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THESEN DER VCS—REGIONALGRUPPE
BERN FUR EINE SIEDLUNGS— UND

VERKEHRSPOLITIK NACH MENSCHLICHEM

UND OKOLOGISCHEM MASS

Unser Leitmotiv:

Was

Mehr Lebensqualitidt - gesunde Wirtschaft
sinnvolle Mobilitat - gesunde Unwelt

wollen wir mit unseren Thesen:

- Die Siedlungs- und Verkehrsprobleme im Gesamtzusammenhang
aufzeigen

- Oekolgischen Siedlungs- und Verkehrsstrukturen zum Durchbruch
verhelfen

- Nicht grundsdtzlich gegen die Mobilitit, sondern fiir eine
verntinftige Mobilitdt eintreten.

- Wege zugunsten einer Stabilisierung der Mobilitdt darlegen
und Massnahmen aufzeigen, die den motorisierten Individual-
verkehr reduzieren helfen.

- Massnahmen filir eine umweltvertridgliche Verkehrsentwicklung
darlegen. Es werden sowohl kurzfristig, wie auch langer-
fristig wirksame Massnahmen verlangt.

- Das regionale Denken und Handeln foérdern.

- Die politisch Verantwortlichen, aber auch Parteien und Orga-
nisationen zu einer aktiveren Verkehrspolitik nach menschli-
chem Mass bewegen.

- Die Zusammenarbeit aufgrund unserer Vorstellungen mit ver-
wandten Organisationen verbessern.

- Eine Grundlage schaffen fir unsere verkehrspolitischen Vor-
stdsse und Einsprachen.
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0. FESTSTELLUNGEN: UNHALTBARE ENTWICKLUNG

In den vergangenen Jahren hat der Verkehr in der Region Bern -vor
allem der motorisierte Individualverkehr - laufend zugenommen.
Weder fiir Gesellschaft noch Wirtschaft ist die anhaltend wachsende
Mobilitdt noch sinnveoll. Insgesamt iberwiegen die negativen
Auswirkungen.

Der Verkehr verlangt einen hohen Blutzoll - Die Tendenz der
Unfdlle und Toten 1ist in den letzten Jahren wieder im Stei-
gen begriffen.

In der Agglomeration Bern passieren jahrlich rund 1000 Verkehrs-
unfille, davon verlaufen iiber ein Dutzend todlich. Gegen Tausend
Verletzte sind zu beklagen.

Der Verkehr beansprucht enorme Flichen des iiberbauten Sied-
lungsgebietes - Grosse Teile des Kulturlandes und der Land-
schaft werden durch die Verkehrsinfrastruktur zerschnitten.

Gegen ein Drittel der ilberbauten Gebiete wird von der Verkehrsin-
frastruktur beansprucht. Der ruhende Verkehr beeintrdchtigt in ei-
nem erheblichen Ausmass die Stadt- und Dorfbilder. Die steigende
Zahl an Parkplatzen tragt zur weiteren Versiegelung der Boden bei.
Durch die Verkehrsinfrastrukturen werden die Landschaften, vor al-
lem die Naherholungsgebiete massiv beeintrachtigt

Der Verkehr verbraucht enorme Mengen an Energie.

Der motorisierte Individualverkehr beansprucht rund 30 % des Ge-

santenergieverbrauchs. Die Tendenz ist steigend.
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Der Verkehr ist die Hauptursache der zu hohen Luftbelastun-
gen - Die Tendenz ist weiterhin steigend - Technische Mass-
nahmen reichen fiir ertridgliche Luftverhidltnisse nicht aus -
Mensch und Umwelt nehmen an den zu hohen Luftbelastungen
grossen Schaden.

"Wir vergiften unsere Luft - und atmen sie ein. Die Stickoxyde (NO
und NO,) sind giftige, gesundheitsschddigende Luftschadstoffe. Die
Verursacher in der Stadt Bern sind: Verkehr 74%, Industrie 14%,
Feuerungen (Haushalte) 12% ...Abgase machen Luft und Menschen
krank." (Pressekonferenz des Amtes fiir Umweltschutz).

Laut den stddtischen Untersuchungen soll es ohne Gegenmassnahmen
im Jahre 1995 wie folgt aussehen (Quelle: Stadt Bern, Grundlagen
fiir ein Luftreinhaltekonzept der Stadt Bern, Vorstudie 1988,
5.26):

"Samtliche grosseren Verkehrsachsen der Stadt weisen Ueberschrei-
tungen (von NO,) von 5 bis 10 mg/m® in ihrer unmittelbsaren Um-
gebung auf."”

Die CO:;-Probleme im Zusammenhang mit dem Verkehr sind bisher noch
nicht analysiert worden. Es ist bekannt, dass der Verkehr ein
Hauptverursacher der zu grossen CO>-Produktion ist.

Der Verkehr ist die Hauptursache der Larmbelastungen - Die
gesundheitsschddigenden Wirkungen zu hoher Lirmbelastungen
sind erwiesen (Schlafstérungen, Nervositdt, Stress).

"In der Stadt Bern liegen rund 45 km (Strassen) iber dem Immis-
sionswert, 15 km sogar iilber dem Alarmwert. Damit ist etwa 1/4 der
Stadtberner Bevdlkerung ilibermdssigem Liarm ausgesetzt.”

(Quelle: Zahlen und Zusammenhidnge, Stadt Bern 1987).

Inzwischen sind die Lirmbelastungen weiter angestiegen. Neueste
Angaben sind nicht verfiigbar.

1. URSACHEN DER WACHSENDEN MOBILITAT

Die Mobilitit ist zu billig - Die Kosten (Soziale Kosten
und Umweltkosten) werden vom motorisierten Verkehr (vor
allem vom motorisierten Individualverkehr) nicht getragen
und auf die Allgemeinheit abgewidlzt.

Eine Studie fir die Stadt Bern kommt zum Schluss, dass Jjeder ge-
fahrene Autokilometer 17 Rappen Umweltkosten verursacht. Beim of-
fentlichen Verkehr sind es 2 Rappen pro gefahrenen Kilometer (R.
Neuenschwander, F. Walter, Der Agglomerationsverkehr, Bern 1988).
Vielfach handelt es sich um Kosten, die mit Geldzahlungen nicht
wieder gut gemacht werden konnen.

VCS REGIONALGRUPPE BERN
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wild wuchernde Streusiedlungen ohne Abstimmung auf den o6f-
fentlichen Verkehr.

Es wird vielmals dort gebaut, wo gerade Bauland verfiigbar ist. Oft
fehlt in diesen neuen Wohngebieten eine ausreichende Erschliessung
mit dem o6ffentlichen Verkehr. Der motorisierte Verkehr nimmt zu.
Mehr Pendler legen lingere Distanzen mit dem Auto an den Arbeilts-
platz zurick.

Die bestehenden Siedlungstrukturen werden nicht harmonisch weiter
entwickelt. Gebiete mit guter o&ffentlicher Verkehrserschliessung
werden kaum oder zu wenig genutzt. Nutzungsverdichtungen werden zu
wenig geprift und realisiert. - In der Stadt nehmen die Ar-
beitsplitze mit grossem Publikumskontakt zu, ohne dass eigentliche
Entwicklungsschwerpunkte ausgeschieden werden.

Teilweise Auslagerung der Arbeitsplidtze auf die griine Wiese
- Mehr Privatverkehr rund um die Stadt herum.

Drei von vier Arbeitsplidtzen der Region befinden sich in der Stadt
Bern. Arbeitsplidtze werden aus der Stadt an den Agglomerationsrand
ausgelagert (Tobler, Simplex, Dienstleistungsarbeitspldtze ohne
Publikumsverkehr).

Neue Arbeitspliatze entstehen auf der griinen Wiese ohne geeignete
Erschliessung mit dem &ffentlichen Verkehr.

Der motorisierte Privatverkehr rund um das Stadtzentrum herum
nimmt zu. Die offentlichen Verkehrsmittel konnen dieser Entwick-
lung kaum folgen. Hohe Investitions- und Betriebskosten fallen an.

Ueberholte Ortsplanungen mit zu grossen Bauzonen.

Viele Gemeinden der Region verfiigen iiber revisionsbedirftige Zo-
nenplane, die auf ein unrealistisch hohes Beviélkerungswachstum
ausgerichtet sind (Baukapazitdten in der Agglomeration Bern fir
mehr als 400000 Einwohner. B.Kiastli, Entwicklung und Kapazitdten
der Bauzonen in der Region Bern, Bern 1989) und nicht den Anford-
erungen des eidgendssischen Raumplanungsgesetzes entsprechen.
Fehlplanungen aus den 70-er Jahren sind noch nicht korrigiert. -
Die Mdglichkeiten des verdichteten Bauens werden nicht aufgezeigt
und kaum gezielt gefdrdert. Bestehende Siedlungen und allfallige
Siedlungserweiterungen werden nur ungeniigend mit dem Offentlichen
Verkehr verkniipft.

Fehlende regionale Siedlungsschwerpunkte als Vorgaben.

Die bisherigen Planungen des Vereins fiur die Zusammenarbeit in der
Region Bern (VZRB) erfiillen die Bediirfnisse einer iibergreifenden
und koordinierten regionalen Richtplanung zu wenig. Mit dem Ent-
wicklungskonzept vom September 1989 ist ein beriissenswerter Anfang
fiir eine regionale Siedlungspolitik gemacht worden. Die kantonale
Raumordnungspolitik setzt ebenfalls keine klaren Schwerpunkte.

VCS REGIONALGRUPPE BERN
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2. UNSERE SIEDLUNGSPOLITISCHEN VORSTELLUNGEN: HARMONISCHE
SIEDLUNGSSTRUKTUREN MIT HOHER LEBENSQUALITAT

Die Siedlungspolitik muss in den Dienst von verkehrsarmen
Wohn- und Arbeitsgebieten gestellt werden. Wir sind uns be-
wusst, dass damit erst mittel- und langfristig positive Ef-
fekte erzielt werden.

2.1 Zur Verteilung von Wohnen - Arbeiten - Erholung und Freizeit

Die Stadt Bern hat Zentrumsfunktionen zu iibernehmen, soll
aber auch Wohn- und Lebensraum bleiben.

Die Attraktivitidt von Bern wird durch das Angebot von Zentrums-
funktionen wie Universitat, Kunstinstitute, kulturelles Angebot,
Freizeitméglichkeiten gepragt. Die Lebensqualitiat wird dadurch po-
sitiv beeinflusst. In diesem Sinne ist eine Weiterentwicklung der
Zentrumsfunktionen zu begriissen.

Dabei fordern wir, dass

- primdr die bestehenden Anlagen und Rdumlichkeiten fir neue
Zentrumsfuktionen besser genutzt werden,

- die Erschliessung der Zentrumsangebote konsequent mit dem Of-
fentlichen Verkehr erfolgt und

- die Anreise mit dem 6ffentlichen Verkehr umfassend geférdert
wird (Eintritt inkl. Billet fiir den OeV wie beispielsweise
BEA) .

Das Kunstmuseum Bern ist als eine gegliickte Nutzungeverdichtung zu
bezeichnen. Ebenso ist der Ausbau der UNI im alten Toblergebdude
positiv. Das Kornhaus konnte beispielsweise weitere Museumsfunk-
tionen iibernehmen (Mdglichkeit der Nutzungsintensivierung).

Die Stadt Bern soll und kann nicht beliebig weitere Zen-—
trumsfunktionen iibernehmen. Selbstbeschriankungen tragen zur
Wohnlichkeit bei.

Die Verbesserung der Wohn- und Lebensqualitat hilft mit, die Be-
vélkerung in der Stadt zu halten, was auch im Interesse der
stddtischen Steuereinnahmen liegt.

In den einzelnen Agglomerationsgemeinden sollen fir ihre
Bevélkerung das Einkaufen fiir den Wochenbedarf, ein Teil
der sozialen und kulturellen Bediirfnisse, der Freizeitakti-
vitdten sowie die Naherholung abgedeckt werden.

VCS REGIONALGRUPPE BERN
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Die Schaffung
von Dorfzentren
ist erwliinscht.
Die Erreichbar-
keit mit um-
weltfreundli-

chen Verkehrs-

mitteln (zu
Fuss, vVelo,
6ffentlicher

Verkehr) soll
optimal gefor-

dert werden.

Als positives Beispiel ist auf die Zentrumsplanung in Kirchlindach
Zu verwelsen.

Neu- und Ausbauten von Shopping-Centers auf der griinen
Wiese sind abzulehnen.

Bestehende Shopping-Centers wie das Schoénbiihl sind aufgrund der
massgiven Verkehrsbelastungen, der fragwirdigen Konkurrenz beste-
hender Zinkaufsmdéglichkeiten und der Problematik fiur die ansdssige
Bevolkerung (z.B. erhohte Jugendkriminalitat) auf ein sinnvolles
Mass zu reduzieren. Mangels gesetzlicher Grundlagen 1ist mit den
Inhabern des Shopping-Center direkt zu verhandeln (Gemeinden, pri-
vate Organisationen).

Fir das Arbeiten sind 1in der Stadt und der Agglomeration
Arbeitsplatz-Schwerpunkte festzulegen, die mit dem offent-
lichen Verkehr optimal erschiossen werden. Die Verfigbar-
keit des Bodens ist sicherzustellen.

It Bereich der Bahnstationen liegt vie! Land brach, das fdr das
weiterse Arbeltgolatzwacnstuin, aber auch fiur Wolinungen genutzi wer-
den 8ol (Niederwangen, Worblental., Ostermundigeni. .- Bann-
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stationen haben eine Schliisselrolle des zukiinftigen Siedlungs-
wachstums einzunehmen (Vergl. dazu die Arbeit von H.P.Liechti, Zur
Verdichtung und Aufwertung der Stationsgebiete im Siedlungsraum
der Stadt Bern, Bern 1987).

Die bestehende Bausubstanz ist unter Beachtung gestalterischer
Grundsitze in die verdichteten Bauweisen einzubeziehen.

Es sind moglichst wenig Parkplidtze an den gut erschlossenen Bahn-
stationen zu erstellen. Hingegen ist die Feinerschliessung zu den
Bahnstationen zu verbessern. In vorbildlicher Weise wird vom RBS
die Feinerschliessung zu den Bahnhdfen sichergestellt.

Gleichzeitig ist das Park+Bike auszubauen.

Es ist ein umweltpolitischer Unsinn, wenn in unmittelbarer Nahe
der Bahnhofe Fruchtfolgeflidchen geschiitzt werden, dafir aber
schlecht erschliessbare Gebiete extensiv uberbaut werden.

Kantonale Behdrden, Bahn- und Transportunternehmen sowie die Ge-

meinden haben gemeinsam eine bessere Nutzung der Bahnhofbereiche
an die Hand zu nehmen.

Nutzungsmischungen von Wohnen und Arbeiten sind nur teil-
weise sinnvoll.

Stark durchmischte Zonen, die ein theoretisch ausgeglichenes Ver-
hialtnis von Wohnbevdlkerung und Arbeitspldtzen ergeben, sind nur
teilweise sinnvoll.

Es ist nicht zu erwarten, dass damit effektiv die Mobilitit redu-
ziert wird. In der Regel werden hochstens fiir eine bestimmte Zeit
Arbeitsplatz und Wohnung in naher Entfernung gewdhlt. Nach einem
Arbeitsplatzwechsel wird nur in seltenen Fidllen mit der Wohnung
nachgeziigelt. Bei einer schlechten Verkniipfung von Wohnung und
neuem Arbeitsplatz wird dann mit dem Auto an den Arbeitsplatz ge-
pendelt.

Schaffung von standortgerechten, gut erschlossenen und ver-
fiigbharen Industrie- und Gewerbezonen.

Zonen auf der griinen Wiese ohne gute Erschliessung mit dem &Sffent-
lichen Verkehr sind zu korrigieren.
Die Festlegung der Industrie- und Gewerbezonen bedarf auch einer
verstdrkten regionalen Abstimmung.

Standortgerechte Industrie- und Gewerbezonen sind optimaler zu
nutzen:

- Aufhebung der arealinternen Grenzabstdnde in den Industrie-
und Gewerbezonen

- Flexible Anwendung der Hohenbegrenzungen

- Entschirfung der Parkplatzerstellungspficht und Begrenzung
der Anzahl Parkplatze nach oben

VCS REGIONALGRUPPE BERN
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Die Verfigbarkeit

des Bodens ist mit DA LEGT
steuerlichen und ZMS %( -
bodenwolitischen MENTM/ﬁfo-?E
Massnahmen anzu- £(7—Cls

FEST WELCHE EMMISSIO -
NEN VON EINEM BETRIER
AUSGEHEN DURFEN,

ABER DIF VIEL SCHLIM -
MEREN VERKEHRS -

st1reben.
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2.2 Verdichten und Riickzonen

Die weitere Bautdtigkeit ist auf die iiberbauten Gebiete zu
konzentrieren (verdichtetes Bauen). Eine optimale Aus-
nutzung ist anzustreben.

Folgende Gebiete bieten sich fiur das verdichtete Bauen an:
Parkplatze, Schienenareale, Bahnhofbereiche, uberdachte Auto-
bahnen, ungenutzte Pl&tze, Strassenziige, ungenutzte Lager usw. Die
vorhandenen Moglichkeiten sind zu nutzen.

Das verdichtete Bauen darf aber vorhandene Lebensqualitdt nicht
zerstoren, indem Griinfldchen 1in OQuartieren oder historische Bau-
substanz verlorengeht. Beispielswelise ist das Langgass- oder das
Breitenrainguartier bereits stark verdichtet.

Es 1st primidr Sache der Gemeinden, das verdichtete Bauen am rich-
tigen Ort vermehrt zu fordern (konkrete Untersuchungen, Arealiiber-
bauungen, Landabtausch usw.). ’

Der Bund und der HKanton haben die geeigneten Rahmenbedingungen
sicherzustellen {Grundlagenstudien, Schaffen des gesetzlichen
Spielraumes).

Bisher sind einige Siedlungen in verdichteter Bauweise in der Re-
gion Bern entstanden (z.B. Halensiedlung, Bleiche Worb, Merzen-
acker, Aumatt,usw.!). Hingegen fehlen weitgehend positive Beispiele
flir Bauverdichtungen in bestehenden Siedlungstrukturen.

Die Bauzonen sind in den meisten Gemeinden weiter zu re-
duzieren.

Weitere Streusiedlungen sind wirksan zu bekdmpfen. Unbebaute Bau-
zonen ohne gute Crschiiessury mit denm Sffentlichen Verkehr sind
gdnzlich auszuzonen.

Uhnehin konnen mit grossen Bauzonoen nicht ohne welteres die Boden-
preise tiei ogehalten werden. Es gibt Gemeinden mit sehr dgrossen
Bauzonen und szehr hohen Bodenpreisen, z.BE. Belp

[
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Uebermissigen Bodenpreiserhshungen ist bei einer echten Landver-
knappung durch eine Abgabe des 6ffentlichen Bodeneigentums im Bau-
recht entgegen zu wirken. Die Gemeinden haben ihr Engagement in
der Bodenpolitik zu verstarken.

Ebenfalls sind die Anstrengungen des Kantons und der Gemeinden zu-
gunsten des sozialen Wohnungsbaues zu verstarken.

Die Bauzonenreduktionen sind nach siedlungspolitischen
Schwerpunkten vorzunehmen.

Die gute Erschliessung mit dem offentlichen Verkehr hat ein ent-
scheidendes Kriterium zu spielen. Von seiten der Region und des
Kantons miissen entsprechende Vorgaben gemacht werden.

Flichenintensive Einfamilienhaussiedlungen sind zu be-
schranken.

Uniiberbaute Einfamilienhauszonen sollen in die Landwirtschaftszone
umgezont oder zugunsten verdichteter Siedlungen aufgezont werden.
In jedem Fall nmuss die Erschliessung mit dem offentlichen Verkehr
tragbar gemacht werden. Zudem wird der sozickulturelle Wert von
Einfamilienhaussiedlungen zunehmend in Frage gestellt.

Damit wird eine siedlungspolitische Fehlentwicklung verhindert. In

der Regel sind Auszonungen entschadigungslos moglich.

Nicht ausgezonte Grundstiicke mit schlechter Erschliessung
sollten zukiinftig mit den Folgekosten - insbesondere im Mo-
bilitidtsbereich ~ belastet werden.

In diesem Sinne ist eine Abgabe der =zukiinftigen Grundbesitzer von

Fr. 1000.- (10000 km & 10 Rp./km) in einen regionalen Verkehrs-
fonds zu priifen. Aus dem Verkehrsfonds sind die zu erwartenden
Schaden (Lirm,Luft, Bodenverschleiss usw.) zumindest teilweise zu

sanieren und der OeV zu unterstiitzen.

Dieses Vorgehen entspricht dem Verursacherprinzip. Es wird sicher-
gestellt, dass die unsinnigen Siedlungsstrukturen zunindest teil-
weise in den Preisen/Kosten zum Ausdruck kommen.

Technische Fragen sind weiter abzukl&aren.

4. UMWELTFREUNDLICHEN VERKEHR FORDERN
4.1 Fuss- und Wanderwege als Lebensnerv gestalten

Die CGemeinden haben den bestehenden Fuss- und Wanderwegen gJgrosse
Beachtung zu schenken. Die Fuss- und Wanderwegnetze sind aufzu-
werten.

Insbesondere sind die Verbindungen Wohnsiedlungen-Arbeitsstatten -
Einkaufsndglichkeiten und o6ffentlicher Verkehr zu verbessern und
moglichst attraktiv zu gestalten.

VCS REGIONALGRUPPE BERN
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In vielen Gemeinden werden die geplanten Fuss- und Wanderwege 2zu
wenig konsequent realisiert. Dabei sind die Anliegen der Fuss-
gdnger in den Vordergrund zu stellen: Sichere Strassenliberguerung,
Absenken der Randsteine, Begriinung.

Die Fuss- und Wanderwege sind - 2zusammen mit den Naherholungs-
gebieten - 1n einem Prospekt darzustellen und an die Bevdlkerung
abzugeben.

4.2 Veloverkehr fordern

Attraktive, sichere und direkte Veloverbindungen sind in der Stadt
Bern und in der Region entschieden zu verbessern. Der Veloverkehr
hat einen wichtigen Bestandteil des gesamten Verkehrssystem zu
bilden. Bei einer guten Verknipfung &ffentlicher Verkehr-Velover-
bindungen erreichen die VelofahrerInnen innert kurzer Zeit alle
wichtigen Punkte in der Region.

Die Lichtsignalanlagen sind besser auf die Fahrgeschwindigkeit der
Velofahrer abzustimmen.

An den zentralen Orten fiir das Einkaufen und den OeV-Haltestellen
sind weilt mehr Abstellpldtze bereitzustellen.

Fliir die VCS-Regionalgruppe 1ist es eln Aergernis, dass am Haupb-
bahnhof Bern nicht endlich die notwendige Zahl Veloabstellplédtze
geschaffen wird.

4.2 Der offentliche  Verkehr ist als Hauptverkehrsmittel fir mitt-
lere und langere Distanzen auszubauen.

Der offentliche Verkehr ist zu verbessern und attraktiver
zu gestalten. Benutzer des motorisierten Individualverkehr
sind zum Umsteigen auf den d&ffentlichen Verkehr @ zu
motivierer.

VCS REGIONALGRUPPE BERN
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Der odffentlichen Verkehr hat eine echte Alternative zum motori-
sierten Individualverkehr anzubieten. Dies verlangt auch eine Ver-
besserung des Angebotes in den Randstunden und am Wochenende.

Die Ausbauten des 6ffentlichen Verkehrs sind vor allem dort vorzu-
nehmen, wo die grossten Umsteigeeffekte zu erwarten sind. Das be-
stehende Verkehrsnetzes ist mit allfidlligen Ausbauten zu opti-
mieren.

Allfiallige S-Bahn-Projekte sind daran zu messen, inwiefern eine
Verkehrsumlagerung erzielt wird. Gleichzeitig sind flankierende
Massnahmen zu ergreifen.

Bessere raumliche und betriebliche Verkniipfung der offent-
lichen Verkehrsmittel.

Teilweise sind hiezu grosse Investitionen notwendig, z. B. Bahnhof
Bern.

Ausbau der Direktfahrten (Durchmesserlinien), z.B. Linie 15 und 17
des SVB-Netzes.

Entlastung der Achse Bahnhof-Zeitglocken durch Verlagerung der
Linie 12 auf die Amts- und Bundeshausgasse.

Auf der Bundesgasse sind spezielle Busspuren festzulegen.

Verdichtung des Fahrplanes
1/4 Std. Takt ab Miinsingen; Flamatt; Gidbelbach; Belp nach Bern
1/2 std. Takt ab Burgdorf; Langnau; Schwarzenburg nach Bern

Neue Haltestellen priifen
Bahnhof Wyler, Insel, Gumme, Gangloff usw.
In jedem Fall haben neue Haltestellen ein ansehnliches Aus- und
Umsteigepotential aufzuweisen. In unmittelbarer Umgebung sind ver-
mehrt Arbeitsplatze zu schaffen.

Sicherstellen von guten Anschliissen
Generell sind schlanke Anschliisse sicherzustellen. Insbesondere
sind die PTT-Kurse besser mit dem ibrigen OeV abzustimmen.

Aktive Informations— und Marketinganstrengungen
Neben der Breitenwerbung sind gezielt bestimmte Gruppen anzu-
sprechen (z.B. Betriebe: Abgabe von Abos).

Unterstiitzung des Bare-Abi
Der VCS-Regionalgruppe befiirwortet die Einfithrung des B&re-Abi.
Gleichzeitig ist der VCS der Meinung, dass aus der langwierigen
Debatte um die Einfithrung des Bdare-Abi organisatorische Konsequen-

zen zu ziehen sind. Die Agglomeration Bern muss sich zu einer Ver-
kehrsregion mit den notwendigen Kompetenzen zusammenschliessen.

VCS REGIONALGRUPPE BERN
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4.4 Motorisierter Individualverkehr

Der Ausbau des Strassennetzes in der Agglomeration Bern 1ist
als abgeschlossen zu betrachten.

Es sind keine weiteren Ausbauten mehr vorzunehmen. Entsprechende

Planungen gilt es zu korrigieren. Insbesondere sind folgende
Strassen zu streichen:

- Neufeldzubringer in Bern
- Umfahrung Zollikofen
- Umfahrungstunnel Wabern

e — 1

Eine Beschriankung auf den sinnvollen motorisierten Indivi-
dualverkehr 1ist anzustreben.

- Forderung der Haushalte ohne Auto bezw. des Carpooling
- Ausbau der Hauslieferdienste
- Abgabe von Abos statt Gratisparkplitzen

Die Parkraumbewirtschaftung ist 1in der gesamten Region zu
verbessern. Jede Gemeinde soll ein Parkplatzreglement erar-
beiten.

Dauerabstellpldtze sind fir die Anwohner bereitzustellen (Mues-
mattversuch in Bern!. Die Erstellungspflicht von Parkpldtzen 1ist
zugunsten veon massvollen Anforderungen aufzugeben. Bestehende
Parkmnlidtze sind kostengerecht zu belasten.

VCS REGIONALGRUPPE BERN
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Die Cityparkplidtze sind - ohne Ausweitungen - vermehrt den An-
wohnern zur Verfiigung zu stellen. Die Altstadtgassen koénnen ein-
fach und rasch entlastet werden.

Nur in Ausnabhmefdllen sind weitere P+R zu erstellen. Am
diinnbesiedelten Agglomerationsrand kénnen P+R zweckmdssig
selin.

An der Stadtgrenze sind P+R-Anlagen problematisch.

Die Akzeptanz ist gering und die eingesparten Fahrkilometer uner-
heblich. Der finanzielle Aufwand ist fiur die staddtischen Steuer-
zahler zu gross.

Die S8ffentlichen und privaten Parkplitze fir das Einkaufen und Ar-
beiten sind zu reduzieren.

Ziel der Stadt Bern 1983: - 10000 Abstellplitze, realisiert -4%

5. DURCHSETZEN VON RASCH REALISIERBAREN MASSNAHMEN

Verkehrsberuhigung in den Wohnquartieren - Tempo 30 umfas-
send einfiihren.

Seit dem 1. Mai 1989 besteht die Moglichkeit Tempo 30 in Wohnquar-
tieren (mit einer Fliche von rund 0,7 km?) einzufithren. Die Vor-
teile von Tempo 30 sind offensichtlich:

- Verbesserung der Wohnlichkeit in den Quartieren

- Veridnderung des Fahrverhaltens (vorsichtiger, ruhiger, defen-
siver)

- Selbstschutz der Automobilisten

- Grossere Verkehrssicherheit fur alle Quartierbewohner

- Minderung der Unfallhaufigkeit

- Reduktion der Schadstoffe:

Kohlenmonoxid (je nach Fahrweise) - 13% bis =~ 18%
Kohlenwasserstoff - 10% bis - 22%
Stickoxide - 32% bis - 48%

(Quelle: Tempolimit 30, BUS-Bulletin 3/87)
- Reduktion der Lirmbelastungen um 3 bis 4 dB. Dies entspricht
einer Reduktion der Verkehrsmenge um 50%-60%.

Bisherige Versuche zeigen auch, dass die grosse Mehrheit der Auto-

fahrer nach Einfiihrung von Tempo 30 2zu Befiirwortern dieser Mass-
nahme wurde.

Die VCS-Regionalgruppe begriisst die Einfiihrung von Tempo 30
in den Wohnquartieren, wie sie von der Stadt Bern, aber
auch in einigen Agglomerationsgemeinden an die Hand genom-
men worden sind. Die Verfahren sollen méglichst unbiirokra-
tisch und speditiv abgewickelt werden.

In jedem Fall sind mit Tempo 30 verschiedene verkehrsberuhigende
Massnahmen zu ergreifen.
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Durchsetzung Luftreinhalteverordnung

Die Stadt Bern ist verpflichtet, einen Massnahmenplan zur Luft-
reinhaltung vorzulegen. Es ist nachgewiesen (Vergl. dazu Grund-
lagen fiir ein Luftreinhaltekonzept der Stadt Bern, 1988), dass die
angestrebte Luftqualitit nur mit einer Beschridnkung des motori-
sierten Individualverkehrs zu erreichen ist. Technische Massnahmen
(Katalysator) reichen dazu nicht aus.

Die VCS-Regionalgruppe verlangt, dass ohne weitere Verzdgerung ein
griffiger Massnahmenkatalog ausgearbeit wird. Es bestehen zahlrei-
che Massnahmen in der Kompetenz der Stadt Bern, wirksam die Luft-
gualitat in der Stadt zu verbessern:

- Einfithren von Tempo 30 in allen Wohnguartieren
- Gezielte Geschwindigkeitsreduktionen auf den Hauptstrassen
und den Nationalstrassen
- Verbesserung des Angebotes fiir Fussgdnger und Velofahrer
- Bevorzugung der Anwohner fiir Autoabstellplatze (Vignetten-
system Muesmatt)
- Durchsetzung des Trottoirparkierverbotes
- Massnahmen gegen illegales Parkieren
- Reduktion des Parkplatzangebotes
. fiir offentliche Dienste
. der 6ffentlichen Hand
. Reduktion der Parkplatzerstellungsspflicht fiir Arbeiten
und Einkaufen in der Bauordnung
- Erhohung der Parkierungsgebiihren
- Erweiterung der Fussgangerzonen
- Ausbau des offentlichen Verkehrs

Lirmverordnung durchsetzen

Die VCS-Regionalgruppe erachtet die Durchsetzung der Larmverord-
nung als wichtigen Pfeiler der zukiinftigen Verkehrspolitik. Die
VCS-Regionalgruppe protestiert gegen die Verharmlosung des L&arm-
problems. Es ist unverstandlich, dass nicht entschiedener gegen
den Larm angekdampft wird.

Das Liarmproblem in den belasteten Gebieten ist ursachengerecht an-
zugehen. Das heisst:

- Reduktion der Verkehrsstrome

- Reduktion der Geschwindigkeiten

- Sperrung des Durchgangsverkehrs

~ Verkehrsberuhigende Massnahmen

- Umlagerung auf den offentlichen Verkehr

Erst in zweiter Prioritiat sollen bautechnische Massnahmen getrof-
fen werden. Durch Schallschutzmassnahmen darf in keinem Fall das
Stadt- und Strassenbild verunstaltet werden.
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Trottoirraum freihalten von parkierten Autos

Seit dem 1. Juli 1989 ist das Parkieren auf den Trottolrs ver-
boten.

Die VCS-Regionalgruppe
verlangt, dass das
Trottoirverbot konse-
quent durchgesetzt
wird. Das Verbot ist
eine geeignete Mass-
nahmne, mehr Wohnlich-
keit und Sicherheit zu
erreichen. Die Park-
platze sollen grund-
satzlich ersatzlos auf-
gehoben werden. Fiir die

Anwohner sind Park-
platze auf den Strassen
vorzusehen {Vignetten-
svsten) . -.. und seit'dem 1. Juli 1989 verboten

6. MITTEL BEREITSTELLEN FUR DIE REALISTERUNG

Es 1ist eine Umlagerung der Mittel im Verkehrswesen anzu-
streben.

Die VCS-Regionalgruppe ist sich bewusst, dass alle verlangten
Massnahmen =zusdtzliche personelle und finanzielle Mittel erfor-
dern.

Folgende Schritte sind angezeigt:

- Konsequente Umlagerung der Strassenbaugelder fiir Verkehrs-
beruhigungsmassnahmen und die Verkehrssicherheit.

~ Erhohung der Mittel fir den offentlichen Verkehr - Kompen-
sation beim Strassenbau

- Starkung der Vollzugsorgane

Die Zusammenarbeit in der Region ist auszubauen - Die re-
gionale Handlungsfihigkeit ist zur Lésung regionaler Fragen
zu starken.

In folgenden Bereichen sind regionale Vorgaben zuhanden der Ge-
meinden vorzunehmen:

- Generelle Bauzonenkap@zitaten
- Arbeitsplatzschwerpunkte
- Zusammenarbeit des O0ffentlichen Verkehrs

Organisatorische Konsequenzen fir die Region Bern -Schaf-
fung eines Entwicklungs- und Verkehrsrates:

Der bestehende Verband fir regionale Zusammenarbeit Bern (VZRB)
ist zu starken. Die personellen und finanziellen Mittel sind auf-
zustocken,
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Gleichzeitig ist ein regionaler Finanz- und Lastenausgleich an die
Hand zu nehmen.

Der Bund und der Kanton haben Rahmenbedingungen zugunsten
einer umweltvertridglichen Verkehrspolitik zu schaffen.

Forderungen an den Bund:

- Belastung der sozialen Kosten pro gefahrenen Autokilometer

- Reduktion der Grenzwerte beim Schwerverkehr

- Weitere Dezentralisation der Entscheidungskompetenzen beim
Strassenverkehr

- Bereitstellung der Treibstoffzollgelder an Regionen und Ge-
meinden fiir die Luft- und Larmbekampfung

- Forderung des o6ffentlichen Agglomerationsverkehrs

- Verschiarfung der Vorschriften zur Larmbekdmpfung an der
Quelle

Forderungen an den Kanton:

- Durchsetzen einer mobilitdtssparenden Siedlungspolitik

- Einfiihrung einer leistungsabhdngigen Motorfahrzeugsteuer

- Beschrinkung des Steuerabzuges auf die Hohe der Kosten fiur
die Benutzung des dffentlichen Verkehrs

- Rasche Realisierung der Massnahmenpldne zur Luftreinhaltung
Ausarbeitung einer Parkraumpolitik

- Parkplatzerstellungspflicht durch massvolle Maximal-
anfordungen ersetzen

Schrittweises Vorgehen

Die Verkehrs- und Umweltprobleme, aber auch die Losungen, sind
weitgehend bekannt. Ein schrittweises Realisieren muss rasch an
die Hand genommen werden.

Leider ist die Angst vor extremen Autofetischisten vielmals gros-
ser als vor den real bestehenden Verkehrs- und Unweltproblemen.

Es ist zu hoffen, dass mit mehr Mut die Losung der effektiven Pro-
bleme an die Hand genommen wird.
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Unsere Biindnispartner:

- Breite Bevdlkerungskreise, die mehr Lebensqualitdt in ihrem
Quartier und an ihrem Arbeitsplatz wollen.

- Alle Autofahrer, die an der Erhaltung der Umwelt interessiert
sind.

- Alle Bauern, die nicht noch mehr Land fiir eine ungeordnete
Siedlungsentwicklung hergeben wollen.

- Alle Garagisten, die ihre wirtschaftlichen Interessen mit dem
Umweltschutz in Einklang bringen wollen.
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