2022.SR.000071

Interfraktionelle Motion SP/JUSO, GB/JA!, GLP/JGLP, GFL/EVP (Michael Sut-
ter, SP/Seraphine Iseli, GB/Michael Ruefer, GLP/Tanja Miljanovic, GFL): Kein
Kapazitatsausbau der Autobahn im Grauholz!

Das Projekt «Fahrstreifenergénzung Wankdorf — Schénbihl» des ASTRA sieht einen Ausbau der
Al von 6 auf 8 Spuren und eine entsprechende Kapazitatserh6hung auf diesem Autobahnabschnitt
vor. Anstatt den Umstieg auf klimaneutrale und platzsparende Verkehrstrager zu foérdern, ist ein
massiver Ausbau der Strasseninfrastruktur fir wenige Spitzenstunden pro Woche geplant. Dies setzt
vollig falsche Anreize und steht in klarem Widerspruch zu den Klimazielen des Bundes und der Stadt
Bern. Die Stadt muss sich deshalb mit allen verfigbaren Mitteln gegen diesen kurz-sichtigen und
rickwartsgewandten Ausbau der Autobahn zur Wehr setzen.

Eine Erhdéhung der Strassenkapazitat fihrt immer zu Mehrverkehr. Ein Ausbau der Autobahn im
Grauholz wiirde deshalb unweigerlich zusatzlichen Autoverkehr in die Stadt Bern bringen und damit
sowohl den verkehrspolitischen Zielsetzungen als auch den Klimazielen der Stadt Bern, die jeweils
eine starke Reduktion des motorisierten Verkehrs vorsehen, widersprechen und deren Erreichung
gefahrden.

Anstatt die Strasseninfrastruktur aufgrund unsicherer Prognosen fir wenige Spitzenstunden
auszubauen, muss endlich die Verkehrswende vorangetrieben werden. Dazu sind Massnhahmen
umzusetzen, um die Verkehrsspitzen zu glatten und den Umstieg vom Auto auf platzsparende und
ressourcenschonende Verkehrstrager zu férdern. Dabei muss konsequent auf angebotsorientierte
Modelle der Verkehrsplanung gesetzt werden. Um gemeinsam auf diese Ziele hinzuarbeiten, ist eine
Vernetzung mit anderen Stadten anzustreben.

Vor diesem Hintergrund wird der Gemeinderat beauftragt:
1. Sich gegenuber dem ASTRA und dem Kanton klar gegen den Kapazitatsausbau der Autobahn
im Grauholz zu wehren.
2. Im Rahmen der 6ffentlichen Auflage eine Einsprache gegen das Projekt zu machen und den
Bauabschlag zu fordern.
3. Frihzeitig Massnahmen zu ergreifen, um Mehrverkehr in der Stadt zu verhindern.
4. Sich mit anderen Stadten und Gemeinden zu vernetzen und sich gemeinsam fir Alternativen zu
Autobahnausbauten einzusetzen. Dabei sind nhamentlich folgende Massnahmen anzustreben:
a. Einrascher Ausbau der Veloinfrastruktur und (wo nétig) des o6ffentlichen Verkehrs.
b. Ein méglichst weitrdumiges Verkehrsmanagement, um eine Uberlastung der Infrastruktur in
den Zentren zu verhindern.
c. Multi-modale Mobilitat so ausgestalten, dass mit dem Auto zurlckgelegte Strecken
mdglichst kurz ausfallen.
d. Anreize zum Glatten der Verkehrsspitzen auf dem Strassennetz (z.B. Roadpricing) und um
Verkehr zu vermeiden (z.B. Home-Office)
5. In der Verkehrsplanung konsequent angebotsorientierte Ansétze anzuwenden und dies auch
von den Ubergeordneten Ebenen einzufordern (Regionalkonferenz, Kanton, Bund).

Bern, 28. April 2022
Erstunterzeichnende: Michael Sutter, Seraphine Iseli, Michael Ruefer, Tanja Miljanovic

Mitunterzeichnende: Szabolcs Mihalyi, Timur Akgasayar, Ingrid Kissling-Naf, Katharina Altas, Lena
Allenspach, Johannes Wartenweiler, Bettina Stissi, Alina Irene Murano, Halua Pinto de Magalhées,
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Fuat Koger, Valentina Achermann, Sara Schmid, Mohamed Abdirahim, Anna Jegher, Eva Krattiger,
Sarah Rubin, Regula Biihimann, Lea Bill, Jelena Filipovic, Katharina Gallizzi, Anna Leissing, Rahel
Ruch, Ursina Anderegg, Francesca Chukwunyere, Therese Streit-Ramseier, Mirjam Roder, Brigitte
Hilty Haller, Lukas Gutzwiller, Simone Machado, Matteo Micieli, Jemima Fischer, Tabea Rai, Eva
Chen, Janina Aeberhard, Remo S&gesser, Salome Mathys, Yasmin Amana Abdullahi, Gabriela Blat-
ter, Marianne Schild, Laura Binz, Bernadette Hafliger, Barbara Nyffeler, Manuel C. Widmer, Michael
Hoekstra

Antwort des Gemeinderats

Die vorliegende Motion betrifft inhaltlich einen Bereich, der in der Zustandigkeit des Gemeinderats
liegt. Der Motion kommt deshalb der Charakter einer Richtlinie zu. Sollte die Motion erheblich erklart
werden, ist sie fir den Gemeinderat nicht bindend. Er hat bei Richtlinienmotionen einen relativ gros-
sen Spielraum hinsichtlich des Grads der Zielerreichung, der einzusetzenden Mittel und der weiteren
Modalitaten bei der Erfullung des Auftrags. Zudem bleibt die Entscheidverantwortung beim Gemein-
derat.

Der Gemeinderat teilt grundsétzlich die Stossrichtung des Vorstosses und nimmt zu den einzelnhen
Motionsforderungen wie folgt Stellung:

1. Sich gegeniiber dem ASTRA und dem Kanton klar gegen den Kapazitatsausbau der Autobahn
im Grauholz zu wehren

2. Im Rahmen der o6ffentlichen Auflage eine Einsprache gegen das Projekt zu machen und den
Bauabschlag zu fordern

Der Gemeinderat hat bereits im Frihling 2022 im Rahmen der Vernehmlassung des Bundesamts flr
Strassen (ASTRA) zur «Vorlage zum Zahlungsrahmen Nationalstrassen 2024 — 2027, zum Ausbau-
schritt 2023 fur die Nationalstrassen, zum Verpflichtungskredit und zur Anpassung des Bundesbe-
schlusses Uber das Nationalstrassennetz» die Mdglichkeit fir eine kritische Stellungnahme via den
Schweizerischen Stadteverband (SSV) genutzt und sich darin klar gegen einen weiteren Kapazitats-
ausbau des Nationalstrassennetzes in Bern-Nord positioniert. Mit Eingabe vom 20. Oktober 2022
hat er zudem gegen das am 26. September 2022 o¢ffentlich aufgelegte Projekt «NO1 Wankdorf-
Schonbihl; Ausflihrungsprojekt Kapazitatserweiterung» Einsprache erhoben. Bei seiner Einsprache
hat sich der Gemeinderat im Wesentlichen auf folgende Argumente abgestiitzt:

Das aufgelegte Projekt fihrt mit seiner Spurerweiterung zu einem massiven Kapazitatsausbau mit
entsprechendem Mehrverkehr und den daraus folgenden Immissionen. Kapazitatsausbauten dieser
Dimension sind jedoch nicht vereinbar mit der Klimastrategie 2050 des Bundes?, in der sich der
Bundesrat zum Ziel gesetzt hat, die Treibhausgasemissionen bis 2050 auf Netto-Null zu senken.
Angesichts der Tatsache, dass im Jahr 2019 der Strassenverkehr fiir rund 32 % der CO2-Emissionen
in der Schweiz verantwortlich war, zielen derartige Infrastrukturvorhaben, die von einer Zunahme
des Motorfahrzeugverkehrs um tber 15 % (bis 2045) ausgehen, in die falsche Richtung. Da mit dem
Kapazitatsausbau zwangslaufig Mehrverkehr auf Gemeindegebiet der Stadt Bern und auf dem un-
tergeordneten stadtischen Strassennetz verbunden sein wird, werden nicht zuletzt auch die Ziele der

1 https://www.bafu.admin.ch/bafu/de/home/themen/klima/fachinformationen/emissionsverminderung/
verminderungsziele/ziel-2050/klimastrategie-2050.html
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stadtischen Energie- und Klimastrategie? in Frage gestellt. Dazu kommen unerwiinschte Larmimmis-
sionen fir die Stadtbevdlkerung.

Die Verkehrsperspektiven 2050 des Bundes® zeigen im Ubrigen auf, dass der Verkehr aufgrund ge-
sellschaftlicher und wirtschaftlicher Trends — wie der Zunahme von Homeoffice, der weitergehenden
Urbanisierung und der Alterung der Bevolkerung — in Zukunft weniger stark wachsen wird als ur-
springlich angenommen. Im Zuge dieser Verkehrsperspektiven tberarbeitet zum Beispiel auch der
Kanton Bern sein Gesamtverkehrsmodell mitsamt den darin enthaltenen Verkehrsprognosen. Vor
diesem Hintergrund fragt sich, ob und inwieweit der geplante Kapazitdtsausbau zwischen Bern-
Wankdorf und Schénbihl Gberhaupt noch den Erfordernissen entspricht bzw. notwendig ist.

Der geplante Kapazitatsausbau fihrt im Weiteren zu einem massiven Landverlust, hat betréchtliche
Auswirkungen auf Landschaft und Umwelt und widerspricht damit der Bodenstrategie 2040 des Bun-
des, welche einen sorgsamen und nachhaltigen Umgang mit der Ressource «Boden» vorgibt*

Aus Sicht des Gemeinderats mussen vor der Realisierung solch grosser Infrastrukturvorhaben, wel-
che die Landschaft und das Mobilitatsverhalten fir Generationen pragen werden, deren Auswirkun-
gen auf den Gesamtverkehr vertieft untersucht werden. Ein Entscheid zum beabsichtigten Autobahn-
ausbau darf daher nicht bloss gestutzt auf die erwarteten Automobil-Verkehrsmengen fallen, son-
dern unter Beriicksichtigung aller Verkehrsentwicklungen und -vorhaben im betroffenen Raum. Die
Zweckmassigkeit einer Nationalstrassen-Kapazitatserweiterung im Raum Bern-Nord muss mit an-
deren Worten gestitzt auf eine Gesamtverkehrsbetrachtung in der Region Bern-Mittelland beurteilt
werden.

Fur den Fall, dass das Ausbau-Projekt genehmigt werden sollte, hat der Gemeinderat in seiner Ein-
sprache den Antrag gestellt, dass das ASTRA zu verpflichten sei, auf geeignete Weise sicherzustel-
len und mit der Stadt Bern zu vereinbaren, dass das Projekt zu keiner Mehrbelastung des stadtischen
Strassennetzes fuhrt.

3. Frihzeitig Massnahmen zu ergreifen, um Mehrverkehr in der Stadt zu verhindern

Der Anteil des motorisierten Individualverkehrs (MIV) am Gesamtverkehrsaufkommen auf dem stad-
tischen Strassennetz hat in den vergangenen Jahren kontinuierlich abgenommen. Um diesen Trend
fortzuschreiben und die klimatischen und verkehrlichen Stadtentwicklungsziele zu erreichen, muss
das bestehende Verkehrsmanagement erweitert und ausgebaut werden. Ziel ist ein flachendecken-
des Dosierungskonzept mit Dosierungsmasshahmen «von aussen» (bei allen Autobahnsanchliissen
und stadtischen Einfallachsen), einer konsequenten Dosierung «innerhalb» des stadtischen Stras-
sennetzes und einem konsequenten Stauraummanagement. Der Gemeinderat verweist dazu auf die
folgenden drei Projekte, welche dazu einen wichtigen Beitrag leisten:

¢ Umgestaltung Anschluss Wankdorf (BUGAW; Lead ASTRA)

Zwar steht Gemeinderat Ausbauten der Autobahninfrastruktur grundsétzlich kritisch gegeniiber und
weist das im Januar 2022 aufgelegte BUGAW-Projekt weitere Nachteile auf (v.a. zuséatzliche Versie-
gelung, punktuelle Eingriffe in die Allmenden, Baumféllungen). Anders als beim Spurausbau zwi-
schen Schonbihl und Wankdorf geht es bei diesem Vorhaben jedoch nicht um eine Kapazitatser-
weiterung. Zudem — und das ist flr den Gemeinderat entscheidend — kdnnen damit gleichzeitig die

2 https://www.bern.ch/themen/umwelt-natur-und-energie/klima/energie-und-klimastrategie-2025/energie-und-klimastrategie-
2025-marz2020-korr-1.pdf/view

3 https://www.are.admin.ch/are/de/home/mobilitaet/grundlagen-und-daten/verkehrsperspektiven.html

4 https://www.bafu.admin.ch/bafu/de/home/themen/boden/fachinformationen/massnahmen-fuer-den-bodenschutz/boden-
strategie-schweiz.html
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https://www.bern.ch/themen/umwelt-natur-und-energie/klima/energie-und-klimastrategie-2025/energie-und-klimastrategie-2025-marz2020-korr-1.pdf/view
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https://www.bafu.admin.ch/bafu/de/home/themen/boden/fachinformationen/massnahmen-fuer-den-bodenschutz/bodenstrategie-schweiz.html
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Verhaltnisse fir den Fuss- und Veloverkehr signifikant verbessert, ein Unfallschwerpunkt behoben
und die Voraussetzungen fir ein effizientes Verkehrsmanagement (Dosierung, Quartierschutz) ge-
schaffen werden. Aus diesen Griinden hat sich der Gemeinderat nicht grundsatzlich gegen das
BUGAW-Projekt ausgesprochen, jedoch mittels einer Planungsvereinbarung und einer vorsorglichen
Einsprache die Interessen der Stadt gewahrt.

e Uberpriifung Regionales Basisstrassennetz MIV (Lead RKBM)

Das regionale Basisstrassennetz soll bis ins Jahr 2023 zuhanden RGSK 2025 und Agglomerations-
programm 5. Generation auf verschiedenen Abschnitten Gberprift und wo notwendig angepasst wer-
den. Ziel ist ein attraktives, logisches und leistungsfahiges sowie umwelt- und siedlungsvertragliches
Strassennetz mit hoher Erschliessungsfunktion. Die Region will unter anderem auch kléren, auf wel-
chen Strassenabschnitten die Einfiihrung von Tempo 30 oder 40 sinnvoll wére. Die Regionalkonfe-
renz hat den fur die Studienarbeiten erforderlichen Verpflichtungskredit im Juni 2022 beschlossen.

e Zentrale Verkehrsachse (ZVA; Lead Stadt Bern)

Aufgrund der bevorstehenden Realisierung des Grossprojekts «Zukunft Bahnhof Bern» (ZBB) sollen
nun die ersten Massnahmen des geplanten Verkehrsmanagement-Pakets auf der Zentralen Ver-
kehrsachse (ZVA) umgesetzt werden. Die ZVA fuhrt von der Autobahnausfahrt Forsthaus Uber In-
selplatz — Bahnhofplatz — Bollwerk — Nordring bis zum Anschluss Wankdorf sowie tber Bollwerk —
Henkerbrunnli — Tiefenaustrasse bis zum Zubringer Neufeld. Ziel der Verkehrsmanagementmass-
nahmen ist die dauerhafte Reduktion des MIV auf der Zentralen Verkehrsachse. Die Massnahmen
sind an den Ubergangen vom nationalen/regionalen zum stadtischen Verkehrsnetz sowie an ausge-
wahlten Hauptachsen innerhalb des Stadtgebiets vorgesehen. Der Stadtrat hat mit SRB 2022-353
vom 7. Juli 2022 fir die Umsetzung des Projekts einen Projektierungs- und Realisierungskredit von
Fr. 1 845 000.00 bewilligt.

4. Sich mit anderen Stadten und Gemeinden zu vernetzen und sich gemeinsam fir Alternativen zu
Autobahnausbauten einzusetzen. Dabei sind namentlich folgende Massnahmen anzustreben:

a. Einrascher Ausbau der Veloinfrastruktur und (wo nétig) des 6ffentlichen Verkehrs

Die regionale Zusammenarbeit zu Verkehrsfragen gemass den Motionsforderungen wird durch die
Regionalkonferenz Bern-Mittelland (RKBM) koordiniert. Die strategischen Grundlagen bilden insbe-
sondere die Mobilitatsstrategie 2040 der Region Bern-Mittelland® und die Netzstrategie OV Kernag-
glomeration Bern®. Die darauf basierenden Regionalen Gesamtverkehrs- und Siedlungskonzepte
(RGSK)” werden im 4-Jahres-Rhythmus aktualisiert.

Der Infrastrukturausbau fiir den Velo-Alltagsverkehr ist in der Mobilitatsstrategie 2040 der Region
Bern-Mittelland als zentrales Handlungsfeld definiert und auch ein Schwerpunkt im RGSK 2021 und
im Agglomerationsprogramm 4. Generation. Die RKBM will die Realisierung eines zusammenhan-
genden Veloroutennetzes fur den Alltagsverkehr rasch und koordiniert vorantreiben: Uberkommu-
nale Velohauptrouten, die hohe Standards (schnell, direkt, sicher) erfillen, sollen radiale Verbindun-
gen in die Kernagglomeration und Stadt Bern bieten, erganzt durch einen inneren Ring um das Ber-
ner Stadtzentrum sowie weitere tangentiale Verbindungen. Dadurch soll das Velo auf mittleren Dis-
tanzen gegentiber dem MIV an Konkurrenzfahigkeit gewinnen. Insbesondere mit Blick auf die tech-
nische Entwicklung und die weiter steigende E-Bike-Nutzung werden auch Veloverbindungen mit
grosserer Distanz zunehmend zu Alltagsrouten. Zu finf Velokorridoren hat die Regionalkonferenz in

5 https://www.bernmittelland.ch/de/themen/verkehr/projekte/mobilitaetsstrategie-2040.php

6 https://www.bernmittelland.ch/de/aktuelles/medienmitteilungen/2020/Netzstrategie-Ein-leistungsfaehiges-Netz-fuer-den-
oeffentlichen-Verkehr-2040.php

7 https://www.bernmittelland.ch/de/aktuelles/medienmitteilungen/2021/RGSK-2021-Die-Entwicklung-in-gewuenschte-
Bahnen-lenken.php
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enger Zusammenarbeit mit den betroffenen Gemeinden, kantonalen Amtern sowie Pro Velo und
SchweizMobil vertiefte Abklarungen vorgenommen. Der Gemeinderat begrisst, dass so die Bestre-
bungen des stadtischen Masterplans Veloinfrastruktur und der stadtischen Velooffensive Uber die
Gemeindegrenzen hinaus in der Agglomeration Bern starkere Wirkung erzielen kénnen.

Beim Ausbau des OV ist an erster Stelle das Tram Ostermundigen zu erwéhnen, bei dem voraus-
sichtlich 2024 mit dem Bau begonnen wird. Die von der RKBM 2020 erarbeitete «Netzstrategie OV
Kernagglomeration Bern» zeigt auf, wie der OV in der Kernagglomeration Bern bis 2040 weiterent-
wickelt werden soll. Sie fokussiert dabei auf die Tram- und Hauptbuslinien. Auf Basis des erwarteten
Bevolkerungs- und Arbeitsplatzwachstums macht sie konzeptionelle Aussagen zur Entwicklung des
Liniennetzes und zur Wahl der Gefassgrossen (Gelenkbus, Doppelgelenkbus oder Tram). Nament-
lich zeigt die Netzstrategie auf, dass ab der Inbetriebnahme vom Tram Ostermundigen und dem
Weiterbetrieb des Tramasts Fischermatteli ein Tramnetz mit je vier Liniendsten im Osten und Westen
geschaffen werden kann, bei dem das umsténdliche Wenden von Trams am Bahnhof hinféllig wird.
Damit kann eine wesentliche Attraktivierung des 6ffentlichen Nahverkehrs in der Kernagglomeration
mit entsprechender Verlagerung der Verkehrsnachfrage erwartet werden. Auf der Basis der Netz-
strategie ist sodann die Zweckmassigkeitsbeurteilung Insel durchgefiihrt worden, welche als mittel-
fristige Bestvariante die Umstellung der Linien 12 und 101 auf den Betrieb mit Doppelgelenktrolley-
bussen vorschlagt sowie die Verlangerung der Linie 12 bis zum Europaplatz. Hier werden voraus-
sichtlich ab 2023 das detaillierte Angebotskonzept und die nétigen Betriebs- und Gestaltungskon-
zepte erarbeitet. Momentan werden auch zum OV-Korridor Kéniz/Bern Sud und zu einer moglichen
zweiten Tramachse durch die Innenstadt Zweckmassigkeitsuntersuchungen durchgefihrt.

b. Ein moglichst weitrdumiges Verkehrsmanagement, um eine Uberlastung der Infrastruktur in den
Zentren zu verhindern

Das Verkehrsmanagement (VM) ist als Teilstrategie in der Mobilitatsstrategie 2040 und im RGSK
2021 enthalten. Mit VM-Masshahmen soll der Strassenverkehr in und um Bern vertraglich abgewi-
ckelt werden. Zudem sollen die verkehrstrageriibergreifende Leistungsfahigkeit optimiert und die Zu-
verlassigkeit der Reisezeiten mit dem Auto und im OV (Anschlusssicherung) verbessert werden.
Weniger Staus in den Ortszentren, weniger Verlustzeiten fir Bus und Postauto ohne Ausbau der
Verkehrsinfrastruktur auf Kantonsstrassen ist die Stossrichtung des Projekts VM Region Bern Nord®.
Im Verlauf des Sommers 2022 nimmt das VM Region Bern Nord den Probebetrieb schrittweise auf.
Zuerst startet der Probebetrieb im nérdlichen Teil der Region (Minchenbuchsee, Moosseedorf, Ur-
tenen-Schonbiihl). Danach erfolgt die Inbetriebnahme des Systems in der ganzen Region (inkl. Zol-
likofen, Ittigen, Bolligen, Bern). Das VM Region Bern Nord ist das erste von mehreren VM-Projekten,
die in den nachsten Jahren in der gesamten Region Bern umgesetzt und aufeinander abgestimmt
werden. Unter der Federfiihrung des Tiefbauamts des Kantons Bern werden die einzelnen Projekte
in Zusammenarbeit mit den betroffenen Regionsgemeinden, den Transportunternehmungen und
dem Bundesamt fiir Strassen erarbeitet. Die Projekte werden vom Bund im Rahmen der Agglome-
rationsprogramme massgeblich mitfinanziert.

Das stadtische VM-Projekt Zentrale Verkehrsachse (ZVA) wurde bereits vorgangig erlautert (siehe
Punkt 3).

8 https://www.kantonsstrassen-projekte.bvd.be.ch/de/start/region-berner-mittelland/verkehrsmanagement-region-bern-
nord.html
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c. Multi-modale Mobilitét so ausgestalten, dass mit dem Auto zurlickgelegte Strecken mdéglichst kurz
ausfallen

Ein Entscheid zu den Autobahnausbauten darf nicht losgeldst von den laufenden Untersuchungen
zu Funktion und Wirkung multimodaler Drehscheiben (Synonyme: Verkehrsdrehscheiben, Mobili-
tatshubs) erfolgen. Die Forderung multimodaler Verkehrsdrehscheiben ist ein Bestandteil der Richt-
linien fur die Agglomerationsprogramme. Der Bund hat Anfang 2021 ein Aktionsprogramm zur ge-
meinsamen Forderung von multimodalen Drehscheiben erarbeitet®. Die Férderung multimodaler
Verkehrsdrehscheiben, mit denen ein effizienter Umstieg zwischen den verschiedenen Verkehrstré-
gern und Netzhierarchien angestrebt wird, ist zudem ein aktueller Schwerpunkt des Sachplans Ver-
kehr, Teil Programm, des Bundes.

Die Mobilitatsstrategie Region Bern-Mittelland 2040 enthalt neben den bereits etablierten Strategien
«Vermeiden», «Verlagern» und «Vertraglich gestalten» neu die Strategie des «Vernetzens». Damit
wird dem Umstand Rechnung getragen, dass Mobilitdt immer vernetzter werden soll. Die 2022 ge-
startete Studie «Multimodale Verkehrsdrehscheiben zur Entlastung des Verkehrssystems» (Lead
RKBM) befasst sich mit der Frage, welchen Beitrag multimodale Drehscheiben in der Region Bern-
Mittelland zur Entlastung des Verkehrssystems insgesamt leisten kénnen, insbesondere an den
Schnittstellen zwischen den Ubergeordneten und lokalen Netzen. Diese wichtige Gesamtverkehrs-
betrachtung fur den Raum Bern-Mittelland wird bis Mitte 2023 erarbeitet; die Ergebnisse werden in
das RGSK 2025 und in das Agglomerationsprogramm 5. Generation einfliessen.

Weiter strebt der Gemeinderat gestlitzt auf das Konzept «Mobility as a Service» (MaaS) den Aufbau
einer Mobilitéatssharing-Plattform und die Errichtung eines Microhub-Netzes auf stadtischem Gebiet
an. An dessen Standorten sollen der OV und verschiedene Sharing-Angebote physisch gebiindelt
werden. Dazu wird die Zusammenarbeit mit anderen Stadten geprdift.

d. Anreize zum Glatten der Verkehrsspitzen auf dem Strassennetz (z.B. Roadpricing) und um Ver-
kehr zu vermeiden (z.B. Home-Office)

Zur Thematik Mobility-Pricing verweist der Gemeinderat auf seine Antwort vom 26. August 2020 auf

die Motion Fraktion GB/JA! (Franziska Grossenbacher, GB/Brigitte Hilty Haller, GFL): Pilotprojekt

Mobility Pricing in Bern (vgl. GRB 2020-1247). Der Entscheid des ASTRA zum weiteren Vorgehen

steht noch aus®®.

Der Strategieansatz «Verkehr vermeiden» ist in der Mobilitatsstrategie Region Bern-Mittelland 2040
enthalten. Einem weiteren Verkehrswachstum wird durch die Abstimmung von Verkehrs- und Sied-
lungsplanung (Personenverkehr) und die Biindelung von Warenstrémen (Guterverkehr) méglichst
entgegengewirkt. Die Abstimmung von Verkehr und Siedlung erfolgt aktuell einerseits mit den beiden
Richtplanen zu den Entwicklungsschwerpunkten Wankdorf und Ausserholligen und andererseits im
Rahmen der Chantierplanungen (Bsp. Chantier Bethlehem West) sowie regional in den im RGSK
2021 beschriebenen gemeindetlibergreifenden «Fokusraumen». Zudem setzt sich der Gemeinderat
daflr ein, dass bei Arealliberbauungen dank Mobilitdtskonzepten die Anzahl Parkplatze fur den MIV
minimal gehalten und eine attraktive Fuss- und Veloinfrastruktur sichergestellt wird.

Zum Giterverkehr hat der Gemeinderat im Juli 2020 das Konzept Stadtlogistik Bern genehmigt*?. In
der Mobilitatsstrategie Region Bern-Mittelland 2040 sind die Handlungsfelder «Warenstrome im Gu-
terverkehr biindeln» und «Ortsunabhéangiges Arbeiten Férdern» ebenfalls enthalten. Die Stadt Bern

9 https://www.are.admin.ch/are/de/home/mobilitaet/programme-und-projekte/verkehrsdrehscheiben.html#1981661213

10 https://www.astra.admin.ch/astra/de/home/themen/mobility-pricing.html

n https://www.bern.ch/politik-und-verwaltung/stadtverwaltung/sue/amt-fur-umweltschutz/umwelt-und-energie/fachstelle-
mobilitatsberatung/projekte-und-berichte/konzept-stadtlogistik-bern-1/logistikkonzept-stadt-bern-abschlussbericht-def-

1.pdf/view
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Ubernimmt hier als Arbeitgeberin eine Vorbildfunktion, indem sie ihren Mitarbeitenden einen Anteil
Homeoffice ermoglicht, soweit es das Aufgabengebiet zul&sst.

5. Inder Verkehrsplanung konsequent angebotsorientierte Ansatze anzuwenden und dies auch von

den Ubergeordneten Ebenen einzufordern (Regionalkonferenz, Kanton, Bund)
Es ware nicht zielfihrend, in der Verkehrsplanung konsequent Uber alle Verkehrstrager angebots-
orientierte Ansétze anzuwenden. Wie unter Punkt 1 beschrieben, hat sich der Gemeinderat bereits
gegen den nachfrageorientierten Kapazitatsausbau der Autobahn NO1 zwischen Schénbihl und
Wankdorf ausgesprochen. Hingegen sieht er beim BUGAW-Projekt auch die Verbesserung von Do-
sierung und Verkehrsmanagement zum Schutz der Quartiere und zugunsten des OV, die Beseiti-
gung von Unfallschwerpunkten und Verbesserungen fir den Fuss- und Veloverkehr. Die unter Punkt
4c erwdhnten VM-Projekte hingegen sind in Bezug auf den MIV angebotsorientiert. Nachholbedarf
bezlglich Infrastruktur besteht sowohl innerhalb der Stadtgrenzen wie auch in der Region fur den
Fuss- und Veloverkehr. Die unter Punkt 4a erwahnten Projekte fir flacheneffiziente Verkehrstrager
(Velo und OV) sind deshalb nachfrageorientiert zu planen.

Folgen fur das Personal und die Finanzen
Der Antrag hat keine Folgen fiir das Personal und die Finanzen.

Antrag
1. Der Gemeinderat beantragt dem Stadtrat, die Motion als Richtlinie erheblich zu erklaren.

2. Die Antwort gilt gleichzeitig als Begriindungsbericht.

Bern, 26. Oktober 2022

Der Gemeinderat



