr effizienzsteigernde privatwirtschaftliche Formen sollte systema-
tisch ausgelotet werden (siehe oben). In diesem Zusammenhang ist auch auf den fri-
her erwahnten Bedarf nach klaren Eigentimerstrategien (Miteigentum an Transportun-
ternehmungen) hinzuweisen.

Verkehr und Wirtschaft

6.1 Bestandesaufnahme

0

Verkehr als Standortfaktor kein Schwachpunkt mehr

Waéhrend im beriihmten Bericht Stocker/Risch zur Wirtschaftspolitik noch die (damals
ungentgende) Verkehrserschliessung einer der wichtigsten Punkte darstellte, gilt in
heutigen wirtschaftspolitischen Konzepten das Hauptaugenmerk der Innovation sowie
u.a. der Steuerbelastung und der Wirtschaftsfreundlichkeit der Verfahren.

Die Verkehrserschliessung ist zwar nach wie vor wichtig (Flugverbindungen, Hochge-
schwindigkeitsverkehr auf der Bahn, keine Staus auf den Strassen), wird aber in aktu-
elleren Standortanalysen nicht als Schwachpunkt eingestuft.(23)

22 Auch wenn dieses Ziel explizit und prominent in der BE-VP '89 enthalten war.
23 Vgl. BAK (1995), Die Standortattraktivitat des westlichen Mittellandes und seiner Kantone.
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o

Erschliessung und Wirtschaftsentwicklung

Die Zusammenhange zwischen Erschliessung und Wirtschaftsentwicklung wurden
schon mehrfach untersucht.l?4 Es zeigt sich, dass eine verbesserte Erschliessung von
Randregionen die Abwanderung fordert, wenn nicht in der Region selbst wirtschaftli-
che Starken entwickelt werden kénnen.

Im Kanton Bern kénnen nach jingeren Analysen(2® und nach dem Bau der Transjurane
allenfalls noch das Obersimmental / Saanenland als noch nicht sehr gut erschlossen
gelten. Weiter ist fur die Zentren eine verbesserte Einbindung in die internationalen
Verkehrsnetze anzustreben.(26)

Verkehrsbranche als Wirtschaftsfaktor

Rund 6% der Beschéftigten im Kanton Bern fallen auf Branchen im Verkehr.27) Damit
kann der der Verkehr i.w.S. als recht bedeutender , Arbeitgeber” bezeichnet werden.
Dabei ist zu beachten, dass nach modernen wirtschaftspolitischen Gesichtspunkten
primar die Innovations- und Ertragskraft sowie das Wachstumspotenzial einer Branche
wichtig ist. Verkehr und Bauwirtschaft werden auch in Zukunft eine wichtige Rolle
Ubernehmen, sind aber nicht als Wachstumsbranchen (abgesehen von potenziellen Ni-
schen) zu bezeichnen.

6.2 Trends

o

Globalisierung geht weiter

Die Tendenz, dass Standort- und Logistikentscheide nicht mehr im regionalen, sondern
im internationalen Rahmen getroffen werden, geht weiter. Damit verscharft sich die
Konkurrenz der Standorte ebenso wie die Konkurrenz der Unternehmungen. Unter
diesem Druck gewinnen die Argumente der Erschliessungsqualitdt zumindest in Dis-
kussionen an Bedeutung. Welche Bedeutung sie fur die tatsachlichen Entscheide der
Unternehmungen angesichts der Ubrigen Standortfaktoren und der Uberall sehr guten
Erschliessung haben, ist offen.

Verkehrspolitik wird vermehrt auf das Konzept der Entwicklungsschwerpunkte
abgestimmt

Die erfolgreiche Umsetzung des Konzepts der Entwicklungsschwerpunkte bedingt
eine optimale Verkehrserschliessung dieser Standorte. In Zukunft wird bei der Beur-

24
25

26
27

Zusammenfassung: ECOPLAN (1991), Szenarien zu S-Bahn und Siedlung.

ECOPLAN (1992), Wirtschaftskraft des Kantons Bern, Bestandeaufnahme - Bestimmungsfaktoren -
Massshahmen.

Vgl. ECOPLAN (1996), Einbindung des Espace Mittelland in das internationale Hochgeschwindigkeitsnetz.
Vgl. ECOPLAN (1992), Wirtschaftskraft des Kantons Bern, Bestandeaufnahme - Bestimmungsfaktoren -
Masssnahmen, Kapitel 2. Dieser Bericht zeigt zusatzlich den Beschéftigungsanteil des Verkehrs in den
einzelnen Regionen des Kanton Bern (Berner Jura/Biel/Seeland, Mittelland, Agglomeration Bern, Voralpen-
raum, Oberland).
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teilung und beim Vergleich verschiedener Verkehrsprojekte vermehrt auf deren Beitrag
zur Verkehrserschliessung von Entwicklungsschwerpunkten geachtet.

0O Kontroverse Wirtschaft/Umwelt verscharft sich wieder

Im Zeichen der weitraumigen Standortentscheide und der Wirtschaftsbaissen nimmt
der Druck von potenziellen Investoren gegen umwelt- und raumplanerische Einschran-
kungen zu. Wer einen Standort sucht, spielt die verschiedenen Standorte immer harter
gegeneinander aus. Umweltpolitisch motivierte Einschrankungen verlieren in der Folge
an Bedeutung.

O Espace Mittelland - wie weiter?
Die interkantonale Zusammenarbeit im Rahmen des Espace Mittelland zeigt erste Er-
folge bei der Koordination von Angeboten im &6ffentlichen Verkehr. Mdéglichkeiten ver-
starkter Zusammenarbeit auch bei Bau und Erhaltung der Strassenverkehrsinfrastruk-
tur werden zunehmend gepruift.

0O Bauwirtschaft unter Druck - setzt Druck auf?

Der Schrumpfungsprozess in der Baubranche dirfte weiter gehen. Dies konnte den
Druck erhéhen, Verkehrsprojekte mit einem bedeutenden Beschaftigungsvolumen zu
realisieren.

0 Der internationale Handel nimmt weiter zu, neue Logistikzentren entstehen

Rund um Flughéafen, Terminals etc. kdnnen sich zahlreiche Zusatzfunktionen wie Ver-
packung, Versicherungen, Logistik-Dienstleistungen, Lager etc. ansiedeln, welche ins-
gesamt zu grossen Logistik- und Verteilzentren werden kdnnen.

0 Die Kostenwahrheit bringt auch die Mehrkosten fiir den landlichen Raum an den
Tag
Je transparenter Kosten und Nutzen auf den Tisch gelegt werden (Subventionen, Ko-
stendeckungsgrade verschiedener Strassen etc.), desto mehr dirfte klar werden, dass
die offentliche Hand in Randregionen wesentlich héhere Aufwendungen (pro Kopf der
Bevolkerung) aufweist als in den Zentren. Betragsmassig dirften allerdings die Zentren
weiterhin mehr Mittel beanspruchen. Es ist denkbar, dass die bisherige Verteilungspo-
litik vermehrt unter Druck kommt.

6.3 Folgen fiir die BE-VP

O Gewicht wirtschaftspolitischer Uberlegungen stirken:

Auch wenn die Verkehrserschliessung des Kantons Bern aus wirtschaftspolitischer
Sicht als gut zu beurteilen ist, bestehen weiterhin Verbesserungsmaoglichkeiten. Insbe-
sondere ist die Koordination mit den BedUrfnissen der Standorte fir Entwicklungs-
schwerpunkte zu verbessern.
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O Aktiv vorausschauen und innovative Politik betreiben:

Fir die wirtschaftliche Standortgunst einer Region ist die Verkehrserschliessung eben-
so wie deren Umwelt- und Lebensqualitdt von Bedeutung. Es handelt sich aus dieser
Sicht nicht um Gegensatze, sondern um zwei Aspekte, welche mit einer vorausschau-
enden und innovativen Politik gemeinsam zu optimieren sind.

7 Verkehr und Umwelt

7.1 Bestandesaufnahme

Der Verkehr ist die grosste Verursachergruppe bei den Stickoxiden (NOx), beim CO,, bei
den Partikelemissionen, beim Larm und auch beim Verlust an Kulturland. (28

Die Anteile des Verkehrs nehmen auf Grund der Uberdurchschnittlichen Wachstumsraten
im Verkehr, auf Grund der verbesserten Oekoeffizienz bei Industrie und Haushalten sowie
wegen des Strukturwandels (weniger Industrie/Gewerbe) tendenziell immer noch zu. An-
dererseits sind die Schadstoffemissionen insgesamt zumindest teilweise gesunken
(insbesondere beim NOx bedingt durch die flachendeckende Einfihrung des Katalysa-
tors).

Aus Sicht der Umwelt besteht der grosste Handlungsbedarf bei folgenden Auswirkun-
gen:(29

- Klima, CO,- und andere klimawirksame Emissionen

— Ozonbelastung (verursacht durch NO, und VOC)

— Partikel (Feinstaub, PM, )

- Larm

In den erwahnten Bereichen werden verbindliche Grenzwerte nach wie vor vielerorts
uberschritten (beim CO, gilt dasselbe fur die Ziele, zu denen sich die Schweiz volker-
rechtlich verpflichtet hat).

7.2 Trends

O Von der Umweltvertraglichkeit zur Nachhaltigkeit?
Seit der UNO-Konferenz in Rio zum Thema der nachhaltigen Entwicklung hat dieses
Konzept vermehrt Einzug in die politische Diskussion gehalten. ,Nachhaltig” (englisch:
sustainable) ist eine Entwicklung, welche die Bedurfnisse der heutigen Generation zu
decken vermag, ohne fir kiinftige Generationen die Moglichkeiten zu schmalern, ihre
eigenen BedUrfnisse zu decken. Dies bedeutet konkret, dass im Rahmen der okologi-

28 Vgl. BUWAL (1998), Umweltbericht.
29 Vgl. auch EBP (1998), Nachhaltigkeit: Kriterien im Verkehr, S. 90.
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G

schen Grenzen (Umweltbelastung, Ressourcenverzehr) eine wirtschaftlich mdoglichst
effiziente und gesellschaftlich moglichst gerechte Entwicklung angestrebt werden soll.
Im NFP 4180 wurde das Konzept flr den Verkehr konkretisiert und ein Indikatorensy-
stem entwickelt. Die folgende Grafik zeigt die vorgeschlagenen 13 Kriterien und 21 In-
dikatoren fur die Nachhaltigkeit im Verkehr, die jeweils einem oder zwei Bereichen
(Okologie, Wirtschaft, Gesellschaft) zugeordnet wurden.

rafik A-1:  Ubersicht Nachhaltigkeitskriterien im Verkehr (31
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Gegeniber dem traditionellen Konzept der Umweltvertraglichkeit betont das Konzept
der Nachhaltigkeit einerseits starker die langerfristige Verantwortung gegentber kinf-
tigen Generationen und somit die Erhaltung der natlrlichen Ressourcen. Andererseits
zeigt es die Zusammenhange und auch die Gegensatze zwischen dkologischen, wirt-
schaftlichen und gesellschaftlichen Zielen.

Einige Umweltprobleme im Kommen - andere im Griff

Die aktuellen Prognosen zeigen, dass wichtige Probleme wie Blei- und CO-Emissionen
weitgehend beseitig sind. Im Bereich NO, ist mit dem Katalysator eine markante Ver-
minderung der Belastung erreicht worden, aber es ist auf Grund steigender Verkehrs-
mengen nicht auszuschliessen, dass die Belastungen ab ca. 2000 wieder zunehmen.

30
31

EBP (1998), Nachhaltigkeit: Kriterien im Verkehr

Ernst Basler + Partner AG: Nachhaltigkeit: Kriterien im Verkehr, Bericht C5 des NFP 41, EDMZ-Nr.
801.604.d, Bern 1998.
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Nur geringflgige, nach geltendem Recht nicht ausreichende Verbesserungen sind hin-
gegen mit den heute beschlossenen Massnahmen beim Ozon, beim Larm, bei den
Partikel-Emissionen und beim CO, zu erwarten.

Luftreinhaltung: Vom NO, zu Ozon und PM,, Problem

Nachdem NO, jahrelang die Diskussion und die Massnahmeplane dominiert hatte,
verlagert sich die Diskussion auf Ozon und PM;,, wo der Katalysator keine oder kaum
Wirkung zeigt. Die neuen Massnahmenpléne werden im Zeichen von PM,, stehen, wo
kirzlich vom Bundesrat Immissionsgrenzwerte beschlossen wurden, die vielerorts
uberschritten werden. Am schwierigsten dirften mittelfristig die Ozon- und die CO,-
Ziele zu erreichen sein.

Mit dieser Verlagerung liegt auch das Schwergewicht nicht mehr auf den Agglomera-
tionen, sondern es sind - weil grossraumigere Probleme im Vordergrund stehen - ge-
samtkantonal Beitrdge zur Emissionsverminderung gefordert. Als neue Strategie im
Vollzug will das KIGA den Gemeinden freistellen, welche Massnahmen (aus einer Pa-
lette, welche in einem Vollzugshandbuch prasentiert wird) sie einsetzen, um in ihrem
Bereich genlgend Wirkung zu erzielen (gemessen an einer Wirksamkeits-Punktzahl,
die durch einen individuellen Massnahmenmix zu erreichen ist).

Bei den PM,, Emissionen rickt der Schwerverkehr und vor allem der Off-Road-Ver-
kehr (Baumaschinen) ins Zentrum der Betrachtung.

Probleme schwieriger anzupacken

Vermehrt werden Verkehrsarten zu den Hauptverursachern, die besonders schwer zu
beieinflussen sind: Glterverkehr, Freizeitverkehr (neue Zentren/Fachmarkte etc.), Ver-
bindungen am Rand der Agglomerationen, Baumaschinen usw. Die Umweltpolitik
muss daher noch starker bei den eigentlichen Ursachen (z.B. Raumplanung, Wirt-
schaftsentwicklung etc.) sowie auf nationaler Ebene ansetzen.

Technik birgt noch immer grosse Potentiale

Bei den klassischen Schadstoffen sind die technischen Maglichkeiten noch lange nicht
ausgereizt. Das Auto-Oil-Programm der EU zeigt, dass nochmals Reduktionen in der
Grossenordnung von 30 - 60% moglich sind. Entsprechende strengere Grenzwerte
durften ab ca. 2002 in Kraft treten.

Beim CO, resp. Treibstoffverbrauch sind bisher keine verbindlichen Vorschriften reali-
siert worden, obwohl auch hier technisch ohne weiteres eine Halbierung moglich wa-
re.

Das Potenzial neuer Treibstoffe und neuer Antriebstechnologien ist hingegen sehr um-
stritten (umstrittene Oeko- und Energiebilanz).

Neue Instrumente

Im Auto-Oil-Programm der EU hat sich gezeigt, dass es haufig sehr wenige Fahrzeuge
sind, die Uberdurchschnittliche Emissionen verursachen. Massnahmen aus dem Be-
reich ,Kontrolle und Unterhalt” haben sich deshalb als besonders effizient erwiesen.
Insbesondere stehen neue Geréate (,Remote Sensing”) zur Diskussion, welche vom
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Strassenrand aus die Emissionen von Fahrzeugen grob messen kénnen, worauf an-
schliessend die ,, Ausreisser” genauer geprUft werden (z.B. Einstellungen korrigieren).

0 Freiwillige Vereinbarungen und marktwirtschaftliche Instrumente

Nachdem mit Geboten und Verboten viel erreicht wurde, sind auf Grund von Vollzugs-
problemen und Widerstanden bei den Betroffenen vermehrt marktwirtschaftliche In-
strumente (Abgaben, handelbare Zertfikate) sowie freiwillige Vereinbarungen in den
Vordergrund gerickt.

Allerdings haben sich marktwirtschaftliche Instrumente bisher nur zégernd und vor-
wiegend ausserhalb des Verkehrsbereichs durchgesetzt (z.B. VOC-Abgabe, Abgabe auf
stark schwefelhaltigem Heizol) oder wurden vorwiegend zur Finanzierung eingesetzt
(Abfall- und Abwasserabgabe).

Die freiwilligen Vereinbarungen stossen ebenfalls an Grenzen (rechtsstaatliche sowie
Kontroll-Probleme).

Es ist aber zu erwarten, dass der umweltpolitische Massnahmenmix in Zukunft breiter
sein wird und vermehrt Vereinbarungen und marktwirtschaftliche Instrumente einge-
setzt werden.

0 Schlankere Umweltvertraglichkeitspriifung, dafiir strategische UVP?

Die klassische UVP fir grossere Vorhaben ist zunehmend der Kritik ausgesetzt, dass
die Verfahren zu umstéandlich seien. Die Verfahren dirften in Zukunft beschleunigt
werden und es ist nicht auszuschliessen, dass sie auch materiell weniger greifen.

Hingegen wird auf Grund eines Richtlinienentwurfs der EU Uber eine strategische UVP
diskutiert, welche nicht erst bei konkreten Bauprojekten, sondern schon bei politischen
Planen, Strategien, Gesamtkonzepten etc. ansetzt.

Die Umsetzung auf kantonaler Ebene ist friihzeitig einzuleiten.

7.3 Folgen fir die BE-VP

Die zentralen Herausforderungen fir die BE-VP sehen wir aus Umweltsicht wie folgt:

0 Umweltziele gegen wachsenden Druck aufrecht erhalten

Grundsatzlich sind Potenziale und Massnahmen vorhanden, um die Umweltbelastun-
gen des Verkehrs weiter zu vermindern. Der Widerstand dagegen wachst, vor allem
auf Grund finanz- und wirtschaftspolitischer Argumente. Der Widerstand ist vielfach
umso grosser, je wirksamer die Massnahmen sind (marktwirtschaftliche Massnahmen,
Parkplatzpolitik und restriktive raumplanerische Massnahmen sind besonders wirksam
und besonders unter Druck).32) Es wird also priméar eine politische Frage sein, ob die
Potenziale genutzt werden. Ein Schlissel zum Erfolg kann die Suche nach wirksamen
Massnahmen sein, bei denen gleichzeitig Vorteile an die Betroffenen verbunden sind
(z.B. flexible, marktwirtschaftliche Losungen, rasche Verfahren, Umweltmanagement
mit Marketing-Effekt).

32 Vgl. z.B. ECOPLAN (1993), Spardruck als Gefahr und Chance fir die Umweltpolitik.
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0 Flexibler, nutzen-/kostenorientierter Vollzug

Die eingeleitete Flexibilisierung im Massnahmenmix muss weitergefihrt werden. Ein
Mix von freiwilligen Massnahmen, Marktbearbeitung, Normen, Vereinbarungen und
marktwirtschaftlichen Instrumenten sowie die Beratung der Gemeinden im Vollzug
wird weiterhin hohe und steigende Anforderungen stellen.

0 Vernetzung

Es ist erkannt, dass Umweltschutz keine sektoralen, sondern einen integrierten Ansatz
erfordert, d.h. eine Berlcksichtigung der eigentlichen Treibfedern (driving factors) wie
z.B. der Standort-/Raumplanung, der Verkehrsplanung und der Wirtschaftspolitik.

8 Verkehr und Raumplanung

8.1 Bestandesaufnahme

Die Raumplanung hat einen wichtigen und vor allem langfristig bedeutsamen Einfluss auf
den Verkehr.
Grundsatzlich sind die Ansatzpunkte der Raumplanung

— die kantonale Richtplanung
— die Ortsplanungen (Bauzonen, Erschliessungen), die der Kanton genehmigen muss

— besondere Sachplane (z.B. Sachplan Infrastruktur der Luftfahrt (SIL) oder Sachplan
Alptransit des Bundes), an denen der Kanton mitwirkt

— die Mitwirkung bei der Bewilligung verkehrsrelevanter Vorhaben (z.B. im Rahmen
der UVP)

— spezielle koordinierende und strategische Projekte und Konzepte (namentlich das
Projekt S-Bahn/Siedlung, die Konzepte , Entwicklungsschwerpunkte”, , Entlastungs-
standorte” und ,,Wohnstandorte ).

Das Raumplanungsamt ist von der BVE in das Amt fir Gemeinden und Raumordnung der
Justiz-, Gemeinde- und Kirchendirektion integriert worden. Damit wird unterstrichen, dass
bei der Raumplanung eine enge Zusammenarbeit mit den Gemeinden im Vordergrund
steht und dass zahlreiche Gemeindeaktivitdten raumwirksame Folgen haben.

Tendenziell hat die Raumplanung nach den 70-er Jahren der Planungseuphorie an Ge-
wicht verloren. Es musste teilweise festgestellt werden, dass die Raumplanung primar
Entwicklungen, die anderswo konzipiert wurden (z.B. Verkehrsprojekte, Ansiedlungen)
nachvollzieht, aber selten aktiv steuert. Mit den Konzepten wie S-Bahn/Siedlung und ESP
hat der Kanton Bern ein sogar international beachtetes Gegengewicht gesetzt.
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8.2 Trends

O Zersiedelung gebremst?

Die Trends, wie sie etwa in den Studien zu S-Bahn/Siedlung33 zusammengefasst
wurden, setzen sich im Wesentlichen fort:

Abwanderung in die Vororte - je langer je weiter weg

Birosektor mit grossem Wachstumspotenzial

Auslagerung von Industriearbeitsplatzen aus den Zentren

Freizeitverkehr mit hohen Wachstumsraten

Obwohl genaue Daten fehlen, ist doch eine gewisse Stabilisierung festzustellen: Mit
der S-Bahn konnte trotz weiter verlangerten Pendlerwegen ein guter Modal-Split ge-
halten werden. Das ausgebaute Bahnangebot hat auch im Freizeitverkehr wesentliche
Marktanteile behauptet. Die Bevdlkerung in den Stadten ist ungefahr stabil geworden.
Ein Grund daflr ist auch die Stagnation in der Wirtschaftsentwicklung.

Die Konzepte wie ESP und Bahnhof-Plus wurden durch die Wirtschaftsentwicklung
etwas gebremst: Es erwies sich als schwierig, Investoren zu finden, und es hat sich
auch gezeigt, dass in den bisherigen Konzepten der MIV-Anbindung der ESP zu wenig
Gewicht beigemessen wurde.

Restriktive Massnahmen in der Peripherie, welche eine dezentrale Konzentration for-
dern kénnten, sind im kompetitiven Umfeld schwierig durchzusetzen.

O Ansiedlung hat Prioritat - Raumplanung auf der Verliererseite
Die internationale Standortkonkurrenz und die schwierige Wirtschafts- und Finanzsitua-
tion haben dazu geflhrt, dass Promotoren mit Konzepten wie Fachmarkten, Frei-
zeitanlagen etc. eine gute Verhandlungsposition haben und raumplanerische oder
Okologische Anliegen in den Hintergrund treten.

0 Neuer Richtplan

Das AGR hat die Neufassung des kantonalen Richtplanes eingeleitet. Ausgangspunkt
des Richtplans sind die kantonale Infrastruktur und die bestehenden Nutzungen.
Grundsatzlich wird der neue Richtplan keine Positivplanung in dem Sinne sein, als dass
festgelegt wird, welche Nutzungen wo erlaubt sind (, keine Karte zeichnen”; Ausnah-
me: Festlegung von Schutzgebieten). Insofern kann von einem Paradigmawechsel in
der Raumplanung gesprochen werden.

Es soll es vielmehr darum gehen, Rahmenbedingungen und Spielregeln zu definieren,
welche als Grundlage fir die Evaluation von raumrelevanten Projekten gelten sollen.
Verschiedene bestehende Planungen sollen unmittelbar in den kantonalen Richtplan
einfliessen, z.B. die ESP-Planung.

33 Vgl. ECOPLAN (1991), Szenarien zu S-Bahn und Siedlung.
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8.3 Folgen fur die BE-VP

0 BE-VP als Input fiir den Richtplan

Der neue Richtplan wird neben vielen anderen Aspekten auch die raumrelevanten
Aspekte der Verkehrspolitik abdecken. Die BE-VP soll hierflr einen wichtigen (im Op-
timalfall: einen bereits im Vorfeld konsolidierten) Input leisten.

0 Klarung der Rolle der Raumplanung

Der Raumplanung kommt grundsatzlich eine wichtige Funktion bei der Koordination
und Lenkung langfristig wichtiger verkehrs- und wirtschaftspolitischer Entscheide zu.
Es ist zu diskutieren, ob und wie die Raumplanung institutionell diesen Stellenwert er-
halten soll.
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