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1. Einleitung: Mobilitat und Verkehr

Mobilitat ist ein Grundbedirfnis der Menschen. Die Distanzen zwischen Wohnort, Arbeitsplatz,
Bildungsinstitutionen, Freizeitaktivitditen und Erholungsrdumen liegen heutzutage immer weiter
auseinander und die Mobilitatsbedurfnisse nehmen zu. Diese zunehmenden Verkehrsstrome sind nicht
zuletzt auch das Resultat einer fehlenden wirksamen Raumordnungs- und Stadtentwicklungspolitik,
welche die Zersiedelung in der Landschaft und die zunehmende Trennung der verschiedenen
Tatigkeitsbereiche ermdglichte. Grossere Einkaufszentren beispielsweise sind Sinnbilder dieser falschen
Entwicklung, zu der ausserdem erhdhte Konsumbedurfnisse sowie die Verdrangung der Menschen aus
den Stadtzentren beigetragen haben. Verkehrspolitik muss deshalb viel enger mit einer nachhaltigeren
Stadtentwicklungs- und Raumordnungspolitik verknUpft werden, wobei ein Ziel dabei auch die
Verkehrsvermeidung ist. Flr das Funktionieren einer modernen Gesellschaft mit diesem hohen Mass an
Arbeitsteilung und raumlicher Ausbreitung bleibt aber die Mobilitdt von Menschen und Giltern eine
Grundvoraussetzung. Um diese Mobilitdts- und Transportbedurfnisse maoglichst menschen- und
umweltvertrédglich abzuwickeln braucht es nachhaltige und leistungsfahige Verkehrsnetze. Das
Bereitstellen der nétigen Verkehrsinfrastruktur ist Aufgabe der staatlichen Behorden auf allen Ebenen. Mit
einem gezielten Aus-, Um- und gegebenenfalls auch Ruckbau der Verkehrsinfrastruktur und optimalen
Betriebsablaufen kann die Nutzung der verschiedenen Verkehrstrager stark beeinflusst und in die
gewunschte Richtung gelenkt werden. Um eine Veranderung der Verkehrsmittelwahl in Richtung
umweltfreundlicher und platzsparender Verkehrsmittel zu erreichen, braucht es ein modernes
Mobilitatsmanagement. Ticketpreise, Fahrplandichte, Parkgebulhren, Lichtsignalsteuerungen, die
Aufteilung des Strassenraumes usw. haben einen erheblichen Einfluss auf die Verkehrsmittelwahl. Diese
Moglichkeiten gilt es optimal zu nutzen. Im dicht besiedelten stadtischen Raum, wo der Platz fur
Verkehrsinfrastruktur eng begrenzt ist, ist dies von besonderer Bedeutung. Ziel der (st&dtischen)
Verkehrspolitik muss sein, dass in jeder Situation das geeignete Verkehrsmittel benitzt wird. Das
vorliegende Positionspapier beschrankt sich deshalb nicht nur auf einzelne Verkehrsmittel, sondern
widmet sich samtlichen Mobilitdtsformen, welche in der Stadt Bern von Bedeutung sind. Da Fuss- und
Veloverkehr sehr unterschiedliche Mobilitatsformen sind, trifft der Begriff Langsamverkehr sachlich nicht
Zu.

Bezogen auf die einzelnen Verkehrstrager sind folgende Ziele anzustreben:

- Attraktivierung des Fussverkehrs: Erhohung der Sicherheit, insbesondere auf Schulwegen und
bei Strassenquerungen, fussgangerfreundliche Gestaltung des 6ffentlichen Raums, Erstellung und
Umsetzung eines entsprechenden Richtplans Fussverkehr.

- Férderung des Veloverkehrs: Ausbau der Infrastruktur und Schaffung von schnellen,
unterbruchsarmen Verbindungen sowie genugend und attraktiven Abstellplatzen, Verbesserung
der Sicherheit, konsequente Umsetzung des Richtplans Veloverkehr.

- Zielgerichteter Ausbau des offentlichen Verkehrs: Erhhung der Transportkapazitat, Schaffung
von dezentralen Umsteigeknoten und Tangentiallinien, Ausdehnung der Betriebszeiten, gerechtere
OV-Finanzierung, gute Einbindung ins internationale Bahnnetz.

- Weitere Reduktion des motorisierten Individualverkehrs: keine Kapazitatserweiterung,
wirksame Verkehrslenkungsmassnahmen, Parkplatzverknappung und -bewirtschaftung.

- Optimierung des Zulieferverkehrs: Schaffung eines nachhaltigen und effizienten
Stadtlogistiksystems und Anreize flr die Nutzung von stadtvertraglichen Verkehrstragern.

- Reduktion und Vermeidung des Flugverkehrs: Einschrankung der Betriebszeiten und
Verminderung der Flugbewegungen.

- Forderung der kombinierten Mobilitat.



2. Fussverkehr

Mit ganz wenigen Ausnahmen sind alle Menschen zu Fuss unterwegs. Zu Fuss gehen ist gesund,
glnstig, leise, platzsparend, Ressourcen schonend, macht Spass und ist zudem oft schneller als man
denkt. Diese Mobilitatsform braucht fur sich keine aufwendigen Strassensanierungen, weder Parkplatze
noch Larmschutzmassnahmen. Allerdings ist auch der Fussverkehr auf eine gewisse Infrastruktur
angewiesen und muss im Rahmen von Strassensanierungen und -umgestaltungen gebuhrend
berucksichtigt werden. Zudem braucht er ein dichtes Netz von attraktiven und auch maglichst direkten
Verbindungen.

In der Stadt Bern sind 53 % der Haushalte autofrei. Mit 39 % der Wege, die taglich zu Fuss zurlickgelegt
werden, liegt der Fussverkehr weit an der Spitze des Berner Verkehrs. Im Binnenverkehr werden 20 %
Fusswege und im Quartierverkehr 54 % Fusswege ausgewiesen.

2.1 Grundlagen

M 2.1: Der kommunale Richtplan Fussverkehr bildet die Grundlage fir alle weiteren
Planungsvorhaben

Kommunale Fusswegnetzpléane im Rahmen der Richtolanung nach dem Bundesgesetz dber Fuss- und
Wanderwege von 1985 bezeichnen die Wegverbindungen, inkl. Schulwege, fiir Fussgangerinnen und
Fussganger. Sie bilden die Grundlage fdr die Planung von Trottoirs und Fussgangerinneniibergangen
und sind bei Planungs- und Bauvorhaben stets zu beachten. Die Festlegungen im Regionalen
Gesamtverkehrs- und Siedlungskonzept RGSK sind vorher in der Stadt speziell zu verhandein, denn fdr
die Fussverkehrsplanung ist die Gemeinde, also die Stadt Bern zustandig.

Der Richtplan Fussverkehr ist umzusetzen und in das RGSK der 2. Generation zu tibernehmen.

M 2.2: Grundlagenerfassung: Fussgangerinnen zahlen

Zahlen zu den Verkehrsbelastungen durch Motorfahrzeuge sind wichtig bei Neuplanungen. Neuerdings
werden nun in den Planungen zwar in Verkehrsmodellierungen mit VISSIM Fussgangerinnen dargestellt,
aber es fehlen noch immer Zahlungen als wichtige Planungsgrundiage.

Massnahme: An fiir den Fussverkehr wichtigen Bereichen, wie Umsteigepunkten, Schularealen,
Quartierzentren usw., werden Fussgédngerinnenzidhlungen durchgefiihrt. Sie sind jeweils die
Grund/age fiir die Planungsprozesse.

2.2 Strasse als offentlicher Raum

Die Strasse ist der wichtigste offentliche Raum in einer Stadt und nicht nur eine technische Anlage.
Fussgangerinnen und Fussganger passieren sie auf ihren Alltagswegen als Durchgangs-, Begegnungs-
und Aufenthaltsraum, flr Kinder ist sie auch Aktionsraum. Zur Nutzung des Strassenraumes gehort vor
allem auch die Kkleinteilige Nutzungsmischung der Erdgeschosszone in den Gebauden der
angrenzenden Gebiete, breite Trottoirflachen, Tempo-30- bzw. Tempo-20- Zonen (Begegnungszonen)
auf den Strassen und Larmwerte, die ES Il nicht Uberschreiten. Die Gestaltung des Strassenraumes fur
Fussgangerinnen erfordert neben Sicherheitsaspekten auch qualitatsverbessernde Massnahmen.




M 2.3: Trottoirs sind Fussgangerinnenbereiche, die vor allem zum Gehen und Stehen zu nutzen
sind

Das Trottoir ist eine Fussgéngerinneniidche mit einer Gehbereichsbreite von mindestens 2 Metern. Ber
grosseren Fussgangerinnentrequenzen (zum Beispiel im Bereich von Schulhdusern) ist diese Breite
entsprechend anzupassen. Die Fussgangerinnenrdume sind ausserhalb des Gehbereichs auch mit
Bénken auszugestalten. Auf Absétze, Stufen, Kanten, Schrdgen, Absenkungen, Rasengittersteine und
Gleise ist moglichst zu verzichten, da von ihnen eine Sturzgefahr ausgeht. Mischildchen auf dem Trottoir
mit mehreren Verkehrsarten mdussen verschiedenen Beddrfnissen gerecht werden und sind
entsprechend zu gestalten, um Konflikte zu vermeiden.

Auf Fussverkehrsfldchen werden Mischflachen moéglichst reduziert.

M 2.4: Querungsmoglichkeiten gehdren zu den direkten Wegbeziehungen

Attraktive, sichere und mdoglichst direkte Querungen von Strassen sind wichtig. Es sind
Situationsgerechte  Querungslosungen  anzubieten  (Zebrastrelfen, Mittelinseln, Engstellen,
Vertikalversatze, Lichisignale etc.) Bei grosserem Verkehrsautkommen sind wo ndtig Mittelinseln
vorzusehen.

Zebrastreifen ausserhalb der Tempo-30-Zonen ermdglichen direkte Wegbeziehungen mit Vortritt auf der
Strasse fir den Fussverkehr. Besondere Achisamkeit ist auf Schulwegen und vor Schulhdusern notig.
Das natdrlicherweise unberechenbare Verhalten von Kindern erfordert eine in hohem Masse
fehlertolerante Aniage. Tiefe Geschwindigkeiten sind essentiell. Bei einem Schulweg ist notfalls eine
Lichtsignalaniage zu erstellen, falls die Sicherheit der Schiilerinnen nicht anders gewahrleistet werden
kann.

Bei Lichtsignalaniagen ist sicherzustellen, dass das Queren der Strasse in der zur Verfligung gestellten
Zeit sicher moglich ist (grine Welle fiir Fussgéngerinnen).

Tempo-30-Zonen: In Tempo-80-Zonen muss das Queren grundsétzlich dberall moglich sein. Aus dieserm
Grunde sind wichtige Querungsstellen mit Engstellen, Vertikalversédtzen oder dergleichen sicherer zu
gestalten. Auch in diesen Zonen sind Zebrastreifen maoglich und sinnvoll, wenn zum Beispiel im Bereich
von Schulhausern geblindelt Fussgangerinnenquerungen auftreten.

Auch in Haltestellenbereichen muss das mdglichst freie Queren der Strasse [ir Fussgéngerinnen
maoglich sein. Deshalb ddrfen die Haltestellenkanten nur auf einem Teilbereich hoher als 12 cm sein.

Das Queren der Strasse muss fiir alle sicher moglich sein.

M 2.5: Die Trottoirs, die Fussgdngerinneniibergdange und die T-30-Zonen sind gut auszuleuchten

Dies gilt besonders in der Dammerung und in der Nacht.

Zur Sicherheit aller ist der Strassenraum richtig auszuleuchten.

M 2.6: Schaffung von zuséatzlichen grossflachigen Begegnungszonen

Die Stadt Bern besitzt im Burgfeld und im Breitfeld schweizweit die ersten beiden Begegnungszonen.
Dort wo die Bevdlkerung dies wiinscht, sind weitere solche Zonen zu schaffen. Sie werten Quartiere
adeutlich auf und bieten flachendeckende Gelegenheiten fir spielende Kinder und fiir Erwachsene. Sie
fordern nachbarschaftliche Beziehungen und schaffen mehr Sicherheit.




2.3 Schulwege

M 2.7: Fiir Kinder ab 4 Jahren sind zumutbare und sichere Schulwege notwendig

Das neue Kindergartenobligatorium sieht eine Kindergartenpfiicht ab 4 Jahren vor. Die Schdilerinnen und
Schiiler werden also auch immer jinger. Aus der Bundesverfassung, BV, Art. 19, geht das Recht auf
einen ausreichenden und unentgeltlichen Grundschulunterricht hervor, der fir jedermann zuganglich
sein muss. Daraus geht auch der Anspruch auf einen zumutbaren Schulweg hervor. Auch das Fuss- und
Wanderweggesetz (FWG) geht explizit auf die Kindergarten- und Schulwege ein. In FWG Art. 2, ist
festgelegt, dass 'Fusswegnetze Verkehrsverbindungen fir die Fussgéanger sind' und im Abs. 3 heisst es
Fusswegnetze erschiiessen und verbinden insbesondere Wohngebiete, Arbeitsplédtze, Kindergérten und
Schulen. Da im Kanton Bern nach Volksschulgesetz (VSG Art. 5) die Gemeinden fir die
Fusswegneltzplanung zustandig sind, mdissen sie allen Kindern ab 4 Jahren einen zumutbaren Schulweg
gewdhrieisten.

Kinder mussen ab der Volksschule den Schulweg selbstandig bewdltigen konnen. Dazu bendtigen sie
aur ihren Schulwegen gendgend breite Gehwege und sichere Querungsmdoglichkeiten. An vielen Orten
schréanken Grinpflanzungen (Hecken, Baume) die Sicht im Bereich Fussgangerinnenquerungen und
Kurven auf unzulgssige Weise ein. Die Sichtverhaltnisse sind deshalb alljahriich an neuralgischen Stellen
zu tiberprdfen und mit entsprechenden Massnahmen sicherzustellen.

Die Schulwege werden mit den Umorganisationen und Zusammenlegungen von Schularealen teilweise
ldnger und mit zunehmendem Verkehr auch immer komplizierter und gefahriicher.

Der Schulweg ist eine stdndige Aufgabe in der Stadt Bern. Der Gemeinderat berichtet jahrlich
uber die Situation der Schulwege in der Stadt Bern und bezeichnet zur Problematik von sicheren
und zumutbaren Schulwegen innerhalb der Stadt Bern fiir die Eltern und Lehrerinnen eine
kompetente Ansprechsstelle.




3. Veloverkehr

Velofahren ist 6kologisch, gesund und kostengunstig. Wer Velo fahrt, ist rascher am Ziel, braucht weniger
Platz und verursacht keinen Larm. Aus diesen Grinden ist die Forderung des Veloverkehrs fur die SP der
Stadt Bern nicht nur ein Wunsch, sondern angesichts des Klimawandels auch eine Pflicht.

Damit Velofahren attraktiver wird, mussen die folgenden drei Punkte erflllt sein: Es braucht gute
Veloverbindungen, mehr Sicherheit und genldgend Abstellplatze. Damit verbunden ist eine umfassende
Informations- und Foérderkampagne. Gemass Modalsplit von 2012 liegt der Anteil Veloverkehr in der
Stadt Bern nur bei 11%'. Das ist deutlich zu wenig. Der Gemeinderat der Stadt Bern hat dies erkannt und
will diesen Anteil mit einer Velo-Offensive verdoppeln.

Die SP Stadt Bern unterstitzt diese Velo-Offensive. Dazu braucht es umfassende Massnahmen und nicht
zuletzt auch ein Umdenken bei Politik und Verwaltung. Es muss ein Kulturwandel fur ein besseres
Veloverstandnis stattfinden. Die SP Stadt Bern verlangt folgende Massnahmen, damit der Anteil an
Velofahrten bis 2030 verdoppelt wird.

3.1 Veloverbindungen

Im Regionalen Gesamtverkehrs- und Siedlungskonzept von 2012 wird eine massive Verkehrszunahme
prognostiziert. Verglichen mit 2007 sollen der offentliche Verkehr bis 2030 um 62.1% und der
motorisierte Individualverkehr um 23.3% wachsen.” Einem solchen Pendlerstrom kann nicht nur mit dem
Ausbau von 6V oder Strassen begegnet werden. Viel nachhaltiger und gunstiger ist es, mehr Menschen
zum Velofahren zu bewegen. Deshalb muss es attraktiver werden, mit dem Velo vom Wohn- zum
Arbeitsort, zur Schule oder zu Freizeitaktivitdten zu gelangen. Eine besonders wichtige Massnahme dazu
ist ein dichtes Netz an Veloverbindungen und insbesondere der Bau von direkten, unterbruchsarmen
Verbindungen fur den Veloverkehr, sogenannten «Velobahnens».

M 3.1: Velobahnen

Zwischen den einzelnen Quartieren der Stadt Bern sowie in alle Agglomerationsgemeinden werden
direkte und unterbruchsarme Verbindungen, sogenannte Velobahnen, realisiert,

M 3.2: Offene Einbahnstrassen

Einbahnstrassen werden fiir den Veloverkehr in der Gegenrichtung gedffnet und womdglich mittels
separater Spur gesichert.

M 3.3: Signalisation

Klare Signale und vom Velo aus gut sichtbare und gefahrios lesbare Wegweiser sorgen fur eine gute
Veloverkehrsfihrung.

M 3.4: Griine Wellen

Velofahrende profitieren moglichst oft von einer grinen Welle.

M 3.5: Rechtsabbiegen bei Rot

Das Rechtsabbiegen bei Rot wird fur Velofahrende nach Mdglichkeit gestattet.

' Stadtevergleich Mobilitat, Bericht 2012, S.8.
? Regionales Gesamtverkehrs- und Siedlungskonzept RGSK Bern Mittelland, Bericht 2012, S.34.




M 3.6: Separate Veloampeln und optimierte Lichtsignale

Dank separaten Veloampeln haben Velotahrende /ldngere Griinphasen. Die Lichtsignale und
Anmeldeeinrichtungen werden laufend auf eine optimale Funktionsweise tberprift, Unplausible
Rotphasen fir Velotahrende werden vermieden.

3.2 Sicherheit

Velofahrende gehoren zu den verletzlichsten Verkehrsteilnehmenden. Sie zu schitzen und bei Planung,
Bau und Betrieb von Verkehrsanlagen entsprechend zu berlcksichtigen, muss deshalb Prioritat haben.
Wird das Velofahren sicherer, satteln auch mehr Menschen auf das Fahrrad um. Umfragen zeigen
namlich, dass gerade mangelhafte Sicherheit viele potentielle Velofahrerinnen abschreckt. Auch lassen
Eltern ihre Kinder nur Velo fahren, wenn es sicher genug ist.

M 3.7: Allgemein

Die Sicherheit des Veloverkehrs wird explizit gefordert.

M 3.8: Bauprojekte

Bei Bau- und Sanierungsprojekten im Hoch- oder Tiefbau hat die Sicherheit der Velofahrenden hochste
Prioritat.

M 3.9: Konfliktstellen

Mdagliche Konflikistellen mit dem M|V auf Velostreifen werden speziell gekennzeichnet oder durch
bauliche Massnahmen entschértt.

M 3.10: Breite Velostreifen

Auf dem ganzen Basisnetz gibt es durchgehende mindestens 1.80 m breite Velostreifen. Wo dies nicht
maglich ist, wird Tempo 30 signalisiert.

M 3.11: Abstand zu Parkplatzen

Zwischen langsseitigen Parkpldtzen und Radstreifen gibt es einen Mindestabstand von 0.8 m.

M 3.12: Kaphaltestellen

Bei Kaphaltestellen werden Veloumfahrungen angeboten.




3.3 Abstellplatze

Wer mit dem Velo unterwegs ist, will das Velo am Zielort moglichst nah und sicher parkieren kénnen.
Stehen zu wenige Abstellplatze zur Verfigung, verliert das Velofahren an Attraktivitat. Zudem werden
Velos dann oftmals so parkiert, dass sie Durchgangswege versperren. Insbesondere im Raum Bahnhof
Bern ist die Situation hdchst unbefriedigend. Aber auch bei anderen publikumsintensiven Anlagen in der
Innenstadt und in den Quartieren braucht es genigend kostenlose Veloabstellplatze. Veloabstellplatze
sollten mindestens zu einem Drittel mit Anbindepfosten fur Velos ausgerustet werden. Nur so kdénnen
Velos gut gegen Diebstahl geschutzt werden.

M 3.13: Bahnhof

Im Raum Bahnhof Bern gibt es geniigend kostenlose und gut ausgertistete Veloabstel|plédtze. Gentigend
kostenpflichtige Abstellpldatze in Velostationen stellen zudem ein attraktives Umsteigen aur die Bahn und
den Schutz vor Diebstahl sicher.

M 3.14: Einbindung von Partnern

Die Stadt Bern bindet SBB und BernMobil bei der Erstellung von Abstellplatzen ein.

M 3.15: Publikumsintensive Anlagen

Publikumsintensive Anlagen mdussen mit gentigend gedeckten Veloabstellplatzen ausgertistet werden,
insbesondere an den 6V-Haltestellen.

M 3.16: Quartiere

In allen Quartieren gibt es fldchendeckend gendgend Abstellmdglichkeiten.

M 3.17: Anbindepfosten

Veloabstellplatze werden zu mindestens einem Drittel mit Anbindepfosten ausgertistet, denn diese sind
der wirksamste Schutz gegen Diebstahl.

3.4 Weitere Massnahmen

Neben den drei oben aufgefihrten Punkten zu Veloverbindungen, Sicherheit und Abstellplatzen braucht
es weitere Massnahmen, damit Velofahren attraktiver wird.

M 3.18: Veloverleihsystem

Bern erhélt ein attraktives Veloverleihsystem.

M 3.19: Informationskampagnen

Informationskampagnen motivieren zum Umsteigen. Insbesondere bei Kindern und Jugendlichen wird
das Velofahren gefordert.




M 3.20: Riicksichtkampagne

Mit Kampagnen zur Rticksichtnahme wird das Verstandnis zwischen dem Velo- und dem Fussverkehr
verbessert. Gerade in gemeinsamen Mischverkehrsfldchen ist das sehr wichtig.

M 3.21: Stadtische Fachstelle

Die Fachstelle fur Fuss- und Veloverkehr erhdlt jahriich mindestens zwei Millionen Franken. Ziel: Die
stadtische Verwaltung adaptiert die Anliegen von Fuss- und Veloverkehr.

M 3.22: Richtplan Veloverkehr’®

Der Richtplan Veloverkehr von 2009 wird konsequent umgesetzt. Er soll zudem bis 2020 an die neusten
Erkenntnisse angepasst werden.

° Richtplan Veloverkehr der Stadt Bern, 2009.




4. Offentlicher Verkehr

Die Region Bern profitiet heute von einem sehr gut funktionierenden und zuverldssigen
Gesamtverkehrssystem. Dies ist ein wichtiger Standortfaktor. Die Prognosen fur das Verkehrswachstum
in der Region Bern sind aber dister und durfen sich so nicht bewahrheiten. Um den mit stark
zunehmendem MIV drohenden Verkehrskollaps zu vermeiden und die Lebensqualitat in Bern zu erhal-
ten und zu verbessern, ist nebst der Férderung des Fuss- und Veloverkehrs auf jeden Fall ein
zielgerichteter Ausbau des o&ffentlichen Verkehrs nétig. Der 6V bildet das Rickgrat der Mobilitat auf
kleine, mittlere und grosse Distanzen und dient so auch dem Fuss- und Veloverkehr. Seine Netzstruktur
ermoglicht die Teilhabe aller an der Mobilitdt und verbindet Stadtteile und die Region und stellt den
Anschluss ans Uberregionale und internationale Netz sicher. Neben den grossen geplanten Ausbauten
(z.B. im und um den HB Bern) sind eine Reihe von Massnahmen wichtig, um die Attraktivitat des 6V zu
sichern und auszubauen. Dazu gehért auch eine bessere Erschliessung der stadtischen Peripherie.

4.1 Benutzung, Fahrplan und Tarife

Die Benutzung des 6V in der Region Bern muss fur alle Kundinnen und Kunden problemlos, attraktiv,
sicher und preisgunstig sein.

In den letzten Jahren wurde einerseits sowohl in die Haltstelleninfrastruktur wie auch die
Fahrgastinformation viel investiert. Andererseits erfolgte bei einigen Dienstleistungen ein Abbau.
Ausserdem verschlechterten die mehrmaligen Preissteigerungen das Preis-/Leistungsverhéltnis. Die
Preispolitik muss aber zum erwiunschten Umsteigeeffekt beitragen.

4.1.1 Die Benutzung des 6V ist einfach und bequem

M 4.1: Alle Stationen und Haltepunkte des 6V sind attraktiv: gut erreichbar, sicher, funktional.

Die Warterdume des 6V sollen ausschiiesslich den Nutzerinnen zur Verfigung stehen: Diese Fldchen
sind vom tbrigen Verkehr frei zu halten (Taxis, Velos, Anlieferung). Wo ndtig, ist dies mit baulichen
Massnahmen sicherzustellen. Dies erhoht Sicherheit und Komiort.

Es werden gentigend Sitzgelegenheiten angeboten, die in der Regel gedeckt sind; bei der Sitzbankhohe
wird auf die Bedtrfnisse der verschiedenen Altersklassen Ruicksicht genommen.

M 4.2: Die Umsteigepunkte sind zweckmassig.

Bei den Umsteigepunkten liegen die Haltestellen verschiedener Linien moglichst nahe beleinander.

M 4.3: Stationen und Haltepunkte des 6V werden noch vermehrt zu Mobilitatszentren ausgebaut;
sie bieten ein umfassendes Dienstleistungsangebot an.

Der Trend bei den grossen Haltepunkten und Stationen geht leider in Richtung Kommerzialisierung. Wir
erwarten, dass wieder vermehrt auf den Kernbereich eingegangen wird und prioritdr Dienstleistungen fiir
SVeKundinnen bereitgestellt werden. Dies betrifit z.B. Bike and Ride, Offnungszeiten usw.

M 4.4: Das 6V-System sorgt fiir eine umfassende Information der Kundinnen und Kunden.

Das vor einigen Jahren eingefiihrte Informationssystem an den Haltestellen und in den Fahrzeugen hat
sich grunadsétzlich bewahrt. Wir erwarten, dass bestehende Licken geschlossen werden (Nachristung
Fahrzeuge). Das Systemn liesse sich, z.B. bei Storungen im Betrieb, aber noch flexibler und zielgerichteter
nutzen. Die in den Fahrzeugen installierten Bildschirme durfen nicht zu Werbezwecken missbraucht
werden.
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M 4.5: Der o0V verfiigt liber sichere, saubere und komfortable Fahrzeuge; diese sind
insbesondere kinder- und behindertenfreundlich.

In den Fahrzeugen soll fdr noch mehr Platz gesorgt werden. Rollstihle, Kinderwagen, grosse
Gepdickstiicke etc. sollfen kein Problem aarstellen. Fir Velos sind ebenialls geeignete Bereiche zu
bezelichnen.

Aussenwerbung an den Fahrzeugen darf die Scheiben nicht tberdecken.
Die durchgehende Erhohung der Perrons auf 24 bzw. 27 cm st nur mit grosser Zurtckhaltung

umzusetzen, dabei ist die Verhédltnisméassigkeit zu wahren. Einer guten, hindernisarmen Querung der
Verkehrsaniagen ist ebenso hohe Bedeutung zuzumessen.

M 4.6: Die Preise des 6V sind giinstig. Ein gutes Preis-/Leistungsverhaltnis im 6V wird gewahrt;
die Tarife fordern das Umsteigen auf den 6V.

Bei den Zonenabonnementen ist aus unserer Sicht das FPreis/Leistungsverhaltnis noch knapp gewahrt;
bei den Einzelbilletten stimmt es nicht mehr. Dies kann verbessert werden, indem das Halbtaxabo
wirklich 50% angerechnet wird. Die Gliltigkeit der Tageskarte wird bei gleichem Preis auf 24-Stunden
ausgedehnt.

M 4.6a: Langfristig wird der 6V gratis.

Es soll geprtift werden, wie der gesamte 6V der Stadt fir alle Menschen kostenfrel zugéanglich gemacht
werden kann. Dies umiasst auch Dienstleistungen wie Moonliner oder die Marzilibahn. Einer
Privatisierung offentlicher Verkehrsdienstleistungen soll entgegengewirkt werden.

4.1.2 0V als Netz: neue Linien sind nétig, bestehende kénnen optimiert werden

Im Trambereich konnte mit dem Tram Bern-West ein wichtiges Element realisiert werden. Nach der
Ablehnung von Tram Region Bern durch die Stimmberechtigten in Koéniz und der Zustimmung in
Ostermundigen erst im zweiten Anlauf ergibt sich nun aber eine neue Situation, indem die Bewaltigung
des Fahrgastaufkommens, gerade auf dem Gebiet der Stadt Bern, auf kurze und mittlere Sicht nicht
mehr gewahrleistet werden kann. Deshalb sind im Angebotsbeschluss 2018-2021 dringend neue Linien
und Ausbauten vorzusehen. Dies ist ohne grossere bauliche Anpassungen maoglich. Aus unserer Sicht
stehen dabei die BedUrfnisse der Bewohnerlnnen der Stadt Bern und stadtnaher Gebiete heute und
morgen im Vordergrund. Es ist also z.B. nicht sinnvoll, fir die Peripherie Schnellbusse einzusetzen.

M 4.7: Der 6V funktioniert als Netz.

Die Netzstruktur des 6V ist auszubauen. In aller Regel sind die Endhaltepunkte der Tram- und Buslinien
mit den S-Bahn-Haltestellen zu verkndipfen, die Umsteigeknoten sind zu starken.

M 4.8: Die Linie 20 wird am HB Bern mit dem Ast Langgasse der Linie 12 verkniipft und tagsiiber
mindestens im 5-Minuten-Takt betrieben. Eine ZMB klart die Umstellung auf Tram ab, inkl. einer
Verlangerung Giiterbahnhof-Weyermannshaus-Bethlehem-Briinnen/Kappelenring.

Die Aste 20 Wankdorf und 12 Lénggasse gleichen sich in der Nachfrage und sind beide an ihren
Kapazitdtsgrenzen. Deshalb ist eine neue Verkntipfung hier sinnvoll.
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M 4.9: Die Linie 11 wird ab Holligen zum Europaplatz gefiihrt.

Die Verkndpfung mit der S-Bahn ist ndtig und entlastet den HB Bern.

M 4.10a: Die Linie 12 wird ab Zentrum Paul Klee via HB Bern zum Giiterbahnhof gefiihrt.

Die Bedienung des Astes Gliterbahnhof durch Postautos soll einer sinnvollen Ldsung weichen. Die
Verknipfung mit dem Ast Zentrum Paul Klee bietet sich an. Die Fahrbeziehung Richtung Westen bleibt
bestehen.

M 4.10b. Variante: Die Linie 20 wird ab HB Bern zum Giiterbahnhof gefiihrt.

Die Bedienung des Astes Gtiterbahnhof durch Postautos soll einer sinnvollen Ldsung weichen. Eine
Verkndipfung mit der Linie 20 bietet sich als Sofortmassnahme an. Die Fahrbeziehung Richtung Westen
bleibt bestehen.

M 4.11: Die Linie 10 wird tagsiiber durch eine zusatzliche Linie zwischen den S-Bahn-Stationen
Liebefeld und Ostermundigen verstarkt. In der Innenstadt sind dabei Alternativrouten denkbar.

Nicht die peripheren Bereiche der Linie 10 sind liberlastet, sondern diejenigen in der inneren Stadt. Hier
muss rasch und unkompliziert Abhilfe geschaffen werden. Selbstversiandlich braucht es aabel eine
Anbindung an die S-Bahn. Der Einsatz von Doppelgelenkbussen ist nicht notig.

M 4.12: Die Linie 6 wird aufgewertet.

Im Rahmen der Umstellung mit Tram Bern-West hat die Linie 6 Fischermadtteli eine einschneidende
Abwertung erfahren. Wir verlangen eine Riickkehr zu urbanen Taktverhélinissen, auch morgens, abends
und an Wochenenden. [éngerfristig ist eine Anbindung an die S-Bahn-Haltestellen Liebefeld oder
Europaplatz zu priifen.

M 4.13: Die Buslinie 30 (Mattebus) wird endlich ganztags realisiert.

Das Bedlirfnis ist ausgewiesen.

M 4.14: Haltestellen mit mehreren Linien des 6V werden in der Regel von allen betroffenen
Transportunternehmungen bedient.

Diese einfache Massnahme schafft vermehrte Umsteigebeziehungen, vereinfacht so die oV-Benutzung
und verkdrzt Fahrwege.

M 4.15: Neue Tangential- und Diagonallinien zur Vernetzung der bestehenden Linien werden
eingefuhrt, z.B. Koniz-Briinnen-Wohlen, Koniz-Liebefeld-Weissensteinstrasse-Fischermatteli-
Europaplatz-Giiterbahnhof-Langgasse-Neufeld-(Viererfeld-HB), Koniz-Insel-Viererfeld-
Tiefenau.

Das Potential des Betriebs von Tangential- und Diagonallinien ist noch lange nicht ausgeschopft.

M 4.15a: Die Linie 32 wird von Oberbottigen zum Westside verléngert.

Die Erschliessung Oberbottigen ist nur tber Bus-Zug via Riedbach machbar und entsprechend
umsténdlich. Falls eine Verlangerung der Linie 52 nicht mdglich ist, ware eine eigene Linie Riedbach-
Oberbottigen-Westside zu priifen.
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4.1.3 Der 6V funktioniert rund um die Uhr

Das Nachtlinienangebot wurde in den letzten Jahren ausgebaut. Dies entspricht einem ausgewiesenen
Bedurfnis, insbesondere am Wochenende. Nach wie vor unbefriedigend ist aber der «Normalbetrieb».
Eine Verlangerung ist hier morgens wie abends angezeigt.

Weitere Ausbauten beim Moonliner kdnnen kontinuierlich erfolgen. Um das Angebot zusétzlich zu
attraktivieren, soll die Gultigkeit des Halbtax-Abos gewahrt werden.

Besondere Anstrengungen werden im Bereich des Geschafts-, Einkaufs-, Besuchs- und Freizeitverkehrs
unternommen

M 4.16: Die Betriebszeit des Normalangebots wird morgens auf 05.00 Uhr und abends bis 01.00
Uhr verlangert; dies gilt grundsatzlich fiir alle Linien.

Das GJSV verunmoglicht dies derzeit noch. Die Ausdehnung des Grundangebots ist aber ein klares
Bedlirfris.

M 4.17: Das Moonliner-Angebot wird ins Grundangebot gemass Gesetz aufgenommen.

Damit sind erhohte Abgeltungen maoglich.

M 4.18: Die besonderen Bedirfnisse im Bereich des Geschifts-, Einkaufs-, Besuchs- und
Freizeitverkehrs werden genau abgeklart und entsprechende Massnahmen eingeleitet.

Hier besteht Nachholbedart, auch im Bereich der Billett-Angebote.

M 4.19: Die Frequenzen bleiben auch am Abend geniigend hoch.

Auf einigen Linien fehlt abends ein gutes Angebot.

M 4.20: Die Fahrplane werden auf die Bediirfnisse am Wochenende abgestimmt; die Frequenzen
bleiben geniigend hoch.

Es soll evaluiert werden, welche Linien aufgewertet werden mdissen, um ein gutes Angebot auch am
Wochenende bereit zu stellen.

4.2 Struktur, Tragerinnen und Finanzierung

Die Strukturen des 6V in der Region Bern haben den Bedurfnissen der Kundinnen und Kunden zu
dienen und nicht umgekehrt. Die Planung des 6V-Angebots soll demokratisch legitimiert und wirksam
kontrolliert sein. Dies ist bei der starken Rolle des Kantons nur ungentgend der Fall.

Die Transportunternehmungen gewéhrleisten ihrerseits den Service public auch durch ihre
Arbeitsbedingungen und damit durch motiviertes Personal.

Fur den &V ist eine genligende und gerechte Finanzierung sicherzustellen. Die Kosten des Verkehrs
werden gerecht auf die Einwohnerinnen und Einwohner der Agglomeration und des Kantons verteilt
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M 4.21: Struktur, Arbeitsweise und Effizienz des Bereichs Verkehr der Regionalkonferenz Bern-
Mittelland sollen liberprift werden, eine wirksame demokratische Kontrolle muss funktionieren.
Die Einflussnahme der Stadt wird sichergestellt; der Stadtrat (ibt eine Aufsichts- und
Kontrollifunktion aus.

Die Rolle der Stadt innerhalb der Regionalkonferenz Bern-Mittelland beschrénkt sich auf die einer
Bittstellerin. Hier muss die Stadt Bern Handlungsspielraurm zurdckgewinnen.

M 4.22: Die Gemeindebeitrdage an den GoV-Topf werden neu berechnet; die Differenzen der Pro-
Kopf-Belastung zwischen den einzelnen Gemeinden werden auf der Grundlage einer fairen
Kosten-Nutzen-Analyse reduziert.

Die Stadt Bern tragt durch ihre Zentrumsfunktion tberproportional hohe 6\V-Kosten. Hier muss ein neuer
Kostenschltissel ausgehandelt werden.

4.3 Bau, Betrieb und Technik: in die 6V-Infrastruktur wird investiert

Investitionen in die technische Infrastruktur des 6V bilden die Grundlage fur einen leistungsfahigen
Betrieb. Schienen- und Strassenfahrzeuge sind auf dem neusten Stand der Technik und ermdglichen so
einen reibungslosen Ablauf des Gesamtsystems. Die Grenzwerte der Luftreinhalteverordnung (LRV) und
der Larmschutzverordnung (LSV) sind eingehalten. Neue Linien schliessen Angebotslicken und
erschliessen damit neue Kundinnensegmente. Die Kapazitat der Bahnhofe ist gentigend gross. Der 6V
geniesst in der Verkehrsplanung Prioritat. All diese Investitionen schaffen und erhalten wertvolle
Arbeitsplatze. Der 6V-Ausbau verlangt auch die Bereitstellung der Wartungsinfrastruktur. Dass dabei die
Anforderungen der Raumplanung erflllt werden mussen, ist selbstverstandlich. Ein Bau einer neuen
Anlage ausserhalb bestehender Bauzonen wird abgelehnt.

In den letzten Jahren wurden einige Zufahrtsstrecken zum HB Bern ausgebaut, was bessere S-Bahn-
Verbindungen ermdglichte. Der Ausbau im HB selbst ist in Planung. Dabei ist auf die Bedurfnisse der
Stadt und derjenigen der 6V-Benutzerinnen Rucksicht zu nehmen.

M 4.23:.. Die Stadt Bern ist wirksam ins nationale und internationale Schienen-
Hochgeschwindigkeitsnetz integriert. Dazu gehéren auch Nachtzugverbindungen.

Die Stadt Bern soll weiterhin an die internationalen Linien angeschlossen bleiben und dabei von
schnellen Verbindungen profitieren.

M 4.24: Die Kapazitaten im Bahnknotenpunkt Bern und auf den Zulaufstrecken (Holligen +
Wankdorf) werden signifikant erhoht.

Die zentrumsnahen S-Bahnen sollen durchgehend einen Viertelstundentakt sicherstellen kénnen und
aamit auch einen Teil des innerregionalen Verkehrsautkommens bewaéltigen.

M 4.25: ZBB wird umgesetzt.

Der Ausbau des HB Bern ist ndtig. Dabei wird auf die Bedtirfnisse der 6V-Kundinnen und des Fuss- und
Veloverkehrs Riicksicht genommen. Eine weitere Kommerzialisierung wird abgelehnt.

M 4.26: Der 6V hat bei Ampelanlagen gegeniiber dem MIV uneingeschrankt und zeitgerecht
Vortritt. Die Lichtsignalsteuerungen werden gleichzeitig so optimiert, dass fiir Velo- und
Fussverkehr keine unmotivierten und unzumutbaren Wartezeiten entstehen.
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M 4.27:. Separate 6V-Spuren werden ausgebaut oder neu geschaffen.

4.4 Umfeld, Planung und flankierende Massnahmen

Der 6V profitiert von zukunftsweisenden Entscheiden und Massnahmen in allen Bereichen und auf allen
Ebenen. Auch ein sehr gut organisiertes Offentliches Transportwesen ist auf ein addquates Umfeld
angewiesen. Vordringlich sind vor allem Weichenstellungen in der Raumplanung, der Finanz- und

Steuerpolitik und in der Verkehrspolitik allgemein.

M 4.28: Die Bundesabgaben auf Treibstoffen stehen zu 100 % fiir den 6V zur Verfiigung.

M 4.29: Eine wirksame Raumplanung stimmt Stadtentwicklungs-, Siedlungs-, Wohn- und

Fiskalpolitik regional ab.

Mit dem Regionalen Gesamtverkehrs- und Siedlungskonzept sind erste Schritte in dieser Richtung
unternommen worden. Da jedoch die Flanungshoheit nach wie vor bei den Gemeinden liegt, ist die

Wirksamkeit dieses Richtplaninstruments bis jetzt eher gering.

M 4.30: Fiir Fahrten mit dem MIV ist der Steuerabzug héchstens so hoch wie derjenige fiir den

oV.
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5. Motorisierter Individualverkehr MIV

Der motorisierte Individualverkehr (MIV) hat generell stark negative Auswirkungen, gerade in den Stadten.
Er belastet die Luft, verursacht Larm und weist einen unverhaltnismassigen Energieverbrauch auf.
Zudem beansprucht sowohl der rollende wie auch der stehende MIV grosse Flachen, die sinnvoller
genutzt werden kénnen. In den meisten Schweizer Staddten und Gemeinden nahm der motorisierte
Individualverkehr in den letzten Jahren zu. Dieser negative Trend konnte in der Stadt Bern - abgesehen
von den innerstadtischen Autobahnen - vermieden werden. Hier ist der MIV-Anteil — im Vergleich mit
anderen Stadten - relativ tief; aber immer noch werden 22 Prozent aller Wege innerhalb von Bern mit
dem MIV zuriickgelegt.! Gleichzeitig verzichtet heute Uber die Hélfte der Berner Haushalte auf ein
eigenes Auto’ und mit der Siedlung Burgunder wurde die erste autofreie Siedlung der Schweiz realisiert.
Dazu kommt: Mehrspurige Einfallstrassen wurden zurlckgebaut, es entstanden Begegnungszonen und
in der Innenstadt verschwanden &ffentliche Parkplatze.

Der Stadt Bern konnte das Ziel der Energiestrategie 2006-2015, den motorisierten Individualverkehr um
10 Prozent zu reduzieren, umsetzen. Entscheidende Grinde daflir sind — gemass Verwaltung - der
Ausbau des offentlichen Verkehrs, die Bewirtschaftung von Parkfeldern, Tempo-30-Zonen und weitere
verkehrs-beruhigende Massnahmen.’

Alle Trends besagen, dass der Verkehr — Pendlerverkehr wie auch Freizeitverkehr - zunimmt. Werden
keine Gegenmassnahmen ergriffen, so rechnen Prognosen mit einer MIV-Zunahme in der Region Bern
von uber 20 Prozent, was vor allem fur die Stadt und die angrenzenden Gemeinden eine grosse
Herausforderung darstellt und weiteren Wohnungsbau wie auch stédtische Verdichtungen behindert.’
Massnahmen zur Lenkung des MIV sind daher dringend notwendig. Ziel muss sein, den MIV so gering
wie maglich zu halten, ihn zu verlagern und vertraglich zu gestalten. Es ist deshalb begrissenswert, dass
die Stadt in ihrer Energie- und Klimastrategie 2025 eine weitere MIV-Reduktion um rund 15 Prozent bis
2030 vorsieht.”

M 5.1: Plafonierung Laénge Basisnetz

Das Strassenbasisnelz ist seit 1995 in etwa konstant geblieben. Eine Erweiterung soll vermieden werden.
Bei elner notwendigen Veranderung (wie z.B. durch den Bau des Neufeldtunnels) gilt es als
Kompensation andere Strassen (wie z.B. in der Folge die Neubrickstrasse) zu Quartiernetzstrassen
herunterzusturen.

M 5.2: Verkehrssystem-Management

Die Dosierung des MIV ist durch Pfortneraniagen bei Einfallstrassen zu lenken — z.B. durch gezielte
Lichtsignalsteuerung. Die angrenzenden Gemeinden sind dabei miteinzubeziehen.

M 5.3: Kein Kapazitatsausbau von Strassen und Autobahnen rund um Bern

Der Mehrverkehr soll durch den 6V, mit dem Velo und zu Fuss bewdltigt werden. Dafdir muss in die
notigen Infrastrukturen investiert werden. Generell soll der Anteil an versiegelten Fldchen in der Stadt
nicht weiter zunehmen.

N Stadtevergleich Mobilitat, Bericht 2012, S.6.
° Energie- und Klimastrategie 2025 Stadt Bern, 2015, S. 17.
® Energie- und Klimastrategie 2025 Stadt Bern, 2015, S. 6.
" Energie- und Klimastrategie 2025 Stadt Bern, 2015, S. 23.
® Energie- und Klimastrategie 2025 Stadt Bern, 2015, S. 28.
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M 5.4: Roadpricing

Roadpricing konnte einen wesentlichen Beitrag zur Losung der Verkehrsprobleme in den Stadten und
Agglomerationen leisten. Kanton, Region und Stadt Bern haben gemeinsam eine Studie erarbeitet, die
anhand eines konkreten Modells die verkehrlichen und finanziellen Auswirkungen eines Roadpricings in
der Agglomeration Bern untersucht. Resultat. Mit einer Strassenbenutzungsabgabe von fiinf Franken pro
Tag konnte in der Region Bermn eine Reduktion des MIV von 156 bis 20 Prozent erreicht werden.
zusatzlich liessen sich jahriich rund 200 Mio. Franken fur die Modernisierung der Verkehrssysteme
gewinnerr’.

M 5.5: Moglichst nur eine Fahrspur fiir den MIV pro Fahrtrichtung

Diverse Spurreduktionen wurden bereits umgesetzt (z.B. Speichergasse, Kirchenfeldstrasse,
Weltpoststrasse), weiltere mussen folgen — wie z.B. Thunstrasse. Die frei werdenden Fldachen sollen zu
Spuren fdr Velo, oV und zu Bereichen fir Fussgangerinnen und Fussgéanger umgewandelt werden.

M 5.6: Flachendeckende Tempolimiten

Durch eine Geschwindigkeitsreduktion kann die Sicherheit aller Verkehrsteilnehmerinnen und -
teilnehmer — besonders die der Schwéchsten - erhoht werden. Zudem hat eine Temporeduktion eine
positive Auswirkung auf die Larmbelastung. Der Anteil aller verkehrsberuhigten Strassen (Tempo 30) am
gesamten Strassennelz liegt in der Stadt Bern bei 61 Prozent. Dieser Anteil soll auf 90 % erhoht werden.
Wo dies mdglich ist, soll auch auf dem Basisnetz Tempo 50 eingefihrt werden. Mit einer Ldnge von
insgesamt 20 km sind in Bern ebenfalls Begegnungszonen (Tempo 20) weit verbreitet. Solche
Massnahmen sind weiterzuverfolgen und voranzutreiben. Tempo 30 soll generell fiir die ganze Stadt
gelten — mit Ausnahmemoglichkeiten gegen oben beim Basisnetz (bis max. Tempo 50) und gegen
unten, etwa bei Begegnungsstrassen.

M 5.7: Einfithrung von Wabenl6sungen in den Quartieren

Die Quartiere sollten moglichst vom Durchgangsverkehr befreit werden. Durch eine Verhinderung der
Durchiahrt durch Quartiere kann die Verkehrsbelastung in den Quartieren deutlich reduziert und dort die
Lebensqualitdt und Sicherheit gesteigert werden. Als Massnahme kdnnen feste Sperren oder
bewegliche Gestaltungselemente sowie Poller dienen. In den neuen Teilverkehrspldnen MIV sollen stets
auch Wabenlosungen geplant und realisiert werden. Wo dies nicht maoglich ist, soll im Minimum in
Quartierzentren mit dichter Einkauts- und Freizeitnutzung der quartierfremde MIV reduziert und also der
Netzwiderstand mittels Begegnungszonen erhéht werden.

M 5.8: Forderung Carpooling und -sharing sowie nachhaltiges Flottenmanagement

Wer mit dem Auto unterwegs ist, tut dies oft allein. Im Durchschnitt sind pro Auto 1,67 Personen
unterwegs. Mit der Bildung von Fahrgemeinschaften tragt jeder einzelne dazu bei, dass Fahrten reduziert
werden.

8000 Stadtbernerinnen und -berner nutzen bereits heute Mobility als Alternative zum eigenen Auto. Ihnen
Stehen in Bern zurzeit 160 Mobility-Fahrzeuge an 76 Standorten zur Verfigung.

Canpooling und Carsharing sind eine sinnvolle Ergéanzung zum oV sowie zum Fuss- und Veloverkehr.
Solche Angebote sollen weiter ausgebaut sowie Unternehmen, Verwaltungen und Organisationen zu
deren Nutzung angeregt werden, wie auch zum Betrieb eines nachhaltigen Flottenmanagements.

M 5.9: MIV-freie Innenstadt

Eine zunehmend auto- jedoch nicht SV-freie Innenstadt inklusive Bahnhoiplatz ist anzustreben. Das
Gewerbe erhédlt Ausnahmebewilligungen [ir die Zzeitlich beschrankte Zulieferung und auch fur
Anwohnerinnen und Anwohner sollen Sonderbewilligungen eingeschrankt moglich sein. Ziel ist eine
lebendige, lebenswerte Innenstadt fir Menschen und nicht fir Autos.

° Roadpricing in der Region Bern: Verkehrliche, finanzielle und rechtliche Aspekte, 2012, S.4.
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M 5.10: Neuiiberbauungen ohne MIV oder MIV-arm

Mit der Siedlung Burgunder wurde die erste autofreie Siedlung der Schweiz realisiert. Weitere Projekte
sind durch die Stadt voranzutreiben und die Zahl der Parkplétze pro Siedlung deutlich zu reduzieren (s.
auch 117).

M 5.11: Lockerung der Parkplatzerstellungspflicht

Der Kanton Bern hat die Regeln zur Berechnung der minimalen und maximalen Anzahl von Parkplétzen
vereinfacht. Neu betragt die Bandbreite ab vier neuen Wohnungen 0.5 bis zwel Parkplatze pro Wohnung.
Weiter soll in neuen Wohngebieten, die autoarmy/-fref sind — bei Nachweis eines Mobilitaiskonzepts — auf
aie Erstellung von Parkpldatzen ganz oder weitgehend verzichtet werden koénnen, ohne dass eine
Parkplatzersatzabgabe bezahlt werden muss.

In den Stéddfen, wo der Anteil an autofreien Haushalten steigt, ist das Angebot an Parkpldtzen héufig
grosser als die Nachifrage der Mieterinnen und Mieter. Unndtige Parkpldtze sind eine Verschwendung
von wertvollem Raum.

Die Anzahl der Parkplatze in der Stadt wird reduziert. Die Stadt Bern soll dabei auch Anreize setzen und
Instrumente verwenden, um die Anzahl Parkplatze auf ihrern Gebiet moglichst tief zu halten. Autoarmes/-
freies Wohnen muss weiter gefordert werden.

M 5.12: Lenkende Parkplatzbewirtschaftung und Parkplatzverknappung

Durch MIV-Infrastruktur wird viel kostbarer urbaner Raum beansprucht. Es ist vor allem auf offentlichen
Parkplédtzen auf vollkostendeckende Parkgeblihren zu setzen und generell eine Parkplatzverknappung
anzustreben. Die Umsetzung des Verkehrskompromisses in der unteren Altstadlt ist vollumiénglich um-
und qurchzusetzen.

M 5.13: Keine Vermietung von privaten, nicht genutzten Parkplatzen an Dritte

Der Trend, einen Parkplatz, der zu einer Wohnung bewilligt wurde, tagstiber an Pendlerinnen und
Pendler zu vermieten - z. 7. liber professionelle Vermittiungstfirmen oder mittels Apps — muss gestoppt
werden. Heute kann die Stadt dies wegen des kantonalen Baugesetzes nicht verhindern. Solche
Zweckanderungen sollen in Zukunft aber ohne Baubewilligung nicht moglich sein.

M 5.14: Elektromobilitat

In den Energieperspektiven zur Energiestrategie 2050 geht der Bundesrat davon aus, dass die
Elektromobilitat ab 2020 eine zunehmend wichtigere Rolle spielt. Dieser Trend ist grundsatzlich zu
begrissen. Oberstes Ziel muss jedoch bleiben, eine Verlagerung auf den 6V sowie auf den Velo- bzw.
Fussverkehr zu erzielen.

Die Elektromobilitét bietet die Chance, einen Beitrag zu einer nachhaltigeren Mobilitat zu leisten. Daber
soll die Elektromobilitdt ausschliesslich erneuerbare Energlien nutzen. Die Erstellung von Offentlichen
Parkplatzen mit Ladeinfrastruktur ist - vor allem in Gebieten mit schlechter 6V-Erschliessung — zu
fordem.

M 5.15: Taxiverkehr verbessern und kontrollieren

Taxis konnen grundsédtziich eine sinnvolle Erganzung zum o6V darstellen. Die sogenannte
«Liberalisierung» im Taxigewerbe hat aber zu unerwdinschten Effekten gefiihrt bzw. diese nicht behoben.
Verkehrsregeln werden von den Fahrerinnen oft ignoriert, Fussgéangerinnenbereiche und 6V-Spuren als
Stanadplatze missbraucht. Die Arbeitsbedingungen vieler Selbstédndigen und Angestellten sind prekar. Fiir
Kundinnen und Kunden ist die Situation undibersichtlich und der Service schlecht. Vermehrte Kontrollen
- von Verkehr und Arbeitsbedingungen — sind dringend ndtig, nur lizenzierte Fahrerinnen ddrfen aas
Gebiet der Stadt Bern unter klaren Bedingungen bedienen.
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6. Stadtlogistik / Lieferverkehr

In der Berner Innenstadt ist der Platz sehr begrenzt. Die engen Gassen der Innenstadt, aber auch viele
Quartierstrassen, sind durch den regen und unkoordinierten Zulieferverkehr stark belastet. Oftmals
werden auch kleinste Lieferungen mit Sattelschleppern transportiert. Es ist deshalb unverzichtbar, die
Lieferung von Waren nachhaltig und effizient zu organisieren und die Transportketten zu optimieren.
Stadtlogistiksysteme sind hierflr ein geeigneter Ansatz. Von einer optimierten Anlieferung wurden
Anwohnende, Besucherinnen, Touristinnen und insbesondere auch die anderen Verkehrsteilnehmenden
profitieren und die Berner Innenstadt wirde dadurch an Attraktivitat gewinnen.

Auf den Zulieferparkplatzen herrscht heute oft ein grosses Chaos und sie werden zunehmend als
gewohnliche Parkplatze missbraucht. In der Folge werden Gewerbefahrzeuge vermehrt irgendwo
abgestellt.

Nicht alle Gewerbetreibenden sind dauernd auf ein Auto angewiesen. Eine grosse Auswahl an E-Bikes,
Cargo-Bikes und Elektrorollern bietet die Moglichkeit, auch ohne Auto Waren, Werkzeuge und Ersatzteile
zu transportieren. Dieses Potenzial muss vermehrt genutzt und entsprechend geférdert werden.

Velo-Hauslieferdienste gehoren in vielen Stadten zum Alltag. In der Schweiz haben bereits 21 Stadte und
Gemeinden einen solchen Dienst eingeflihrt. Der Berner Stadtrat hat sich ebenfalls schon mehrfach daftr
ausgesprochen. Mit dem Verein Velo-Lieferdienste Schweiz (VLD) besteht seit 2012 eine Plattform, die
schweizweit die Planung, Umsetzung und den Betrieb von Angeboten der nachhaltigen
Warenfeinverteilung koordiniert.

M 6.1: Die Stadt fiihrt ein Stadtlogistiksystem ein. In einem oder mehreren Logistikzentren an
Verkehrskontenpunkten ausserhalb des Zentrums werden die einzelnen Lieferungen gesammelt
und in moglichst wenigen, in der Regel kleineren, Fahrzeugen auf optimierten Routen zu den
jeweiligen Bestimmungsorten transportiert. Mit Anreizen werden Betriebe motiviert, sich an
diesem System zu beteiligen.

Mit einem Stadtlogistiksystern kdnnen viele Fahrien mit oftrmals schlecht ausgelasteten und zu grossen
Lastwagen vermieden werden. Dies reduziert die Belastung der Verkehrsachsen, der Bevdlkerung und
der Umwelt gleichermassen. Mdogliche Anreize sind zB. verkirzte Warenumschiagszeiten [fir
Unternehmen, die sich nicht an einem solchen Systern beteiligen, eine Reduktion der Anlieferparkplédtze
oder die Offnung von Taxispuren flir Stadtlogistik-Partner.

M 6.2: Durch eine klare Signalisation werden Zulieferparkplatze als solche markiert. Dass sie
ausschliesslich von Berechtigten benutzt werden wird strikt kontrolliert und Verstosse werden
umgehend geahndet. Fahrzeuge, die ausserhalb von dafiir vorgesehenen Bereichen unberechtigt
abgestellt sind, werden konsequent gebiisst. Im Fussgangerinnenbereich und auf Velostreifen
abgestellte Fahrzeuge werden unverziiglich abgeschleppt.

Fur die Anlieferung von Geschadften und Betrieben braucht es ausreichend Parkpldtze. Gerade in der
Innenstadt ist die Signalisation aber daussert unkilar und Zulieferparkplatze werden von Unberechtigten
besetzt. Zudem stehen Fahrzeuge von Gewerbetreibenden oft auch ldangere Zeit auf Trottoirs und
Velostreifen. Wenn kilare Regeln gelten, sind diese fir alle besser nachvollziehbar und kdnnen somit
auch leichter durchgesetzt werden.

M 6.3: Die Anlieferung und der Zugang zu Zulieferparkplatzen werden zeitlich eingeschréankt.

Die heutigen Anlieferzeiten sind zu grossziigig bemessen und werden oft nicht eingehalten.
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M 6.4: Die Stadt Bern fiihrt in Zusammenarbeit mit dem Detailhandel einen Velo-Hauslieferdienst
ein. Ein Velolieferdienst ist auch fiir die Zulieferung von kleineren Mengen zu den Geschaften zu
priifen.

Ein Velohauslieferdienst ist ideal, um kleinere Lieferungen zu den Kunden nach Hause zu bringen. Damit
konnen Autofahrten ins Stadtzentrum vermieden und Arbeitsplédtze fir Langzeitarbeitsiose geschaffen
werden.
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7. Flugverkehr

Weite Teil des Stadtgebiets, aber auch der Region, sind durch den Flugverkehr ab dem Flugplatz
Belpmoos stark belastet - zusétzlich zur meist schon hohen Grundbelastung durch den Ubrigen Verkehr.
Entgegen anderslautender Versprechungen anlasslich der Flugplatzausbau-Volksabstimmungen werden
heute selbstverstandlich grossere und lautere Maschinen eingesetzt.

Der Flugverkehr belastet das Klima stark und ist nicht nachhaltig. Der als Linienverkehr getarnte
Charterflugverkehr sowie der Businessverkehr ermdglichen allenfalls einigen wenigen einen minimalen
Zeitgewinn, zulasten breiter Bevolkerungskreise. Investoren halten sich als Hobby Fluggesellschaften,
welche die Lebensqualitat der Bewohnerlnnen massiv beeintrachtigen.

Die Region Bern verflgt Uber gute, direkte Bahnanschlisse zu den Flughafen Genf und Zlrich. Der
«Hub» liegt also im Bahnhof Bern. Auch fur Touristinnen ist die Region ohne Flugzeug bequem
erreichbar.

Nicht zuletzt stellen die Tiefflige Uber die Stadt auch ein erhebliches Sicherheitsrisiko dar.

M 7.1: Betriebszeiten kontrollieren und einschrianken, Parkplitze bewirtschaften

Die Betriebszeiten des Flugplatzes sind heute zu lang bemessen und werden erst noch selten
eingehalten. Sie sollen kontrolliert und Verstosse gegen das Betriebsreglernent konsequent geahndet
werden.

Das Parkplatzangebot am Flugplatz wird verkleinert und konsequent bewirtschaftet; so lange der
Flugplatz in Betrieb ist, wird die Erreichbarkeit durch den oV sowie fir den Fuss- und Veloverkehr
angemessen sichergestellt.

M 7.2: Gleichmassige Verteilung der Anfliige

Die Anflige sollen moglichst gleichméssig von Stden und von Norden her erfolgen. Um dies zu
ermaoglichen, sind die technischen Voraussetzungen zu schaffen, damit Anfltige aus stidlicher Richtung
beil jedem Wetter mdglich sind.

M 7.3: Verminderung der Anzahl Flugbewegungen

Die Anzah! Flugbewegungen soll sukzessive reduziert werden. Auslaufende Konzessionen werden nicht
verldangert und fir neue Strecken werden keine Bewilligungen mehr erteil.

M 7.4: Verzicht auf Ausbaumassnahmen

Die Stadt Bern beendet ihre finanzielle Beteilligung am Flugplatz und sorgt fir einen Verzicht auf jegliche
Ausbaumassnahmen. Der Baurechiszins an die Stadt wird transparent germacht.

M 7.5: Beschrankung des Flugbetriebs

Langfristig wird der Flugbetrieb auf Rettungseinsatze und wenige zivile Bundesfiiige beschrénkt. Das
freiwerdende Areal wird einer sinnvollen Nutzung zugefihrt,

M 7.6: Nebenflugfelder eliminieren

Der Helikopterflugverkehr auf der Kasernenwiese fur Militars und Bundesrétinnen st unndtig und wird
eingestellt.
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