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0 Zusammenfassung

Einleitung

Das Agglomerationsprogramm Verkehr und Siedlung Thun der 3. Generation (AP 3) stltzt sich auf die Agglome-
rationspolitik des Bundes.

Die Rechtsgrundlagen bilden die Bundesverfassung (BV), das Bundesgesetz tiber den Infrastrukturfonds fiir den
Agglomerationsverkehr, das Nationalstrassennetz sowie Hauptstrassen in Berggebieten und Randregionen
(IFG), die Anderungen des Gesetzes iiber die Verwendung der zweckgebundenen Mineralélsteuer (MinVG), und
dessen Verordnung (MinVV). Der Infrastrukturfonds soll zuklnftig durch den Nationalstrassen- und Agglomera-
tionsverkehrs-Fonds (NAF) abgelost werden. Allerdings entscheidet das Stimmvolk erst nach der Einreichung
des AP 3 Uber dessen Einflihrung. Dies bedeutet, dass die Mitfinanzierung der AP 3 zum Zeitpunkt der Abgabe
nicht gesichert ist.

Vor dem unsicheren finanziellen Hintergrund strebt die Agglomeration Thun mit dem AP 3 eine Weiterflihrung
und Konsolidierung der AP V+S der ersten (AP 1) und zweiten Generation (AP 2) an. Thematisch steht die Opti-
mierung der bisherigen Koordination der Politikbereiche Verkehr und Siedlungsentwicklung im Vordergrund.

Als Grundlagen dienten in erster Linie das AP 1 und 2 bzw. das Regionale Gesamtverkehrs- und Siedlungskon-
zept Thun-Oberland West 1. Generation (RGSK 1), der Richtplan des Kantons Bern und weitere kantonale und
regionale Konzepte und Richtplane.

Organisation

Die Tragerschaft des AP 3 ist der Entwicklungsraum Thun ERT. Die Projektleitung besteht aus Vertretern des
Kantons, der Stadt Thun sowie der Geschaftsfiihrerin des Entwicklungsraums Thun.

Das Planungsteam setzt sich aus Fachpersonen in den Bereichen Projektmanagement, Raum- und Verkehrspla-
nung zusammen.

Die Partizipation auf Stufe Bevolkerung erfolgte durch eine 6ffentliche Mitwirkung wahrend der Erarbeitung
des RGSK 2. Generation (RGSK 2). Die Riickmeldungen aus der breiten RGSK-Mitwirkung wurden im AP 3 be-
ricksichtigt. Im Rahmen der Erarbeitung des AP 3 wurden auf Stufe Verwaltung die Bauverwalter (Controlling-
gruppe) und auf Stufe Politik die Gemeindeprasidenten oder Gemeinderate des entsprechenden Ressorts
(Kommission WRT) beigezogen.

Grossraumige Entwicklung

Die Entwicklung der Agglomeration konzentriert sich aktuell vor allem auf den Raum Thun-Nord / Steffisburg,
wo mit dem Bypass Thun Nord die Kernmassnahme aus dem AP 1 umgesetzt wird. Der Bypass soll 2018 zu-
sammen mit einem Paket von flankierenden Massnahmen in Betrieb genommen werden. Darum herum soll
eine konzentrierte Siedlungsentwicklung, insbesondere zur Ansiedlung von neuen Arbeitsnutzungen erfolgen.
Diese Ziele werden mit den beiden kantonalen Entwicklungsschwerpunkten (ESP) Thun Nord und Bahnhof
Steffisburg verfolgt. Weitere Hotspots der Entwicklung sind das Gebiet rund um den Bahnhof Thun, das teilwei-
se zum Perimeter des kantonalen ESP’s Thun Bahnhof gehort, sowie der Raum Thun Siid. Kleinere Entwicklun-
gen erfolgen in den Ortskernen von Steffisburg und Spiez. Durch die Einfiihrung des Bypasses ergeben sich
zudem neue Méglichkeiten zur Weiterentwicklung des &ffentlichen Verkehrs (OV).

Analyse IST-Zustand

Die Agglomeration Thun besteht aus zehn zum Teil sehr unterschiedlichen Gemeinden. Der heterogene Raum
besticht durch eine einzigartige Landschaft und eine hohe Siedlungsqualitat, was viele Zuztiger anlockt.

Durch den rasanten Bevolkerungsanstieg der letzten Jahrzehnte und die vergleichsweise tiefe Beschaftigungs-
dichte, wurden die Verkehrsinfrastrukturen, insbesondere auf den Innenstadtquerungen der Stadt Thun, durch
die zunehmenden Pendlerstrome immer starker belastet und sind zum Teil an den Belastungsgrenzen ange-
langt. An dieser Tatsache konnte auch der 6ffentliche Verkehr nichts andern, obwohl dieser in der Agglomera-
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tion Thun eine hohe Nachfrage erfahrt und nur noch vereinzelt Schwachstellen in der OV-Erschliessung beste-
hen. Im Bereich Langsamverkehr verfiigt die Region aufgrund der Topografie und der kurzen Distanzen noch
Uiber grosse Potentiale, insbesondere durch die steigende Verbreitung der E-Bikes. Die Analyse der Unfall-
schwerpunkte und Schwachstellen im Strassennetz der Agglomeration hat aufgezeigt, wo noch Defizite im
Bereich der Verkehrssicherheit und -vertraglichkeit bestehen.

Im Bereich Siedlung werden die Veranderungen im Zuge der RPG-Revision zu einem Paradigmenwechsel flih-
ren. Einzonungen sind aufgrund der restriktiven Bestimmungen zur Ermittlung des Baulandbedarfs und zur
Beanspruchung von Fruchtfolgeflachen (FFF) nur noch in Ausnahmefallen méglich. Die durch das Wachstum
benodtigten Wohn- und Arbeitsflaichen missen somit in erster Linie durch die Siedlungsentwicklung nach innen
geschaffen werden. Die Potentiale dazu sind vorhanden.

Analyse Referenzzustand 2030

Gemass den konsultierten Prognosen ist davon auszugehen, dass sich die Entwicklung der letzten Jahre bis
2030 in einem dhnlichen Rahmen fortsetzen wird. Der Richtplan des Kantons Bern gibt ein Wachstumsziel von
rund 11% bzw. 10500 neuen Einwohnern vor. Die Beschaftigten sollen sich ungefahr im gleichen Mass entwi-
ckeln, was eine eher optimistische Zielsetzung sein diirfte. Ohnehin wird die Ungleichheit von Bevdlkerung und
Beschaftigten zumindest gleich bleiben oder sich gar verstarken. Dadurch und durch die prognostizierte Ver-
kehrszunahme werden auch die Pendlerstrome weiter zunehmen und die Verkehrsinfrastruktur wird zu Spit-
zenzeiten noch starker belastet. Eine weitere Herausforderung fiir die Raumplanung in der Region wird es sein,
die bendtigten Wohn- und Arbeitsflachen durch Wachstum nach innen bereitzustellen. Gleichzeitig muss da-
rauf geachtet werden, dass eine hohe Siedlungs- und Aussenraumqualitat erreicht wird und dass die zuneh-
mende Dichte nicht zu einem libermassigen Erholungsdruck an den Siedlungsrandern fihrt.

SWOT-Analyse und Handlungsbedarf

Die SWOT-Analyse driickt die Erkenntnisse aus der Analyse aus. Bei den Stdrken stechen die liberragende Land-
schaftsqualitat der Region sowie die hervorragende Anbindung an das ibergeordnete Verkehrsnetz heraus.
Erfreulich sind auch die mehrheitlich gute OV-Erschliessung der Wohn- und Arbeitsquartiere sowie die funktio-
nierende (iberkommunale Zusammenarbeit zu unterschiedlichen Themen (z.B. Verkehrsentwicklung) innerhalb
der Agglomeration. Als Schwachen koénnen die geringe Beschéaftigungsdichte sowie der Verkehr in der Innen-
stadt im Zusammenhang mit dem strassengebundenen OV bezeichnet werden. Ebenfalls ist die Siedlungsdichte
relativ gering. Chancen bieten sich vor allem in der positiven Bevolkerungsentwicklung und den vorhandenen
Potentialen zur Siedlungsentwicklung nach innen. Aus wirtschaftlicher Sicht bieten die kantonalen ESP’s ent-
lang des Bypass Thun Nord neue Méglichkeiten. Falls die wirtschaftliche Weiterentwicklung ausbleibt, droht die
Entwicklung zur Pendlerregion. Dies ist neben einem maoglichen Scheitern der Siedlungsentwicklung nach innen
(z.B. durch mangelnde Akzeptanz, fehlende Verfligbarkeiten) das grosste Risiko, dem die Agglomeration Thun
ausgesetzt ist.

Der Handlungsbedarf im Bereich Siedlung besteht somit im Wesentlichen in der Schaffung von Verfligbarkeiten
und der Sensibilisierung der Bevolkerung fir die Siedlungsentwicklung nach innen sowie der Sicherstellung
einer hohen Qualitat bei deren Umsetzung, insbesondere im Bereich der Griin- und Freirdume. Zudem soll die
wirtschaftliche Entwicklung geférdert werden, indem regionale Arbeitszonen an Standorten mit einer optima-
len Erschliessung entwickelt werden. Im Bereich Verkehr besteht die Hauptherausforderung darin, die Angebo-
te im OV und LV zu verbessern, um den zusitzlichen Verkehr méglichst gut auf diese Verkehrstriger zu vertei-
len. Dies verlangt auch die Stadte-Initiative der Stadt Thun. Ebenfalls besteht punktuell Handlungsbedarf zur
Sanierung von Unfallschwerpunkten sowie zur Verbesserung der Verkehrsvertraglichkeit.

Strategie

Die Ziele und Strategien orientieren sich an den tUbergeordneten Vorgaben aus dem kantonalen Richtplan und
sind durch das RGSK TOW in einem grosseren Raum regional abgestimmt. Die Agglomeration Thun erfillt eine
Doppelfunktion, indem sie einerseits die Versorgung der alpinen und voralpinen Gebiete im Oberland tber-

nimmt und fir sie als Wohn- und Arbeitsstandort dient. Anderseits dient sie aufgrund der hohen Lebensquali-
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tat als Wohnstandort fiir Leute, die in Bern arbeiten. Durch die Férderung von Arbeitspldtzen soll verhindert
werden, dass die Abhangigkeit bezliglich der Arbeitsplatze zu Bern zu gross wird. Die Stadt Thun soll im Sinne
des kantonalen Richtplans als kantonales Zentrum gestarkt werden.

Damit die Verkehrsentwicklung ertraglich bleibt, soll die Siedlungsentwicklung, in erster Linie durch Verdich-
tung nach innen, konzentriert an geeigneten Standorten stattfinden. Geeignete Areale mit Umstrukturierungs-
potential und guter Erschliessung sollen umgezont und umgenutzt werden. Die Versorgung mit Dienstleistun-
gen wird durch das Regionszentrum, die Stadteil- und Ortszentren, sowie die Kleinzentren sichergestellt. Der
Qualitat wird bei der Verdichtung ein hoher Stellenwert beigemessen.

In den landlichen Rdumen soll kein Wachstum, sondern lediglich eine Konsolidierung des bestehenden Sied-
lungsraums stattfinden. Dadurch sollen die umliegenden Natur- und Landschaftsraume erhalten und die Mog-
lichkeit fuir deren Weiterentwicklung aufrechterhalten werden.

Um den wachsenden Pendlerstromen gerecht zu werden, ohne an Attraktivitat zu verlieren, braucht die Ag-
glomeration Thun ein effizientes, funktionsfahiges und vertragliches Verkehrssystem mit einem optimalen
Modalsplit und sicheren Velo- und Fussverkehrsverbindungen. Dafir ist ein Bekenntnis zur urbanen Stadt und
zu einem urbanen Modal Split (mehr OV, mehr LV gegeniiber weniger MIV) unabkémmlich. Zudem miissen die
Wege auf das Ubergeordnete Verkehrsnetz moglichst kurz gehalten werden.

Die Abstimmung von Siedlung und Verkehr soll nach den Grundsatzen aus der Gesamtverkehrsstudie bzw. der
ersten beiden AP erfolgen. Durch raumplanerische und nachfrageddmpfende Massnahmen soll Verkehr ver-
meiden werden. Durch Attraktivititssteigerungen des OV und LV soll der Verkehr auf umweltfreundliche Ver-
kehrsmittel verlagert und durch geregelte Verkehrsablaufe vertraglich gestaltet werden.

Umsetzungsreporting

Beim Umsetzungscontrolling zeigte sich, dass die Planung und Realisierung bei den meisten Massnahmen auf
Kurs ist. Es zeigte sich jedoch auch, dass die Umsetzung, insbesondere im Bereich Verkehr, mit grossen Heraus-
forderungen verbunden ist. Der hohe Koordinationsaufwand, die langen Planungsprozesse und politische Un-
wagbarkeiten machen den Massnahmentragern bei der Umsetzung zu schaffen. Im Sog der Umsetzung des
Bypass Thun Nord als Kernmassnahme des AP 1 lag der Fokus des Kantons, der Stadt Thun und der Gemeinde
Steffisburg auf der zeitgerechten Vorbereitung und Realisierung der flankierenden Massnahmen.

Im Bereich Siedlung war die Unsicherheit aufgrund der RPG-Revision und der darauf folgenden Anpassungen
des kantonalen Richtplans und des Baugesetzes splirbar. Grossere Aktivitaten blieben deshalb aus. Der Fokus
lag auf der Erarbeitung von Grundlagen zur Siedlungsentwicklung nach innen und auf deren Umsetzung.

Massnahmen

Bei den Massnahmen handelt es sich grosstenteils um Weiterfiihrungen bzw. -entwicklungen aus den vorher-
gehenden Programmen der 1. und 2. Generation. Mit den wenigen neuen Massnahmen im AP 3 werden Li-
cken geschlossen und Auftrage aus Gibergeordneten Instrumenten integriert. Im Bereich Siedlung und Land-
schaft liegt der Fokus auf den Themen Siedlungsentwicklung nach innen, Koordination der Siedlungs- und Orts-
planung, der Schaffung von konzentrierten Wohn- und Arbeitsgebieten an geeigneten Lagen sowie dem Schutz
der Landschaft durch Siedlungsbegrenzungen und Landschaftsschongebiete. Neu aufgenommen wurden die
Themen Sport, Freizeit und Tourismus, der 6ffentliche Raum (siedlungsbezogene Griin- und Freirdume) sowie
das Einpassen von Bauten in die Landschaft.

Im Bereich Verkehr sind die Massnahmen in die Themen motorisierter Individualverkehr (MIV), 6ffentlicher
Verkehr (OV), Fuss- und Veloverkehr (LV), die kombinierte Mobilitat (KM) und nachfrageorientierte Massnah-
men (NM) gegliedert. Neu dazugekommen sind im AP 3 Massnahmen zur Behebung von Unfallschwerpunkten
sowie einzelne Massnahmen zur Starkung des Fuss- und Veloverkehrs.

Die Massnahmen wurden hinsichtlich der Zielerreichung des Programms auf ihre Wirksamkeit Giberpriift und
entsprechend ihrer Wichtigkeit, einer Kosten-/Nutzenabwagung, dem Reifegrad und dem Umsetzungshorizont
priorisiert.



Agglomerationsprogramm V+S Thun, 3. Generation 11

1 Einleitung

1.1 Herkunft und Ausrichtung des Agglomerationsprogramms

1.1.1 Die Agglomerationspolitik des Bundes von 2001

Als Reaktion auf die vielfaltigen Probleme der Kernstddte und Agglomerationen in den 90er-Jahren wurde 2001
die Agglomerationspolitik lanciert. Das starke Wachstum hatte dazu gefiihrt, dass die Stadte und Agglomerati-
onen nicht mehr in der Lage waren, ihre Herausforderungen (z.B. Stadtflucht, Suburbanisierung, Zersiedelung,
Verkehrs- und Umweltprobleme etc.) im Alleingang zu l6sen. Gleichzeitig kam eine Expertengruppe des Bun-
desrats zum Schluss, dass das hohe Verkehrsaufkommen in den Agglomerationen nur bewaltigt werden kann,
wenn der Bund die Projekte der Kantone und Gemeinden vermehrt unterstiitzt.

Durch die Einfihrung der Agglomerationspolitik ist es gelungen, die Zusammenarbeit in den Agglomerationen
sowie zwischen Bund, Kantonen, Stddten und Gemeinden zu verbessern. Dies ist insbesondere ein Verdienst
des Infrastrukturfonds (IF) und der Agglomerationsprogramme Verkehr und Siedlung (AP V+S) als wichtigste
und bekannteste Instrumente der Agglomerationspolitik. Durch deren Einfiihrung konnte die Abstimmung der
Siedlungs- und Verkehrsentwicklung verbessert werden.

1.1.2  Zukunft der Agglomerationspolitik

Aufgrund der positiven Entwicklungen in den Agglomerationen hat der Bund 2011 beschlossen, die Agglomera-
tionspolitik fortzufiihren. Die weiterentwickelte Agglomerationspolitik 2016+ wurde im Februar 2015, gleichzei-
tig mit der neu erarbeiteten Politik fiir die landlichen Rdume und Berggebiete, durch den Bundesrat verab-
schiedet. Mit verschiedenen Massnahmen sollen Stddte, landliche Rdume und Berggebiete beim Vorantreiben
einer koharenteren Raumentwicklung unterstiitzt werden. Von grosser Bedeutung ist die unbefristete Weiter-
fihrung der Agglomerationsprogramme Verkehr und Siedlung. Da die bisher dazu vorgesehenen Mittel aus
dem Infrastrukturfonds fast ausgeschopft sind, soll kiinftig der Nationalstrassen- und Agglomerationsverkehrs-
Fonds (NAF) die Finanzierung sicherstellen.

Der neue Nationalstrassen-und Agglomerationsverkehrs-Fonds (NAF) ist eine Erweiterung des bestehenden
Infrastrukturfonds. Mit den entsprechenden Geldern wurden bis jetzt die Engpassbeseitigung auf dem Natio-
nalstrassennetz, die Fertigstellung des Netzes, Verkehrsinfrastrukturen in Stadten sowie Hauptstrassen in Berg-
und Randregionen finanziert. Kiinftig sollen auch Betrieb und Unterhalt der Nationalstrassen tiber den Fonds
bezahlt werden. Zudem soll der NAF Reserven bilden kénnen. Im Gegenzug darf er sich nicht verschulden. Die
NAF-Vorlage wurde im Friithjahr 2016 im Standerat behandelt. Als ndchstes befasst sich die vorberatende
Kommission des Nationalrates damit. Das Stimmvolk wird erst nach der Einreichung der AP 3 Uber die Einfiih-
rung des NAF entscheiden. Dies bedeutet, dass die Mitfinanzierung der AP 3 zum Zeitpunkt der Abgabe nicht
gesichert ist.

1.13 Agglomerationsprogramm V+S Thun 3. Generation

Vor dem unsicheren finanziellen Hintergrund strebt die Agglomeration Thun mit dem AP 3 eine Weiterflihrung
und Konsolidierung der AP V+S der ersten (AP 1) und zweiten Generation (AP 2) an (vgl. Kap. 1.3.3). Thematisch
steht die Optimierung der bisherigen Koordination der Politikbereiche Verkehr und Siedlungsentwicklung im
Vordergrund. Sofern diese fiir die beiden Bereiche von Bedeutung ist, werden auch andere Themen — insbe-
sondere im Bereich der siedlungsbezogenen Landschaftsplanung — einbezogen.

Im Bereich Siedlung wird der Fokus auf die Anpassung des Programms an den neuen kantonalen Richtplan
gelegt. Dieser fordert eine konsequente Ausrichtung der Siedlungsentwicklung auf die inneren Reserven. Der
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Bedarf fiir Neueinzonungen wird stark eingeschrankt und die neuen Bestimmungen zum Kulturlandschutz sind
derart einschneidend, dass Einzonungen in Fruchtfolgeflichen nur noch in Ausnahmefallen oder bei einer
gleichzeitigen Kompensation der beanspruchten Flachen moglich sind. Bereits im AP 2 wurden die Weichen fir
eine erfolgsversprechende Siedlungsentwicklung nach innen gestellt, indem beispielsweise Umstrukturierungs-
gebiete, Wohn- und Arbeitsschwerpunkte ausgeschieden und strenge Kriterien (z.B. betr. OV-Erschliessung) fiir
grossere Einzonungen definiert wurden. Diese Ansatze werden im AP 3 gezielt ergdnzt und weiterentwickelt.

Im Bereich Verkehr steht die Identifikation und Behandlung der Unfallschwerpunkte im Vordergrund. Zudem
werden die Bestimmungen aus dem neuen kantonalen Sachplan Veloverkehr integriert. Ansonsten liegt der
Fokus auf der zeitgerechten Umsetzung der Massnahmen aus den AP 1 und 2. Die Kernmassnahme aus dem AP
1, der Bypass Thun Nord, soll Mitte 2018 in Betrieb genommen werden. Gleichzeitig erfolgt die Inbetriebnahme
eines Assortiments von flankierenden Massnahmen. Weitere Themen, die im AP 3 behandelt werden sind die
Stadteinitiative zur Férderung des OV’s und des Langsamverkehrs, die in der Stadt Thun angenommen wurde
und deren Umsetzung aktuell politisch diskutiert wird, sowie die Weiterentwicklung des strassengebundenen

OV’s in der Agglomeration Thun, die im Moment im Rahmen einer Studie untersucht wird. Ergebnisse und
Massnahmen dazu sind im AP V+S Thun der 4. Generation (AP 4) zu erwarten.

1.2 Rechtlicher Rahmen des Agglomerationsprogramms

1.2.1 Infrastrukturfonds und Nationalstrassen- und Agglomerationsverkehrsfonds

Der Infrastrukturfonds fiir den Agglomerationsverkehr, das Nationalstrassennetz sowie Hauptstrassen in Berg-
gebieten und Randregionen ist das Finanzinstrument, mit dem der Bund die Verkehrsinfrastrukturen in den
Agglomerationen im Rahmen der dringenden Projekte sowie der Agglomerationsprogramme der ersten und
der zweiten Generation mitfinanziert hat. Er basiert auf einer Reorganisation der Spezialfinanzierung Strassen-
verkehr und wird mit einem Teil der zweckgebundenen Ertrage aus der Mineral6lsteuer und der Autobahnvig-
nette sowie deren Reserve alimentiert.

Der Gesamtkredit in der Hohe von 20,8 Milliarden Franken wird von der Bundesversammlung in Perioden frei-
gegeben:

- Freigabe ab 2008: Gleichzeitig mit der Einfiihrung des Infrastrukturfonds hat die Bundesversammlung
Mittel fir die erste Periode freigegeben (11,86 Milliarden Franken). Sie dienen zur raschen Fertigstel-
lung des Nationalstrassennetzes, fiir dringende und baureife Projekte im Agglomerationsverkehr so-
wie die Substanzerhaltung der Hauptstrassen in Berggebieten und Randregionen.

- Freigabe ab 2011: Im September 2010 hat die Bundesversammlung fiir die Mitfinanzierung der Ag-
glomerationsprogramme der ersten Generation weitere 1,5 Milliarden Franken freigegeben.

- Freigabe ab 2015: Im September 2014 hat die Bundesversammlung weitere 1,7 Milliarden Franken fir
die Umsetzung der zweiten Generation Agglomerationsprogramme freigegeben.

Die Mittel des Infrastrukturfonds sind mittlerweile praktisch ausgeschopft. Fiir die AP V+S der dritten und vier-
ten Generation verbleiben noch rund 230 Millionen Franken. Diese Mittel reichen bei weitem nicht aus, um
trotz strenger Priorisierung durch den Bund den Bediirfnissen der Agglomerationen Rechnung tragen zu kon-
nen.

Der Bund beabsichtigt deshalb, die heute noch giiltige Gesetzgebung zum Infrastrukturfonds (IF) zukiinftig
durch die Gesetzgebung zum Nationalstrassen- und Agglomerationsverkehrs-Fonds (NAF) abzuldsen (vgl. Kap.
1.1.2). Die noch vorhandenen Mittel im IF sollen anteilsméssig in den NAF und die Spezialfinanzierung Stras-
senverkehr (SFSV) Giberwiesen werden. Die Haupteinnahmequellen des NAF werden auf Verfassungsstufe fest-
gelegt und die Fondseinlagen werden dem NAF {iber die Bundesrechnung direkt zugewiesen:

- 100 Prozent des Reinertrags des Mineral6lsteuerzuschlags (bestehende Einnahmen);



Agglomerationsprogramm V+S Thun, 3. Generation 13

- 100 Prozent des Reinertrags der Nationalstrassenabgabe (bestehende Einnahmen);

- inder Regel 100 Prozent des Reinertrags der Automobilsteuer (bestehende Einnahmen, jedoch neu
zweckgebunden);

- 100 Prozent des Reinertrags aus der Abgabe auf Fahrzeugen mit alternativen Antriebstechniken (neue
Einnahmen);

- Anteil an der zweckgebundenen Mineral6lsteuer (bestehende Einnahmen) ab zirka 2030;
- Ubrige vom Gesetzgeber zweckgebundene Einnahmen (bspw. die CO2-Sanktionsabgabe, die heute
gemass CO2-Gesetz vom 23. Dezember 2011 fiir den IF vorgesehen ist).

Der Fonds soll seine gesetzliche Verankerung im Bundesgesetz liber den Fonds fiir die Nationalstrassen und
den Agglomerationsverkehr (NAFG) finden. Wichtige Bestimmungen finden sich aber auch im MinVG und der
MinVV. Es ist zum heutigen Zeitpunkt noch offen, ob und wann der NAF in Kraft treten wird.

1.2.2 Revidiertes Raumplanungsgesetz

Massgeblich verdndert hat sich seit der letzten Generation der AP V+S auch der rechtliche Rahmen fir die Sied-
lungsentwicklung in der Schweiz. Am 1. Mai 2014 ist das revidierte Raumplanungsgesetz zusammen mit der
angepassten Raumplanungsverordnung, den dazugehdrigen technischen Richtlinien zu den Bauzonen sowie
einer Erganzung des Leitfadens fiir die kantonale Richtplanung in Kraft getreten. Damit wird die vom Volk am 3.
Marz 2013 angenommene Revision des Raumplanungsgesetzes umgesetzt.

Das revidierte RPG definiert neu in Artikel 8a die Mindestinhalte der kantonalen Richtplane im Bereich Sied-
lung. Gefordert sind Festlegungen zu:

- Grosse und Verteilung der Siedlungsflache sowie regionale Abstimmung ihrer Erweiterungen
- Abstimmung von Siedlung und Verkehr

- Hochwertige Siedlungsentwicklung nach innen

- Sicherstellung der Bauzonendimensionierung nach Art. 15 RPG

- Starkung der Siedlungserneuerung.

Dies wirkt sich auch auf die Inhalte der Agglomerationsprogramme aus. Es wird eine noch engere Abstimmung
mit der kantonalen Richtplanung notwendig.

1.3 Ubergeordnete Rahmenbedingungen und Planungsinstrumente

Das AP V+S Thun der 3. Generation beriicksichtigt die gesetzlichen Grundlagen und ist auf die ibergeordneten
Planungsinstrumente, allen voran den kantonalen Richtplan, abgestimmt. Hier eine unvollstindige Ubersicht
liber die wichtigsten Richtpldane und Konzepte, die bei der Erarbeitung des AP V+S als Grundlage dienten:

1.3.1 Nationale Grundlagen

Strategische Entwicklungsprogramme (STEP) Ausbauschritte 2025 und 2030

Mit dem Bundesbeschluss Giber den Bahn-Ausbauschritt 2025 (STEP 2025) wurde der Kapazitatsausbau zwi-
schen Glimligen und Minsingen beschlossen.

Das BAV plant zurzeit den Ausbauschritt 2030/35 in zwei Varianten. Einerseits ein Ausbau mit Projekten fir
rund 7 Milliarden Franken, welche bis 2030 umgesetzt werden sollen (Strategisches Entwicklungsprogramm,
STEP 2030) und andererseits eine zweite Variante fur rund 12 Milliarden Franken bis 2035. Die Finanzierung
lauft Gber den Bahninfrastrukturfonds (BIF) des Bundes. Der Bundesrat wird 2017 die Vernehmlassungsvorlage
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zum nachsten Bahn-Ausbauschritt verabschieden. Ende 2018 folgt die Botschaft zuhanden des Parlaments, ab
2019 wird der Ausbauschritt im Parlament beraten.

Das BAV hat 2014 die Kantone aufgefordert, ihre Angebotsvorstellungen innerhalb der interiiberkantonalen
Planungsregionen einzubringen. Der Planungsraum Bern — Oberland ist der Planungsregion Westschweiz zuge-
ordnet. Im Hintergrundbericht ,,STEP Ausbauschritt 2030, Angebotskonzept Regionalverkehr Kanton Bern:
Planungsraum Bern — Oberland“ des AOV (2014) sind die folgenden Konzepte aus dem Perimeter der Regiona-
len Verkehrskonferenz Oberland-West aufgefiihrt.

- BE-01: Zusatzzlige bei der S1 Bern — Thun in Hauptverkehrszeiten

- BE-02: Ergdnzende Angebote des Fern- und Regionalverkehrs im Aaretal und ins Berner Oberland
- BE-03: Durchgehender Stundentakt beim RE zwischen Spiez und Zweisimmen

- BE-17: Rollmaterialanpassung zwischen Burgdorf und Thun

- BE-20: Neue Haltestelle Thun-Nord

Erneuerung A6 Rubigen — Thun — Spiez (RUTS)

Der A6-Autobahnabschnitt Rubigen - Thun — Spiez (RUTS) wird nach 40-jdhriger Betriebszeit gesamterneuert
und den aktuellen Normen beziiglich Sicherheit, Umweltschutz und Dimensionierung angepasst. Neben der
Erneuerung des Strassenkorpers und des Deckbelags, werden auch Instandsetzungs- und Sanierungsarbeiten
an Briicken, Mauern, Tunneln und Unter-/Uberfithrungen durchgefiihrt sowie Lirmschutzmassnahmen reali-
siert. Die Durchfuhrung erfolgt im Rahmen einer "rollenden Sanierung" von 2015 bis 2024 in Etappen. Zu den
Arbeiten gehoren die Sanierung des Allmendtunnels (2015-2020 inkl. Vorbereitungsarbeiten) sowie der Ausbau
der Autobahnschliisse Thun Nord (2019-2020) und Thun Sid (2018).

1.3.2 Kantonale Grundlagen

Richtplan 2030 Kanton Bern (2015)

Nach dem Bundesgesetz liber die Raumplanung ist der kantonale Richtplan das Hauptinstrument der kantona-
len Raumplanung (Art. 6 bis 12). Er soll die Gesetzesauftrage von Bund und Kanton so umsetzen, dass bei der
Ausfiihrung von raumwirksamen Tatigkeiten und Projekten fir alle Partner ein klarer Orientierungsrahmen
entsteht. Der Richtplan dient als wichtiges Instrument zur Wahrnehmung der Interessenabwagung (Art. 3 RPV)
zwischen verschiedenen Teilrdumen und Fachbereichen. Er regelt die stufengerechte und partnerschaftliche
Abstimmung der Interessen von Bund, Kanton, Regionen und Gemeinden.

Im Rahmen der Umsetzung des neuen RPG wurden die Kantone aufgefordert, ihre Richtplane zu tiberarbeiten.
Der Richtplan 2030 des Kantons Bern wurde vom Regierungsrat am 2. September 2015 beschlossen, womit er
fiir Kanton und Gemeinden per sofort in Kraft getreten ist. Am 14. Mai 2016 wurde er dann durch den Bundes-
rat genehmigt. Der neue kantonale Richtplan zielt darauf ab, die Siedlung zu konzentrieren und die Zersiede-
lung zu bremsen und setzt damit die Anforderungen an die kantonalen Richtplane aus dem neuen RPG um (vgl.
Kap. 1.2.2). Die wesentlichsten Anderungen im neuen Richtplan betreffen das neue Raumkonzept (vgl. Kap.
7.1) und die Verteilung der Bauzonen (vgl. Kap. 5.1) sowie die Vorgaben zum Schutz von Fruchtfolgeflachen
(vgl. Kap. 4.3.4).

Gesamtmobilitdtsstrategie des Kantons Bern (2008)

Der verkehrstrageriibergreifenden Gesamtmobilitdtsstrategie des Kantons Bern liegen die drei wichtigsten
verkehrsplanerischen Losungsansatze Verkehr "vermeiden — verlagern — vertraglich abwickeln" zu Grunde. Die
Strategie gilt als richtungsweisend fiir die langfristige Ausrichtung der Mobilitdtspolitik des Kantons, indem sie
sowohl Trends als auch Herausforderungen aufzeigt. Die darin formulierten Teilstrategien sind in den Grund-
satzen und Massnahmen des kantonalen Richtplans integriert und stellen damit auch Vorgaben fiir die Regio-
nalen Gesamtverkehrs- und Siedlungskonzepte (RGSK) dar.



Agglomerationsprogramm V+S Thun, 3. Generation 15

Strassennetzplan 2014-2029

Das kantonseigene Netz umfasst tiber 2'100 km Strassen sowie zahlreiche Kunstbauten wie Bricken, Tunnels
oder Niveauibergange. Das Kantonsstrassennetz ergdnzt das Nationalstrassennetz und stellt die Grunder-
schliessung der Gemeinden sicher. Es muss permanent betrieben, unterhalten und entsprechend den Bediirf-
nissen der Bevolkerung und der Wirtschaft optimiert bzw. angepasst werden. Im Strassennetzplan werden die
bestehenden Strassen nach ihrer Funktion kategorisiert und Verdanderungen im Netz von strategischer Bedeu-
tung definiert — dies beinhaltet u.a. Neubauten, Uberfiihrungen in anderes Eigentum und Kategorieinderungen
der Strassen.

Sachplan Veloverkehr (2014)

Der Sachplan Veloverkehr ist seit Dezember 2014 in Kraft und I6ste damit den kantonalen Richtplan Velover-
kehr ab. Er ergénzt den kantonalen Richtplan beziiglich des Sachbereichs Veloverkehr entsprechend der Strate-
gie B2: Den Anteil des Fuss- und Veloverkehrs erhéhen, indem attraktive und sichere Wegnetze geschaffen
werden. Der Sachplan fokussiert auf die Bedeutung der einzelnen Netzteile fiir den Veloverkehr und setzt da-
mit Prioritdten bei jenen Routen, wo eine grosse Wirkung fiir den Veloverkehr zu erwarten ist. Behandelt wer-
den Routen fiir den Alltags- sowie flr den Freizeitverkehr, welche sich gegenseitig erganzen. Aufgezeigt werden
neben dem Veloroutennetz auch Korridore, in denen die definitive Routenfiihrung noch zu bestimmen ist so-
wie physische und qualitative Netzlliicken auf Veloalltagsrouten.

Velokonzept Thun-Nord (2012)

Das Velokonzept Thun Nord fokussiert auf die qualitative und quantitative Velo-Erreichbarkeit der Stadt Thun
mit den Gemeinden Kiesen, Uttigen, Heimberg, Uetendorf sowie dem stidwestlichen Teil von Steffisburg. Da
diese Gemeinden grdsstenteils innerhalb von Velodistanzen liegen, stellt die Férderung des Veloverkehrs ein
wichtiges Ziel dar, um den Modalsplit-Anteil massgeblich zu Gunsten der umweltfreundlichen Verkehrsarten zu
erhohen. Neben der Identifizierung von Netzliicken und bestehenden Problemen, werden erste Losungsansatze
und Massnahmen formuliert.

1.3.3 Regionale Grundlagen

Regionales Gesamtverkehrs- und Siedlungskonzept Thun-Oberland West RGSK TOW (2012)

Das RGSK ist ein behdrdenverbindliches regionales Konzept, das durch die Regionalkonferenzen im Kanton
Bern erarbeitet wird. Sofern keine Regionalkonferenz besteht, ist der Kanton unter Einbezug der betroffenen
Regionen fiir die Erarbeitung der RGSK verantwortlich. Dabei kann er den Regionen die Federfiihrung fir Teile
oder sogar fiir die gesamte Erarbeitung libertragen. Im Falle des RGSK Thun-Oberland West Ubertragt er diese
Kompetenz dem Entwicklungsraum Thun (ERT) unter Einbezug der Bergregionen Kandertal (KA) und
Obersimmental-Saanenland (OSSA) sowie der Regionalen Verkehrskonferenz Oberland West (RVK OW).

Nach Art. 98a, Abs. 1 des Baugesetzes des Kantons Bern umfasst das RGSK die Planung und gegenseitige Ab-
stimmung von Gesamtverkehr und Siedlung. Gemass Abs. 2 von Art. 98a beinhaltet das RGSK das Agglomerati-
onsprogramm gemadss Bundesrecht. Qualitativ muss ein RGSK im Agglomerationsperimeter mindestens den
gleichen Stand erreichen wie das Agglomerationsprogramm.
Das RGSK TOW der 1. Generation besteht aus folgenden Teilen:

- Entwicklungsleitbild (behérdenverbindlich)

- Massnahmen Siedlung, Landschaft und Verkehr (behoérdenverbindlich)

- RGSK-Karten (behordenverbindlich)

- Bericht (teilweise behordenverbindlich)
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Mit den RGSK 1 wurden die Ziele, Strategien und Massnahmen aus dem AP 2 also behoérdenverbindlich. Dies
erhohte, insbesondere im Bereich der Siedlungsentwicklung, den Druck auf die Gemeinden, die Massnahmen
aus dem AP V+S im Rahmen der Ortsplanungsrevision umzusetzen. So dirfen seither z.B. keine Einzonungen
grosser einer Hektare mehr vorgenommen werden, wenn Sie nicht als Vorranggebiet fiir eine Siedlungserwei-
terung im RGSK/AP vorgesehen sind. Die Vorranggebiete unterliegen strengen Kriterien beziiglich OV-
Erschliessung, Landschaftsschutz, Fruchtfolgeflachen etc. Zudem wurden verbindliche Siedlungsbegrenzungen
festgelegt. Dies hat sich bei zwischenzeitlich erfolgten Ortplanungsrevisionen bereits positiv auf die Siedlungs-
entwicklung ausgewirkt.

Agglomerationsprogramme Thun 1. und 2. Generation (2007 und 2012)

Das Agglomerationsprogramm Thun der ersten Generation wurde 2007 beim Bund eingereicht. Es handelte
sich dabei um einen Zusatzbericht, der die Vorgaben aus der Zwischenbeurteilung des ARE zum Agglomerati-
onsprogramm Verkehr und Siedlung (AP V+S) von 2005 umsetzte. Die meisten Massnahmen sind umgesetzt
oder befinden sich in Umsetzung. Der Stand der Umsetzung ist im Umsetzungsreporting (Kap. 8) ersichtlich.

Das AP 2 wurde 2012 beim Bund eingereicht. Es war eine Fortschreibung und Ergdnzung des AP 1. Die ersten
Erfahrungen mit der Umsetzung und die Inhalte aus dem Prifbericht des ersten Programms konnten in die
Erarbeitung einfliessen. Verbessert wurden insbesondere die Strategie und das Entwicklungsleitbild. Die Mass-
nahmen wurden gezielt erganzt, wo dies nétig war, um die Gesamtwirkung des Programms zu verbessern. Dies
betraf in erster Linie die Siedlungsmassnahmen sowie den Offentlichen Verkehr (OV) und den Langsamverkehr
(LV). Die Umsetzung der Massnahmen aus dem AP 2 ist im Gang. Der Stand der Umsetzung ist im Umsetzungs-
reporting (Kap. 8) ersichtlich.

Gesamtverkehrsstudie Agglomeration Thun (2002)

In Zusammenarbeit mit der Stadt Thun, den Gemeinden, der Region Thun-InnertPort (heute Entwicklungsraum
Thun) und der Regionalen Verkehrskonferenz Oberland-West erarbeitete der Kanton Bern (TBA, AOV, AGR)
eine umfassende Gesamtverkehrsstudie fir den Kernagglomerationsraum Thun, Steffisburg, Heimberg. Die
Arbeit wurde in einem breit abgestiitzten Mitwirkungsverfahren konsolidiert und bildete die Basis fiir das erste
Agglomerationsprogramm V+S.

Landschaftsrichtplan der Region TIP (2008)

Im Jahr 2008 wurde der neue Landschaftsrichtplan der damaligen Region Thun-InnertPort TIP (heute Entwick-
lungsraum Thun) genehmigt. Er |6ste die nicht mehr zeitgemassen Landschaftsrichtpldne TIP 84/85 ab. Die
alten Richtplane dienten hauptsachlich dem asthetischen Landschaftsschutz. Der neue Landschaftsrichtplan hat
einen weiter gefassten Fokus. Er bezieht alle Aspekte des Landschaftsschutzes, sowie der angepassten Nutzung
und Gestaltung der Landschaft mit ein. Das Dokument besteht aus dem Bericht, dem Richtplan mit Karte und
Massnahmen sowie dem Anhang (rechtliche Grundlagen, vertiefte Analyse etc.) Der Massnahmenkatalog aus
dem Richtplan soll sukzessive umgesetzt, gepriift und neuen Anforderungen angepasst werden.

Ab 2016 werden die aufgrund der neuen Grundlagen notwendigen Anpassungen am Landschaftsrichtplan vor-
genommen (z.B. Erweiterung um die Gemeinden Burgistein, Gurzelen, Seftigen und Wattenwil).

1.4 Bezug zum RGSK TOW der 2. Generation (2016)

Das RGSK TOW der 2. Generation wird zusammen mit dem AP 3 erarbeitet und beinhaltet dessen wesentliche
Inhalte (Ziele, Strategien, Leitbild und Massnahmen). Da es sich beim RGSK um ein behordenverbindliches Kon-
zept handelt, umfasst der Erarbeitungsprozess unter anderem eine 6ffentliche Mitwirkung und eine Vorpri-
fung durch den Kanton. Dadurch wird der Einbezug der Offentlichkeit und der Abgleich der Planung mit dem
kantonalen Richtplan sichergestellt. Letztendlich wird es durch die zustandigen regionalen Gremien als teilregi-



Agglomerationsprogramm V+S Thun, 3. Generation 17

onaler Richtplan verabschiedet und vom Kanton genehmigt. Die Genehmigung erfolgt zeitgleich mit dem Prif-
prozess des AP 3 durch den Bund.
Das RGSK TOW der 2. Generation besteht aus folgenden Teilen:

- Entwicklungsleitbild (behordenverbindlich)

- Massnahmen Siedlung, Landschaft und Verkehr (behoérdenverbindlich)

- RGSK-Karten (behordenverbindlich)

- Bericht (teilweise behordenverbindlich)
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2 Organisation

2.1 Tragerschaft

2.1.1  Organisationsstruktur

Tragerschaft
Entwicklungsraum Thun (ERT)

Zustdndige Kommission

Kommission WRT (politische Behorde)

Gesamtprojektleitung (GPL)

Projektmanagement:
Geschéftsstelle ERT

Controllinggruppe

Siedlungsplanung: ALPGIS AG Verkehrsplanung: Metron / Rundum

Abbildung 1 Organigramm Tragerschaft Agglomerationsprogramm Thun

2.1.2  Zustandigkeiten

Projektleitung: Manuela Gebert, Entwicklungsraum Thun (ERT) (Vorsitz)
Beat Michel, Amt fir Gemeinden und Raumordnung Kt. Bern (AGR)
Markus Wyss, Kreisoberingenieur, Oberingenieurkreis | (OIK 1)
Bruno Meier, Amt fiir 6ffentlichen Verkehr und Verkehrskoordination Kt. Bern (AQV)
Thomas Jenne, Planungsamt Stadt Thun

Projektmanagement: Geschéftsstelle ERT, Fliederweg 11, 3600 Thun, Emanuel Buchs

Auftragnehmende: Verkehr:
ARGE Metron Bern AG, Neuengasse 43, 3001 Bern
Rundum mobil GmbH, Obere Hauptgasse 20, 3600 Thun
Monika Saxer, Antje Neumann / Gerhard Schuster

Siedlung:
ALPGIS AG, Fliederweg 11, 3600 Thun, Emanuel Buchs, Seraina Ziérjen
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2.2 Partizipation

2.2.1 Mitwirkung RGSK TOW

Eine offentliche Mitwirkung fand im Rahmen der Erarbeitung des regionalen Gesamtverkehrs- und Siedlungs-
konzepts Thun-Oberland West im Sommer 2015 statt. Das RGSK TOW lag vom 23. April bis am 16. Juli 2015 auf
den Geschéftsstellen der Regionen ERT, Kandertal und Obersimmental-Saanenland und ihren jeweiligen Web-
seiten im Internet auf. Publiziert wurde es in den Amtsanzeigern Frutigland, Simmental, Saanen und Thun.
Jedermann konnte schriftlich und begriindet zu den Dokumenten (Bericht, Massnahmenkatalog, Karten) Stel-
lung nehmen. Die Koordination der Mitwirkung und die Entgegennahme der Eingaben erfolgten durch die Ge-
schaftsstelle Entwicklungsraum Thun (ERT).

Von den 52 Gemeinden im Perimeter Thun-Oberland West haben 27 Gemeinden fristgerecht eine Stellung-
nahme eingereicht. 6 Gemeinden haben explizit auf eine Stellungnahme verzichtet. Zuséatzlich zu den Eingaben
der Gemeinden sind 8 Stellungnahmen von Parteien, Organisationen oder privaten Personen eingegangen. Die
Auswertung der Mitwirkung wurde durch die Projektleitung des RGSK TOW vorgenommen und miindete in
einem knapp vierzigseitigen Mitwirkungsbericht.

Die agglomerationsspezifischen Mitwirkungseingaben sind in das AP 3 eingeflossen. Die behérdenverbindlichen
Teile des RGSK (Ziele/Strategien, Leitbild, Massnahmen, Karteninhalte) fiir den Agglomerationsperimeter de-
cken sich mit denjenigen des Agglomerationsprogramms. Das AP 3 ist somit Teil des RGSK TOW.

Gegen die Inhalte des AP 3 gingen im Rahmen der Mitwirkung keine ablehnenden Stellungnahmen ein. Einzel-
ne Punkte konnten aufgrund der Mitwirkungseingaben aktualisiert und prazisiert werden. Hier die wichtigsten
Anregungen mit Auswirkungen auf die weitere Erarbeitung des AP 3:

Anliegen Weiterbehandlung im AP V+S / RGSK TOW
Starkerer Einbezug des Themas Dass im Bereich Landschaft Nachhol- und Handlungsbedarf besteht,
Landschaft ins AP / RGSK wird zur Kenntnis genommen. Die Landschaft ist grundsatzlich nicht

Hauptthema des AP/RGSK (Abstimmung von Siedlung und Verkehr).
Die siedlungs- und verkehrsrelevanten Anliegen werden aber berick-
sichtigt. Ansonsten gilt der regionale Landschaftsrichtplan.

Prifung der Landschaftsvertraglich- Zur Erreichung des Koordinationsstandes ,, Festsetzung” wird bei Ein-
keit bei neuen Massnahmen zelmassnahmen eine Interessenabwagung mit der Landschaft resp.
das Prifen der Landschaftsvertraglichkeit verlangt. Einzelne Textpra-
zisierungen dazu werden in den Massnahmenblattern vorgenommen.

Anpassung der Bevolkerungs- und Die Prognosen zur zuklnftigen Entwicklung werden an die Zahlen aus
Beschéftigungsprojektionen an die dem im September 2015 vom Regierungsrat beschlossenen Richtplan
Vorgaben des kantonalen Richtplans | 2030 angepasst.

Bericksichtigung der Anliegen der Verdichtung und Vermeidung von Verkehr resp. Verlagerung des
Stadte-Initiative der Stadt Thun Modal Split zugunsten OV und LV, wie es die im Dezember 2014

durch den Thuner Stadtrat angenommene Stadteinitiative vorsieht,
sind auch Ziele der vorliegenden Planung. Die vorgeschlagenen Mass-
nahmen sind in ihrer Gesamtheit geeignet, die Ziele der Stadte-
Initiative wirksam zu unterstiitzen. Eine periodische Uberpriifung
erfolgt anhand der MOCA-indikatoren.

Tabelle 1 Auszug Mitwirkung RGSK

Dazu wurden diverse kleinere Anliegen und Prazisierungen zu einzelnen Massnahmen angemerkt, die in der
Regel bertlicksichtigt werden konnten.
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2.2.2 Kommission WRT

Die Kommission Wirtschaftsraum Thun (WRT) befasst sich innerhalb des ERT mit allen raumplanerischen Fra-
gen im Bereich Verkehr und Siedlung im Perimeter der Agglomeration. Dazu gehoért unter anderem die Beglei-
tung des AP V+S Thun sowie deren Verabschiedung zuhanden der Geschaftsleitung und der Delegiertenver-
sammlung des ERT. In der Kommission WRT sind die Gemeindeprasidenten von dreizehn Gemeinden im Raum
Thun (darunter alle 10 Gemeinden der Agglomeration nach BFS) sowie Delegierte verschiedener regionaler
Organisationen vertreten.

2.2.3  Controlling Gruppe

Die Partizipation auf Stufe Verwaltung erfolgt durch die Controlling Gruppe. Sie setzt sich aus den Bauverwal-
tern von dreizehn Gemeinden (darunter alle 10 Gemeinden der Agglomeration nach BFS) sowie dem Kreisober-
ingenieur und einem Vertreter der Verkehrskonferenz Oberland-West (RVK OW) zusammen.

Sie wird periodisch einberufen, um Fragen im Zusammenhang mit der Umsetzung der AP-Massnahmen zu kla-
ren. Die Controlling-Liste wird jahrlich im Rahmen des AP-Controllings des Bundes aktualisiert. Alle vier Jahre
werden im Vorfeld der AP-Erarbeitung ausfiihrliche Controlling Gesprache mit den Gemeinden gefiihrt. Die
letzten Gesprache haben im Sommer 2014 stattgefunden. Im Herbst 2016 wurden zur Erarbeitung des Umset-
zungsreportings erneut Angaben zum Stand der Massnahmen aus den AP 1 und 2 eingeholt.
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3 Grossraumige Entwicklung

21

Mit den Agglomerationsprogrammen 1. und 2. Generation konnten in Thun wichtige Entwicklungen in Gang
gebracht werden. Den Anstoss zur grossraumig abgestimmten Entwicklung gaben einige Infrastrukturprojekte

und mehrere Entwicklungsgebiete, die sich in einem Bogen durch die Agglomeration Thun ziehen.

In Thun

Nord sind dies der Bypass und die beiden Entwicklungsschwerpunkte Thun Nord (s. Abb. 2 Gebiet E2) und
Bahnhof Steffisburg (E3). Im Zentrum sind es der ESP Bahnhof Thun (E1.2) und das Entwicklungsgebiet Bahnhof
Thun West (E1.1). Im Gebiet Stid-West sind es die beiden Entwicklungsgebiete Thun Siid (E4) und Kandergrien
(E5). Kleinere Entwicklungen mit einer gewissen regionalen Relevanz sind auch im Dorfkern von Spiez sowie im
Unter- und Oberdorf von Steffisburg im Gang.
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Abbildung 2

Grossraumig abgestimmte Entwicklung in mehreren Gebieten, Quelle: Metron, 2016
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3.1 Entwicklungen in Thun Nord

3.1.1  Bypass Thun Nord

Der Bypass Thun Nord ist das verkehrliche Kernelement der Gesamtverkehrsstudie und des AP 1 und eines der
grossten und bedeutendsten Infrastrukturprojekte in der Geschichte der Agglomeration Thun (vgl. Massnah-
menblatt MIV-3). Es soll kiinftig die Innenstadt und verschiedene Hauptverkehrsachsen, insbesondere die Bern-
strasse, vom Verkehr entlasten. Der Bypass verbessert die Erreichbarkeit zwischen Thun West und Steffisburg /
Heimberg und erschliesst die wichtigen Entwicklungsgebiete ESP Thun Nord und ESP Steffisburg Bahnhof. Er ist
deshalb sowohl verkehrstechnisch als auch wirtschaftlich ein Schliisselprojekt fiir die Agglomeration Thun.

-
- 4

Bypass Thun Nord mit ESP’s, Qu

Seit dem Sommer 2014 ist das mit 145 Mio. CHF veranschlagte Projekt im Bau. Es wird in drei Baulosen (Etap-
pen) realisiert und soll 2018 in Betrieb genommen werden. Der Briickenschluss der rund 500 Meter langen,
neuen Aarebriicke ist erfolgt. Aktuell wird an den beiden Anschliissen in Steffisburg (Knoten Bernstrasse) und
Thun (Sanierung Allmendstrasse) sowie an der Ausristung und Fertigstellung der Briicke gearbeitet.
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Abbildung 4 Luftbild Bau Bypass Thun Nord mit Aarebriicke, Quelle: Peter Burri, Vistadoc BTN, 2016
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Abbildung 5 Luftbild Bau Bypass Thun Nord, Anschluss Zubringer A6, Quelle: Peter Burri, Vistadoc BTN, 2016
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Zusammen mit dem Bypass werden diverse flankierende Massnahmen zur Verbesserung des Gesamtverkehrs-
systems umgesetzt (vgl. Massnahmenblatt MIV-4). So bieten die neue, parallel zur Bernstrasse verlaufende
Verbindungsstrasse und die neue Aarebriicke gute Alternativrouten zur Bernstrasse und zu den Innenstadtbri-
cken. Diese Entlastung verbessert auch die Erreichbarkeit des rechten Thunerseeufers. Zuséatzlich sorgen ein
Einbahnregime auf den Innenstadtbriicken sowie Verkehrsbeschrankungen auf der Mittelstrasse und Tempo-
30 auf der Schwabisstrasse als verkehrslenkende Massnahmen fiir weniger Durchgangs- und Schleichverkehr.

N
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Abbildung 6 Flankierende Massnahmen Bypass, Quelle: Website Bypass Thun Nord, 201

0 .
Abbildung 7 Verkehrssituation bisher (links) und mit Bypass (rechts), Quelle: Website Bypass Thun Nord, 2016
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3.1.2  Entwicklungsschwerpunkt (ESP) Thun Nord

Das ESP-Programm ist ein Projekt zur Wirtschaftsforderung im Kanton Bern. Der Kanton will Arbeitsplatze kon-
zentriert an ausgesuchten und besonders geeigneten Standorten ansiedeln und seine wirtschaftliche Entwick-
lung nachhaltig gestalten.

Der ESP Thun Nord ist einer von finf Premium-Standorten (héchste Prioritat) des kantonalen Programms. Das
Areal liegt inmitten der Gemeinde Thun auf dem Gebiet der ,Kleinen Allmend”, direkt am Bypass Thun Nord
und der Bahnlinie Thun-Bern. Es umfasst rund 60 Hektaren und ist wegen seiner Grésse, Lage und Stellung als
kantonaler Entwicklungsschwerpunkt von zentraler Bedeutung fiir die Agglomeration Thun. Das bisher haupt-
sachlich militérisch genutzte Geldande 6ffnet sich schrittweise und wird seit der Jahrtausendwende auch ande-
ren Wirtschaftszweigen zugénglich gemacht. Ziel ist, das Gebiet stddtebaulich, nutzungs- und verkehrstech-
nisch so zu entwickeln, dass der Armee und den militdrnahen Betrieben ein angemessener Spielraum zukommt.
Gleichzeitig sollen sich auf den frei werdenden Grundstiicken und in leer stehenden Liegenschaften neue Un-
ternehmen ansiedeln kdnnen. Damit tragt der ESP Thun Nord wesentlich zur Zielsetzung der Agglomeration
bei, Arbeitsplatze an zentralen und gut erschlossenen Standorten innerhalb der Agglomeration anzusiedeln.
Das Areal bietet ein maximales Potential fiir 4’000-6’000 Arbeitsplatze, je nach Flachenintensitat der Nutzung.

Abbildung 8 Luftbild ESP-Perimeter, Quelle: Richtplan ESP Thun Nord, 2014
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Richtplan ESP Thun Nord
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Abbildung 9 Richtplankarte ESP Thun Nord, Quelle: Richtplan ESP Thun Nord, 2014

Um die raumwirksamen Aktivitaten der bislang flinf Planungspartner — VBS, RUAG, Stadt Thun, Gemeinde Stef-
fisburg und Kanton Bern — bestmoglich aufeinander abzustimmen, wurde 2014 ein neuer Richtplan ESP Thun
Nord erlassen. Im Rahmen der Erarbeitung des Richtplans fand eine breite 6ffentliche Mitwirkung statt.

Der Richtplan erlaubt eine vielseitige und flexible Nutzung des Areals. So sind sowohl militdrische wie auch
zivile Nutzungen in den Bereichen Forschung und Entwicklung, Dienstleistung und Produktion, Logistik, Verwal-
tung, Sport- und Freizeit oder Gastronomie (Hotel und Restaurant) moglich. In einzelnen Arealteilen stehen
auch geringfiigige Kontingente fiir Wohnnutzungen zur Verfligung.

Eine optimierte Anbindung des Areals an das Ubergeordnete Strassennetz wird durch den ,Bypass Thun Nord“
gewahrleistet. Der neue Anschluss inkl. der Aarequerung verkiirzt die Arbeits- und Transportwege der im Areal
ansdssigen Firmen. Deshalb ist der Standort auch als Schwerpunkt des regionalen Arbeitszonenpools vorgese-
hen (vgl. Kap. 8.3.2). Die interne Erschliessung erfolgt Gber einen neuen Erschliessungsring, der an den Bypass
Thun Nord und an die Allmendstrasse angeschlossen wird (vgl. Massnahme MIV-E-13-a). Das Areal soll durch
eine Buslinie und langfristig auch durch eine S-Bahnhaltestelle attraktiv fiir den OV erschlossen werden (vgl.
Kap. 3.5 bzw. 7.5.3, Massnahmen QV-Str-3-c, OV-Str-3-f). Durch die Integration in den Strassen-, Griin- und
Freiraum entsteht ein attraktives und sicheres Wegnetz fiir Fussganger und Radfahrer. Die zusatzlichen LV-
Unterfiihrungen sorgen fiir eine sichere Querung der Bahnlinie und fir kurze Wege innerhalb des Areals. Der
Strassenraum und die &ffentlichen Aussenrdume werden gegenwirtig in einer Uberbauungsordnung festgelegt.

Die Umstrukturierung des Areals hat im Bereich der Uttigenstrasse (zwischen Aare und Bahnlinie) bereits nach
der Jahrtausendwende begonnen. Sudlich der Bahnlinie lduft die Entwicklung erst an. So will z.B. die RUAG mit
auf einem Baufeld ein Blirohochhaus fiir ca. 1‘000 Arbeitspldtze realisieren. Teile davon werden durch die
RUAG selber genutzt. Ein weiteres Baufeld wird durch die armasuisse im Herbst 2016 ausgeschrieben.
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Abbildung 10  Projekt ,,Weitsicht” RUAG, Quelle: Website RUAG Real Estate, 2016

3.1.3 ESP Bahnhof Steffisburg

Mit dem ESP Bahnhof Steffisburg liegt ein zweites Gebiet aus dem kantonalen ESP-Programm direkt am Bypass
Thun Nord und der S-Bahnlinie. Das Gebiet ist grosstenteils eingezont, jedoch bisher weitgehend unbebaut.

Bis 2019 soll das bestehende Burgerheim (Altersresidenz) erweitert werden und auf der anderen Seite der
Bahngeleise ein Gewerbepark entstehen. Aktuell wird die Uberbauungsordnung erarbeitet. Baubeginn wird
voraussichtlich ab Sommer 2017 sein. Das Gebiet gilt als Unterstandort des regionalen Arbeitszonenpools (vgl.
Kap. 8.3.2).

Der Gewerbepark wird durch die Gemeinde gemeinsam mit Unternehmen und Investoren entwickelt und reali-
siert. Es wird eine verdichtete Gewerbeliberbauung nach den Prinzipien der Nachhaltigkeit angestrebt. So soll
das Projekt beispielsweise die Standards der 2000-Watt-Gesellschaft erfiillen. Neben den Gewerbenutzungen
sind attraktive Ergdnzungsangebote (z.B. Fitness-/Wellnessangebote, Gastronomie), Business- und People-
Services (Konferenzraume, Co-Working Spaces, KITA etc.) sowie die Moglichkeit fiir dezentrale Arbeitsplatze
vorgesehen.
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Abbildung 11 Visualisierung Gewerbepark Raum 5, Quelle: Website Raum 5, 2016

Die MIV-Erschliessung erfolgt direkt ab dem Bypass Thun Nord (Glattimuhli-Kreisel) (vgl. Massnahmenblatt
MIV-14). Die geplante Erschliessungsstrasse neben dem ESP Bahnhof Steffisburg auch das Gewerbegebiet
,Heimberg-Stud“. Folglich kénnen die beiden Bahniibergdange auf dem Gemeindegebiet Heimberg, die das Ge-
biet stidlich der Bahnlinie mit der Bernstrasse verbunden haben, riickgebaut werden (vgl. Massnahmenblatt
MIV-11). Dadurch wird die kantonale Radroute entlang der Bahngeleise nicht mehr durch den MIV gequert. Das
Erschliessungsprojekt wurde im AP 2 trotz seiner Grosse und der regionalen Wichtigkeit vom Bund als Eigen-
leistung eingestuft.

Die hervorragende OV-Erschliessung verdankt das Areal der S-Bahnstation Steffisburg (Linie Thun-Burgdorf),
die innerhalb des Areals liegt sowie vor allem der Buslinie Thun — Steffisburg — Heimberg (10-Min.-Takt). Es
besteht die Absicht, das Areal durch eine Tangentiallinie Gber den Bypass Thun Nord an den ESP Thun Nord
sowie dem Raum Thun Siidwest anzubinden (vgl. Massnahme OV-Str-3-d). Im Verbund mit einer neuen S-
Bahnstation im ESP Thun Nord (vgl. Massnahme OV-Str-3-f) wiirde dies die OV-Erschliessung, insbesondere in
Richtung Bern, weiter verbessern.

3.1.4  Entwicklungen Ortskern Steffisburg

Im Ortskern von Steffisburg sind verschiedene Entwicklungen im Gang. Zum einen wird auf dem ehemaligen
Areal der Mébelfabrik Gschwend im Unterdorf eine neue, verdichtete Uberbauung realisiert und zugleich die
Unterdorfstrasse saniert und umgestaltet. Zum anderen werden im Oberdorf verschiedene Verdichtungen
sowie die Umgestaltung des Dorfplatzes geplant. Auch hier geht die Siedlungserneuerung mit der Sanierung
und Umgestaltung der Oberdorfstrasse einher.
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3.2 Entwicklungen in Thun Siid-West

3.2.1  Regionales Entwicklungsgebiet Thun Sid

Im Raum Thun Stdwest sind mittel- bis langfristig verschiedene Entwicklungen vorgesehen. Das Gebiet verfiigt
liber Potentiale zur Siedlungsentwicklung fir Wohnen und Arbeiten, hat aber auch eine hohe Bedeutung fir
Natur und Landschaft sowie fiir die Naherholung, Sport und Freizeit. Zur Abstimmung der Interessen wurde
2011 das Leitbild Landschaft — Siedlung — Verkehr Thun Stdwest erarbeitet. Es soll im Rahmen der Ortspla-
nungsrevision ab 2016 konkretisiert werden.

Abbildung 12 Stadtebauliches

Gesamtkonzept aus Leitbild Land-
schaft — Siedlung — Verkehr Thun
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2011 wurde das neue Fussballstadion inkl. Fachmarkt direkt neben dem Autobahnanschluss Thun Sud eroffnet.
Daneben sind weitere Sportanlagen (Rasenfelder, Leichtathletik u.a) geplant. In den Gebieten Siegenthalergut
und Lussli/Pfandern sind Siedlungsentwicklungen im Bereich Wohnen denkbar, entlang der Weststrasse beste-
hen Potentiale zur Siedlungsergdanzung mit Arbeits- oder gemischter Nutzung. Eingebettet sind die Areale in
den Landschaftsraum der Allmenden, der sich vom linken Thunerseeufer bis hin zum ESP Thun Nord zieht und
ebenfalls Teil der Planung ist. Die Landschaftsgestaltung beinhaltet die Klarung der Anspriiche von siedlungs-
naher Erholung, Natur und Landwirtschaft. Insbesondere besteht Handlungsbedarf zur Gestaltung des Stadt-
eingangs sowie der Siedlungsrander.

Werden die verschiedenen Siedlungsergdnzungen und -erweiterungen realisiert, miissen gezielte Massnahmen
zur Optimierung der Erschliessung fiir MIV, OV und LV umgesetzt werden. Mit der Lisslispange, einer neuen
Verbindung zwischen Pfandernstrasse und Weststrasse, wurde bereits im AP 2 eine Moglichkeit aufgezeigt, wie
der Verkehr aus den umliegenden Gebieten direkt auf den Autobahnzubringer gelenkt werden kann (Mass-
nahme MIV-E-15-a). Dadurch wirden die Quartiere rund um die Buchholzstrasse sowie der Ortskern von All-
mendingen vom motorisierten Verkehr entlastet.

Abbildung 13 Verkehrsmassnahmen zur Erschliessung des regionalen Entwicklungsgebiets Thun Stid/Stidwest, Quelle:
Massnahmenblatt MIV-15

Auch zur OV-Erschliessung wurden bereits im Rahmen der OV-Strategie Agglomeration Thun, die parallel zum
AP 2 erarbeitet wurde, Ideen zu neuen Linienfliihrungen prasentiert (Kap. 3.5). Diese werden gegenwartig im
OV-Konzept Stadt Thun durch die RVK konkretisiert. Eine entsprechende Massnahme war bereits im AP 2 ent-
halten und wird nun in den A-Horizont iiberfiihrt (vgl. Massnahme OV-Str-3-e). Die Erarbeitung des Konzepts
erfolgt koordiniert mit der Ortsplanungsrevision der Stadt Thun. Im Bereich LV bestehen noch keine konkreten
Vorstellungen. Das Gebiet soll in Abstimmung mit der Siedlungsentwicklung und der Gestaltung des Siedlungs-
rands optimal am bestehenden LV-Netz angeschlossen werden (vgl. Massnahmen LV-N-2-i, LV-N-2-k).

Eine vertiefte Prifung der Gesamtentwicklung in Thun Stidwest erfolgt in der aktuellen Ortsplanungsrevision
und im Gesamtverkehrskonzept der Stadt Thun. Weitere Massnahmen sind im AP V+S Thun der 4. Generation
(AP 4) zu erwarten.
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3.3 Entwicklungen im Zentrum

3.3.1 ESP Bahnhof Thun

Der ESP Bahnhof Thun ist der dritte Standort aus dem kantonalen ESP-Programm in der Agglomeration Thun.
Seit 2012 arbeitet die Stadt Thun an einem Masterplan fiir das gesamte Planungsgebiet. Das Ziel der Planung ist
die Abstimmung der vielféltigen Anspriiche der Innenentwicklung mit den Interessen des Verkehrs, insbeson-
dere im Bereich des OV (Bahn, Bus, Schifffahrt). Zudem wird eine Verbesserung der Situation im Bereich des LV
und alternativen Mobilitatsformen angestrebt (Personenunterfiihrungen, Velostation, Mobilitdtszentrum etc.).
Die Planung war aufgrund der Abhangigkeit zum Rahmenplan der SBB bis Mitte 2016 sistiert und wurde nun
wieder aufgenommen. Diverse Massnahmen waren bereits Teil der AP 1 und 2. Weitere Massnahmen werden
hinsichtlich der AP 4 erwartet.
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3.3.2 Regionales Entwicklungsgebiet Bahnhof Thun West

Direkt angrenzend an die Thuner Innenstadt soll ein bereits Gberbautes Gebiet in einem sukzessiven, langerfris-
tigen Prozess gemeinsam mit den Grundeigentiimern zu einem urbanen, verdichteten Stadtteil entwickelt
werden (vgl. Massnahmenblatt S-3A). Die zentrale Lage (Nahe Innenstadt und Bahnhof) verleiht dem Areal ein
hohes Potenzial fiir Wohnen, Gewerbe und Dienstleistungen. Die gegeniiber dem urspriinglichen Zustand deut-
lich hohere Dichte soll durch eine hohe stadtebauliche Qualitdt und durch attraktive 6ffentliche Strassenrdume
kompensiert werden (vgl. Massnahmenblatt MIV-12). Dieser Entwicklungsprozess in Umstrukturierungsgebie-
ten wird der Bahnhofriickseite neue Impulse geben. Die Umsetzung erfolgt schrittweise auf der Grundlage des
Richtplans und der Gestaltungsrichtlinien.
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3.4 Entwicklungen Spiez

3.4.1 Umgestaltungen im Ortskern

In Spiez wird das neue Regime und die vertraglichere Gestaltung der Ortsdurchfahrt eine wesentliche Aufwer-
tung herbeifiihren (vgl. Massnahme MIV-0O-1.1-d). Das Projekt "Let's swing" sieht fiir die Oberlandstrasse eine
fussgangerfreundliche Umgestaltung des 6ffentlichen Strassenraums vor, ohne jedoch den motorisierten Indi-
vidualverkehr zu verdrangen. Ziel ist es, ein attraktives Zentrum zu schaffen, dass sich mit einer traditionellen,
linearen Strassenraumgestaltung in die bestehende Dorfstruktur integriert. Zur Verbesserung der Verkehrs-
und Sicherheitssituation werden eine in beide Richtungen befahrbare Tempo 30-Zone eingerichtet sowie die
Anzahl Parkplatze reduziert. Dadurch wird ein flachiges Queren erméglicht und Velofahrenden ein sicherer
Verkehrsweg geboten. Fussgangerinnen, Fussganger und die umliegenden Nutzungen (Einkaufen, Promenie-
ren, Schulweg, Quartiererschliessung) riicken damit ins Zentrum des Konzeptes. Der Strasse wird durch die
Gestaltungsmassnahmen automatisch ihre Dominanz genommen, wodurch die Aufenthaltsqualitat steigt. Das
Projekt, das aus dem AP 1 stammt, wurde aufgrund von Einsprachen verzogert. Es wird davon ausgegangen,
dass die Umsetzung im Jahr 2018 gestartet werden kann.

Die verkehrsmassige Aufwertung des Zentrums veranlasste die Gemeinde Spiez dazu, eine Studie zur baulichen
Verdichtung und Aufwertung des Ortskerns zu starten. In einem ersten Schritt wurde durch das Netzwerk Alt-
stadt eine Analyse des Ortskerns vorgenommen. Diese wurde vom Gemeinderat, dem ansassigen Gewerbe und
den Bewohnern im Ortskern fiir gut befunden. In einem nachsten Schritt soll eine Nutzungsstrategie ausgear-
beitet werden. Der Start dazu erfolgt im September 2016. Im Fokus steht das "Dreieck" zwischen Bahnhof-,
Oberland- und Seestrasse. Hier sollen eine gezielte Verdichtung und zugleich eine Aufwertung des Griin- und
Freiraums stattfinden. Integral werden auch die Querverbindungen Bahnhof — Seebucht fiir den Fussverkehr
behandelt (vgl. Massnahme LV-N-2-1). Neu ist das Gebiet als Umstrukturierungsgebiet im AP 3 enthalten (vgl.
Massnahmenblatt S-3A).
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Abbildung 15  Stadtanalyse Spiez, Quelle: Netzwerk Altstadt
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3.4.2 Regionales Entwicklungsgebiet Kandergrien Spiez

Das Umstrukturierungsgebiet Kandergrien bietet mit seiner direkten Lage am See eine hohe Qualitdt und gros-
ses Potenzial fur eine konzentrierte und massvolle Verdichtung im Einklang mit der Landschaft. Im regionalen
touristischen Entwicklungskonzept (RTEK) des Entwicklungsraums Thun wurde der Standort auf die Moglichkeit
zur Ansiedlung eines Resorts resp. fir Erholungsnutzungen bestatigt.

Aufgrund des Entscheids der Grundeigentiimerin Vigier SA, das Gebiet vorldufig als Kieswerk weiter zu nutzen,
ist die Entwicklung zurzeit sistiert. Langfristig bleibt das Kandergrien aber ein strategisches Umstrukturierungs-
gebiet (vgl. Massnahmenblatt S-3A). Ebenso hat die OV-Anbindung Kandergrien dadurch einen langerfristigen
Umsetzungshorizont (vgl. Massnahme OV Str-4-b).



Agglomerationsprogramm V+S Thun, 3. Generation 34

3.5 Entwicklungen im 6ffentlichen Verkehr

Der Bau des Bypasses und die Offnung des ESP Thun Nord eréffnen mittel- bis langfristig neue Perspektiven zur
Vernetzung im 6ffentlichen Regionalverkehr. So entstand im Rahmen der OV-Strategie Agglomeration Thun
2011 die Idee eines neuen Regionalbahnhofs im ESP Thun Nord. Bei der Potentialanalyse zum STEP Ausbau-
schritt 2030 hat der Kanton die Erschliessungswirkung einer S-Bahnhaltestelle nachgewiesen und das Projekt
beim Bund beantragt. Die Machbarkeit wird aktuell geprift. Durch die Einfiihrung der Haltestelle entstiinde die
Moglichkeit, in Kombination mit einer tangentialen Buslinie Steffisburg — Thun Nord — Schoren (violette Linie)
sowie der Buslinie durch den ESP (griine Linie), einen neuen OV-Knotenpunkt zu bilden, an den die bedeuten-
den regionalen Entwicklungsgebiete ESP Thun Nord und Bahnhof Steffisburg sowie Thun-Siid/ Schoren ange-
bunden sind.

Auch zur Integration von Uetendorf ins Stadtbusnetz und zur Verbesserung der Erschliessung in Thun Std wur-
den erste Losungsansitze entwickelt. Die Ansitze werden gegenwirtig im Rahmen des OV-Konzepts Stadt
Thun konkretisiert. Planungsergebnisse sind im AP 4 zu erwarten.

Abbildung 16 Mogli-
che Buslinienfiihrung Thun;
Netz nicht vollstandig dar-
gestellt, Quelle: Massnah-
menblatt OV-3, Auszug OV-
Strategie, 2011




Agglomerationsprogramm V+S Thun, 3. Generation

4 Analyse IST-Zustand

4.1 Allgemeine Angaben

4.1.1 Perimeter des Agglomerationsprogramms

Der statistische Perimeter der Agglomeration Thun gemdss BFS umfasst folgende zehn Gemeinden:

N

1 0 1000 2000 3000 M

Abbildung 17  Statistischer Perimeter des Agglomerationsprogramms, Quelle: ALPGIS AG, 2011

35



Agglomerationsprogramm V+S Thun, 3. Generation 36

Die Siedlungsgebiete der Gemeinden Thun, Steffisburg, Heimberg, teilweise Uetendorf (Allmend) sowie auf der
rechten Seeseite Hilterfingen und Oberhofen und auf der linken Seeseite Spiez sind zu einem weitgehend zu-
sammenhadngenden Siedlungskdrper zusammengewachsen. Die Gemeinden Seftigen, Thierachern und Uttigen
sind durch Griinrdume von diesem Raum getrennt und funktionieren raumlich quasi als ,,Aussensatelliten” der
Agglomeration.

4.1.2  Gebietskorperschaften und Zusammenarbeitsstruktur

In der Region Thun existieren zwei Gremien zur iberkommunalen Zusammenarbeit in den Bereichen Raumpla-
nung, Verkehrs- und Standortentwicklung:

Entwicklungsraum Thun (ERT)

Der ERT bildet die Tragerschaft des AP V+S Thun. Er umfasst 40 Gemeinden und weist eine Wohnbevolkerung
von Uber 129'984 Einwohnern (Stand Ende 2014) auf. Mit 97'186 Einwohnern machen die zehn Agglomerati-
onsgemeinden den grossten Teil davon aus.

Die Hauptaufgaben des Vereins sind die Unterstiitzung und Koordination der {iberkommunalen, regionalen
Zusammenarbeit in den Bereichen Landschaft, Siedlung und Verkehr und Wirtschaft, sowie die Beteiligung an
Uberregionalen Projekten in Zusammenarbeit mit anderen Regionen und Regionalkonferenzen. Er nimmt die
Aufgaben einer Planungsregion im Sinne von Art. 97 ff des kantonalen Baugesetzes vom 9. Juni 1985 wahr.

Der Wirtschaftsraum Thun ist als Kommission (Kommission WRT) in den ERT integriert und umfasst 13 Gemein-
den und rund 100'000 Einwohner. Er bietet 44'000 Arbeitspladtze in fast 4'500 Betrieben. Das Ziel des WRT ist
eine gemeinsame Wirtschaftsforderung sowie der Erhalt und die Neuschaffung von Arbeitspldtzen. Die Agglo-
merationsgemeinden sind alle in der Kommission WRT vertreten.

Regionale Verkehrskonferenz (RVK) Oberland-West

Die RVK Oberland-West ist eine von sechs regionalen Verkehrskonferenzen (RVK) im Kanton Bern. Sie ist ge-
meinsam mit dem Kanton und den Transportunternehmungen fiir die Planung des offentlichen Regionalver-
kehrs zustandig. lhr sind 52 Gemeinden angeschlossen. Die RVK gewidhrleistet die Mitsprache der Gemeinden
und vertritt die regionalen Interessen in Fragen des offentlichen Verkehrs. Ihre Hauptaufgabe ist die periodi-
sche Erarbeitung von Angebotskonzepten fiir den 6ffentlichen Regionalverkehr.
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4.2 Gesamtentwicklung von Siedlung, Landschaft und Verkehr

4.2.1  Geomorphologische Voraussetzungen

Die Landschaft um Thun und am Thunersee wurde stark durch den Aare-Gletscher geformt. Es ist eine im Zu-
sammenhang erfassbare Landschaft, welche durch die beiden Talflanken am Ubergang der Alpen zu den Voral-
pen und zum Mittelland auf das untere Becken des Thunersees fokussiert ist. Eine differenzierte Morédnenland-
schaft vom Thunersee und Ebene der Aare zu den Steilhdngen ist entstanden. Diese Morédnenlandschaft bietet
einen besonderen landschaftlichen und naturrdumlichen Reichtum und ist auch liber weite Teile fir die Besied-
lung besonders attraktiv.
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Rechtsseitig ausufernde Mitelmoriine
Felsuntergrund

Abbildung 18  Moranenlandschaft Agglomeration Thun

Eine geologische Besonderheit bietet die umgeleitete Kander, die friher die Schwemmebene nordwestlich von
Thun pragte und heute UGber den Kander-Durchstich in den Thunersee geleitet wird.

Das Bild unten zeigt die Charakteristik der Landschaft, die den Rahmen fir die Agglomeration Thun bildet. Die
nordostliche und die nordwestliche Flanke der Alpen und Voralpen begrenzen den Raum seitlich. Eine beson-
dere Dramatik erfahrt der Raum Thun durch die weitrdumliche Morédnenlandschaft am Fuss des Stockhorns,
sowie durch die beiden Deltas von Kander und Zulg. Im zentralen Fokus liegen sicher das untere Seebecken des
Thunersees und der urban gefasste Flusslauf der Aare.
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Abbildung 19  Charakteristik der Landschaft Agglomeration Thun, Quelle: Matthias Wehrlin, 2010

4.2.2 Entwicklung

Die topographischen Bedingungen fir die Siedlungsentwicklung und die Anlage von Verkehrsinfrastrukturen
sind gepragt durch den leicht geschwungenen Verlauf des Aaretals, das hier die Alpen Richtung Mittelland
verlasst. Die steilen seitlichen Flanken und der Thunersee schaffen spezifische raumliche Verhiltnisse. Wesent-
liche Teile der Baugebiete der zentralen und nordlichen Agglomeration, d.h. der Gemeinden Thun, Spiez,
Heimberg, Uetendorf und Thierachern liegen hier.

Ausgepragt ist die Prasenz der weitraumigen Moradnenlandschaft, welche die ganze Stidwestflanke des Aaretals
begleitet. Hier wurden Hauptstrassen, Bahnlinien und Autobahn in schwierigem Geldnde realisiert. Die Besied-
lung beschrankt sich auf schmale Streifen entlang des Seeufers und auf den topographisch komplexen, durch
die Einmindung von Simmental und Kandertal ausgeweiteten Raum Spiez.

Die weitraumige Besiedlung am Westufer des Thunersees ist definiert durch Seeufer und Waldgrenze und an-
gebunden durch die Hauptstrasse.

Die erwahnte Konstellation fiihrt zu folgenden Voraussetzungen fir die weitere Siedlungsentwicklung:

- Der zentrale und zusammenhangende Siedlungsraum von Thun, Steffisburg und Heimberg kann unter
glnstigen topographischen Verhaltnissen und unter Ublichen Voraussetzungen entwickelt werden. Ei-
ne wichtige Herausforderung ist die optimale Abstimmung von Siedlung und Verkehr, die weitere
Siedlungsentwicklung nach innen und die landschaftsschonende Siedlungserweiterung in geeigneten
Lagen.

- Die Lage von Thun am Seebecken ist ein ausserordentlich positiver Standortfaktor, schrankt aber die
Entwicklung eines regionalen peripheren Verkehrssystems ein. Dies fiihrt insbesondere zur Einschrén-
kungen beziiglich der Erschliessung des Siedlungsgebietes am rechten Seeufer.

- Die besondere Lage von Spiez fuhrt dazu, dass allféllige Erweiterungen des Siedlungsgebietes erhéhten
Anforderungen beziiglich Topographie und Immissionen der lbergeordneten Verkehrstrager ausge-
setzt sind.
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Abbildung 20  Ubersicht Agglomerationsraum Thun — Spiez, Quelle: Matthias Wehrlin, 2010

4.3 Landschaftsstruktur und Umweltsituation

43.1 Landschafts- und Freiraumstruktur

Die Landschafts- und Freiraumstruktur folgt den geomorphologischen Gegebenheiten. Im flachen Aaretal und
im Bereich des friiheren Kanderdeltas und des Zulgdeltas sind die Landschaftsraume durch die bisherige Ent-
wicklung von Siedlung und Verkehrsinfrastrukturen bereits weitgehend fragmentiert. Hier gilt es, die Ubergén-
ge von Siedlung und Landschaft zu klaren und zu prazisieren.

Bedeutungsvoll ist die stark durchgriinte Uferlandschaft im Bereich der Stadt Thun. Das Potenzial des Uferbe-
reiches von Thun ist sowohl fiir den Naturhaushalt wie auch fiir die Naherholung und den Tourismus von gros-
ser Bedeutung.

In der weitrdumigen Moradnenlandschaft links der Aare geht es darum, die weitere Besiedlung auf die beste-
henden Siedlungskerne zu konzentrieren, um die einzigartige und vielfaltig gegliederte Kultur- und Naturland-
schaft zu erhalten. Im Bereich zwischen Thun-Gwatt und Spiez ist eine gewisse lokale Besiedlung vorhanden.
Trotzdem konnte insgesamt eine noch zusammenhangend wirkende Landschaft erhalten bleiben, die als sied-
lungstrennende Zasur bleiben soll.

Eine durch Einzelbauten und zum Teil massive Eingriffe in die Topographie sich auszeichnende Besiedlung pragt
den gesamten sldorientierten Hang am Thunersee und norddstlich von Thun und Steffisburg. Hier ist es von
grosser Bedeutung, dass ein hohes Mass von Durchgriinung erhalten bleibt, dass eine obere Siedlungsgrenze
definiert wird und dass die wenigen siedlungstrennenden Zasuren, wie beispielsweise der Rebberg zwischen
Oberhofen und Langenschachen erhalten bleiben.
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Abbildung 21 Siedlungsstruktur im Aaretal

Abbildung 23 Moréanenlandschaft linke Talseite Abbildung 24 Rebberg Oberhofen — Langenschachen

4.3.2 Landschaftsschutz und -planung

Zum Schutz der Landschaft und als Koordinationsinstrument fir die Landschaftsplanung und -gestaltung im
Entwicklungsraum Thun ist seit 2008 der neue Landschaftsrichtplan (vgl. Kap. 1.3.3) in Kraft. In der Richtplan-
karte wurden alle Schutzgebiete, Siedlungsrander und -trenngiirtel, Gewasser, die Nutzung der Ufergebiete,
Walder, Naturparks und weitere Gebiete von landschaftlicher Bedeutung festgehalten.
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Abbildung 25  Ausschnitt Agglomeration aus dem Landschaftsrichtplan Region TIP, 2008
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4.3.3  Vernetzung und Landschaftsqualitat

Okologische Vernetzung

Das Ziel von Vernetzungsprojekten ist es, die natlrliche Artenvielfalt auf der landwirtschaftlichen Nutzflache zu
erhalten und zu fordern. Damit sollen gilinstige Bedingungen fiir die Entwicklung und Verbreitung von Tieren
und Pflanzen entstehen.

Unter der Tragerschaft des Entwicklungsraums Thun besteht ein Vernetzungsprojekt fiir die Jahre 2011 bis
2016, das als Teilrichtplan 6kologische Vernetzung vom Amt fiir Gemeinden und Raumplanung (AGR) geneh-
migt wurde. Fir die dritte Umsetzungsperiode ab 2017 werden die Projekte unter Federflihrung des Kantons
revidiert und neu ausgelegt. Die Vernetzungsplanungen im Kanton Bern sollen vereinfacht und einheitlicher
werden, das Amt fiir Landwirtschaft und Natur (LANAT) soll die Tragerschaft tibernehmen.

Landschaftsqualitat

Zur Erhaltung, Forderung und Weiterentwicklung attraktiver Landschaften hat das Bundesamt fiir Landwirt-
schaft (BLW) im Rahmen der Agrarpolitik 2014-2017 sogenannte Landschaftsqualitdtsbeitrdage (LQB) als neue
Direktzahlungsart eingefiihrt. In regionalen Programmen werden Ziele zur Weiterentwicklung von Kulturland-
schaften sowie entsprechende Massnahmen und Beitragsansatze definiert. Beispiele von LQB-Massnahmen
sind die Erhaltung und Pflege von landschaftspragenden Strukturen wie Einzelbdume, Hecken und Trocken-
steinmauern, die Akzentuierung verschiedener Ackerkulturen oder die Bewirtschaftung von Waldweiden.

Aufgrund der Vorgaben des BLW und unter Einbezug der Erfahrungen aus der Umsetzung der OQV hat die
Abteilung Naturforderung des Amts fiir Landwirtschaft und Natur Kanton Bern (LANAT) elf regionale Land-
schaftsqualitatsprojekte entwickelt. Das Projekt (Projektbericht) flr den Perimeter des ERT wurde anfangs
August 2015 durch das BLW bewilligt.
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Abbildung 26  Projektgebiet Landschaftsqualitat ERT mit Landschaftseinheiten, Quelle: Amt fiir Landwirtschaft und Na-
tur, Landschaftsqualitdt im Kanton Bern, Projektperimeter: Entwicklungsraum Thun, rev. 1.7.2015)
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4.3.4 Kulturlandschutz

Neben dem Stopp der Zersiedelung war der Kulturlandschutz ein weiteres Hauptziel der RPG-Revision von 2013
(vgl. Kap. 1.2.2). Der ,Konsum” von Fruchtfolgeflachen (FFF) fir bodenverdandernde Nutzungen wird im revi-
dierten kantonalen Richtplan stark begrenzt (Massnahmenblatt A_06). FFF diirfen nur noch in seltenen Aus-
nahmen beansprucht werden:

- Wenn der verfolgte Zweck ohne die Beanspruchung von Fruchtfolgeflachen nicht sinnvoll verwirklicht
werden kann. Standortalternativen sind zu priifen und es ist eine sachbezogene Interessenabwagung
vorzunehmen.

- Wenn es sich um die Verwirklichung eines kantonal wichtigen Ziels handelt (u.a. 6ffentliche Infrastruk-
turvorhaben, prioritare Siedlungsentwicklungen von kantonaler Bedeutung etc.).

- Wenn fir die beanspruchten Fruchtfolgeflichen eine optimale Nutzung gewahrleistet werden kann
(minimale Zerschneidung, angemessene Nutzungsdichte etc.).

- Wenn die beanspruchten FFF kompensiert werden kénnen. Darunter fallen die Auszonung von Bauzo-
nen mit FFF-Qualitat, die Aufwertung von degradierten Landwirtschaftsbdden zu FFF und die Bezeich-
nung von neuen Flachen mit FFF-Qualitat (ausserhalb des Inventars).

Durch die neuen Vorgaben wird die Moglichkeit fir Neueinzonungen in der Agglomeration Thun stark einge-
schrankt. Das Siedlungsgebiet ist praktisch vollumfanglich von FFF umgeben. Sogar vollstandig von Bauzonen
umgebene Landwirtschaftsflichen gehéren zum Inventar der FFF. Ausgenommen sind einzig Hanglagen, die
sich aufgrund ihrer Eignung nicht als FFF eignen oder die Thuner Allmend, die als Landschaftsschutzgebiet aus-
geschieden ist und zu militarischen Zwecken sowie als Naherholungsgebiet genutzt wird.

Y7

Abbildung 27  Fruchtfolgeflachen (braun), Fruchtfolgeflachen in Sport und Freizeitzonen (griin) und unbereinigte Zusatz-
flachen (blau), Quelle: Geoportal des Kantons Bern, 2016
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4.3.5 Umweltsituation

Larmbelastung

Die Larmbelastung in der Agglomeration Thun geht hauptsachlich vom Strassennetz aus. Die Belastung der
Eisenbahn ist im Vergleich dazu gering. Der Kanton und die Stadt Thun sind derzeit dabei, die Larmschutzmass-
nahmen entlang ihrer Strassen umzusetzen. Die entsprechenden Umsetzungsstande kdnnen der Abbildung 28
entnommen werden. Die Lairmschutzmassnahmen entlang der Bahnlinien sind abgeschlossen.

Strassen_Laermsanierung

e Massnahme ausgefuehrt
Massnahme in Ausfuehrung

m— Projekt in Arbeit

mm— noch nicht begonnen

o 1000 2000 000 m

Abbildung 28  Larmsanierungen auf Kantons- und Gemeindestrassen, Stand September 2016, Quelle: OIK I, OIK Il, Stadt
Thun, Aufbereitung Karte durch ALPGIS AG
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Luftschadstoffbelastung
Zur Luftschadstoffbelastung liegen aus der Agglomeration Thun keine Messungen vor. Die Agglomeration ver-
fligt jedoch kaum Uber Schwerindustriebetriebe. Insofern konzentriert sich die Belastungsspitze hauptsachlich

auf die Gebiete entlang den Hauptverkehrsachsen des MIV.
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4.4  Siedlung

4.4.1  Raumliche Gliederung der Agglomeration

Die Agglomeration Thun setzt sich aus zehn Gemeinden mit sehr unterschiedlicher Pragung zusammen. Dies
spiegelt sich im Entwicklungsleitbild im kantonalen Richtplan wieder, indem die Agglomerationsgemeinden vier
verschiedenen Raumtypen zugeordnet werden. Ausser dem Raumtyp , Hlgel- und Berggebiete” sind demnach
alle Entwicklungsraume des Richtplans in der Agglomeration Thun enthalten.

Entwicklungsrdume g

B Kantonales Zentrum 2. Stufe ) N

' Urbane Kerngebiete der Agglomeration " B

- Agglomerationsgiirtel und Entwicklungsachsen C —— B
N {

|| Zentrumsnahe lindliche Gebiete e -

Abbildung 29  Raumliche Gliederung Agglomeration Thun, Quelle: ALPGIS AG
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Den urbanen Kern der Agglomeration bildet die Stadt Thun als kantonales Zentrum zusammen mit den Ge-
meinden Steffisburg, Heimberg und Spiez. Direkt daran angegliedert sind die Seegemeinden Hilterfingen und
Oberhofen, die — so wie auch Thun und Spiez — eine starke Bedeutung fiir den Tourismus aufweisen. Die eher

47

landlich gepragten Gemeinden im Nordwesten der Stadt haben funktionalrdumlich einen unterschiedlich star-

ken Bezug zu der restlichen Agglomeration.

Raumtyp gemadss kantonalen Raumkonzept

Gemeinden Agglomeration Thun

Zentren 1. und 2. Stufe

Thun

Urbane Kerngebiete der Agglomerationen

Heimberg, Steffisburg, Spiez

Zentren 3. Stufe ausserhalb der urbanen Kerngebiete und Zentren | -
4. Stufe in Agglomerationsgiirtel und Entwicklungsachsen (Z34)

Tourismuszentren 4. Stufe

Agglomerationsgirtel und Entwicklungsachsen sowie regionale Hilterfingen, Oberhofen, Seftigen,

Uetendorf, Uttigen

Zentrumsnahe landliche Gebiete

Thierachern

Higel- und Berggebiete

Tabelle 2 Zuordnung der Agglomerationsgemeinden zu den Raumtypen gemass kantonalem Raumkonzept
Quelle: Richtplan Kanton Bern, Richtplan 2030, RRB 1032/2015 vom 2.9.2015

4.4.2  Flachenaufteilung der Agglomeration

Die stark landliche Pragung der Agglomeration zeigt sich in der Arealstatistik. Die Landwirtschaftsflichen ma-

chen mit rund 42% den grossten Flachenanteil der Agglomeration aus. Dahinter folgen mit 32% die Siedlungs-
flachen und mit 25% der Wald. Die Unterschiede unter den Gemeinden sind jedoch gross. So besteht Thun zum
Beispiel zur Halfte aus Siedlungsflache, wahrenddessen Thierachern gerade mal 12% Siedlungsflache aufweist.

2%

m Siedlungsflachen
B Landwirtschaftsflachen
1 Bestockte Flachen

B Unproduktive Flachen

Abbildung 30  Arealstatistik der Agglomeration Thun nach Standardnomenklatur

Quelle: BFS, Arealstatistik 2004/2009
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4.4.3 Bevolkerungsentwicklung

Die zehn Agglomerationsgemeinden zadhlten Ende 2014 zusammen 97'186 Einwohnerinnen und Einwohner. Die
Stadt Thun macht mit 43303 Einwohnern knapp die Halfte davon aus. Weitere Gemeinden mit Stadtgrdsse (>
10'000 Einwohner) sind Steffisburg (15'703) und Spiez (12'555).

Gemeinde Bevolkerung Bevoélkerung Bevélkerung Verdnderung
01.01.1999 01.01.2009 31.12.2014 1999-2014

Heimberg 5’342 6’071 6631 1289 (+24.1%)
Hilterfingen 3’774 3’987 4049 275 (+7.3%)
Oberhofen 2’140 2’364 2390 250 (+11.7%)
Seftigen 2’069 2’102 2188 119 (+5.8%)
Spiez 11’928 12’453 12555 627 (+5.3%)
Steffisburg 13’803 15’379 15703 | 1900 (+13.8%)
Thierachern 1’900 2’205 2458 558 (+29.4%)
Thun 39’854 42’129 43303 3449 (+8.7%)
Uetendorf 5694 5969 6008 314 (+5.5%)
Uttigen 1’455 1’755 1901 446 (+30.7%)
Total 87’959 94’414 97186 | 9227 (+10.5%)
Tabelle 3 Bevolkerungsentwicklung 1999-2014

Quelle: BFS, Gemeindestatistik 1981-2009, standige Wohnbevolkerung
BFS, Standige Wohnbevolkerung am 31.12.2014

Zwischen 1999 und 2014 nahm die Bevolkerung der Agglomeration aufgrund deutlich positiver Wanderungs-
saldi um 10,5% zu. Keine der zehn Gemeinden verzeichnete ein negatives Wachstum. Am starksten gewachsen
sind Uttigen (+30,7%), Thierachern (+29,4%) und Heimberg (+24,1%), am schwachsten Seftigen (5,8%), Ueten-
dorf (5,5%) und Spiez (5,3%).

4.4.4  Demografischer Wandel

Im Rahmen des Projekts ,, Wohnstrategie Agglomeration Thun“ wurde der demografische Wandel, der mit der
Bevolkerungsentwicklung einhergeht, etwas vertiefter betrachtet. Die Statistik zeigt auf, dass die Agglomerati-
on Thun im Vergleich zu anderen Agglomerationen der Schweiz iberdurchschnittlich stark altert. Es wird von
einer doppelten Alterung gesprochen. Dies bedeutet, dass der Anteil von Personen im Alter Uber 64 Jahre an
der Gesamtbevoélkerung zunimmt und der Anteil an Personen unter 20 Jahren zugleich abnimmt.

Der Anteil der Bevdlkerung liber 64 Jahren macht in der Agglomeration Thun mehr als einen Fiinftel der Bevol-
kerung aus. Der Anteil an Personen im erwerbsfahigen Alter ist unterdurchschnittlich und der Anteil unter 20-
jahriger ruicklaufig. Damit stellt die demografische Alterung bereits heute aber vor allem in der Zukunft eine
zentrale Herausforderung fir die Agglomeration Thun dar.

Die Statistiken aus dem Projekt ,Wohnstrategie Agglomeration Thun“ wurden fiir den Perimeter der Wirt-
schaftsraums Thun (WRT) erstellt. Dieser enthélt neben den zehn Agglomerationsgemeinden nach BFS zusatz-
lich die Gemeinden Sigriswil, Wattenwil und Wimmis. Die Aussagen werden dadurch jedoch nicht stark beein-
flusst.
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Abbildung 31  Altersverteilung Wirtschaftsraum Thun 2012
Quelle: BFS, Darstellung: raumdaten GmbH

4.4.5  Beschaftigungsentwicklung

Die Agglomeration Thun verfiigte im Jahr 2012 Giber 36'471 Beschéftigte (VZA). 24'991 davon im Dienstleis-
tungssektor und 10964 im Industrie- und Gewerbesektor, was 68.5% respektive 30.1% der gesamten Beschéf-
tigen nach Vollzeitdquivalenz entspricht. Der Landwirtschafssektor kommt mit 517 VZA noch auf 1.4% Anteil.

1%

| 1. Sektor
M 2. Sektor

m 3. Sektor

Abbildung 32 Beschaftigungsstruktur Agglomeration Thun nach Beschéftigen (Vollzeitaquivalenz)
Quelle: BFS, Statistik der Unternehmensstruktur (STATENT) 2012
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Die Beschaftigtenzahl nach Vollzeitdquivalenz ist zwischen 2001 und 2012 in neun von zehn Gemeinden, zum
Teil markant, gestiegen. Einzig Uttigen hatte einen Riickgang zu verzeichnen. Gesamthaft ist die Beschéftigten-
zahl von 2001 bis 2012 um 14% von 31979 auf 36472 gestiegen. Thun ist innerhalb der Agglomeration klar der
wichtigste Arbeitsstandort und fiir rund 60% der Beschaftigten verantwortlich.

Gemeinde Beschiftigte VZA Beschiftigte VZA Verdnderung Veradnderung
2001 2012 absolut prozentual
Heimberg 1‘710.5 1‘730.2 +19.7 +1.15%
Hilterfingen 623 661.6 +38.6 +6.2 %
Oberhofen 448 458.9 +10.9 +2.43%
Seftigen 317.9 418.1 +100.2 +31.52 %
Spiez 3947.3 3969.2 +21.9 +0.55%
Steffisburg 4011 4'714.9 +703.9 +17.55%
Thierachern 220.3 288.1 +67.8 +30.78%
Thun 18‘560.4 21‘534.7 +2'974.3 +16.02%
Uetendorf 1888.8 2478.9 +590.1 +31.24%
Uttigen 251.4 217 -34.4 -13.68%
Total 31‘978.6 36‘471.6 +4'493 +14.05%
Tabelle 4 Beschaftigungsentwicklung (VZA) alle Sektoren 2001-2012
Quellen:  BFS, Eidgendssische Betriebszahlung (BZ) 2001
BFS, Statistik der Unternehmensstruktur (STATENT) 2012
Beschiftigte (VZA) Agglomeration Thun nach Gemeinden 2001 und 2012
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Abbildung 33 Beschéftigte (VZA) Agglomeration Thun nach Gemeinden 2001 und 2012

Quellen:

BFS, Eidgendssische Betriebszahlung (BZ) 2001
BFS, Statistik der Unternehmensstruktur (STATENT) 2012




Agglomerationsprogramm V+S Thun, 3. Generation 51

4.4.6 Bevolkerungs- und Beschaftigungskonzentrationen

Hektarrasterdarstellungen zu den Bevélkerungs- und Beschéaftigungskonzentrationen sind im Kapitel 4.5.4 (S.
66-67) zu finden. Die bevodlkerungsreichen Gebiete befinden sich in der Thuner Innenstadt, den dicht bebauten
Quartieren (u.a. Westquartier, Buchholz), sowie in den weiteren Ortskernen der Agglomeration und entlang
der noérdlichen Ausfallachse aus der Stadt. Weniger dicht ist die Besiedlung entlang der Hange sowie in den
peripheren Siedlungsgebieten. Die bedeutenden Beschaftigungskonzentrationen befinden sich in der Innen-
stadt, entlang den Hauptverkehrsachsen sowie in den grésseren Arbeitszonen.

4.4.7  Wohnungsbestand und —-markt
Das Projekt ,,Wohnstrategie Agglomeration Thun” hat aufgedeckt, dass es in der Agglomeration Thun kaum
einen Wohnungsmarkt gibt. Bei rlicklaufiger Neubautatigkeit betrug der Leerstand zwischen 2009 und 2011

durchschnittlich 0.3%. Trotzdem sind die Mietpreise bisher nicht markant gestiegen und liegen unter dem
schweizerischen Niveau.
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Abbildung 34  Absorption auf dem Wohnungsmarkt 2002 — 2012
Quelle: BFS, Darstellung: raumdaten GmbH
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4.4.8  Baulandreserven und Verdichtungspotentiale

Baulandreserven

Der Kanton Bern hat 2015/2016 in Zusammenarbeit mit den Gemeinden die unbebauten Bauzonen flichende-
ckend erhoben. Gemadss der Erhebung sind in der Agglomeration Thun insgesamt noch rund 124.2 ha unbebau-
ten Baulandreserven vorhanden. Davon liegen 79.1 ha in Wohn-, Misch- und Kernzonen und 45.1 ha in Arbeits-
zonen. Der grosste Anteil der Reserven befindet sich in Thun (47.1 ha, davon 23.7 ha WMK und 23.4 ha Arbei-
ten). Bei den Zahlen handelt es sich um informelle Angaben des AGR, die teilweise bereits wieder Gberholt
sind. Deshalb miissen sie durch die Gemeinden im Rahmen ihrer Planungen liberprift werden.

Gemeinde Unbebaute Bauzonen Unbebaute Wohn-, Misch- und Unbebaute

total (ha) Kernzonen (ha) Arbeitszonen (ha)
Heimberg 8.0 5.0 3.0
Hilterfingen 10.2 10.2 0.0
Oberhofen 5.3 53 0.0
Seftigen 1.0 0.4 0.6
Spiez 24.2 13.9 10.3
Steffisburg 14.2 8.6 5.6
Thierachern 3.8 3.8 0.0
Thun 47.1 23.7 234
Uetendorf 6.8 4.6 2.2
Uttigen 3.8 3.6 0.2
Total 124.2 79.1 45.1

Tabelle 5 Uniberbaute Reserven Wohn-, Misch- und Kernzonen und Arbeitszonen in der Agglomeration Thun 2016

Quelle: AGR 2016

Die unbebauten Wohn-, Misch- und Kernzonen werden den Gemeinden bei der Bestimmung des Bedarfs fir
zusatzliche Wohnbauzonen vom theoretischen Bedarf abgezogen. Der Bauzonenbedarf Arbeiten richtet sich
nach dem lokalen Bedarf (Binnengewerbe) bzw. wird im Rahmen der regionalen Arbeitszonenbewirtschaftung
festgelegt. Diese befindet sich aktuell im Aufbau.

Abbildung 35  Ubersicht Baulandreservén, Quelle: Geopbrtal des Kantons Bern
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Verdichtungspotentiale
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Die Reserven im Bestand wurden durch den Kanton automatisiert erhoben. Die Berechnungen, die der Kanton
den Gemeinden auf informeller Basis zur Verfligung stellt, zeigen auf, dass mehr als die Halfte der Gemeinden
der Agglomeration Thun den gemass Raumtyp (vgl. Kap. 5.1.1) erforderlichen Dichterichtwert nicht oder nur
knapp erreichen. Dementsprechend gross sind die Potentiale zur Verdichtung im Bestand (vgl. Tabelle 6). Den-
noch missen die Flaichenangaben relativiert werden. Durch die Automatisierung sind in den Flachen auch Ge-
biete enthalten, die fiir eine Verdichtung nicht oder nur beschrankt in Frage kommen (z.B. Strukturgebiete,
Einfamilienhauszonen etc.) Deshalb sind die Angaben durch die Gemeinden im Rahmen ihrer Planungen zu
verifizieren. Eine substanzielle Verdichtung im Bestand wird vorwiegend in den grosseren Umstrukturierungs-
gebieten der Agglomeration moglich sein. In Gemeinden, die den Dichterichtwert gemass kantonalem Richt-
plan nicht erreichen, wird ein Drittel der Reserven im Bestand vom theoretischen Baulandbedarf Wohnen ab-

gezogen.
Gemeinde Raumtyp Richtwert Dichte Effektive Dichte Innenreserven
(Raumnutzer*/ha) (Raumnutzer*/ha) Bestand (ha)
Heimberg UK 85 90 16.6
Hilterfingen AE 53 48 223
Oberhofen AE 53 52 9.0
Seftigen AE 53 64 9.5
Spiez UK 85 63 52.9
Steffisburg UK 85 83 38.1
Thierachern ZL 39 58 6.8
Thun UK (ST) 158 105 98.0
Uetendorf AE 53 62 21.6
Uttigen AE 53 54 9.9
Total 284.7
Tabelle 6 Nutzungsreserven im Bestand in der Agglomeration Thun 2016

Quelle: AGR 2016

4.4.9 Entwicklungsschwerpunkte

Fir die Agglomeration Thun bestehen vier Entwicklungsschwerpunkte (vgl. Abbildung 36) des Kantons Bern:

ESP Thun Nord/Steffisburg
ESP Thun Bahnhof

ESP Steffisburg Bahnhof
ESP Uetendorf

Arbeiten

Dienstleistung

Arbeiten

Arbeiten (realisiert)

4.4.10 Verkehrsintensive Standorte

Die Standorte von verkehrsintensiven Vorhaben in der Region Thun sind im AP V+S Thun bezeichnet (vgl. MB S-
9). Aktuell wird das Gesamtfahrtenkontingent von 45‘000 PW-km/Tag auf drei ViV-Standorte aufgeteilt. Diese
sind: Thun Innenstadt, Thun Sid und Zentrum Spiez (vgl. Abbildung 36). Die Bestimmungen zu den ViV-

Standorten werden aktuell durch den Kanton Bern (iberarbeitet.
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Abbildung 36 Auséchnitt RGSK-Kérte, Quelle: RGSK
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Gemeindegrenzen
Aggl gramm V+S Thun
Siedlung, Wohnen, Arbeiten, Freizeit und Tourismus
® Kantonales Zentrum
H Zentrum 4, Stufe S
/B | Umstrukturierungsgebiet Agglomeration / andlicher Raum S-3A, 5-38
B Wot punkt Aggl | Zentren S-5A, S-58
Vorranggebiet Siedlungsernweiterung Wohnen (ZE/FS) / (VO) S-6A, S-68
R Arbeitsschwerpunkt Aggl ion | landlicher Raum S7A, 878
Landlicher Arbeitsschwerpunkt (< 1ha) s-78
Vorranggebiet Siedlungserweiterung Arbeiten (ZE/FS) / (VO) S-8A, S5-88
1/ua | Landiiches Vorranggebiet Siedlungserweiterung Arbeiten (<1ha) (ZE/FS) / (VO) S-88
. Reg Siedlungsschwerp Sport, Freizeit und Tounsmus S-14A, 5-14B
”/;?Z y D Xg;mgr::‘::jn;?;qu:r::ﬁung Sport, Freizeit und Tourismus S-154, S-158B
- Verarbeitungs- und Lagerplatz Schnitzelholz s-12
[ = | ViV-Standort s-9
K; Entwicklung punkt ESP
Rechtsglitige Bauzonen Wohnen / Gemischt -
Ubrige rechtsguitige Bauzonen -
s | | Siedllungsbegrenzungslinie ohne Handlungsspielraum (FS) / (VO) S-10
sennenrf sesana Siedlungsbegrenzungslinie mit Handlungsspielraum (FS) / (VO) S-10
1111 Siediungstrenngartel S-10
Natur und Landschaft
Waid -
Seen / Fliessgewasser =
Vorranggebiet Natur und Landschaft L1
- — — Perimeter regionaler Naturpark, UNESCO-SAJA L-2
“frlpe | KLEK Uberregionale Wildtierkorridore
1 A Intensiverholungsgebiete / Gbermregionale Berg-Ausflugsziele L4
Strasse
v s | Natior in =

Natior -

A BundC -

ige Gemeind -

MIV-1.1, MIV-1.2, MIV-3, MIV-4, MIV-8, MIV-9,
MIV-12, MIV-13, MIV-14, MIV-15

= = = = = = | Strassenabschnitt mit Handlungsbedarf MIV-1.2, MIV-8, MIV-9
Offentlicher Verkehr (Infrastruktur und Angebot)
= @ e | Bahnlinie / Haltesielle Bahn -

w— | Massnahme Strasse

= ® e | Buslinie / Haltestelle Bus -
e - | Seilbahnlinie / Haltestelle Seilbahn -
. Schifflinie / Haltestelle Schiff
OV-Erschli A-D
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Abbildung 37 Legende RGSK-Karte, Quelle: RGSK TOW, Genehmigungsexemplar, Stand 07.11.16
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4.5

4.5.1

Verkehr

Agglomerationsvergleich

Die Agglomeration Thun im Vergleich mit ausgewahlten mittelgrossen Agglomerationen:

56

Agglomeration Wohn- Siedlungsfliche | Siedlungsdichte Modal Split PW je 1000

bevélkerung [m*] pro Ein- [Einwohner pro ov/miv Einwohner
(2011) wohner bewohnte ha] (nach Distanz)

Thun 94'700 300 33 63% 480

Biel - Bienne 92'800 270 40 69% 458

Chur 69'300 345 40 61% 481

Fribourg 103'000 389 27 74% 500

Aarau 86'400 346 29 72% 522

Tabelle 7 Agglomeration im Vergleich,

Quelle: OV-Konzept Stadt Thun 2014; Monitoring Agglomerationsprogramme, ARE (2009)

Die Agglomeration Thun ist bevolkerungsmassig die zweitgrosste Agglomeration im Kanton Bern. Der PW-
Besitz ist vergleichsweise im Mittelmass. Die Agglomeration weist eine durchschnittliche Siedlungsdichte und
Siedlungsflache pro Einwohnende aus. Wie bereits im ersten RGSK erhoben liegen die gréssten Entwicklungs-
potentiale innerhalb der Agglomeration in Thun und Steffisburg. Die Verdichtungspotentiale liegen an gut er-
schlossenen Lagen in Thun, Steffisburg und Spiez.Die starksten Auswirkungen auf die Verkehrsentwicklung
gehen von den Entwicklungen im ESP Thun Nord und von den Flachenreserven in Steffisburg und Thun Stidwest
aus (vgl. Kapitel 3, Grossraumige Entwicklungen).

Um die Abstimmung zwischen Siedlung und OV-Angebot der Agglomeration Thun mit anderen Agglomeratio-
nen vergleichen zu kénnen, werden die OV-Giiteklassen mit den Hektarrasterdaten (Einwohner und Beschéftig-
te) tiberlagert. So wird sichtbar, wie viele Einwohner und Beschiftigte wie gut mit dem OV erschlossen sind.

Beschiftigte in den Giiteklassen
verschiedener Agglomerationen (2014)

50%

40%

30% -
20%
10%
0%
A B C D

Erschliessungsgiite

i n

keine

O Wil (SG) mSolothurn O Schaffhausen ™ Chur OAarau @ Biel/Bienne B Thun

Beschéftigte in den Glteklassen verschiedener Agglomerationen
(Stand Guteklassen: 2013/14, Beschaftigte: Statistik der Unternehmensstruktur STATENT, 12.2012)

Abbildung 38
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Einwohner in den Giiteklassen
verschiedener Agglomerationen (2014)

50%
40%
30%
20%

10% +

A B C D keine
Erschliessungsgiite

OWil (SG) MSolothurn [Schaffhausen MWChur [Aarau M Biel/Bienne M Thun

Abbildung 39  Einwohner in den Guiteklassen verschiedener Agglomerationen
(Stand Guteklassen: 2013/14, Bevolkerung: STATPOP, 12.2013)

Die Auswertung zeigt:

- Rund 80 % der Beschaftigten sind heute mindestens in der Glteklasse C erschlossen.

- Rund 71 % der Bevolkerung sind heute mindestens in der Giiteklasse C erschlossen.

- Die Anzahl Einwohnerinnen und Einwohner innerhalb der Guteklasse B liegt bei 43%, dies ist mehr als in
Wil, Solothurn und Aarau bzw. auf gleichem Niveau wie in Schaffhausen und Chur; allerdings weniger als in
Biel (56%).

Die Vorteile des OV kénnen dort am effektivsten genutzt werden, wo die Siedlungsdichte hoch ist. Untenste-
hende Abbildung zeigt die Situation in den Kernbereichen vergleichbarer Agglomerationen.

Einwohner/ ha in den Kernstiddten

60

50

40

EW / ha

20 7

Thun Biel/Bienne Solothurn Wil (SG) Schaffhausen Chur Aarau
Kernstadt

Abbildung 40  Vergleich der Dichte in den Kernstadten

Die Stadt Thun ist in etwa gleich dicht besiedelt wie Wil oder Schaffhausen. Biel und Chur sind einiges dichter
besiedelt, bilden aber in obenstehendem Vergleich eher die Ausnahme. Die Innenverdichtung der Stadt Thun
ist ein zentraler Baustein der aktuellen Ortsplanungsrevision.
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4.5.2 Mobilitdtsverhalten und - beeinflussung

Erkenntnisse aus der Mikrozensusauswertung 2010

Nach der Auswertung Mikrozensus 2010 vom Kanton Bern sind in der Agglomeration Thun 41% aller taglichen
Wege und 40% der zuriickgelegten Distanz auf den Freizeitverkehr zurickzufiihren. Von der gesamten Wegzeit
nimmt der Freizeitverkehr sogar tiber 50% ein.

Der Modalsplitanteil in der Agglomeration Thun, gemessen nach zurlickgelegter Distanz, liegt bei 57% MIV,
29% OV, 9% LV und 5% andere. Im Kanton Bern betragt der MIV-Anteil 63%. Auswirkungen hat dies vor allem
auf die Abendspitze, da sich dann der Freizeitverkehr mit dem Pendler- und dem Einkaufsverkehr Gberlagert.
Uberlegungen zum Freizeitverkehr werden in die Strategie und die Massnahmen einfliessen.

Diese starke Uberlagerung von Pendler- und Freizeitverkehr zeigt sich im Bereich des Bahnhofs Thun, wo die
Fussgangerstrome der Erwerbstatigen, der Einkaufenden, der Schiilerinnen und der Touristinnen, die die Schiff-
fahrt nutzen, sich stark kreuzen. Der Bahnhofplatz und die Perronzugange sind in Spitzenzeiten durch diese
gegenldufigen Strome stark belastet.

Das Mobilitdtsverhalten der in der Agglomeration Thun wohnhaften Personen ist gepragt durch eher weite
Tagesdistanzen, die sich wahrscheinlich vor allem auf den (liberregionalen) Arbeitsverkehr mit starker Ausrich-
tung nach Bern zurlickfiihren lassen. Diese Wege werden im Vergleich zu anderen Agglomerationen 6fter per
OV zuriickgelegt. Dies erklirt auch die hohe GA-Besitzrate (Agglomeration Thun 21%; vgl. Kt. Bern 16%, CH
10%). Im regionalen / lokalen Verkehr hat der OV wohl eine weniger grosse Bedeutung, was sich auch in der
tiefen Verbundsabo-Besitzrate zeigt. Das Problem hier diirfte die Gberdurchschnittliche Verfiigbarkeit von Au-
to-Parkplatzen am Arbeitsort sein (sehr hoher Anteil Gratis-Parkplatze: 50%; vgl. Agglomeration Bern 37%).
Potenzial fiir den LV (inkl. Kombination mit OV) besteht durch die {iberdurchschnittliche Velo-Verfiigbarkeit
(Quelle: OV-Konzept Stadt Thun, Nachfrage- und Angebotsabschitzung, RVK, 2014).

Erkenntnisse aus dem Mobilitdtverhalten

Allgemeine Erkenntnisse lassen sich aus dem Entwicklungen im Mobilitatsverhalten ableiten:

Anzahl Wege/Person:
- Die durchschnittliche Anzahl Wege pro Tag pro Person von 3.4 ist relativ bestdndig.
- Die Distanz pro Person und Tag dirfte weiterhin zunehmen (abhangig vom Infrastruktur- bzw. Ange-
botsausbau).

Faktor Alter:
- Ab 65 Jahren nehmen die Anzahl Wege, die Tagesdistanz und Wegzeit stetig ab.
- Mit steigendem Alter nimmt die Bedeutung des Fussverkehrs stark zu. Der OV bleibt bei der ilteren
Bevolkerung zwar ein beliebtes Verkehrsmittel, relativ betrachtet steigt die MIV-Affinitat aber starker,
insbesondere in der Altersklasse zwischen 65 und ca. 75 Jahren.

Faktor Generation:

- Der Fihrerscheinbesitz der Personen ab 65 wird weiterhin zunehmen (Kohorteneffekt).

- Der Fihrerscheinbesitz wird allgemein aber eher abnehmen. Dies zeigt sich in einem verzogerten Er-
werb bzw. riickldufigen Fiihrerscheinbesitz der Jungen bei gleichzeitiger Zunahme des OV-Abo-
Besitzes. Verlangert sich die Phase der autofreien Lebensjahre nach hinten, ist von einer weniger ge-
wohnheitsbedingten Autonutzung, sondern von einem pragmatischeren, situativen Umgang mit den
Mobilitatswerkzeugen auszugehen.

Diese Entwicklungsperspektiven lassen fiir das zukinftige Mobilitdtsverhalten in der Agglomeration Thun ver-
muten, dass bei stagnierendem MIV-Anteil die zurlickgelegten Distanzen leicht zunehmen und tendenziell das
Wachstum mehr vom OV und LV aufgenommen wird.
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Pendlerverhalten in den Agglomerationsgemeinden

Fir die Agglomerationsgemeinden (ohne rechtes Thunerseeufer) lassen sich aus der Pendlerstatistik fur die

Pendlerstrome (alle Verkehrsarten) folgende Schlussfolgerungen ziehen:

- Thun ist fur alle Gemeinden der wichtigste Arbeitsort. Rund 35% der Wegpendler aus den Agglomerations-
gemeinden arbeiten in Thun.

- An zweiter Stelle steht die Stadt Bern mit rund 20%.
- Andritter Stelle steht jeweils eine andere Agglomerationsgemeinde

Zielgemeinde

Bern Heimberg Steffisburg  Thierachern Thun Uetendorf
Heimberg 26.8% 13% - 20.8% 3.6%
§ Steffisburg 21.3% 6.3% 34.8% 2.4%
g Thierachern 15.8% 2.5% 4.2% 42.4% 5.5%
E"‘ Thun 29.9% 3% 8.6% 0.6% 3.9%
§ Uetendorf 26.8% 3.5% 6.5% 0.5% 28.2%
Spiez 19.8% 1% 2.5% 0.2% 31.2% 1.5%
Tabelle 8 Wegpendler Ende 2011 (alle Verkehrsarten; Quelle: Eidgendssische Pendlerstatistik 2011; BFS 2016, gemass

STATPOP/STATENT/ AHV-Register)

Fir das rechte Thunerseeufer lassen sich analog dazu die folgenden Erkenntnisse fiir die rund 3'400 erwerbsta-
tigen Wegpendlerinnen der drei Gemeinden Hilterfingen, Oberhofen und Sigriswil herauslesen (Daten der eid-
gendossischen Pendlerstatistik 2011; BFS 2016):
- Thun ist fiir alle drei Gemeinden der wichtigste Arbeitsort (35%) und an 2. Stelle ist bei allen Gemein-
den die Stadt Bern (rund 20 %).
- An 3. Stelle liegt Steffisburg (rund 7 %)
- An 4. und 5. Stelle liegen jeweils die anderen Gemeinden am rechten Thunerseeufer, bei Sigriswil liegt
Interlaken an 4. Stelle.

Zielgemeinde

Bern Thun Steffisburg Hilterfingen Oberhofen Sigriswil
4 o Hilterfingen 21.0% 35.8% 8.2% 3.0% 2.0%
o
%D.g Oberhofen 16.7% 35.3% 5.9% 4.3% 4.7%
S
g E Sigriswil 14.2% 36.5% 5.5% 2.5% 2.8%
Tabelle 9 Wegpendler Ende 2011 (alle Verkehrsarten; Quelle: Pendlerstatistik 2011, BFS 2016, gemadss

STATPOP/STATENT/ AHV-Register).

Das Pendlerverhalten hat mit dem Létschbergbasistunnel keine signifikante Veranderung hervorgebracht (Ver-
kehrliche und raumliche Auswirkungen des Lotschberg-Basistunnels, ARE, August 2012).
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Fahrzeitenvergleiche

Fir die Abwagung zwischen den unterschiedlichen Verkehrsmitteln ist ein Vergleich der Fahr- resp. Reisezeiten
hilfreich.

Die folgende Grafik zeigt:

- Die Fernverkehrsverbindungen zwischen Spiez/Thun und Bern sind gegeniiber dem MIV im Vorteil. Berick-
sichtigt man zudem die speziell in Spitzenzeiten unzuverlissige Verkehrslage auf den Strassen, ist der OV
nochmals besser zu bewerten.

- Die direkten S-Bahnziige der Linie 1 bieten vergleichbare Zeiten wie der MIV.

- Deutlich ldngere Reisezeiten ergeben sich auf der Linie 44 durch das Glirbetal. Diese Linie stellt also keine
Alternative zu den Linien im Aaretal dar.

- Flr Fahrten, die nicht aus dem Zentrum Thun ins Zentrum Bern stattfinden, ergibt sich schnell ein anderes
Bild. Hier schneiden einerseits die S-Bahn-Verbindungen durch die Erschliessung der zusatzlichen Halte klar
besser ab, andererseits ist dies genau auch die Starke des MIV.

Verkehrsmittel Fahrzeit [min]

Thun - Bern Spiez - Bern
IC/IR/RE 18-21 29-30
S1 Aaretal 30 -
S44 Giirbetal 41 -
MIV 29 33

Tabelle 10 Reisezeitenvergleich Bahn und M1V, Quelle und Ziel der Fahrt jeweils im Zentrum (2016)
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Verkehrstrageriibergreifende Erkenntnisse in der Stadt Thun

In der Stadt Thun wurden 2007 der Modal Split auf den Zugangsachsen zur Innenstadt untersucht (Herleitung
RGSK 1). Aufgrund der stark radial ausgerichteten Verkehrsnachfrage aller Verkehrstrager kumulieren sich die
Verkehrsstrome auf den Innenstadtring. Auf den Zugangsachsen zum Innenstadtring lasst sich folgende Vertei-

lung der Personenfahrten auf verschiedene Verkehrstrager abbilden (Modal Split, aus Verkehrsmodell Auswer-
tung B+S, 2007):

Legende
Zugang Allmend [4] Bustinien
[4)[50)57] ﬁ
Rechtes Seeufer
3%
< Maulbeer

f &tz
Zugang mittlere Str. 2Zugang Frutigenstr.

(1&3)

Abbildung 41 Modal Split 1: Verhéltnis MIV zu OV der Personenfahrten auf den Innenstadtzugingen

Legende
Buslinien

Zugang Allmend

Rechtes Seeufer

Zugang mittlere Str.

Abbildung 42 Modal Split 2: Verhiltnis MIV zu OV+LV der Personenfahrten auf den Innenstadtzugdngen
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Die wichtigsten Erkenntnisse aus der Modellauswertung 2007 sind:

- Sehr starke Dominanz des MIV

- Die siidwestliche Einfallsachse Frutigenstrasse weist mit der stidtischen Dichte, dem guten OV-
Angebot und der Dosierung fiir den MIV die beste Modal Split-Verteilung auf

- Auffallend schlechter Modal Split des rechten Seeufers

Thun weist durch die stadtebauliche Struktur im Zentrumsbereich (Bahnhof, Flusslaufe, Altstadt) ein weitver-
zweigtes Netz an Fuss- und Veloverbindungen auf, das urbane Platze mit hoher Aufenthaltsqualitat verbindet.
Gelingt es, diese urbane Qualitat der kurzen Wege mit dem Umbau des Innenstadtrings (AP1-Massnahme)
weiter zu starken, Geschaftsnutzungen und Wegnetze besser aufeinander abzustimmen, den 6ffentlichen
Raum weiter zu Gunsten des Fuss- und Veloverkehrs zu verbessern, dem strassengebundenen Verkehr durch
die Busbevorzugungsmassnahmen Vorrang zu geben, den motorisierten Verkehr im Zentrumsbereich auf ein
notwendiges Minimum zu beschranken, so wird der Modal Split sich weiter zu Gunsten der nachhaltigen Mobi-
litat verschieben.

In Spiez wird mit dem Umbau der Oberlandstrasse (AP1-Massnahme) die Attraktivitat des 6ffentlichen Raums
gestarkt, was mittelfristig sicher einen Einfluss auf den Modal Split im Nahbereich haben wird. Aufgrund der
Hanglage des Ortes und des nicht sehr komfortablen 6ffentlichen Verkehrs braucht es weitere Anstrengungen,
um eine Verlagerung zugunsten einer nachhaltigeren Mobilitat zu erreichen. Pradestiniert waren Massnahmen,
die die Nutzung des E-Bikes unterstiitzen und fordern.

4.5.3 Struktur, Kapazitidt und Auslastung des Strassennetzes

Die Struktur des Verkehrsnetzes ist nach wie vor unverandert wie in den vorherigen Agglomerationsprogram-
men. Der Bypass Thun Nord ist bereits weit fortgeschritten. Strukturelle Veranderungen im Strassennetz wird
es ab 2018 nach Eréffnung des Bypasses geben. Das Angebot und die Auslastung durch den MIV wurde Uber-
prift, Analysen beziiglich der Verkehrsqualitat MIV im Allgemeinen und im Zusammenhang mit dem strassen-
gebundenen OV durchgefiihrt und die umweltbedingte Belastbarkeit des Basisnetzes beurteilt und aktualisiert.

Massgebend fir die Bestimmung der Leistungsfahigkeit ist die Abendspitzenstunde 17.00 bis 18.00 Uhr. Die
Ganglinien zeigen eine Ausdehnung und Verflachung der Abendspitze, was primér als Bestitigung der Uberlas-
tung des bestehenden Strassennetzes ausgelegt werden kann oder auch auf ein verandertes Verhalten der
Arbeitnehmenden hinweisen kann (z.B. flexiblere Arbeitszeiten, Home Office). Diese bereits 2007 festgestellte
Entwicklung halt bis heute an.

Der grosste Teil des Verkehrs in der Stadt Thun ist stadtbezogener Verkehr. Auf der 6stlich der Innenstadt Thun
liegenden Nord-Slidachse Uberlagert sich der Durchgangsverkehr von und zum rechten Seeufer mit dem radia-
len Ziel-/Quellverkehr zur Innenstadt. Diese Achse ist seit mehreren Jahren stark ausgelastet. Nach wie vor sind
in den Spitzenzeiten die Innenstadtquerungen stark Gberlastet und auch in den Zwischenzeiten stark ausgelas-
tet. Durch die starke Konzentration des Ziel-Quellverkehrs auf die zwei Innenstadt-Aarequerungen sind die
Zufahrtsachsen in den Spitzenzeiten lberlastet. Dies fiihrt zu immer langer andauernden Behinderungen, was
sich insbesondere auf den strassengebundenen o6ffentlichen Verkehr negativ auswirkt (z.B. Kapazitatsengpasse,
Fahrplaninstabilitat wegen schwieriger Zufahrt zum Bahnhof; vgl. Abb. 50). Eine Entlastung dieser Situation ist
erst mit dem Bau des Bypasses Thun Nord und dem Einbahnring in der Innenstadt zu erwarten.

Belastung Strassennetz

Aufgrund des Gesamtverkehrsmodells des Kantons konnen folgende Aussagen zu den Belastungsgrossen ge-
macht werden:

- hohe Belastung des Basisstrassennetzes im Stadtzentrum von Thun und auf den Zubringerachsen

- die hochste Verkehrsbelastung in der Agglomeration weist die Achse Hofstetten-, Burg-, Bernstrasse
auf; insbesondere zwischen dem Zubringer A6 und der Stockhornstrasse mit rund 25'800 Fahrzeugen
pro Tag. Die neue Verbindung parallel zur Bernstrasse, die als Entlastung dienen soll, wurde im Frih-
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ling 2015 in Betrieb genommen. Allerdings wird die Bernstrasse bis im Sommer 2017 saniert und ist
wahrend dieser Zeit nur in eine Richtung befahrbar. Die volle Entlastungswirkung wird somit erst ab
Sommer 2017 zur Geltung kommen.

- mit mehr als 20'000 Fahrzeugen pro Tag weist die Weststrasse zwischen der Autobahnauffahrt und
der Burgerstrasse ebenfalls eine sehr hohe Belastung auf

- Im Durchschnitt weist die Staatsstrasse im Bereich Hilterfingen (Schloss Hiinegg) rund 9'300 Fz/Tag
auf, im Ortskern von Oberhofen 7'200 Fz/Tag.

- mit 17'000 Fz/Tag stellt die Unterfiihrung Frutigenstrasse einen Engpass im Strassennetz dar

- An ,Spitzentagen” (Sommer-Wochenenden) treten am Seeufer zwischen Oberhofen und Thun (in
Richtung Thun) ausgedehnte Staus auf.

- die Gwattstrasse am linken Seeufer weist im Bereich Lachenstadion 13'400 Fz/Tag auf

- In der Gemeinde Spiez sind die Verkehrsbelastungen weit unter 10'000 Fahrzeugen/Tag.

- Die Belastung auf der Autobahn ist zwischen Spiez und Thun hoéher als nérdlich von Thun in Richtung
Bern.
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Umweltbedingte Belastbarkeiten

Um die Belastung des Umfeldes einer Hauptachse des Strassennetzes in die Beurteilung einzubeziehen, wurde
eine Abschatzung der Belastbarkeitsgrenzen einzelner Achsen vorgenommen. Die Belastbarkeitsgrenze (manxi-
mal vertragliche Belastung) wurde anhand der Kriterien Luft- und Larmbelastung, Trennwirkung, Situation fur
Velo und QV eingeschatzt. Die effektiv vorhandene Belastung und die maximal vertréglichen Belastungswerte
wurden einander gegeniiber gestellt.

Auf Achsen, wo eine Erhéhung der Belastbarkeitswerte durch Massnahmen notwendig ist, wird eine mit den
geplanten Massnahmen mogliche Verbesserung der Vertraglichkeit anhand von Erfahrungswerten abgeschatzt
und in der Bilanzierung beriicksichtigt.

Abbildung 44  Umweltbedingte Belastbarkeit 2012
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Die umweltbedingten Belastbarkeitsgrenzen haben sich in den letzten Jahren aufgrund der stetigen Verkehrs-
zunahme an den bereits neuralgischen Stellen leicht verscharft (Bsp. Zugang zur Innenstadt im Bereich Lauitor-
kreisel/Hofstettenstrasse).

In der Agglomeration Thun konnte die Vertraglichkeit des motorisierten Verkehrs durch bauliche und gestalte-
rische Massnahmen im Strassenraum verbessert werden. Ebenso wurden Larmschutzmassnahmen realisiert.
Verschiedene gebaute Beispiele nach dem ,,Berner Modell” (Frutigenstrasse Thun; Mittelzone Marktgasse In-
nenstadt, Abschnitt Sternenplatz — Guisanplatz; Allmendstrasse, Abschnitt Guisanplatz bis Unterfiihrung; Bahn-
hofplatz und Bahnhofstrasse Thun; Glockentalstrasse und Unterdorfstrasse bis Zelgstrasse in Steffisburg) zei-
gen, dass das Ziel, den verbleibenden motorisierten Verkehr so schonend wie maoglich fir Mensch und Umwelt
abzuwickeln, erreicht werden kann.

4.5.4  Struktur, Angebot und Nachfrage des 6ffentlichen Verkehrssystems

Einwohner- und Arbeitsplatzdichte / Erschliessung OV

Die Hektarrasterdarstellungen (Abb. 45 und 46) zeigen, dass die dicht besiedelten Gebiete grosstenteils gut
oder zumindest geniigend mit dem &ffentlichen Verkehr erschlossen sind (mind. OV-EGK D). Die Ausnahmen
betreffen Uttigen, wo der Bahnhof eher peripher zum Dorfkern liegt sowie teilweise Uetendorf (stidliche Quar-
tiere Richtung Thun, Allmend) und Spiez (Faulensee, Arbeitszone Lattigen). In Uetendorf und Spiez — Faulensee
ist der Handlungsbedarf erkannt. Entsprechende Massnahmen werden ergriffen oder sind in Planung:

- Verbessern der OV-Erschliessung Korridor Nordwest — Uetendorf (OV-Str-3-b)
- Umstellung Regionalverkehr Spiez — Interlaken von Bahn auf Bus, ergibt Verbesserung Erschliessung
Faulensee (Kantonale Angebotsplanung)

Die Arbeitszone Spiez — Lattigen verfiigt (iber eine minimale OV-Erschliessung (EGK E). Die betroffenen Gebiete
in Uttigen sind nicht durch den OV erschlossen. Verbesserungen sind aufgrund der raumlichen Einordnung von
Uttigen in das OV-System der Region kaum realistisch.
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Guteklassen Einwohner/ha
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Abbildung 45  Giiteklassen OV und Einwohner / ha
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Guteklassen  Beschaftigte/ha
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Abbildung 46  Giiteklassen OV und Beschiftigte / ha
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Verkehrsangebot OV — Angebotskonzept Bahn und Bus 2014-2017
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Abbildung 47  Angebotskonzept 2014 — 2017 Soll-Zustand (Angebotsbeschluss Marz 2013)

Thun und Spiez sind beides Knotenpunkte im schweizerischen Bahnnetz. Die Hauptlinie der BLS verbindet die
Agglomeration mit Fernverkehrsziigen einerseits mit Bern (und weiter in Richtung Basel oder Ziirich), anderer-
seits mit dem Wallis oder dem Berner Oberland.

Im Regionalverkehr werden zusétzliche Verbindungen nach Konolfingen-Burgdorf, durchs Aare- resp. Girbetal
nach Bern, resp. von Spiez ins Simmental angeboten.

Mit der Inbetriebnahme des Lotschberg-Basistunnels (2007) und den damit verbundenen Anpassungen am
Gibrigen Schienennetz konnten die Fahrzeiten zwischen Thun und Bern im Fernverkehr um 2-3 Minuten ver-
kirzt werden.

Die Stadt und Agglomeration Thun sind sehr gut durch die Bahn bedient: InterCity-Verbindungen nach Bern im

30-Min.-Takt, je 3 InterCity-Verbindungen nach Interlaken sowie ins Wallis pro 2 Stunden, RE-Verbindungen
u.a. Richtung Emmental und die S-Bahn-Linien stellen ein sehr gutes Angebot seitens der Schiene dar.

In der Stadt Thun werden die Hauptlinien 1, 2, 3 und 5 im 10-Min.-Takt bedient. Die weiteren Linien des Stadt-
busnetzes (4 und 6) fahren zurzeit noch im 15-Min.-Takt. Bei den Regionallinien besteht in der Regel ein 30- bis
60-Min.-Takt auf der gesamten Linie, teilweise mit Verstarkungskursen auf den stadtnahen Teilabschnitten
(Linie 21).

In Spiez werden die Hauptlinien ebenfalls im 60-Min.-Takt bedient, die restlichen Linien deutlich weniger oft.
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Fahrgastzahlen und Erkenntnisse OV

Seit der Einfihrung des Fahrplans Bahn 2000 Ende 2004 haben die Frequenzen der Thuner Verkehrsbetriebe

(STI) um 45 % zugenommen. Die Nachfragesteigerung belegt, die grosse Bedeutung des strassengebundenen

offentlichen Verkehrs in Thun und Umgebung. Die STI reagierte mit Fahrzeugneuanschaffungen mit grésseren
Kapazitaten und 30% mehr angebotenen Kurskilometern gegeniliber 2005.

Fahrgastentwicklung (Anzahl Fahrgaste in Millionen)
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Abbildung 48 Entwicklung der Passagierzahlen STI (in Mio.), Quelle Geschéftsbericht STI 2015

Die Auswertung zeigt die positiven Wirkungen des OV-Ausbaus im Rahmen des Massnahmenpaketes 1 der
Gesamtverkehrsstudie bzw. des AP 1. Weitere Angebotsverbesserungen, die seit dem Fahrplanwechsel
2007/08 eingefiihrt worden sind - Angebotsverbesserungen in der Stadt Thun (10’-Takt auf den Hauptlinien 1,
2, 3 und 5), Busspuren Frutigenstrasse, Verbesserungen Hofstettenstrasse - sind ebenfalls bereits splrbar. Die
Fahrgastfrequenzen der STl stiegen seit 2004 jahrlich um rund 5 %. Im Jahr 2015 wurde die 16 Millionen-Marke
liberstiegen und erstmals rund 16.3 Mio. Fahrgéaste befordert.

Rund 80% aller Fahrten enden in der Innenstadt Thun oder am Bahnhof oder beginnen dort. Linien mit starkem
Wachstum sind die Strecken mit 10-Minuten-Takt und die Linie entlang des rechten Thunerseeufers. Das
starkste Wachstum verzeichnete die Linie 3 Richtung Allmendingen seit der Einfiihrung des 10-Min.-Taktes im
Dezember 2011. Die hochste Fahrgastfrequenz seit mehreren Jahren hat die Linie 1 Steffisburg - Thun - Spiez.

Auf der rechten Thunerseeseite beférderten die Eilkurse zwischen Thun und Sigriswil 2013 rund 9.4% mehr
Fahrgaste als im Vorjahr. Die vielen Besucher der neuen Panoramabriicke in Sigriswil trugen wesentlich zu
dieser Nachfrageerh6hung bei.

Dem Bahnhof Thun kommt funktional eine sehr hohe Bedeutung als Verkniipfungspunkt Bahn - Bus, aber auch
als "Terminal" des strassengebundenen &ffentlichen Verkehrs zu. Durch die starke Entwicklung des Buslinien-
netzes in den letzten Jahren (insb. Taktverdichtungen) ist die Bus-Infrastruktur (Anzahl Haltekanten) bereits
heute (ber ihre Moglichkeiten hinaus ausgelastet; es bedarf verschiedener betrieblicher Massnahmen, um das
Fahrplanangebot iberhaupt abwickeln zu kénnen.

2012 wurde die Planung am ESP Bahnhof Thun begonnen. Ausgehend von Nutzungs- und stadtebaulichen
Uberlegungen wurden auch erste Ideen zur OV-Drehscheibe Bahnhof entwickelt. Im Lauf der Bearbeitung zeig-
te sich immer mehr, dass trotz der Erweiterungsmoglichkeiten die verschiedenen Anspriiche der Verkehrsmit-
tel in gewisser "Konkurrenz" stehen. Vor allem die enge zeitliche Abstimmung von Bahn und Bus und die daraus
resultierenden Anforderungen an Haltekanten bzw. Abstellmoglichkeiten wurden vor diesem Hintergrund teil-
weise in Frage gestellt. In einer ersten Phase wurden Grobkonzepte zum Busbahnhof erarbeitet und deren
betrieblich/technische Machbarkeit geprift. (Quelle: ESP Bahnhof Thun, Teilbereich A: Anforderung Businfra-
struktur", Méarz 2013).
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Abbildung 49  Vergleich der Fahrgastzahlen pro Werktag alle Linien von STI und Postauto, Stand 2015

Ein Vergleich zwischen den Buslinien im Agglomerationsperimeter zeigt, dass

- die Stadtbuslinien 1-6 sowie die Regionallinie 21 deutlich mehr Fahrgaste aufweisen als die Regionallinien.

- die Linie 1 das mit Abstand hochste Fahrgastaufkommen aufweist. Die Linie 1 ist jedoch nebst der Linie 3
auch die einzige reine Durchmesserlinie im System.

- die stadtischen Linien ins Lerchenfeld und ins Westquartier gegeniiber den restlichen Stadtbuslinien abfal-
len. Es sind heute, abgesehen von der Linie 21 (Abschnitt Thun — Oberhofen), die einzigen Stadtbuslinien
ohne 10-Min. Takt.

- sich bei den Regionalbuslinien nur die Linien 21, 25 und 31 von den restlichen, teilweise schwach ausgelas-
teten Linien abheben.
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Verkehrstrageriibergreifende Behinderung
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Abbildung 50  Verkehrsqualitit MIV/OV-Behinderungen — Abendspitze (Stand 2014)

Wie bereits in Kapitel 4.5.3 erwdhnt, treten zunehmend verkehrstrageribergreifende Behinderungen in den
Spitzenzeiten auf. Die 2014 ermittelte Schwachstellenanalyse des strassengebundenen OV’s zeigt eine zuneh-
mende Belastung im Innenstadtbereich von Thun. Wie die vorhergehende Abbildung zeigt, sind die Zufahrts-
strecken zum Bahnhof Thun stark betroffen. Insbesondere im Bereich der innerstadtischen Aare-Querungen
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und den Zufahrtsachsen (Seestrasse, Frutigenstrasse, Aarestrasse, Hofstettenstrasse) treten zunehmend gros-
sere gegenseitige Behinderungen von MIV und OV auf, was die Fahrplanstabilitit des OV stark einschrankt.

Lokale Knotenruckstaus treten an den nordlichen Zufahrtsstrassen zum Innenstadtbereich auf sowie an den
Kreuzungspunkten Burgerstrasse/Weststrasse und Frutigenstrasse/Talackerstrasse. Bei diesen Knoten trifft
Verkehr aus Richtung Gwatt und dem Autobahnanschluss Thun Siid zusammen. Uberlastungen sind auch im
Bereich Uetendorf Allmend — Autobahnanschluss Thun Nord - Heimberg zu verzeichnen. Massnahmen zur
Busbevorzugung sind im Zusammenhang mit dem Bypass Thun Nord auf der Bernstrasse und der Allmendstras-
se sowie auf einigen weiteren Strassen geplant und zum Teil bereits umgesetzt. Es sind aber weitreichendere
Massnahmen notwendig, um den strassengebundenen 6ffentlichen Verkehr leistungsfahig zu erhalten (vgl.
Massnahmenblatt NM1 Verkehrsmanagement Region Thun / Busbevorzugung). Hierzu wird aktuell auch das
OV-Konzept der Stadt Thun {iberarbeitet und konkretisiert. Planungsergebnisse sind im AP 4 zu erwarten.

4.5.5 Fuss- und Veloverkehr

Das Wachstumspotenzial fiir Fuss- und Veloverkehr ist beachtlich. Rund 72% aller Wege sind im Kanton Bern
kiirzer als 5 km, Gber die Halfte aller Wege sogar kirzer als 2 km.

® Wegdistanzen 0.1 - 2 km: 55%
® Wegdistanzen 2.1 -5 km: 17%
uber 5 km: 28%

Abbildung 51  Wegdistanzen bis 5 km, Quelle: Mikrozensus 2010 Auswertung fiir den Kanton Bern
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Veloverkehr
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Abbildung 52 Velonetz Region Alltag und Freizeit, Quelle: Metron

Die Agglomeration von Thun ist kompakt. Viele wichtige Ziel- und Quellorte befinden sich innerhalb von guten
Velodistanzen auf relativ flachem Terrain. Auf kommunaler Ebene verfiigt die Stadt Thun zudem Uber ein Rad-
routenkonzept, das aktuell im Rahmen des stadtischen Gesamtverkehrskonzeptes tUberarbeitet wird.
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Abbildung 53  Linke Abb.: Distanzen ausgehend vom Zentrum Thun, Rechte Abb.: Wichtige Ziel- und Quellorte; Potenzia-
le fuir den Veloverkehr im Alltag, Quelle: Velokonzept Thun Nord, 2012

Das Velokonzept Thun Nord (Februar 2012) bestatigte die grosse Wichtigkeit vom Ausbau des Riickgrats als
Langsverbindung zwischen Thun (ab Schadaugebiet, Selve, Kleine Allmend, Lerchenfeld) nach Uetendorf All-
mend bis nach Uttigen fur die Agglomeration. In Projektierung ist die erste Etappe des Teilstlicks Bahnhof bis
Selveareal, welche entlang der Gleise vom Bahnhof (iber die Mittlere Strasse bis zur Gewerbestrasse fihrt.
Bedeutend sind auch die verschiedenen neuen Querungen und die Verbesserungen an den bestehenden Que-
rungen unter der Bahn und Gber die Aare. Hierzu ist eine gute Koordination notwendig, um eine durchgehende,
zusammenhangende Verbindung zu erhalten.

Neben der Erstellung von Veloverbindungen in die Agglomeration, sind aber auch weiterhin generelle Netzwi-

derstande fir den Alltagsveloverkehr zu beheben, z.B. Velofiihrung an Knoten, Unterbriiche Velostreifenmar-
kierung, Engstellen.

Fussverkehr

Die innerortlichen Fusswegnetze sollen im Rahmen der drtlichen Planungen ausgebaut werden. Sie werden im
RGSK 2 und AP 3 nicht bearbeitet. Zu iberprifen sind weitere Fussverkehrsmassnahmen mit regionalem Cha-
rakter in der Stadt Thun. Hierzu arbeitet die Stadt Thun im Rahmen des laufenden Gesamtverkehrskonzeptes
ein Fussverkehrskonzept aus. Ergebnisse sind im AP 4 zu erwarten.

Wichtig sind:

- Sichere, zusammenhingende und attraktive Fusswege zu den wichtigen Einrichtungen und OV-Haltestellen
- Verbesserung Aufenthaltsqualitdt auf Strassen und Platzen
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Innenstadt und
Bahnhof
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Abbildung 54  Entwicklungsgebiete entlang der Aare und Thunersee, Quelle: Matthias Wehrlin, 2010

In Thun werden viele Gebiete von Ubergeordneter Bedeutung entlang von Aare und Thunersee entwickelt. Im
Mittelpunkt eines spannungsvoll organisierten Stadtraums sind die Innenstadt und der Bahnhof Thun. Attrakti-
ven Fuss- und Veloverbindungen entlang dieser Achsen kommt deshalb sowohl fiir den Alltags- wie fiir den
Freizeitverkehr eine grosse Bedeutung zu.

4.5.6 Kombinierte Mobilitidt / Mobilititsmanagement

Kombinierte Mobilitdt und Mobilitditsmanagement setzen bei den Verkehrsbediirfnissen an und wollen die
Nachfrage beeinflussen. Wahrend in den AP 1 und 2 die Gbergeordnete Mobilitdtsmanagement-Planung for-
muliert ist (KM1 — Agglomeration Mobilititsmanagement), konkretisiert das 2013 verfasste Konzept "Agglome-
ration Thun - Mobilitdtsmanagement" die Ziele und weiteren Schritte. Durch die verbesserte Koordination und
héhere Professionalitat steigt die Effizienz bei der Behandlung von Mobilitatsfragen und erhoht den Nutzen der
Angebote. Dies soll letztlich zu einem spirbaren Effekt im gesamten Agglomerationsverkehr fiihren.

Kernelement ist dabei eine koordinierte Vorgehensweise inklusive Strategie, Umsetzung, Kommunikation und
Controlling bei den Mobilitdtsprojekten in der Agglomeration.

Die formulierten Massnahmen zielen auf ein breites Spektrum ab: Aufbau einer Mobilitdtszentrale am Bahnhof
Thun, kontinuierlicher Aufbau eines Bike-Sharing-Systems, Forderung der City Logistik und Beratung von Ge-
meinden, Unternehmen sowie Privaten.

4.5.7  Schwachstellen im Bereich subjektiver und objektiver Verkehrssicherheit

Schwachstellenanalyse und Untersuchung Unfalle, Vorgehen

Als Grundlage fur die Agglomerationsprogramme und die RGSK wurden durch das Tiefbauamt des Kantons
Bern Unfallschwerpunkte untersucht und eine umfassende Schwachstellenanalyse durchgefiihrt. Dabei werden
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die im Rahmen von Via sicura durch das Bundesamt fiir Strassen ASTRA entwickelte Infrastruktur - Sicherheits-
instrumente beriicksichtigt.

Die sich in Betrieb befindlichen Strassen werden systematisch einer Sicherheitsbeurteilung unterzogen. Basie-
rend auf ausgewiesenen Unfallschwerpunkten werden unter Anwendung des Sicherheitsinstruments Black
Spot Management (BSM) Massnahmen zur Verhinderung von Unféllen definiert. Dabei werden bei Bedarf auch
Sofortmassnahmen umgesetzt. Das BSM wird im Kanton Bern bereits seit 2006 erfolgreich umgesetzt und be-
inhaltet im Wesentlichen die folgenden Schritte:

Kanton (Tiefbauamt des Kantons Barn)

Jahdiche, flachendeckende Identifizierung und Rangierung der
Unfallschwerpunkte, Dokumentation in Karten und Listen

2 Rangliste Unfalischwerpunkte Region
I » Rangliste der Unfalischwerpunkte
¥ als Grundiage in RGSK/AP

Str igentiimerfin (Kanton, Gemeinden) | darstellen und beriicksichtigen

Festiegen der Sanierungsprioritit der Unfalischwerpunkte
= Sanierungsprioritat Unfallschwerpunkt

[
Yy

Strasseneigentumerfin

Unfallanalyse mit Ortsbegehung und Ableitung Massnahmenvorschlage. Auf
— Kantonsstrassen ergénzt mit ganzheitlicher Schwachstellenanalyse und

vorhandener RS|

=< Unfallanalysenbericht mit Massnahmenvorschiagen

‘ sofern relevant flir Abstimmung

Strasseneigentimer/in Siedlung+Verkehr

Organisation und Finanzierung der Massnahmen und Entscheid uber

Aufnahme ins RGSK/AP ' Region
I » Massnahmenliste RGSK/AP auf
$ | Antrag Strasseneigentimer/in
erganzen

In Abhangigkeit der
Massnahmenvorschlage aus
Unfallanalysenbericht

Sofortmassnahme Sanierungskonzept

Strasseneigentumerfin

Strasseneigentiimer/in
fe 2ckmas

SO I aCRTRING (NG |Sanierungskonzept fur

notwendig Umsetzung von ausgewdhite Unfaischwerpunkia

Sofortmagsnahmen ‘ oe

l Nein
Strasscnelgenlumerlln
Gemass
Massnahmenvorschlag aus Pro,ektlel.'ung (inkl. notwendige
Unfallanalysenbericht Sicherheitsaudits), Genehmigung
ausreichend und Realisierung der

Massnahmen

L : |

.

Kurze (1-jahng) und langfristige (3-jahng) Wirkungskontrolie
(Mindestnachweis einer effektiven Massnahmenwirkung = Unfaliruckgang)

Strasseneigentumer/in

Strasseneigentimer/in
Mittellung Ergebnis Wirkungskontrollen an Kanton (Tiefbauamt)
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ungenugend Wirkung? dusreichend——p Uafalischwarpuinkt

behoben

Abbildung 55  Vorgehen des Kantons Bern zur Behebung von Unfallschwerpunkten (,,Black Spot Management”)

Zusatzlich wird im Kanton Bern das Kantonsstrassennetz periodisch auf Schwachstellen tGberprift. In der aktuell
vorliegenden und flachendeckenden Schwachstellenanalyse wurde die Notwendigkeit und Prioritdt betriebli-
cher, baulicher und verkehrlicher Massnahmen ermittelt. Die Beurteilung erfolgte anhand einheitlicher, kanto-
naler Kriterien und Indikatoren und wird bereits seit mehreren Jahren erfolgreich angewendet. Die Schwach-
stellenanalyse beriicksichtigt das BSM mit der Behandlung von Unfallschwerpunkten. Bei der Schwachstellen-
analyse werden zusatzlich die Verkehrssicherheit und die Gefahrenstellen auch ohne ausgewiesene Unfall-
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schwerpunkte gepriift, um bei Bedarf verhaltnismassige Verbesserungsmassnahmen zeitgerecht einleiten zu
kénnen. Das einheitliche Vorgehen der Schwachstellenanalyse wurde durch das Tiefbauamt des Kantons Bern
in der Arbeitshilfe ,,Standards Kantonstrasse” festgehalten und im Jahr 2011 publiziert.

Die Analyse zielt darauf ab, die Schwachstellen von den folgenden Anliegensgruppen zu ermitteln:
- Schulwege
- Ortsdurchfahrten
- Verkehrssicherheit
- Verkehrsqualitat
- Substanzerhaltung

Die Arbeitshilfe wird mittlerweile vermehrt auch auf kommunaler Ebene in angepasster Form erfolgreich an-
gewendet. In der Stadt Thun wird eine periodische Untersuchung des Strassennetzes bezlglich der Schulwegsi-
cherheit vorgenommen und Schwachstellen kontinuierlich entscharft.

Die ermittelten Schwachstellen werden nach einer Priorisierung ins RGSK / AP aufgenommen. Fiir als prioritar
erkannte Schwachstellen werden im RGSK / AP Massnahmen definiert (siehe entsprechende Massnahmenblat-
ter). Im Ergebnis werden Massnahmen projektiert und durch den/die Strasseneigentimer/in realisiert. Eine
Wirkungskontrolle prift, ob die gewdhlten Verbesserungsmassnahmen sich als effektiv erwiesen haben und ob
durch die Verbesserungsmassnahmen keine neue Gefahr entstanden ist.
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Unfallschwerpunkte Agglomeration Thun

Die Unfallschwerpunkte sind aus der unten stehenden Abbildung ersichtlich. Fir die Unfallschwerpunkte wer-
den unter Einbezug der Schwachstellenanalyse der Handlungsbedarf erhoben und entsprechende Massnahmen
entwickelt.
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Abbildung 56  Unfallauswertung 2011 - 2013, Knoten und Strecken in der Region mit Handlungsbedarf aufgrund ungenu-
gender Verkehrssicherheit (siehe Massnahmenblatt MIV-1.2), Quelle: Metron
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Bei griin gekennzeichneten Unfallschwerpunkten wurde die Stelle kiirzlich saniert oder die Realisierung erfolgt
bis Ende 2016. Bei orange gekennzeichneten Unfallschwerpunkten ist bereits eine Sanierung geplant und in
den Massnahmenbldttern aufgenommen. Bei rot gekennzeichneten Unfallschwerpunkten besteht Handlungs-
bedarf. Bei diesen Punkten muss die Unfallursache geklart werden. Sind die Unfalle aufgrund von Geschwindig-
keitsiiberschreitungen zustande gekommen, missen die Unfallschwerpunkte saniert werden. Untersucht wer-
den muss ebenfalls die Unfallschwere. Erfolgen Unfélle im Kreisverkehr, sind diese oft nicht so gravierend, weil
in der Regel im Bereich der Kreisel sehr tiefe Geschwindigkeiten gefahren werden. Bestehende Kreisel zu ver-
bessern, ist oft schwierig. Grundséatzlich sind bei Massnahmen, die zeitlich erst in ein paar Jahren geplant sind,
Sofortmassnahmen zu priifen.

Die Analyse der Unfallschwerpunkte im Zeitraum 2011 — 2013 zeigt, dass sich ein Grossteil der Unfallschwer-
punkte innerhalb der Agglomeration an Knoten und innerorts ereignen.
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5 Analyse Referenzzustand 2030

5.1

5.1.1

Entwicklungstrends

Bevolkerungsentwicklung bis 2030

81

Das Szenario zur Bevolkerungsentwicklung bis 2030 entspricht den Entwicklungsprognosen gemass kantonalem
Richtplan 2030. Fir die Berechnung wurde, ausgehend von der standigen Bevolkerung per Ende 2014, die pro-
zentuale Entwicklung gemdss Raumtyp pro Gemeinde bis 2030 hochgerechnet.

Raumtyp gemass kantonalen Raumkonzept Bevolkerungsentwick-
lung in den néachsten
15 Jahren
Zentren 1. und 2. Stufe (2) +12%
Urbane Kerngebiete der Agglomerationen (UK) +11%
Zentren 3. Stufe ausserhalb der urbanen Kerngebiete und Zentren 4. Stufe in Agglomerations- +10 %
gurtel und Entwicklungsachsen (Z34)
Agglomerationsgirtel und Entwicklungsachsen sowie regionale Tourismuszentren 4. Stufe (AG) | +8 %
Zentrumsnahe landliche Gebiete (ZL) +4 %
Hugel- und Berggebiete (HB) +2%
Tabelle 11 Massgebende Bevolkerungsentwicklung gemass kantonalem Richtplan 2030
Quelle: Richtplan Kanton Bern, Richtplan 2030, RRB 1032/2015 vom 2.9.2015
Gemeinde Raumtyp Bevolkerungsent- Stand Bevolkerung Referenzzustand Verdnderung
wicklung nach 31.12.2014 2030 absolut
Raumtyp
Heimberg UK +11% 6’631 7360 +729
Hilterfingen AG +8 % 4049 4'373 +324
Oberhofen AG +8 % 2’390 2’581 +191
Seftigen AG +8 % 2’188 2’363 +175
Spiez UK +11 % 12’555 13’936 +1'381
Steffisburg UK +11% 15’703 17430 +1'727
Thierachern ZL +4 % 2’458 2’556 +98
Thun zZ +12 % 43303 48499 +5’196
Uetendorf AG +8 % 6‘008 6’489 +481
Uttigen AG +8 % 1’901 2’053 +152
Total +10.8 % 97’186 107’640 +10‘454
Tabelle 12 Bevolkerungsprognose 2030 Agglomeration Thun

Quelle Zahlen: BFS, ESPOP Stand 31.12.2014, Richtplan Kanton Bern 2030, RRB 1032/2015 vom 2.9.2015
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Gemass dem Zusammenzug der Strukturdaten aus dem Gesamtverkehrsmodell (GYM) des Kantons Bern?® wird
von einem leicht héheren Bevélkerungswachstum (+13.5 %) fiir die Agglomeration Thun ausgegangen. Das
Szenario leitet sich aus den folgenden Grundlagen ab:

- Strukturdatenset 2030 des Nationalen Personenverkehrsmodells (NPVM);

- Bevolkerungsprognosen BFS und darauf aufbauend die kantonalen Bevolkerungsprojektionen von D.
Hornung (aktualisierte Projektionen 2012);

- Uberarbeitetes Szenario Mittel der BFS-Bevélkerungsprojektion aus dem Jahr 2014 (Aktualisierung des
Szenarios AR-00-2010);

- Gemeindetypologien und Annahmen zur Bevdlkerungsentwicklung basierend auf dem Richtplan;

- Aufstellung der Arbeits- und Wohnschwerpunkte, inkl. Hektarangaben, aus den regionalen Richtpla-
nen (RGSK) und Entwicklungsschwerpunkte (ESP) aus dem kantonalen Richtplan.

Fir die gesamte Agglomeration ergibt sich aus den beiden Szenarien eine Differenz von rund 2.7% oder 2700
Einwohner. Fiir die einzelnen Gemeinden sind die Abweichungen zum Teil sehr viel héher. In der Stadt Thun
wird beispielsweise im GVM von einem Wachstum von +8‘000 Einwohnern bis 2030 ausgegangen. Nimmt man
die Zielsetzung des kantonalen Richtplans als Grundlage, sind es nur rund 5200 zusétzliche Einwohner. Die
Unterschiede ergeben sich aufgrund der viel differenzierteren Betrachtung der einzelnen Gemeinden im GVM.
Da fiir die Siedlungsentwicklung das Zielszenario aus dem Richtplan relevant ist, wird dieses als Grundlage fir
den Referenzzustand 2030 im AP 3 verwendet.

Bevolkerung Agglomeration Thun 1999, 2009, 2014 und Prognose 2030
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Abbildung 57  Bevolkerungsentwicklung 1999-2014 und Prognose 2030 nach Gemeinden
Quelle Zahlen: BFS, ESPOP (Bevélkerungsstande 1999, 2009, 2014), Kant. Richtplan 2030 (Prognose 2030)

1 Gesamtverkehrsmodell des Kantons Bern, Anpassung Trend- und Zielszenario 2030, BVE/Transoptima GmbH/Ecoplan AG, Juni 2015
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5.1.2 Entwicklung Beschéftigte bis 2030

Der kantonale Richtplan 2030 rechnet mit einer Entwicklung der Beschaftigten im gleichen Rahmen wie die
Bevolkerungsentwicklung. Das heisst, Gber den gesamten Agglomerationsperimeter wird eine Zunahme der
Beschaftigten um 11.2% oder absolut um 4‘063 Vollzeitdquivalente erwartet. Davon wird der grosste Anteil

(+2/564 VZA) in der Stadt Thun erwartet, was 63% der gesamten Zunahme in der Agglomeration entspricht.

Gemeinde Beschiftigte (VZA) Prognose Verdnderung Verdnderung
Beschiftigte (VZA) Absolut Prozentual
2012 2030 2012-2030 2012-2030
Heimberg 1810 2‘009 199 11%
Hilterfingen 656 708 52 8%
Oberhofen 452 488 36 8%
Seftigen 418 451 33 8%
Spiez 3960 4396 436 11%
Steffisburg 4678 5193 515 11%
Thierachern 281 292 11 4%
Thun 21‘363 23'927 2’564 12%
Uetendorf 2495 2’695 200 8%
Uttigen 218 236 18 8%
Total 36’331 40394 4’063 11.2%
Tabelle 13 Prognose Erwerbstatige 2012-2030
Quelle Zahlen: BFS, Statistik der Unternehmensstruktur (STATENT) 2012 und kantonaler Richtplan 2030
Beschaftigte (VZA) 2005, 2012 und 2030
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Abbildung 58  Beschiftigte (VZA) 2005, 2012 und Prognose 2030 nach Gemeinden

Quelle Zahlen: BFS, Statistik der Unternehmensstruktur (STATENT) und kantonaler Richtplan 2030
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5.1.3

Flachenbedarf fiir Wohnen

84

Die Ermittlung des 15-jahrigen Baulandbedarfs Wohnen orientiert sich an den Vorgaben aus der Massnahme
A_01 des kantonalen Richtplans 2030. Als Ausgangslage fiir die Berechnung des theoretischen Baulandbedarfs
dienen die unterschiedlichen Wachstumsziele und Dichterichtwerte der sechs Raumtypen. Die Gemeinden der
Agglomeration Thun wurden mehrheitlich den Raumtypen Urbane Kerngebiete der Agglomeration und Agglo-
merationsgiirtel und Entwicklungsachsen zugeordnet (vgl. Kap. 5.1.1). Fir die Berechnung des tatsachlichen
Baulandbedarfs werden anschliessend vom theoretischen Baulandbedarf in allen Gemeinden die Baulandreser-
ven (unbebaute Wohn-, Misch- und Kernzonen, WMK) abgezogen. In denjenigen Gemeinden, deren Dichte
unter dem Richtwert des jeweiligen Raumtyps nach Richtplan liegt, werden zusatzlich die Nutzungsreserven
innerhalb der Giberbauten WMK zu 1/3 abgezogen (vgl. Kap. 4.4.8). Damit bezieht das Modell auch das Innen-
entwicklungspotenzial mit ein.

Gemeinde WBB Dichte- Dichte Unbebaute Innenreser- WBB

theoretisch richtwert effektiv Bauzonen WMK | ven Bestand effektiv

(ha) (RN/ha) (RN/ha) (ha) (ha) (ha)
Heimberg 10.1 85 90 5.0 16.6 5.1
Hilterfingen 7.4 53 48 10.2 22.3 -
Oberhofen 4.5 53 52 5.3 9.0 -
Seftigen 3.8 53 64 0.4 9.5 34
Spiez 19.4 85 63 13.9 52.9 -
Steffisburg 22.7 85 83 8.6 38.1 14.0
Thierachern 2.8 39 58 3.8 6.8 -
Thun 46.1 158 105 237 98.0 -
Uetendorf 10.0 53 62 4.6 21.6 5.4
Uttigen 3.2 53 54 3.6 9.9 -
Total 129.9 79.1 284.7 27.9

Tabelle 14 Wohnbaulandbedarf Agglomeration Thun

Quelle: AGR 2016

Aktuell durfen demzufolge lediglich vier von zehn Gemeinden der Agglomeration Thun Einzonungen vorneh-

men. Fir alle anderen gilt die Konzentration der Siedlungsentwicklung nach innen.

Im Rahmen der Wohnstrategie Agglomeration Thun wurden die Bediirfnisse an den zusatzlichen Wohnraum
vertieft betrachtet. Es stellte sich heraus, dass viel Potential in einer besseren Nutzung des bestehenden Wohn-
raums liegt. Nachgefragt werden insbesondere mittelgrosse Wohnungen zwischen drei und vier Zimmern.
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Abbildung 59 Zusatzlicher
Wohnungsbedarf 2012 —
2032, Quelle: Berechnungen
raumdaten GmbH basierend
auf Daten BFS




Agglomerationsprogramm V+S Thun, 3. Generation 85

5.1.4 Flachenbedarf fiir Arbeiten

Im Bereich Arbeiten ist der Flachenbedarf schwierig abschatzbar. Er ist stark abhangig vom Gewerbe und den
entsprechenden Bedirfnissen eines Betriebs. So braucht beispielsweise ein Industriebetrieb im Normalfall
deutlich mehr Flache pro Arbeitsplatz als ein Dienstleistungsunternehmen. Zudem wird in Arbeitszonen das
Nutzungsmass selten tGber Ausniitzungsziffern gesteuert. Deshalb soll die Entwicklung gemass dem kantonalen
Richtplan (MB A_05) lber die Arbeitszonenbewirtschaftung gesteuert werden. Diese befindet sich aktuell im
Aufbau.

5.1.5 Zunahme Mobilitdt Schweizerischer Personenverkehr

"Im Personenverkehr wird die Verkehrsleistung bis zum Jahr 2040 gegenliber dem Basisjahr 2010 um 25% zu-
nehmen." Zu diesem Schluss kommt das Bundesamt fiir Raumentwicklung in ihrer 2016 publizierten Studie zur
Entwicklung des Personen- und Giiterverkehrs in der Schweiz. Anhand eines Referenzszenarios (Fortschreibung
des aktuellen Mobilitatsverhaltens) und drei Alternativszenarien mit jeweils unterschiedlichen verkehrs- und
raumordnungspolitischen Eingriffstiefen wurde untersucht, in welchem Mass sich die Verkehrsleistung von
MIV, OV sowie Fuss- und Veloverkehr bis 2040 entwickeln kénnte. Grundlage fiir die jeweiligen Alternativsze-
narien sind neben infrastrukturellen Veranderungen vor allem Annahmen zum vorherrschenden Lebens-,
Wohn- und Arbeitsstil der Bevolkerung: nachhaltig, individuell, rationell. In allen Szenarien resultiert eine Zu-
nahme des Personenverkehrs von 25%. Absolut gesehen bleibt der motorisierte Individualverkehr das grosste
Segment. Das grosste relative Wachstum entfallt dabei auf den 6ffentlichen Verkehr. Der Blick zu den Alterna-
tivszenarien zeigt jedoch, dass starkere Initiativen im Bereich des Fuss- und vor allem Veloverkehrs in der Lage
sind, den Modal Split-Anteil im Langsamverkehr signifikant zu erhéhen.

Lag das Verkehrswachstum in der Vergangenheit in der Regel Giber dem Bevolkerungswachstum, so wird fiir die
Zukunft eine umgekehrte Entwicklungsdynamik erwartet. Dies beruht auf einem gewissen Sattigungseffekt
(u.a. OV-Abo-Besitz, Wege pro Person, Motorisierungsgrad) — vor allem bei der jiingeren Generation; der
starkste Treiber bildet das Segment der jungen Rentnerinnen und Rentner.
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5.2 R3aumliche Auswirkungen

5.2.1 Zunehmender Pendlerverkehr

Die IST-Analyse zeigt auf, dass die wirtschaftliche Entwicklung in der Agglomeration Thun der Bevolkerungs-
entwicklung deutlich hinterher hinkt. Pro drei Einwohner steht nur eine Vollzeitstelle zur Verfliigung. Eine Ver-
anderung dieser Tendenz ist nicht absehbar. Zum einen weil die Agglomeration Thun mit der intakten Land-
schaft, dem vielseitigen Kultur- und Freizeitangebot und einer guten Anbindung ans schweizerische Stadtenetz
beinahe alle Qualitdten fiir einen idealen Wohnstandort vereint. Zum anderen weil die Agglomeration Thun
eher peripher zur Entwicklungsachse entlang der bedeutenden Wirtschaftsrdume Ziirich, Basel und Arc Lema-
nique liegt. Daran kann auch der vergleichsweise starke zweite Sektor mit der ansatzweisen Clusterbildung im
Bereich Maschinenbau und Engineering nichts andern. Eine Verbesserung der wirtschaftlichen Entwicklung ist
zwar durchaus realistisch und auch unbedingt anzustreben. Da aber auch die Bevélkerung weiter stark zuneh-
men wird — der Kanton Bern geht fiir die Region Thun vom starksten Wachstum im gesamten Kanton aus —,
wird die Verteilung von Arbeitsplatzen auf die Bevolkerung weiterhin ungleich bleiben. Diese Entwicklung fihrt
zu einem weiteren Anstieg der Pendlerbewegungen in andere Agglomerationen, hauptsachlich nach Bern. Die
Hauptverkehrsachsen auf Strasse und Schiene, die bereits jetzt teilweise an ihre Grenzen stossen, dirften zu
Spitzenzeiten am Morgen und am Abend zukiinftig also noch starker beansprucht werden.

5.2.2 Wachstum nach innen

Als Folge der starken Bevolkerungsentwicklung steigt der Bedarf an zusatzlichem Wohnraum innerhalb der
Agglomeration Thun. Aufgrund der restriktiven Vorgaben beziiglich Neueinzonungen und Kulturlandschutz
muss der bendtigte Wohnraum vorwiegend innerhalb der Siedlungsgrenzen zur Verfligung gestellt werden. Das
Potential dazu, einen grossen Teil des Bedarfs durch Innenentwicklung zu decken, ist — zumindest theoretisch —
vorhanden. In erster Linie sollen bestehende Bauzonenreserven Gberbaut und brachliegende Areale (Industrie-
brachen, Militarareal etc.) umgenutzt werden. In einigen Gebieten wird zudem eine Verdichtung im Bestand
notig. Die Wohnstrategie Agglomeration Thun zeigt die Chancen durch bessere Nutzung des Wohnungsbe-
stands eindriicklich auf.

Die Schwierigkeit bei der Siedlungsentwicklung nach innen —insbesondere im Bestand — wird jedoch darin
bestehen, innerhalb der nétigen Frist und mit den vorhandenen Mitteln (insb. rechtliche Grundlagen, Ressour-
cen) die notwendigen Verfligbarkeiten zu schaffen. Gelingt dies nicht, kann es zu unerwiinschten Entwicklun-
gen kommen. Zum einen wird der Wohnraum verknappt, was langerfristig zu einem Anstieg der Wohnkosten
flihrt und damit zur Verdrangung von sozial schwacheren aus Gebieten der Agglomeration beitragt. Zum ande-
ren kann es in Kombination mit den Einzonungsregelungen im Richtplan zu einer dezentralen Entwicklung fiih-
ren, wenn den Zentrumsgemeinden aufgrund ungentigender Dichtewerte Neueinzonungen verwehrt werden.
Solche Auswiichse kdnnen nur durch eine proaktive Giberkommunale Steuerung und Abstimmung der Sied-
lungsentwicklung verhindert werden.

Ferner gewinnen bei der Siedlungsentwicklung nach innen qualitative Aspekte an Bedeutung. Da Verdichtung
zumeist zulasten der privaten Aussenrdaume erfolgt, erhéht dies die Anspriiche an 6ffentliche und halboffentli-
che Grin- und Freirdume im Siedlungsgebiet. Weitere Auswirkungen der Siedlungsentwicklung nach innen sind
die Zunahme von Emissionen auf kleinem Raum und der steigende Erholungsdruck auf umliegende Naturrdu-
me. Dies erfordert eine geschickte Planung, um Nutzungskonflikte zu vermeiden.

5.2.3  Druck auf Natur und Landschaft
Mit den Bestimmungen zu den Siedlungsbegrenzungen und —trenngiirteln wurde im RGSK 1 ein wichtiger

Schritt zum Erhalt der wertvollen Natur- und Landschaftsrdaume in der Agglomeration Thun vollzogen. Die Best-
immungen basieren auf einem Landschaftskonzept, das im Rahmen der Gestaltungsstudie Thun im Jahr 2006
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erarbeitet wurde. In einigen Gebieten (u.a. Thun Sidwest, Thun Nord) wurde das Konzept im Rahmen von
weitergehenden Planungen vertieft. Das Konzept diente auch als Grundlage fiir die Leitbilder im RGSK und im
Agglomerationsprogramm (vgl. Kap. 7).

Durch die Bevolkerungszunahme und die zunehmende Verdichtung des bestehenden Siedlungsgebiets steigt
der Erholungsdruck an den Siedlungsrandern der Agglomeration jedoch weiter an. Dies kann zu Konflikten mit
dem Natur- und Landschaftsschutz fiihren. So zum Beispiel im Raum Gwattlischenmoos — Kanderdelta, wo
durch den Ausbau des Gwattzentrums die Intensitdt der Erholungsnutzung entlang der Naturschutzgebiete
weiter zugenommen hat. Bezlglich weiteren, dhnlichen Entwicklungen ist grésstmogliche Zuriickhaltung ange-
bracht. Dies gilt auch fiir eine mogliche Umstrukturierung im Gebiet des heutigen Kieswerks ,, Kandergrien”.

Weitere Gebiete, die unter starkem Erholungsdruck stehen, sind die See- und Flussufer entlang des Thuner-
sees, der Aare und teilweise der Zulg sowie der Raum um den Spiezberg oder die Thuner Allmend. Auf letzterer
sind als Folgen einer zunehmenden Intensivierung der militdrischen Nutzung und ziviler Freizeitnutzungen
Konflikte absehbar, welche den bedeutenden Landschafts- und Naturraum beeintrdchtigen kénnten.

Die Landschaftsraume entlang der Kanten, im Siidwesten von Einigen Uber das Thuner Aussenquartier
Gwatt/Schoren, Thun Sid und die Allmenden bis nach Uetendorf und im Nordosten oberhalb des bestehenden
Siedlungskorpers am rechten Seeufer bis nach Steffisburg und weiter nach Heimberg, sind weitgehend unbe-
stritten. Allerdings keimen in den Rdumen Thun-Siidwest und teilweise auch in Steffisburg und Spiez immer
wieder Konflikte zwischen Absichten zur Siedlungserweiterung und der Landwirtschaft auf. Auch Ideen zur
Aufwertung der Siedlungsrander durch Renaturierung, Landschaftsgestaltung oder die Schaffung von Angebo-
ten zur siedlungsnahen Erholung stossen bei der Landwirtschaft mehrheitlich auf Unverstandnis.

7 , Im Raum Thun Siid wurden die wesentli-

N\ g chen Verdanderungen mit der Ermoglichung

: des Fachmarktkomplexes und des Fussball-

stadions vollzogen. Nun werden noch eini-

ge verbliebene Siedlungsliicken geschlos-

sen. Im Raum Lissli-Pfandern wird zudem

die Moglichkeit einer letzten grosseren

Einzonung auf Boden der Stadt Thun ge-

prift. Diese war bereits Teil des Leitbilds

Landschaft — Siedlung — Verkehr Thun

Stidwest von 2011 (vgl. Kap. 3.2.1). In Stef-

fisburg bestehen erhebliche Auffillpoten-

ziale innerhalb des bereits durch Besied-

-~ lung betroffenen Gebietes. In der Gemein-

~ de sind diese raumplanerisch sinnvollen

Auffillungen zum Teil umstritten. Aus

raumplanerischer Sicht sind die Kriterien

fir Einzonungen in den ausgeschiedenen

Potentialgebieten grosstenteils erflllt. Es

sind insgesamt durch Siedlungserganzun-

gen keine neuen Landschaftsraume betrof-

fen. Die Ziele der Landschaftsentwicklung

kénnen — im Rahmen der bereits geschaf-
fenen Bedingungen — erfiillt werden.

Abbildung 60  Konzeptskizze Gestaltungsstudie Thun, Quelle: Matthias Wehrlin, 2006
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5.2.4  Strassenraum / Motorisierter Verkehr

Fir den Referenzzustand 2030 sind im Gesamtverkehrsmodell des Kantons (GVM) folgende Massnahmen fir
als gesichert angenommen:

- Thun Anschluss Thun Nord, Neugestaltung

- Thun Anschluss Thun Sid, Neugestaltung

- Thun Bypass Thun Nord, inkl. flankierende Massnahmen

- Thun Allmendstrasse/Lerchenfeldstrasse und Allmendstrasse/Militarstrasse: Knotenumbau zu Kreisel

- Thun Balliz, Allmendbriicke und Freienhofgasse (Sinnebriicke)/Obere Hauptgasse: Einbahnregime Innen-
stadt

- Thun Talackerstrasse, Abschnitt Buchholzstrasse — Adlerstrasse: Begegnungszone oder Zubringerdienst

- Spiez: Ortsdurchfahrt, Umgestaltung Verkehrssicherheit Oberlandstrasse (Lotschberg- bis Kronenplatz)

Gemadss GVM ist mit folgenden Verkehrsbelastungen zu rechnen (GVM 2012/ 2030, DWV-Werte):

- Thunstrasse (Uetendorf) westlich Autobahn (18'300 / 20'900)
- Autobahnzubringer A6 (16'200 / 27'500)

- Bypass Thun Nord ( - / 18'600)

- Bernstrasse noérdlich Zulg 18'300 / 20'400)

- Bernstrasse noérdlich Zubringer (16'200 / 20'200)

- Bernstrasse sudlich Zubringer (27'200 / 20'300)

- neue Bernstrasse ( -/ 14'100)

- Stockhornstrasse (7'300 / 12'900)

- Schwabisstrasse, westlich Kirchfeldstrasse (8'600 / 2'400)
- Burgstrasse, sudlich Krankenhausstrasse (13'600 / 20'600)
- Hofstettenstrasse, nahe Lauitorkreisel (17'100 / 20'100)

- Hofstettenstrasse, siidlich Riedstrasse (14'300 / 17'000)

- Sinnebricke, Freienhofgasse (11'000 / 9'400)

- Aarestrasse nordlich mittlere Strasse (8'300 / 9'200)

- Aarestrasse siidlich mittlere Strasse ( 5'300 / 7'300)

- Unterfuhrung Frutigenstrasse (10'800 / 12'300)

- Frutigenstrasse, stidlich Hohmadstrasse (15'000 / 17'500)
- Frutigenstrasse, stdlich Seestrasse (13'100 / 15'800)

- Unterfuhrung Mittlere Strasse (7'500 / 6'100)

- Jungfraustrasse, stidlich Pestalozzistrasse (5'300 / 5'900)

- Allmendstrasse, Héhe Unterfiihrung (7'300 / 10'300)

- Regiestrasse, Hohe Allmendstrasse (10'100 / 4'600)

- Pfandernstrasse, 6stlich Buchholzstrasse (11'500 / 13'300)
- Buchholzstrasse, nérdlich Schulstrasse (8'400 / 11'500)

- Buchholzstrasse, nérdlich Pfandernstrasse (5'100 / 6'300)

Die relativ hohen GVM-Zahlen zeigen auch, dass ein Teil des motorisierten Verkehrs hausgemacht ist (Beispiel
Buchholzstrasse), insbesondere in Gebieten, wo die OV-Erschliessung noch ungeniigend ist (Thun Siid).

Die Werte zeigen, dass insbesondere dem flachendeckenden Verkehrsmanagement, das durch den Bau des
Bypasses umgesetzt werden kann, sowie Massnahmen im Bereich Fuss- und Veloverkehr, Mobilitatsmanage-
ment und Parkplatzbewirtschaftung einen hohen Stellenwert eingeraumt werden muss, damit sich die Ver-
kehrsprognose nicht geméass dem Trend entwickelt und die Vertraglichkeit langfristig sichergestellt werden
kann und der 6ffentliche Verkehr nicht weiterhin im Stau stecken bleibt.

Massgebend ist auch, inwieweit die umfassende Umgestaltung der Innenstadt Thun, die zu einer grossen At-
traktivitatssteigerung fiihrt, eine Anderung des Mobilititsverhalten mitunterstiitzen kann. Thun als Stadt der
kurzen Wege wird sich durch die Umsetzung der Stadte-Initiative zu einer umweltfreundlicheren Stadt veran-
dern und die Umsetzung der innenstadtnahen Parkhausern (bis 2019) tragt dazu bei, dass Besuchende weniger
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die Innenstadt mit dem Auto queren missen, sondern bereits am Innenstadtrand ihre Besorgungen in der
Innenstadt starten kénnen.

Verkehrsmodelle stellen Trendprognosen dar und berlcksichtigen das iberdurchschnittliche Wachstum von
Freizeit- und Einkaufsverkehr, zunehmende Pendlerstréme aus benachbarten Regionen sowie die sich veran-
dernde Altersstruktur der Bevolkerung. Die Erfahrung zeigt auch, dass die effektiven Werte in den Zentren sich
meist tiefer entwickeln als die Modellwerte.

Umweltbedingte Belastbarkeiten

Abbildung 61 Umweltbedingte Belastbarkeit 2030

Eine Abschatzung der umweltbedingten Belastung und der Vergleich mit dem Zustand 2012 (Abb. 44) zeigt,
dass mit dem Bypass Thun Nord und dem Einbahnregime in der Innenstadt das Stadtzentrum entlastet werden
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kann. Der motorisierte Individualverkehr wird auf der Marktgasse und vor allem auf der Aarestrasse und der
Freienhofgasse deutlich reduziert. Nach wie vor stark belastet bleibt die Achse Uetendorf Allmend — Autobahn-
anschluss Thun Nord - Heimberg und die Verbindung vom rechten Thunerseeufer gegen Norden. Hier wirkt sich
der realisierte Ausbau der Hofstettenstrasse bis zur Gemeindegrenze Hilterfingen mit beidseitigen Radstreifen
positiv aus.

Im Gesamtverkehrsmodell 2030 ist das Verkehrsmanagement nicht explizit beriicksichtigt. In der Agglomerati-
on Thun wird unter der Federfiihrung des OIK | ab 2017 ein umfassendes Verkehrsmanagement zur Erhaltung
der Leistungsfahigkeit des Gesamtverkehrs eingefiihrt; insbesondere zur Sicherung der Fahrplanstabilitdt des
strassengebundenen OV und zur Reduktion der Stausituation (Verstetigung) um (vgl. Massnahme NM1). Mit
dem Verkehrsmanagement kdnnen die in den vorliegenden Trendprognosen aufgezeigten Belastungen ent-
scharft werden.

Parkierung

Im Bereich Parkierung hat die Stadt Thun als integraler Bestandteil des Parkleitsystem, einem A1- Projekt, 2010
ein Parkraumkonzept erstellt. Im August 2016 wurde das Parkhaus City Stid (Bahnhof-Parking) in Betrieb ge-
nommen und bis 2019 kann mit der Realisierung des Parkhaus City Ost (Schlossberg-Parking) gerechnet wer-
den. Beide Parkhauser liegen am Rande der Innenstadt auf den jeweiligen Einfallsachsen. Damit verbunden
sind eine schrittweise Reduzierung der oberirdischen Parkplatze in der Innenstadt und eine gleichzeitige Auf-
wertung der 6ffentlichen Raume.

Die Gemeinde Spiez hat im Zusammenhang mit der Umgestaltung der Ortsdurchfahrt (Baustart voraussichtlich
2018) die Parkierung im Zentrum neu geregelt und wird ein Signalisierungskonzept fir 6ffentliche Parkplatze in
Angriff nehmen. Die Siedlungsentwicklung nach innen soll auch Voraussetzungen fiir weitergehende Mass-
nahmen in Richtung einer nachhaltigen Parkierungspolitik schaffen.

5.2.5  Offentlicher Verkehr

Bahn-Angebot 2030, Fahrplan und Kapazitaten

Das Gesamtverkehrsmodell (GVM; Auswertung fiir STEP 2030) geht fiir den Zeitraum von 2012 bis 2030 von
einer Verkehrszunahme (ca. 40 %) auf der Schiene aus. Nachfolgendes Diagramm zeigt die prognostizierte
Veranderung auf ausgewahlten Querschnitten.
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Querschnitt

Abbildung 62 Ausgewahlte Querschnitte aus dem Gesamtverkehrsmodell (Bahn)
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Zwischen Bern und Thun nimmt die Nachfrage um ca. 40% zu; sicherlich ein grosser Teil davon ist, bezogen auf
die Agglomeration Thun, Transitverkehr. Nichts desto trotz bedeutet dies, dass auf diesem Korridor ein Ange-
botsausbau wohl unvermeidlich wird.

Die Planungen des Schienenverkehrs fiir die nachsten 20 Jahre sind durch das Projekt ZEB (Zukiinftige Entwick-
lung der Bahninfrastruktur), die laufenden STEP 2030 Planungen (Federfiihrung BAV) und durch die Planungen
der S-Bahn Bern weit fortgeschritten.

Das prognostizierte Wachstum, insbesondere auf der Hauptachse Spiez-Thun-Bern, von ca. 40% bis ins Jahr
2030, muss sowohl beim Fern- wie auch beim Regionalverkehr mit Vergrosserung der Kapazitaten einhergehen.

Hier zeichnen sich jedoch von Seiten der Infrastrukturbenutzung klare Einschréankungen ab:

- Ein neuer RE aus Richtung Interlaken/Kandertal und/oder Simmental nach Spiez - Thun - Bern, wiirde
insgesamt einen RE-Halbstundentakt im Zulauf Richtung Bern ergeben. Dieses Anliegen der BLS wird von
den Bestellern noch nicht mitgetragen.

- Im S-Bahnverkehr sind keine durchgehenden Taktverdichtungen geplant

- Zusatzliche Verdichtungen/Zusatzzige in den Hauptverkehrszeiten sind jedoch maglich

In der Agglomeration Thun hat in den letzten Jahren ein starkes Bevolkerungswachstum stattgefunden (1999 -
2014 um +10.5%). Bis 2030 wird sowohl bei der Bevélkerungs- wie auch Beschéftigtenentwicklung von einer
weiterhin positiven Entwicklung ausgegangen (10.8% bzw. 11.2% im Zeitraum 2012 — 2030; siehe Kap. 5.1). Da
die positive Entwicklung in allen Gemeinden der Agglomeration stattfinden soll, ist in diesem Zusammenhang
mit einem allgemein verstarkten Pendlerverkehr zu rechnen; z.B. von Thun nach Bern sowie aus dem Oberland
nach Thun. Weitere abgeleitete Verkehrstrends sind eine wesentliche Zunahme beim OV, starkes Wachstum im
Freizeitverkehr und Erh6hung der Reiseweiten.

Die Zunahme des Freizeitverkehrs geht u.a. einher mit dem Anstieg des Anteils der dlteren Bevolkerung. Die
iltere Generation wichst und wird zunehmend mobiler — auch zunehmend OV-mobiler. Da der Freizeitverkehr
jedoch tendenziell in Gegenlastrichtung zum Pendlerverkehr besteht, kann eine héhere Fahrzeugauslastung bei
gleichbleibendem Kapazitdtsangebot erreicht werden.

Binnenverkehr Agglomeration Thun

Aktuell wird das OV-Konzept der Stadt Thun iiberarbeitet und mit der laufenden Ortsplanungsrevision, sowie
dem Gesamtverkehrskonzept der Stadt Thun konkretisiert. Neue Erkenntnisse flir den Referenzzustand und
den weiteren Handlungsbedarf sind im AP 4 zu erwarten.

Das Nachfragewachstum von 2012 bis ins Jahr 2030 auf den Buslinien in der Agglomeration Thun betragt ge-
mass Gesamtverkehrsmodell ebenfalls rund 40%. Im Jahre 2030 kénnen somit rund 20 Mio. STI-Fahrgaste er-
wartet werden. Die Unterschiede zwischen den einzelnen Korridoren sind aufgrund der vorgesehenen Entwick-
lungen groésser als auf der Schiene.
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Gemiss OV-Konzept Agglomeration
Thun (2011) enden oder beginnen
rund 80% aller Fahrten in der In-
nenstadt Thun oder am Bahnhof.
Die Reisenden am Bahnhof Thun
verteilten sich nach Erhebung STI
folgendermassen:

- 40% Umsteiger auf die Bahn
- 25% Umsteiger auf den Bus
- 35% Reisende ohne Umstieg

Abbildung 63 Zoneneinteilung Binnenverkehr; Quelle OV-Konzept Stadt
Thun, Nachfrage- und Angebots-abschatzung, RVK, 2014
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Abbildung 64 Binnenverkehr Agglomeration Thun mit Ziel Thun Zentrum (Nachfrage und OV-Anteil); Quelle OV-Konzept
Stadt Thun, Nachfrage- und Angebotsabschatzung, RVK, 2014

Der Binnenverkehr nimmt mit 40% Anteil des Gesamtverkehrs in der Agglomeration Thun eine zentrale Rolle
ein. Abbildung 64 zeigt die Nachfrage im Binnenverkehr (MIV und OV) mit Ziel (respektive Start) in Thun Zent-
rum. Die starkste Nachfrage Richtung Thun Zentrum ergibt sich aus Thun-Stidwest (SW), gefolgt von Steffisburg
und Spiez. Diese Verbindungen weisen zusammen mit den Gemeinden am rechten Seeufer einen hohen OV-
Anteil auf. Auf den Beziehungen nach Norden und Westen (Uetendorf, Heimberg, Thierachern, Seftigen und
Uttigen) dominiert der MIV.
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Abbildung 65 Binnenverkehr Agglomeration Thun auf Tangentialverbindungen; Quelle OV-Konzept Stadt Thun, Nach-
frage- und Angebotsabschatzung, RVK, 2014

Abbildung 65 zeigt die Tangentialnachfrage im Binnenverkehr in der Agglomeration. Die Nachfrage auf den
Tangentiallinien ist deutlich geringer als Richtung Thun Zentrum. Die héchste Nachfrage weisen Verbindungen
nach Thun SW auf (Steffisburg - Thun SW, Uetendorf - Thun SW, Heimberg Thun SW) und gewisse Verbindun-
gen nach Spiez. Zudem besteht eine Nachfrage zwischen Steffisburg und Uetendorf und Steffisburg Heimberg.
Die Nachfrage zeigt aber auch eine starke MIV-Dominanz auf den Tangentialverbindungen; am Starksten von
Spiez nach Thun SW.

Erkenntnisse Binnenverkehr:
- Binnenverkehr mit starker Ausrichtung auf Zentrum Thun (55% der Nachfrage nach Thun Zentrum)
- Hoher Modal-Split OV auf Hauptlinien in Richtung Thun Zentrum (Thun SW, Steffisburg und beidseitig
entlang Seeufer)
- auf Tangentiallinien dominiert der MIV
- Thun SW als Schwerpunkt der Tangentialnachfrage
- Wachstum Binnenverkehr geringer als Wachstum Zielverkehr ausserhalb Agglomeration
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S-Bahnhaltestelle ESP Thun Nord

Im kantonalen Entwicklungsschwerpunkt "Arbeiten" (ESP Thun Nord) sind rund 4'000 - 6'000 neue Arbeitsplat-
ze und Flache fur 300 - 500 Einwohnende vorgesehen. Sidlich der Bernstrasse befindet sich der kantonale ESP
Bahnhof Steffisburg (Arbeiten) mit einem weiteren Leuchtturmprojekt "RAUM 5 Nachhaltiger Arbeitspark Stef-
fisburg". Die geschaffenen Arbeitsplatze werden eine dichte OV-Erschliessung erforderlich machen.

Zusatzlich zu der Nachfrage Richtung Thun Zentrum wird auch die Tangentialnachfrage Steffisburg - ESP Thun
Nord - Thun SW an Bedeutung gewinnen, wodurch sich eine entsprechende Buslinie anbieten wirde. Im Be-
reich des Bypasses ist eine neue S-Bahnhaltestelle Thun Nord angedacht mit dem Ziel, den Bahnhof Thun zu
entlasten.

Gemass der Nachfrage- und Angebotsabschitzung im OV-Konzept der Stadt Thun (2014) ist mit einer neuen
Haltestelle Thun Nord und der beschriebenen Tangentiallinie auch mit Reisezeitgewinnen fiir die weiteren
umliegenden Agglomerationsgemeinden zu rechnen (Uetendorf, Heimberg, Thierachern). Die Auswirkungen
(und "Gewinner") einer Tangentiallinie und der S-Bahnhaltestelle Thun Nord sind wie folgt:

- Reisezeitgewinne nach Bern Wankdorf: Schnellere Verbindung fir Erwerbstatige aus Steffisburg (rund
7 Min.) und Blumenstein, Lerchenfeld, Thun SW (rund 2 Min.)

- Hohe Reisezeitgewinne zum ESP Thun Nord fiir Zupendelnde aus dem Giirbetal und Aaretal

- Keine Reisezeitgewinne ins Zentrum von Bern (IC, IR und RE sind immer noch deutlich schneller als S-
Bahn)

Spiez

Die im Rahmen des Ortsbuskonzeptes Spiez (2012) erarbeiteten und von der RVK beantragten Verdichtungen
und Zusatzkurse auf einzelnen Linien in Spiez wurden wegen ungeniigender Auslastung (z.B. deutlich tiefere
Auslastung auf Linie 1 ab Gwattzentrum bis Spiez) und zu hohen Kosten nicht ins Angebotskonzept 2014 — 2017
aufgenommen. Einige Optimierungen wurden im Angebotskonzept 2018 — 2021 erneut beantragt. Mit einer
teilweisen Beriicksichtigung (Taktverdichtung auf der Linie 1 und Verbesserungen auf der Linie 61 und 65) kann
das OV-Angebot verbessert werden. Zudem wird die Umstellung Regionalverkehr von Bahn auf Bus zwischen
Spiez und Interlaken Verbesserungen fiir die Gebiete Richtung Faulensee bringen, da diese in den HVZ einen
30-Min.-Takt erhalten werden. Die Umsteigeverhaltnisse werden auch weiterhin nicht optimal sein. Mit Aus-
nahme der Linie 1 werden die Buslinien nicht dichter als im 30-Min. Takt verkehren.

Wachstumsgrenze im Strassenraum

Neben der Kapazitdt des Busangebots wird kiinftig die Kapazitat der Strasse bedeutend sein. Wie in anderen
schweizerischen Stidten erreicht der OV in Thun die Grenzen durch Behinderung durch andere Verkehrstrager
(v.a. MIV). Herausforderung wird sein, im "Flaschenhals" rund um den Bahnhof und den Aarequerungen Mass-
nahmen zur Stabilisierung und Sicherstellung des Busbetriebs umzusetzen (Verkehrssteuerung, OV-Eigentrasse,
Dosierung).

5.2.6 Fuss- und Veloverkehr und Kombinierte Mobilitat

Im GVM sind keine Massnahmen des Fuss- und Veloverkehrs und der kombinierten Mobilitdt bericksichtigt. In

den ndchsten Jahren werden jedoch mehrere Massnahmen umgesetzt, die in den ersten beiden Agglomerati-

onsprogrammen und im 1. RGSK definiert und aufgrund der Schwachstellenanalyse und Unfallauswertung neu

eruiert wurden. Es sind:

- Massnahmen, die das Riickgrat der LV-Erschliessung in Thun und Umgebung bilden

- Massnahmen, die die Stadtquerungen verbessern

- Massnahmen, die allgemein die Sicherheit erhéhen, indem physische und qualitative Netzllicken geschlos-
sen werden

- Massnahmen im Bereich der Veloparkierung, insbesondere in der Stadt Thun, rund um den Bahnhof Thun
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Eine starkere Siedlungsentwicklung nach Innen wird sich positiv auf die Modalsplitveranderung zu Gunsten
Fuss-Veloverkehr und kombinierter Mobilitat auswirken.

Die Stadt Thun wird die Siedlungsentwicklung nach Innen im Rahmen der laufenden Ortsplanung in den nachs-
ten Jahren konkretisieren. Mit der Ausarbeitung des Gesamtverkehrskonzeptes, das ein Fuss- und Velover-
kehrskonzept beinhaltet und der Umsetzung der "Stadte-Initiative", strebt die Stadt Thun das Ziel an, den Mo-
dal Split weiter zu Gunsten des Fuss- und Veloverkehrs und des OV zu verschieben. Massnahmen zur kombi-
nierten Mobilitdt und dem Mobilitditsmanagement tragen ebenfalls zum besseren Modal Split bei. Es sind auch
Massnahmen notwendig, die die Zielerreichung kontrollieren und begleiten. Datenerfassungen in Anlehnung
der Kordonzahlung von 2007 (vgl. Abb. 41/42) sind notwendig, um Verdnderungen sichtbar zu machen.
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6.1

Starken

SWOT-Analyse und Handlungsbedarf

SWOT-Analyse

Hohe Erreichbarkeit: Internationale OV-Verbindungen IC / ICE (L6tschbergroute Nord-Siid), Direkte
Anschlisse an Autobahn A6 (Thun Nord — Heimberg, Thun Sud, Spiez)

Intakte Landschaft mit Bergpanorama und Thunersee als identitatsstiftenden Elementen

Attraktive Wohnregion Thun mit vielfaltigem Angebot an Wohnformen, Kultur-, Sport- und Freizeitan-
geboten

Regionale Zusammenarbeit zu unterschiedlichen Themen (Raum- und Regionalentwicklung, Entwick-
lung OV, Wirtschaft) in verschiedenen Gremien

Uberkommunale Konzepte / Planungen zur Abstimmung Siedlung & Verkehr (RGSK, Wohnstrategie,
Arbeitszonenpool etc.)

Hohe Qualitat der Wohnquartiere, hoher Anteil an verkehrsberuhigten Quartieren

Mehrheitlich gute OV-Erschliessung der Wohngebiete in der Agglomeration

Siedlungsstrukturen eng mit der Landschaft verknipft

Vernetzung von Freiraumen und Naherholungsgebieten

Intakte, vielfach extensiv ausgerichtete Landwirtschaft

Gut erschlossenes Potenzial fiir Arbeitszonen in den ESPs

Thun: Zielorte zu grossen Teilen im Zentrum, Altstadterschliessung mit kurzen Wegen

Weitgehend leistungsfdhiges Strassennetz ausserhalb der Spitzenzeiten

Feingliedriges Netz fiir Velofahrende

Velospot-Verleihsystem (im Auf- und Ausbau)

Gesamtkonzept Verkehrsmanagement

Umfassendes Mobilitdtsmanagement (im Aufbau)

Schwéchen

Periphere Lage zu den wirtschaftlichen Entwicklungsachsen zwischen den Metropolitanrdumen Zirich,
Basel und Arc Lemanique

Kein homogener Wirtschaftsraum mit Ausrichtung auf die Agglomeration Thun, fehlende Positionie-
rung als Wirtschaftsstandort, fehlende Clusterbildung

Geringe Beschéftigtendichte im Agglomerationsvergleich (400 Beschaftigte pro 1‘000 Einwohner)
Starke Uberalterung (doppelte Alterung)

Fehlende Urbanitat des kantonalen Zentrums (Stadt Thun), teilweise geringe Siedlungsdichte
Wohnraumknappheit, fehlender Wohnungsmarkt, hoher Anteil untergenutzter Wohnraum

MIV: Uberlastung der Innenstadtquerungen, den Zugangsachsen zur Innenstadt sowie des Bahnho-
fumfelds in den Spitzenzeiten

Behinderungen des strassengebundenen OV's im Raum Thun in den Spitzenzeiten

Licken in der OV-Erschliessung in den Rdumen Thun Nord, rechtes Thunerseeufer und Spiez
Verzettelte Veloparkierung (B+R) im Umfeld des Bahnhofs Thun

Fehlende oder zu wenig sichere Querungen (Bahn, Aare) in der Innenstadt Thun fir den Langsamver-
kehr

Netzwiderstande fir den Alltagsveloverkehr (an Knoten, Unterbriiche Velostreifenmarkierung, Eng-
stellen etc.)
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Chancen

Risiken

Positive Bevolkerungsentwicklung

Gute Erreichbarkeit dank tibergeordneter Verkehrserschliessung (Bahn, Nationalstrasse)
Agglomeration als Tor zu den Tourismusregionen Thunersee und Berner Oberland

N&he zur Natur: Unesco Weltkulturerbe SAJA (Schweizer Alpen Jungfrau-Aletsch), Naturparkprojekte
Spiez: Scharnierfunktion zwischen Agglomeration und Talern

Weiterfiihrung der Gberkommunalen Abstimmung: Weiterentwicklung und Umsetzung der angedach-
ten Konzepte (Wohnstrategie, Arbeitszonenpool etc.)

Urbanisierung mit grossraumigen Verdichtungen nach Innen (Kantonale Entwicklungsschwerpunkte,
Umstrukturierungsgebiete)

Verdichtung und nachhaltige Quartierentwicklung im Rahmen der Siedlungserneuerung (hoher Anteil
an Geb&uden aus Bauperiode 1946-80)

Starkung / Festigung der Clusteransidtze Maschinenbau und High-Tech Engineering

Bevorstehende Inbetriebnahme Bypass Thun Nord: Aufwertung Innenstadt, Entwicklung ESP’s, neue
Optionen OV (evtl. Tangentiallinie)

Mogliche Einfiihrung S-Bahn Haltestelle Thun Nord (STEP 2030)

Starker Nachfragezuwachs OV, Verbesserungspotentiale nach wie vor vorhanden
Umsteigebeziehung IC — Schiff am BHF Thun (Direkter Umstieg moglich)

Aufwertung Innenstadtachsen und Ortsdurchfahrten (Ortskernentwicklung)

Hohes Potenzial zur Férderung des Langsamverkehrs (kurze Wege), Potenzial E-Bikes (Hanglagen)

Entwicklung zur Pendlerregion (Wohnzentrum fiir Arbeitsort Bern)

Marktschwankungen exportorientierter Firmen aus Technologiebereich

Zunehmender Nutzungsdruck auf wertvolle Landschaftsraume

Siedlungsentwicklung nach innen: Fehlende Verfligbarkeiten, mangelnde Akzeptanz bei der Bevdlke-
rung, ungeniigende Ressourcen und Know-How bei Gemeinden, lange Dauer, sinkende Wohnqualitat
und Qualitat des 6ffentlichen Raums durch unsachgemasse Urbanisierung/Verdichtung
Gemeindedenken und fehlender politischer Wille zur Giberkommunalen Abstimmung der Siedlungs-
entwicklung; Angst, zu den Verlierern zu gehéren (z.B. bei Uberkommunalem Lasten-/Nutzenausgleich)
Wohnungsnot, Wohnpreisanstieg, Segregation

Zunahme Wegpendler: Stark ungleiche Auslastung der Infrastrukturen im Tagesverlauf, Kapazitatseng-
passe auf Strasse und im 6ffentlichen Verkehr zu Pendlerzeiten

Uberdurchschnittliche Zunahme MIV: Sinkende Erreichbarkeit, sinkende Wohn- und Aufenthaltsquali-
tat, Behinderung OV

Massnahmen zur Verbesserung der Mobilitdtsbediirfnisse werden wegen fehlender Finanzen nicht
umgesetzt



Agglomerationsprogramm V+S Thun, 3. Generation 99

6.2  Handlungsbedarf

6.2.1 Handlungsbedarf im Bereich Siedlung

Die grosste Herausforderung im Bereich Siedlung betrifft die Siedlungsentwicklung nach innen. Wie bereits in
Kapitel 5.2.2 erwdhnt, sind in der Agglomeration Thun dazu grosse Potentiale vorhanden. Dies zeigt die stattli-
che Anzahl an Umstrukturierungsgebieten sowie Wohn- und Arbeitsschwerpunkten (vgl. Massnahmenblatter S-
3, S-5A, S7-A). Die Entwicklung bzw. Erneuerung dieser Gebiete stellt die Gemeinden aber vor grosse Heraus-
forderungen. Langwierige und kostenintensive Prozesse, wie z.B. die Schaffung von Verfligbarkeiten, die Forde-
rung der Akzeptanz bei der Bevolkerung oder die Sicherung einer hohen raumlichen Qualitat, stehen begrenz-
ten finanziellen Mitteln und knappen personellen Ressourcen bei den Gemeinden gegeniiber. Dazu kommt der
Faktor Zeit: Gelingt es nicht, den bendétigten Wohnraum innerhalb der nétigen Frist bereitzustellen, droht eine
Wohnungsknappheit. Die Region Thun verfligt bereits heute liber einen minimalen Leerstand. Ein Wohnungs-
markt existiert kaum. Bleibt dies dauerhaft so, sind unerwiinschte Folgen wie ein Preisanstieg und die Verdrén-
gung von sozial schwécher gestellten Schichten nicht auszuschliessen.

Damit rechtzeitig und ohne Qualitatseinbussen genliigend Wohnraum geschaffen werden kann, braucht es
neben den angestrebten Massnahmen zur Siedlungsentwicklung nach innen auch eine massvolle Aussenent-
wicklung. Die Bestimmungen des kantonalen Richtplans lassen dies — wenn auch unter anspruchsvollen Bedin-
gungen — an zentralen Lagen auch zu. Herausfordernd sind auch die Bestimmungen zum Kulturlandschutz.
Fruchtfolgeflachen (FFF) diirfen nur noch zur Erreichung kantonal wichtiger Ziele beansprucht werden und sind
— mit wenigen Ausnahmen — zu kompensieren. Da das Siedlungsgebiet der Agglomeration Thun fast vollstandig
von FFF umschlossen ist, betreffen Siedlungserweiterungen fast ausschliesslich Kulturland. Die Region ist daher
gefordert, die Nachweise zu erbringen, dass die Vorranggebiete Siedlungserweiterung an den aus raumplaneri-
scher Sicht bestméglichen Standorten in Bezug auf Lage, OV-Erschliessung etc. sind und keine vergleichbaren
Qualitaten ohne die Beanspruchung von FFF moglich ist. Die Agglomeration Thun ist zudem daran interessiert,
dass der Kanton prioritdre Vorranggebiete fiir die Siedlungserweiterung Wohnen der Agglomeration Thun im
kantonalen Richtplan aufnimmt, damit die Realisierungschancen steigen und die Kompensation FFF wegfallt.

Um die Verkehrsinfrastrukturen zu Pendlerzeiten zu entlasten, ist es wichtig, dass sich die Agglomeration Thun
nicht nur als Wohn-, sondern auch als Wirtschaftsstandort weiterentwickelt. Die Raumplanung kann dazu bei-
tragen, indem sie den Produktionsfaktor Boden dort verfiigbar macht, wo eine optimale Erschliessung vorhan-
den ist oder diese kosteneffizient errichtet werden kann. Im Rahmen des Projekts ,,iberkommunale Nutzungs-
planung von Arbeitszonen in der Agglomeration Thun“ wurden die prioritdren Entwicklungsgebiete Arbeiten
ausgeschieden. Die Herausforderung besteht nun darin, unter Beriicksichtigung der zuriickhaltenden Nachfrage
fir Industrie- und Dienstleistungsflachen, leistungsfahige regionale Arbeitszonen zu entwickeln. Die standig
hohe Nachfrage im Bereich Wohnen erschwert dieses Vorhaben zusétzlich.

Zur Wahrung der Siedlungsqualitat, der einzigartigen Landschaft und der 6kologischen Vielfalt wird gentigend
Grin- und Freiraum von hoher Qualitdt im und um das Siedlungsgebiet herum bendtigt. Zugleich miissen die
Siedlungsentwicklung und die Naherholung an bedeutenden Standorten fiir Natur und Landschaft durch geeig-
nete Massnahmen eingeschrankt oder verhindert werden. Die Herausforderung besteht darin, den zunehmen-
den Erholungsdruck, der durch die Verdichtung entsteht, zu kanalisieren. Insbesondere die teilweise stark
Uibernutzten See- und Flussufer miissen durch qualitativ hochstehende Freirdume Siedlungsgebiet entlastet
werden.

Diese anspruchsvollen Aufgaben sind fir die Gemeinden alleine nicht zu bewaltigen. Sie erfordern eine optima-
le Zusammenarbeit innerhalb der Agglomeration. Die (iberkommunale Abstimmung ist weiter zu vertiefen,
insbesondere auf der Ebene der konkreten Umsetzung. Gefragt sind Modelle zum iberkommunalen Lasten-
und Nutzenausgleich z.B. beim Abtausch von Einzonungskontingenten oder Kompensationsflachen FFF.
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6.2.2 Handlungsbedarf im Bereich Verkehr

In der Analyse wurde ein hohes Potential zur Verdichtung im Bestand festgestellt (vgl. Kap. 4.4.8). Die Sied-
lungsentwicklung nach innen verlangt jedoch, dass zusatzliche Massnahmen im Verkehrsmanagement definiert
werden miissen, um den strassengebundenen OV zu bevorzugen, sowie eine integrative Betrachtung der Mobi-
litdtsbedirfnisse und -anforderungen in Abstimmung mit der Siedlungsentwicklung. Eine qualitatsvolle Ver-
dichtung nach innen gelingt nur, wenn ,,die Stadt der kurzen Wege“ zu einem pragenden Merkmal wird. Daraus
ergibt sich ein genereller Handlungsbedarf fiir die Angebotsverbesserungen des OV sowie im Bereich Fuss- und
Veloverkehr.

Gleiches gilt bei den grésseren Entwicklungsgebieten an bereits gut OV-erschlossenen Lagen. Diese haben bes-
sere Voraussetzungen, zusitzliche Mobilitdt mit dem OV und dem Fuss- und Veloverkehr aufzunehmen und es
stehen mehr Moglichkeiten zur Verfiigung, um attraktive Bedingungen im Umfeld zu schaffen und diese Mobili-
tatsformen auch gezielt zu foérdern. In Gebieten, wo diese Voraussetzungen noch nicht oder noch ungeniigend
sind, miissen Massnahmen ergriffen werden, um diese Gebiete gut an den OV und ans iibergeordnete Stras-
sennetz anzubinden. Ein Handlungsbedarf ergibt sich fiir die Stadtentwicklung Thun Std / Sidwest und fiir die
langfristige Anbindung des Gebietes Kandergrien zwischen Thun und Spiez, sowie fiir die Entwicklung des ESP
Bahnhof Steffisburg. Im Gebiet Thun Std / Sidwest reicht die Kapazitat des Ubergeordneten Strassennetzes der
Stadt Thun unter Beriicksichtigung der zusatzlichen Anforderungen durch die Siedlungsentwicklung (Schwer-
punkte und Vorranggebiete Wohnen und Arbeiten) mittelfristig nicht mehr aus.

Durch die Gelandestruktur bedingt, befinden sich entlang des Thunersees, insbesondere auf der rechten
Thunerseeseite, viele Wohngebiete an Hanglagen. Die Zufahrtsstrecken nach Thun sind in Spitzenzeiten und
teils auch an Wochenenden stark belastet. Die Gegend ware geeignet, um sich konsequent fiir die aufstreben-
de Nutzung des E-Bikes stark zu machen.

Mit der Umsetzung des Bypasses Thun Nord, den Massnahmen auf dem Thuner Innenstadtring, den ersten
Massnahmen Verkehrsmanagement zur Bevorzugung des strassengebundenen OV’s, den LV-A-Massnahmen
und der Neuorganisation und Gestaltung der Ortsdurchfahrt Spiez zu einer attraktiven Geschéaftsstrasse wer-
den die gravierendsten Schwachstellen des heutigen Strassennetzes bereits im Rahmen des Agglomerations-
programm der ersten Generation umgesetzt. Ein verstarktes Augenmerk liegt nun auf dem Vorantreiben der
bereits definierten Massnahmen, welche zur Behebung von Kapazitatsengpassen, zur Erhéhung der Verkehrssi-
cherheit sowie der Férderungen der kombinierten Mobilitat beitragen.

Die Analyse hat gezeigt, dass sich ein Grossteil der Pendlerbewegungen innerhalb der Agglomeration abspielen,
d.h. in kurzen Distanzen (vgl. Kap. 4.5.2), und dass das Potential fir die Umlagerung von MIV auf den LV und
den OV noch nicht ausgeschépft ist. Mit der Stadte-Initiative Thun setzt sich die Stadt dafiir ein, dass eine allfal-
lige Steigerung des Gesamtverkehrsvolumens primaér liber den 6ffentlichen Verkehr, den Fuss- und den Velo-
verkehr abgewickelt wird. Fir den Veloverkehr miissen in Thun vor allem das Riickgrat, die LV-Achse entlang
der Bahn und Aare, und die Querungsméglichkeiten rasch koordiniert umgesetzt werden. Das OV-Angebot inkl.
Linienstruktur in der Agglomeration Thun missen Uberprift und optimiert werden, insbesondere soll dabei
auch die Méglichkeit von zusatzlichen Durchmesserlinien und Tangentialen abgeklart werden.

Transportkapazitdten im OV missen vor allem in den Agglomerationen und bei stark belasteten Fernverbin-
dungen ausgebaut werden. So sind im 2030 auch Kapazitatsengpasse zwischen der Stadt Bern und dem Ober-
land zu erwarten. Um die notigen Transportkapazitdten erreichen zu kdnnen, stellte der Kanton Bern im Rah-
men der Arbeiten von STEP 2030 im November 2014 u.a. Antrage zu Taktanpassungen fiir den Raum Aaretal -
Oberland an den Bund (BAV) (vgl. Kap. 1.3.1).

Aus der Unfallanalyse und den Standardanforderungen des Kantons auf Kantonsstrassen und aus der Unfall-
analyse auf wichtigen Gemeindestrassen ergibt sich ein neuer punktueller Handlungsbedarf an gewissen Kno-
ten und Strecken der Agglomeration zur Verbesserung der Verkehrssicherheit und der Vertraglichkeit (vgl.
Kapitel 4.5.7).
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7 Strategie

7.1 Einordnung in iibergeordnete Strategien
Die Entwicklungsziele der Agglomeration Thun orientieren sich an den Ubergeordneten Zielsetzungen aus dem

kantonalen Richtplan und verfeinern spezifisch die Ziele und Strategien aus dem RGSK TOW fiir den Agglomera-
tionsraum.

7.1.1  Kantonale Strategien

Der Richtplan des Kantons Bern fordert eine haushélterische Nutzung des Bodens und die Konzentration der
Siedlungsentwicklung an zentralen, gut erschlossenen Lagen. Dadurch sollen die Verkehrsentwicklung gering
gehalten und die Anteile des 6ffentlichen Verkehrs und des Langsamverkehrs gegeniliber dem motorisierten
Individualverkehr erhoht werden. Die gewiinschte Entwicklung wird im raumlichen Entwicklungsleitbild des
Kantons Bern abgebildet.

Abbildung 66 Ent-
wicklungsleitbild des Kan-
tons Bern, Quelle: Richt-
plan 2030, AGR
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Das neue Raumkonzept unterteilt den Kanton Bern in sechs Raumtypen, denen die Gemeinden je nach Funkti-
on und geografischer Lage zugeordnet werden. Das angestrebte Bevolkerungswachstum des Kantons von
durchschnittlich 9% bis 2029 soll schwergewichtig in die Zentren und Agglomerationen gelenkt werden. Die
raumlichen Entwicklungsziele werden dementsprechend unterschiedlich formuliert. Wahrendem die urbanen
Kerngebiete als Entwicklungsmotoren des Kantons die Schwerpunkte der Siedlungs- und Wirtschaftsentwick-
lung bilden, sollen auch die Agglomerationsgirtel einen betrachtlichen Teil des Wachstums ibernehmen. Das
grosse Verdichtungspotential dieser Raume ist konsequent auszuschopfen. Fir die weiteren Gebiete steht die
Konzentration der Siedlungsentwicklung auf wenige, gut erschlossene Standorte, das Halten der Bevolkerung
und Arbeitsplatze sowie die Aufwertung der Landschaft im Vordergrund.

Anhand der Einteilung der Gemeinden in die verschiedenen Raumtypen wird die Verteilung des kiinftigen Bau-
landbedarfs Wohnen vorgenommen. Dazu werden raumtypenspezifische Annahmen in Bezug auf die ange-
strebte Bevolkerungsentwicklung, die Dichte sowie das anzuwendende Nutzungsmass getroffen (vgl. Kap. 5.1).

7.1.2  Regionale Strategien

Die Zielsetzungen des kantonalen Richtplans werden durch die Regionen bzw. Regionalkonferenzen in den
RGSK spezifiziert. Das raumliche Entwicklungsleitbild aus dem RGSK TOW fasst die wichtigsten Zielsetzungen
fiir die Region zusammen.

T R LR et T - Abbildung 67 Entwicklungsleitbild
RN ? " : TOW, Quelle: RGSK TOW 2. Generation,
Panorama / ALPGIS AG
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Die Stadt Thun und die Agglomerationsgemeinden sind wichtigster Wohn- und Arbeitsort der Region. Thun ist
als Kernstadt der Agglomeration und Zentrum von kantonaler Bedeutung zu festigen. Fiir die umliegenden
Gemeinden ist sie das Versorgungszentrum, OV-Drehscheibe sowie Standort von kulturellen Institutionen und
Veranstaltungen. Speziell hervorzuheben ist auch die Funktion der Gemeinde Spiez. Sie nimmt, insbesondere
aus verkehrlicher Sicht, eine Rolle als Bindeglied zwischen den Talern und der Agglomeration ein und ist in
dieser Position zu starken.

Die Siedlungsentwicklung soll konsequent auf Orte mit hoher Zentralitat und guter Erschliessung gelenkt wer-
den. Dies sind insbesondere die Stadt Thun als kantonales Zentrum 2. Stufe, die urbanen Kerngebiete der Ag-
glomeration sowie die Zentren 3. Stufe. In den Rdumen mit starkem Siedlungsdruck sollen klar definierte Sied-
lungsgrenzen verhindern, dass sich die Siedlungsflache an unerwiinschten Orten ausdehnt. Dies soll zu einer
konzentrierten Siedlungsentwicklung und einer Verdichtung nach Innen beitragen. Die wertvollen Landschafts-
raume im Thuner Westamt sollen genauso erhalten bleiben, wie die grossen, zusammenhangenden landwirt-
schaftlichen Strukturen im Ostamt. Innerhalb des Siedlungsgebiets der Agglomeration sind die durchgriinten
Siedlungsgebiete durch geeignete Grin- und Freirdume zu erhalten. Ein weiteres Zusammenwachsen der Sied-
lungsgebiete ist durch die Starkung der siedlungstrennenden Griinzasuren zu sichern.

Verkehrstechnisch soll ein effizientes und funktionsfahiges Gesamtverkehrssystem in der gesamten Region
sichergestellt werden. Vorab gilt es, die vorhandenen Strassen intelligent zu nutzen. Das Strassensystem wird
vertraglich gestaltet und nur soweit erganzt, als dadurch markante Entlastungen von bestehenden Siedlungs-
gebieten erreicht werden kdnnen. Durch ein umfassendes Verkehrsmanagement im Raum Thun wird eine Ver-
stetigung des Verkehrs angestrebt. Gefordert wird zudem eine Modalsplitverdnderung zu Gunsten des offentli-
chen Verkehrs und des Fuss- und Veloverkehrs. Die Umsetzung der Stadteinitiative (vgl. Kap 7.2.2) und die
Einflhrung eines Mobilitdtsmanagements sollen dazu beitragen, dieses Ziel zu erreichen.

7.2 Zielsetzungen fiir die Agglomeration Thun

7.2.1 Entwicklungsziele

Doppelfunktion der Agglomeration Thun

Die Agglomeration Thun hat eine Doppelfunktion zu erfillen. Sie ist einerseits Zentrum einer Region mit einem
hohen Anteil an alpinen und voralpinen Gebieten. Fir diese Region ibernimmt sie Aufgaben der zentral6rtli-
chen Versorgung und ist Arbeitsplatz- und Wohnstandort. Aufgrund der hohen Wohn- und Lebensqualitat dient
die Agglomeration Thun in besonderem Masse auch als Wohnort fiir Berufstatige, die ihren Arbeitsplatz in Bern
haben. Diese Doppelfunktion flihrt dazu, dass die Agglomeration Thun einerseits einen regionalen Innenbezug
hat, andererseits aber auch sehr stark an den Raum Bern angebunden ist.

Forderung von Arbeitsplatzen

Durch die besondere Férderung von Arbeitsplatzen soll verhindert werden, dass die Abhangigkeit von Arbeits-
platzen ausserhalb der Agglomeration weiter zunimmt. Dadurch kann der Anstieg der Verkehrsbelastung im
Pendlerverkehr gebremst werden.

Agglomeration als Siedlungsschwerpunkt

Die Stadt Thun und die Agglomerationsgemeinden (Steffisburg, Spiez, Heimberg, Uetendorf, Hilterfingen,
Oberhofen, Thierachern, Seftigen und Uttigen) sind wichtigster Wohn- und Arbeitsort in der Region. Thun als
Kernstadt der Agglomeration und als Zentrum von kantonaler Bedeutung ist OV-Drehscheibe fiir den Pendler-
verkehr nach Bern und ins Oberland sowie Standort von kulturellen Institutionen und Veranstaltungen. Das
Wachstum der Region soll in erster Linie im Agglomerationskern und entlang der Entwicklungsachsen als kon-
zentrierte und verdichtete Siedlungsentwicklung fiir Wohnen und Arbeiten mit vorhandener guter Erschlies-
sung stattfinden. Dies verlangen auch das revidierte Raumplanungsgesetz und der kantonale Richtplan. Die
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Agglomeration soll mit ihrem Einzugsgebiet und den umliegenden Dorfern in einem engen funktionalen Bezug
bleiben.

Komplementare Entwicklung in den landlichen Raumen

Komplementar zur vernetzten inneren Siedlungsstruktur an den Achsen des 6ffentlichen Verkehrs werden die
landlichen Raume entwickelt. Dabei steht eine Konsolidierung vorhandener Siedlungen und Ortsbilder im
Vordergrund. Ein substantielles Siedlungswachstum ist nicht vorgesehen, jedoch die Starkung und Aufwertung
der bestehenden Ortskerne.

Effizientes und funktionsfahiges Gesamtverkehrssystem

Das schienengebundene Netz des 6ffentlichen Verkehrs definiert die funktionale Grundstruktur, die erganzt
wird durch ein flichendeckendes Bussystem mit hoher Fahrplanstabilitdt im Siedlungsgebiet der Agglomerati-
on.

Gefordert wird eine Modalsplitverdanderungen zu Gunsten des 6ffentlichen Verkehrs und des Fuss- und Velo-
verkehrs.

Fir den Fuss- und Veloverkehr werden zusammenhéngende Netze mit durchgehenden, sicheren und direkten
Verbindungen gesichert. Der Fuss- und Veloverkehr wird in den Verkehrsablauf integriert.

Das Strassensystem wird vertraglich gestaltet nur soweit erganzt, als dadurch markante Entlastungen von be-
stehenden Siedlungsgebieten erreicht werden kénnen. Dabei wird eine Verstetigung des Verkehrs angestrebt.
Optimierung des dichten Stadtverkehrs im Zusammenhang mit der Erarbeitung eines Gesamtverkehrskonzep-
tes und der Umsetzung der Stadte-Initiative in der Stadt Thun.

Attraktive Umsteigeorte mit direkten Zugdangen zu Bahn und Bus, ausreichende Angebote an Bike+Ride
/Park+Ride und Carsharing fordern die kombinierte Mobilitdt und tragen zur Reduktion von Pendlerstromen
auf der Strasse bei.

Weiterentwicklung von Natur und Landschaft

Die nachhaltige Aufwertung und Weiterentwicklung von Naturrdumen, Kulturlandschaften sowie Erholungs-
und Freirdumen ist eine Schwerpunktaufgabe. Dabei soll den unterschiedlichen Gegebenheiten der Teilland-
schaften Rechnung getragen werden. Besondere Anforderungen stellt die Weiterentwicklung des Seebeckens
und seiner einzigartigen Kulisse. Die weitraumige Moranenlandschaft zwischen Spiez und Seftigen wird von
weiterer Bebauung ebenso verschont, wie die grossen offenen Flachen im Aaretal und den seitlichen Flussdel-
tas.

Nachhaltige Projekte und Planungen

Der Lebensraum hat dank seiner Lage am See und im Aaretal wegen seiner Identitat, die auch gestarkt ist durch
bauhistorisch wertvolle Ortskerne, Kirchen, Schlosser usw., sowie dem Angebot an Wohnraum eine grosse
Anziehungskraft. Die kiinftige Entwicklung dieser Agglomeration am Ubergang von den Alpen zum Mittelland
erfolgt nach den Grundsatzen der Nachhaltigkeit. Okologische, 6konomische und soziale Ziele, Konzepte, Stra-
tegien und Massnahmen werden darauf ausgerichtet.

7.2.2  Zielsetzungen zu MOCA-Indikatoren

Die Ubergeordneten Zielsetzungen werden mit vier Indikatoren tGberprift:

Um die Wirkung des Agglomerationsprogrammes auf die Verkehrs- und Siedlungsentwicklung in der Agglome-
ration Uber die Zeit zu eruieren, wird beginnend mit dem Agglomerationsprogramm 3. Generation eine fortlau-
fende Wirkungskontrolle durchgefiihrt. Diese stiitzt sich auf die vier Indikatoren des Monitoring Agglomerati-
onsprogramme Verkehr und Siedlung (MOCA-Indikatoren), welche unter Federfiihrung des Bundes periodisch
aktualisiert werden.
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Indikatoren
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- Modal Split: MIV-Anteil aller Verkehrszwecke, gemessen an der Tagesdistanz nach Wohnort

- Beschaftigte nach 6V-Giteklassen

- Einwohner nach 6V-Giteklassen

- Unfélle

Zielsetzungen fiir Agglomeration Thun

Indikator

Ist 2010

Ziel 2030

qualitativ

quantitativ

Modal Split

56.8%

In der Agglomeration Thun besteht ein effizientes und
funktionsfahiges Gesamtverkehrssystems. Die Férderung der
umweltvertraglichen Mobilitat (LV, OV) wird u.a. durch das
Schliessen von Netzliicken und die Bereitstellung der notwendi-
gen Velo-Infrastruktur und eines attraktiven OV-Angebotes
erzielt.

Mind. Ist-Wert
halten; besser
52%

Beschaftigte nach
O0V-Glteklassen
(2.1A)

48'274 Beschiftigte

GKA: 24.4%
GKB: 30.8%
GKC: 25.2%
GKD: 11.3%

Ohne GK: 8.3%

Die Zentren sollen in ihrer Funktion und als attraktive Siedlungs-
, Wirtschafts- und Wohngebiete gestarkt werden.

Die kantonal und regional bedeutenden Arbeitsschwerpunkte
sind attraktiv zu entwickeln und entsprechend zu vermarkten.

Mind. Ist-Werte
halten, besser

GKA: 30.0%
GKB: 33.0%
GKC: 25.0%
GKD: 7%

Ohne GK: 5%

Einwohner nach
O0V-Giiteklassen
(2.1B)

96'190 Einwohner

GKA: 8.2%

GKB: 35.1%
GKC: 27.8%
GKD: 18.9%

Ohne GK: 10.0%

Der Fokus der Siedlungsentwicklung liegt an zentralen, gut mit
Diensten ausgestatteten und mit 6V optimal erschlossenen
Lagen. Eine Siedlungsverdichtung nach innen sowie ein umfas-
sendes Verkehrsmanagement und betriebliche Optimierungen
(Taktverdichtungen, Linienoptimierungen) erzielen eine Er-
schliessung eines Grossteils der Agglomeration mit der Giite-
klasse B/C.

Mind. Ist-Werte
halten, besser

GKA:12.0%

GKB: 38.0%
GKC: 30.0%
GKD: 12.0%

Ohne GK: 8.0%

Unfalle (3.1) 306 Verunfallte Verstetigung des Verkehrs; Sanierung von Unfallschwer- < 2.5 Verunfallte
entspricht 3.2 Verun- | Punkten pro 1'000 Ein-
fallte pro 1'000 Ein- wohner
wohner

Tabelle 15 Zielwerte Agglomeration Thun; Quelle Daten 2010: Bundesamt fiir Raumentwicklung, 2014

Die Umsetzung der Stadte-Initiative Thun wurde im Oktober 2016 vom Thuner Stadtrat genehmigt. Sie hat zum
Ziel, dass ein allfilliger Mehrverkehr in Zukunft primar mittels OV, Velo- und Fussverkehrs abzuwickeln ist. Um
dies zu erreichen, verpflichtet sich die Stadt Thun u.a. dazuy, fiir sichere, moglichst direkte, attraktive und zu-
sammenhdngende Fuss- und Veloverkehrsverbindungen zu sorgen.
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7.3 Zukunftsbild (Raumliches Entwicklungsleitbild Agglomeration Thun)
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Abbildung 68

Raumliches Entwicklungsleitbild der Agglomeration Thun, Quelle:

Matthias Wehrlin / ALPGIS AG, 2016
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Agglomerationsprogramm Thun 3. Generation
Leitbild Siedlung, Landschaft und Verkehr

22, hprll 2015/ Atelier Wehrlin / ALPGIS AG
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7.4 Teilstrategie Siedlung und Landschaft

7.4.1 Zentralitatsstruktur

Die Versorgung mit Dienstleistungen wird durch das kantonale Zentrum (Innenstadt Thun, Bahnhofgebiet), die
Ortszentren sowie durch die Klein- bzw. Quartierzentren, wie z.B. Thun-Neufeld oder Thun-Diirrenast sicherge-
stellt. Diese Zentren sind in die Siedlungsstruktur integriert und vernetzt. Viele davon bediirfen jedoch einer
Erneuerung und Aufwertung. In jlingster Vergangenheit sind an der Autobahn oder in Autobahnnéhe periphere
Einkaufsstandorte (Einkaufszentrum, Fachmarkte, Einkaufsstrips) entstanden. Solche Entwicklungen sind zu-
kiinftig aufgrund der verkehrlichen Auswirkungen und der Konkurrenzierung von Standorten innerhalb des
Siedlungsgebiets nicht mehr erwiinscht.

Weitere Gebiete mit zentral6rtlicher Bedeutung in den Bereichen Tourismus, Sport, Freizeit und Erholung sind
z.B. die Gebiete Thun-Sud (Fussballstadion), Lachen (Hafen, Strandbad, div. Sport- und Freizeitnutzungen) oder
die Spiezer Bucht (Schiffsstation, Hafen, Strandbad, div. Sport- und Freizeitnutzungen). Entlang des Bypasses
Thun Nord entstehen mit dem ESP Thun Nord sowie dem ESP Bahnhof Steffisburg grosse Arbeitsgebiete, die
ebenfalls eine zentrale Funktion erflllen werden. Insbesondere der ESP Thun Nord mit seinen gross angelegten
Freirdumen und dem Zugang zur Aare birgt ein hohes Potential fiir eine zentrale Funktion.

7.4.2  Zukiinftige Struktur des Siedlungsgebiets

Die Grundstruktur des Siedlungsgebietes ist durch die vorhandene Bebauung vorgezeichnet. Die bestehenden
Nutzungszonen und die bekannten regional bedeutungsvollen Siedlungsergdnzungen wurden in vereinfachter
Form und reduzierter Differenzierung im Entwicklungsleitbild dargestellt. Von zentraler Bedeutung als Stadt-
raum ist das vernetzte Siedlungsgebiet von Thun, Steffisburg und Heimberg. Hier sind der Koordinationsbedarf
und der Bedarf fir ein iberkommunales Siedlungskonzept besonders gross. Vom zentralen Siedlungsraum
ausgehend erschliessen sich die tibrigen Siedlungsgebiete fingerformig.

Die Weiterentwicklung des Siedlungsgebiets erfolgt so, dass optimale Bedingungen fiir die gesellschaftliche,
kulturelle und wirtschaftliche Entwicklung der Agglomeration entstehen. Dies erfordert eine konsequente Len-
kung der kiinftigen Siedlungsentwicklung in zentrale, gut mit Diensten ausgestattete und vom 6ffentlichen
Verkehr optimal erschlossene Lagen. Der zukiinftige Flachenbedarf wird primar durch Innenentwicklung abge-
deckt. Dazu gehéren die Schliessung von Baullicken, die Umstrukturierung von Industrie- und Wohnbrachen
sowie von nicht mehr genutzten Militararealen, die Siedlungserneuerung und auch eine massvolle, an die klein-
raumigen Strukturen angepasste Verdichtung im Bestand. Potentiale bieten sich hierzu insbesondere in der
Entwicklung der Orts- oder Quartierzentren (Kerngebiete und zentrale Bereiche).

Soweit liber das Mass der siedlungsinternen Verdichtungspotentiale neue Siedlungsflachen beansprucht wer-
den missen, unterliegt deren Evaluation strengen Kriterien bezliglich Siedlungsintegration, Landschaftsvertrag-
lichkeit und Erschliessungsgiite. Arbeitszonen werden unter Berlicksichtigung der induzierten Emissionen (Luft-
reinhaltung, Larm) geplant. Arbeitszonen, die den Binnenbedarf fir Erweiterungen von bereits ansassigen Fir-
men oder zur Ansiedlung von lokalem Gewerbe Uberschreiten, werden regional abgestimmt.

Die Qualitat von Stadtebau, Architektur und Aussenraumgestaltung wird sowohl bei der Siedlungsentwicklung
nach innen, wie auch bei den Siedlungsergdnzungen generell erhéht. Dabei wird auf eine ausgewogene Nut-
zungsdurchmischung und auf eine offene Bauweise geachtet, damit die Wege innerhalb der Agglomeration
kurz gehalten werden kénnen. Bei Umstrukturierungen und Siedlungserganzungen werden nicht maximale,
sondern optimale Dichten angestrebt. Einzelbebauungen werden in einen grésseren raumlichen Zusammen-
hang gestellt. Besondere Beachtung wird der Integration von Bauten und Aussenrdaumen in die bestehende
Topographie geschenkt.
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Siedlungspragende Griinstrukturen

Das wertvollste Potenzial der Region und Agglomeration Thun ist eine intakte Landschaft. Deshalb werden die
Siedlungsentwicklung begrenzt und wichtige Natur- und Landschaftselemente spezifisch entwickelt:

Die grossen Landschaftsraume des Aaretals, des Zulgdeltas und des ehemaligen Kanderdeltas werden
erhalten und als Land- und Forstwirtschaftsgebiete, Naturrdume und Naherholungsrdume entwickelt.
Die Siedlungsgrenzen sind zu gestalten.

Die weitrdumige Moranenlandschaft, die sich von Thun Uber Strattligen bis nach Seftigen hinauszieht,
wird als spezifisch geformte Landschaft erhalten und entwickelt. Hier sind — ausser in Spiez — keine
Siedlungserweiterungen vorgesehen.

Die Moorlandschaft rund um Amsoldinger- und Uebeschi-See ist im Bundesinventar der Moorland-
schaften von besonderer Schénheit und von nationaler Bedeutung aufgefiihrt und pragt die Natur-
und Kulturlandschaft im Westen von Thun. Ein sanfter naturnaher Tourismus soll geférdert werden.

Am Thunersee kommt den Uferbereichen und den Hanglagen besondere Aufmerksamkeit zu. Das
Seeufer von Thun behalt seinen durchgriinten Charakter. Die Siedlung am rechten Seeufer entwickelt
sich nicht weiter an den Hangen nach oben und die vorhandene siedlungstrennende Zasur zwischen
Oberhofen und Langenschachen bleibt erhalten. Zwischen Spiez und Gwatt bleibt ebenfalls eine gross-
raumige landschaftliche Zasur erhalten.

Die Uferbereiche mit den pragenden Schléssern und Ortsbildern sowie der durchgriinten Kulisse sind
ein touristisches Kapital, das gezielt aber sorgfaltig zu entwickeln ist. In diesen Rahmen ist langfristig
auch die Entwicklung im Bereich des Kanderdeltas in Spiez einzuordnen.

Durch die konsequente Innenentwicklung erhéht sich der Druck auf den 6ffentlichen Raum innerhalb des Sied-
lungsgebiets. Deshalb werden {ibergeordnet (iber die gesamte Agglomeration Uberlegungen zu den Griin- und
Freirdumen innerhalb des Siedlungsgebiets notwendig. Hier hat die Agglomeration Thun einen Nachholbedarf,
der im Rahmen der Umsetzung des AP 3 aufgearbeitet werden soll.
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7.5 Teilstrategie Verkehr
Ebenso wie die Teilstrategie Siedlung konkretisiert die Teilstrategie Verkehr die Umsetzung der tibergeordne-
ten Zielsetzung und des raumlichen Entwicklungsleitbildes (Zukunftsbild) der Agglomeration Thun.

751 Grundsatz Abstimmung von Siedlung und Verkehr

Zur Abstimmung von Siedlung und Verkehr werden die Verkehrsangebote auf die geplante Entwicklung von
Wohn- und Arbeitsplatzschwerpunkten gemass dem Entwicklungsleitbild ausgerichtet. Privater, &6ffentlicher
und Langsamverkehr erganzen sich und werden durch ein nachhaltiges Mobilitdtsmanagement optimal er-
ganzt.

Verkehr vermeiden, verlagern, vertraglich gestalten

Im Rahmen der Gesamtverkehrsstudie und der ersten beiden Agglomerationsprogramme Siedlung und Verkehr
wurde ein Gesamtkonzept erarbeitet, das nun schrittweise umgesetzt wird. Die darin formulierte Abstimmung
von Siedlung und Verkehr basiert auf folgenden Grundsatzen

- motorisierter Verkehr durch raumplanerische und nachfragedampfende Massnahmen vermeiden

- Verkehr auf umweltfreundliche Verkehrsmittel verlagern durch Attraktivititssteigerungen beim OV
und LV

- motorisierter Verkehrsablauf innerhalb des Siedlungsgebietes vertraglich gestalten

Die Gesamtmobilitatsstrategie des Kantons Bern hat diese Grundsadtze GUbernommen. Die vorgeschlagenen
Handlungsfelder, die durch das Mitwirkungsverfahren der Gesamtverkehrsstudie (2002) bereits weitgehend
konsolidiert werden konnten, wurden fir das 1. Agglomerationsprogramm tibernommen und im 1. und 2. RGSK
/ resp. im 2. und 3. Agglomerationsprogramm laufend vertieft und prazisiert.

Um das raumliche Entwicklungsleitbild zu starken, werden Ziele aus den drei bekannten Stossrichtungen ,Ver-
kehr vermeiden durch Abstimmung von Siedlung und Verkehr”, , Verkehr auf umweltvertragliche Verkehrsmit-
tel verlagern“ und ,Verkehr vertraglich gestalten” abgeleitet.

Verkehr vermeiden Verkehr verlagern Verkehr vertraglich gestalten

MIV: Verkehrslenkungs- + Parkleit-
systeme und P+R Anlagen
Nachfragebeeinflussung durch
Bewirtschaftung von Parkplatzen
(allgemein, P+R Anlagen)

unnétige MIV (Umweg-) Fahrten

reduzieren durch:

- Siedlungsentwicklung an Achsen
mit guter OV-Erschliessung oder
grossem QV-
Erschliessungspotenzial,

- Gunstige Anordnung der Parkie-
rungsanlagen

Guterverkehr: Guterverkehr
koordinieren

Anderes: Forderung virtuelle
Mobilitat

OV als Alternative zum MIV. Attraktivie-
rung durch:

Priorisierung, sichern der Fahrplansta-
bilitat

Uberprifen und erganzen von Linien
schliessen von Netzliicken
Taktverdichtung

Attraktive Umsteigeangebote

Gute Umsteigebeziehungen in Thun
und in der regionalen Drehscheibe
Spiez.

Erfolgsfaktoren fir das Busangebot durch
wettbewerbsfahige Reisezeiten

- Direktverbindungen

- Optimierte Anschlisse

- Behinderungsfreie Fahrt

- Optimierte Anmarschwege

LV als Alternative zum MIV fordern. At-
traktivierung durch:
- Sanieren der Gefahrenstellen

MIV: Den Verkehr am Rand des Agglo-
merationskerns dosieren, um trotz
knapper Kapazitat den Verkehr flissig zu
halten*

Vertragliche Gestaltung des Strassen-
raums: Ausgestaltung der Hauptverkehr-
sachsen nach dem ,,Berner Modell“:
Koexistenz statt Dominanz

- Trennwirkung reduzieren

- Verkehrssicherheit erhohen

Den OV mit separaten Spuren und an
Lichtsignalen bevorzugen*

Den Veloverkehr mit separaten Spuren
und an Lichtsignalanlagen bevorzugen*

* prioritar mit Massnahmen des Ver-
kehrsmanagement
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- Schliessen von Netzlliicken

- Etablieren von attraktiven Freizeit-
Fahrradnetzen

- Forderung von E-Bike

Kombinierte Mobilitat als Alternative

zum MIV:

- Verknupfen der Systeme (B+R, P+R)

- Férdern von Angeboten wie:
Carsharing/Bike Sharing/Carpooling

- Verbesserte Taxidienste

- -Attraktive Umsteigeorte

Nachfragebeeinflussung:

- Mobilitdtsmanagement in Unterneh-
men, Veranstaltungen etc.

- Mobilitatsdienstleistungsorte

- Produktenentwicklung

- Marketing/Kommunikation/ Informati-
on

Tabelle 16 Gliederung nach Verkehrstragern

7.5.2  Struktur des kiinftigen Strassennetzes

Integration des motorisierten Verkehrs

Die Struktur des kiinftigen Strassennetzes wird darauf ausgelegt, dass der motorisierte Individualverkehr mog-
lichst direkt aufs ibergeordnete Netz geleitet wird. Auf dem heutigen und kiinftigen Hauptverkehrsstrassen-
Netz sollen innerhalb des Siedlungsgebietes die Strasseninfrastrukturen so gestaltet werden, dass der Ver-
kehrsfluss des MIV verstetigt und verlangsamt wird, um die Larm- und Luftbelastung sowie die Trennwirkung zu
reduzieren, die Sicherheit zu verbessern, insgesamt die Vertraglichkeit zu erhéhen und die Fahrzeitverluste zu
minimieren. Wo nétig wird der strassengebundene OV priorisiert.

Um dies zu erreichen, werden je nach ortlicher Situation unterschiedliche Anforderungen gestellt. Eine vertrag-
lichere Gestaltung von Strassenrdumen in Ortszentren und Stadtteilzentren tragt wesentlich zur Verbesserung
der Lebensqualitdt und zu einer Férderung der nachhaltigen Verkehrsarten OV und LV bei. Mit dem ,,Berner
Modell” liegt eine breit abgestltzte Strategie mit dazu gehérenden Werkzeugen vor.

Mit einem umfassenden Verkehrsmanagement wird in der Kernagglomeration Thun die Leistungsfahigkeit des
Gesamtverkehrssystems sichergestellt, indem nur so viel motorisierter Individualverkehr in die Innenstadt
geflihrt wird, wie ohne grossere Staus zu verarbeiten ist.

Parkraum- und Parkierungskonzepte sollen dazu beitragen, dem ruhenden Verkehr seinen Stellenwert zuzu-
ordnen, eine Verlagerung des Modalsplits zugunsten umweltfreundlicherer Verkehrsmittel zu férdern und
unerwinschten Suchverkehr in der Innenstadt einzuschranken. In der Stadt Thun ist das Parkleitsystem ein Al-
Projekt, 2010 wurde ein Parkraumraumkonzept erstellt. Die Gemeinde Spiez wird ein Parkierungskonzept in
Angriff nehmen. Die Siedlungsentwicklung nach innen soll auch Voraussetzungen fiir weitergehende Mass-
nahmen in Richtung einer nachhaltigen Parkierungspolitik schaffen.

Integration des Fuss- und Veloverkehrs

Der Fuss- und Veloverkehr wird als gleichberechtigte Verkehrsart in den Strassenraum integriert. Mit der Stra-
tegie der Siedlungsentwicklung nach innen (vgl. Kap. 7.2) soll auch der Stellenwert des LV weiter erhoht wer-
den. Eine gute Vernetzung der Wegverbindungen des LV untereinander und mit allen wichtigen Zielen soll
vervollstandigt werden. Kommunale Strassen mit LV-Achsen sowie neue, separat geflihrte LV-
Netzverbindungen ergdnzen das Basisstrassennetz. Um die Sicherheit des LV zu erhéhen und die Qualitat der
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LV-Routen zu verbessern werden Velo-Achsen auf Hauptverkehrsstrassen und Querungsstellen des Velonetzes
mit Hauptverkehrsstrassen besondere Aufmerksamkeit geschenkt.

753 Struktur des kiinftigen 6ffentlichen Verkehrs

Bahn und Bus bilden das Riickgrat der regionalen Entwicklung. Im Raum Thun gewahrleistet zudem ein umfas-
sendes Verkehrsmanagement die Fahrplanstabilitdt. Im Rahmen des Agglomerationsprogramms wird definiert,
wo ein Ausbau aufgrund der Siedlungsentwicklung und inneren Verdichtung zweckmassig ist. Diese Grundlage
dient den weiterflihrenden Angebotskonzepten mittels Potentialabschatzungen zur Festlegung neuer und op-
timierter Linienfihrungen in Abstimmung von Siedlung und Verkehr.

Das starke Wachstum der Passagierzahlen des Busverkehrs in den letzten Jahren verlangt nach einer friihzeiti-
gen Fragestellung des langfristig richtigen Verkehrssystems fiir den 6ffentlichen Verkehr. Die vorliegende Stra-
tegie wird in dem zurzeit in Uberarbeitung stehenden OV-Konzept der Stadt Thun thematisiert. Mit dem OV-
Konzept soll ein gesamthaftes, strategisches Zielbild 2035 entworfen werfen, welches sowohl in die laufende
Ortsplanungsrevision als auch in das Gesamtverkehrskonzept von Thun einfliessen soll.

Siedlungsentwicklung

Die Siedlungsentwicklung wird primar auf die bestehende Verkehrsinfrastruktur ausgerichtet. Die Entwick-
lungsschwerpunkte werden durch den OV bestens erschlossen. Dies gilt sowohl fiir die Verbindung zum Stadt-
zentrum wie auch fir die Erschliessung gegen aussen.

Weiterentwicklung des Bussystems in der Stadt Thun

Das Bussystem dient der Feinerschliessung aller Siedlungsgebiete und bildet deshalb das Riickgrat des 6ffentli-
chen Stadtverkehrs. Aufgrund der gewachsenen Stadtstrukturen und den Kapazitatsreserven sind die Moglich-
keiten zur Weiterentwicklung des Bussystems gross. Dabei bieten nicht nur dichtere Fahrplane Chancen fir
neue Verknlpfungen. Durch die Zunahme der Nachfrage ist auch eine grundsatzliche Neuorientierung des
Bussystems denkbar. Dabei sind folgende Rahmenbedingungen in einer umfassenden Planung zu berlicksichti-
gen:

- Alle Linien bedienen sowohl den Bahnhof wie auch das Zentrum.

- Das kiinftige Bussystem weist primar Durchmesserlinien auf.

- Die Haltezeiten am Bahnhof werden minimiert, was eine Diskussion Uber die Knotenstruktur und die
Umsteigemaoglichkeiten Bus zu Bus am Bahnhof nach sich zieht (bspw. alternative Umsteigeplattfor-
men rund um die Innenstadt).

- Die Busse haben auf den staugefahrdeten Strecken gegeniiber dem MIV Vorrecht und kénnen zuver-
lassige und kurze Fahrzeiten bieten (Verkehrsmanagement).

Der Bus in den Agglomerationsgemeinden

Thun nimmt innerhalb der Agglomeration die Funktion als klares Zentrum wahr.

Daneben sind weitere Gemeinden mit einer gewissen Zentrumsstruktur dicht mit dem OV zu erschliessen und
insbesondere mit der Stadt Thun zu verbinden. Es sind dies Steffisburg, Heimberg, Uetendorf, Spiez sowie
Oberhofen und Hilterfingen.

In den weiteren Gemeinden der Agglomeration (Seftigen, Uttigen und Thierachern) sowie in Sigriswil wird die
Entwicklung nicht aktiv vorangetrieben, Ausbauten im 6ffentlichen Verkehr sind deshalb nicht angezeigt.

Stadtbahn / S-Bahn

Die Nachfrage nach Verknipfungen zwischen der Agglomeration Thun und dem Zentrum der Hauptstadtregion
Bern wird stark zunehmen. Nebst den bereits bestehenden Fernverkehrs- und S-Bahn-Verbindungen werden
zusatzliche Zuge verkehren. Insbesondere werden IR/RE-Produkte an Bedeutung gewinnen, da diese nicht nur
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die Zentren schnell miteinander verbinden, sondern auch die aufkommensstarken und aufstrebenden Entwick-
lungspunkte bedienen kénnen.

In der Stadt Thun werden zusatzliche Bahnhaltestellen an dicht besiedelten Lagen (Einwohner oder Arbeitsplat-
ze) in Betrieb genommen. Diese werden sowohl von der S-Bahn Bern wie auch von direkten und schnellen
Zigen zwischen Thun und Bern bedient. Im Vordergrund steht eine neue Haltestelle im ESP Thun Nord.

Verkniipfung von Bahn und Bus

Die Feinerschliessung mit dem Bus und die Groberschliessung mit der Bahn sind optimal aufeinander abge-
stimmt. Das flachendeckende Busnetz mit einem dichten Fahrplan ermdglicht schlanke Umsteigezeiten an alle
im Bahnhof verkehrenden Zige.

Neue, starke Bahnhaltestellen werden ebenfalls durch das Bussystem bedient und bieten direkte und schnelle
Verbindungen nach "Aussen". Die Potenzialanalyse neue Bahnhaltestellen STEP AS 2030 raumt folgender neu-
en Haltestelle ein sehr grosses Potenzial ein:

ESP Thun Nord; Im Dezember 2014 wurde ein Antrag fiir eine Haltestelle Thun Nord (Angebotsnummer BE-20)
durch den Kanton beim BAV eingereicht.

7.5.4  Langfristige OV-Vision

Eine langfristige OV-Vision dient der Festlegung von Entwicklungsleitlinien. Dabei wird ein Bild eines OV-Netzes
und -Angebotes entworfen, welches zu erreichen teilweise sehr herausfordernd sein wird. Insbesondere im
Bereich der Bahn, wo die Entwicklungen nicht auf die Agglomeration Thun beschrénkt sind, ist eine Kooperati-
on mit externen Stellen unumganglich.

Die Vision hat einen zeitlichen Zielhorizont, der weit Gber das AP 3 hinausgeht. Einzelne Massnahmen, welche
die Vision unterstiitzen, sind jedoch bereits mittel- oder eventuell sogar kurzfristig umsetzbar und sollen des-
halb auch im Rahmen des AP 3 diskutiert werden.

Stadtbahn / S-Bahn

Aus Sicht der Wohnqualitat und Sicherheit und auch aufgrund der zu geringen Kapazitaten auf der Schiene bei
einem Vollausbau des Lotschberg-Basistunnels wird der Giterverkehr am Zentrum der Stadt Thun vorbeige-
fihrt (Grundvoraussetzung, damit zusatzliche Haltestellen auf dem Stadtgebiet moglich sind).

Verkniipfung von Bahn und Bus

Zwei weitere Haltestellen haben gemaéss einer ersten Grobabklarung Potenziale, die im Rahmen der Ortspla-
nungsrevision vertiefter untersucht werden. Sie bedingen jedoch eine Verlangerung der S-Bahn und voraus-
sichtlich auch eine Ausweitung der Streckenkapazitdaten und sind deshalb in einem langfristigeren Horizont
einzustufen:

- Durrenast / Strattligen (Wiederinbetriebnahme)
- Gwatt (Wiederinbetriebnahme)

Die engen Platzverhaltnisse beim Bahnhof Thun machen neue, breit diskutierte Lésungen notwendig. Insbe-
sondere wird die Frage angegangen, ob der Bahnhofplatz fiir alle Buslinien der optimale Verkniipfungspunkt
zwischen Bus und Bahn ist, oder ob im ndheren Bahnhofumfeld weitere Moglichkeiten bestehen (bspw. Rich-
tung Seestrasse, Bahnhofriickseite, Frutigenstrasse).
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Abbildung 69  Skizzenhafte Darstellung der langfristigen Vision des 6ffentlichen Verkehrs
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7.5.5  Verkehrstrageriibergreifende Strategie

Grundsatze der Intermodalitat

Die Wegketten des Fuss- und Veloverkehrs zu anderen Verkehrsmitteln (v.a. OV) werden attraktiver. Die Infra-
struktur von Umsteigeorten und deren Erreichbarkeit wird optimiert zur Forderung des Fuss- und Veloverkehrs
als optimale Zubringer zum OV.

P+R und B+R missen dazu dienen, langere Autofahrten zu substituieren, insbesondere in stark belasteten
Raumen.

Mobilitatsmanagement und Controlling

Um die in Kapitel 7.2 definierten Grundsétze und Ziele erreichen zu kdnnen, sind aufeinander abgestimmte
Massnahmen bei allen Verkehrstragern und verkehrstrageriibergreifende Massnahmen beim Mobilitdtsma-
nagement und Controlling notwendig.

Das Mobilitatsmanagement wird in Zukunft an Wichtigkeit zunehmen. Ein Ausschuss des Entwicklungsraums
Thun hat 2013 ein Konzept Mobilitdatsmanagement Agglomeration Thun erstellen lassen. Die Kommission Ener-
gie + Mobilitat ERT wird die Umsetzung priifen und vorantreiben. Ziel ist ein gemeindelibergreifendes Angehen
der Aufgaben. Die Stadt Thun wird zur Umsetzung der Stadte-Initiative Thun und des Gesamtverkehrskonzep-
tes ein Controlling aufbauen.

Die Massnahmen zielen auf den Pendler-, Freizeit- und Einkaufsverkehr. In den letzten Jahren zielten die Mass-
nahmen hauptsachlich auf den Pendlerverkehr. Die neusten Daten zeigen, dass in Zukunft die Ausrichtung der
zu treffenden Massnahmen verstarkt auf den Freizeitverkehr gerichtet werden muss.

Der Freizeitverkehr ist das gewichtigste Verkehrssegment. Auch in Zukunft wird im Freizeitverkehr mit Zuwach-
sen in der Verkehrsleistung gerechnet. Der Handlungsbedarf ist dementsprechend gross, vor allem in den Ag-
glomerationen.

Abbildung 70  Verkehrstrageribergreifendes Mobilitdtsmanagement und Controlling
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8 Umsetzungsreporting

8.1 Ziele, Vorgehen und Aufbau

Ziel des Controllings ist es, den Umsetzungsstand der Massnahmen aus den AP 1 und 2 zu erfassen und so die
Herleitung und Anregung von neuen Massnahmen und Handlungsfeldern zu lancieren. Gleichzeitig dient das
Controlling auch zur Steuerung und zur Aufdeckung von Problemen und/oder Zielkonflikten in der Umsetzung
von einzelnen Massnahmen.

Wie bereits 2011 haben dazu im Sommer 2014 so genannte Controllinggesprache stattgefunden. Interviewt
wurden die zustandigen Planungsbehorden und teils politische Vertretungen aus den zehn Agglomerationsge-
meinden, die regionale Verkehrskonferenz Oberland-West (RVK 5) und der Kreisoberingenieur des OIK I. Die
Angaben aus den Gesprachen dienten als Grundlage zur Erarbeitung des AP V+S Thun 3. Generation. Im Herbst
2016 wurde der Stand der Massnahmen erneut iberpriift. Diese Uberpriifung diente als Grundlage fiir den
vorliegenden Umsetzungsbericht.

Im vorliegenden AP 3 interessiert hauptsachlich das Umsetzungsreporting zu den Massnahmen aus dem AP 1
(Realisierung bis 2014) sowie aus der A-Liste des AP 2 (Realisierung bis 2018). Der textliche Teil des Umset-
zungsreportings beschrankt sich deshalb vorwiegend auf diese Massnahmen. In thematisch gegliederten Kapi-
teln werden die wichtigsten Projekte kurz geschildert (Beschrieb, Umsetzungsstand, Herausforderungen etc.).
Der Stand der weiteren Massnahmen ist dem tabellarischen Teil, die dem AP 3 beiliegt, zu entnehmen. Als
Stichtag zur Erhebung gilt der 30. September 2016.

Die Massnahmen werden im Umsetzungsbericht mit dem ARE-Code und der Nummer aus dem AP 1 bzw. 2
bezeichnet. Die Referenz zur Nummerierung AP 3 ist im Teil Il Massnahmen auf Seite 114 zu finden.

8.2 Gesamtiiberblick

Das Controlling zeigte, dass die meisten Massnahmen entweder zurzeit umgesetzt werden, oder die Vorberei-
tungen und Planungen dazu laufen. Es zeigte sich jedoch auch, dass die Umsetzung, insbesondere im Bereich
Verkehr, mit grossen Herausforderungen verbunden ist. Der hohe Koordinationsaufwand, die langen Planungs-
prozesse und politische Unwéagbarkeiten machen den Massnahmentrédgern bei der Umsetzung zu schaffen. Im
Sog der Umsetzung des Bypass Thun Nord als Kernmassnahme des AP 1 lag der Fokus des Kantons, der Stadt
Thun und der Gemeinde Steffisburg auf der zeitgerechten Vorbereitung und Realisierung der flankierenden
Massnahmen.

Im Bereich Siedlung war die Unsicherheit aufgrund der RPG-Revision und der darauf folgenden Anpassungen
des kantonalen Richtplans und des Baugesetzes spirbar. Gréssere Aktivitaten blieben deshalb aus. Der Fokus
lag auf der Erarbeitung von Grundlagen zur Siedlungsentwicklung nach innen und auf deren Umsetzung. Auf
der Gberkommunalen Ebene wurden eine Wohnstrategie flr die Agglomeration Thun erarbeitet, erste Schritte
zur Umsetzung einer Arbeitszonenbewirtschaftung unternommen sowie eine landwirtschaftliche Planung um-
gesetzt. Auf kommunaler Stufe wurden die Umstrukturierungs- und Verdichtungsgebiete weiterentwickelt und
die Umsetzung der Wohn- und Arbeitsschwerpunkte vorangetrieben.

Neue Massnahmen oder Bedirfnisse mit Fondsrelevanz wurden im Rahmen des Controllings nicht gedussert.
Die Inhalte der vergangenen AP’s sollen im AP 3 konsolidiert und gezielt weiterentwickelt werden. Der Fokus
soll auf die Umsetzung der vorhandenen Massnahmen gelegt werden. Kleine Erganzungen und Verbesserungen
wurden aufgenommen, insbesondere im Bereich der Verkehrssicherheit. Gréssere Optimierungen und die
Weiterentwicklung des Verkehrssystems sind erst nach der Inbetriebnahme des Bypasses zu erwarten. Dazu
werden aktuell Grundlagen erarbeitet, insbesondere im Bereich des 6ffentlichen Verkehrs.
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8.3 Umsetzungsstand Siedlung und Landschaft

8.3.1  Uberblick

Die nachfolgend aufgefiihrten Massnahmen waren Teil des AP 1 und 2 im Bereich Siedlung und Landschaft. Sie
setzen sich aus mehreren Teilprojekten und —massnahmen zusammen. Die wichtigsten von ihnen werden auf
den kommenden Seiten beschrieben:

Thema Massnahme Feder- Massnahme- ARE-Code Stand
filhrung Nr.
AP1 AP2
Koordination Orts- und | Koordination Siedlungsent- | ERT S2 S1 0942.2.073 In Arbeit
Siedlungsplanung wicklung: Ausgleich Vor- und
Nachteile
Koordination Ortsplanung | ERT S3 S2 0942.2.074 In Arbeit
Gemeinden
Siedlungsentwicklung Verdichtung ERT S4 S3 0942.2.075 Erfolgt wiederkehrend
nach innen Umstrukturierungsgebiete Gemeinden S4a | 0942.2.075 s. sep. Liste xyz
Wohnschwerpunkte Gemeinden S5a | 0942.2.077 s. sep. Liste xyz
Arbeitsschwerpunkte Gemeinden S7a | 0942.2.079 s. sep. Liste xyz
Siedlungsbegrenzungslinien ERT S10 0942.2.082 Abgeschlossen  / in
und —trenngtrtel Revision
Abstimmung Siedlungs- | Vorranggebiete SE Wohnen Gemeinden S1 S 6a 0942.2.078 s. sep. Liste xyz
Iund Verkehrsentwick- Vorranggebiete SE Arbeiten Gemeinden S5 S 8a 0942.2.080 s. sep. Liste xyz
ung
Verkehrsintensive Standorte ERT S9 0942.2.081 Abgeschlossen
Naturschutz und Land- | Vorranggebiete Natur und LA1 | 0942.2.083 Abgeschlossen / in
schaftsentwicklung Landschaft Revision
Tabelle 17 Ubersicht Massnahmen Siedlung und Landschaft

8.3.2 Koordination Orts- und Siedlungsplanung

Im Bereich Koordination von Orts- und Siedlungsplanung wurden mit der Wohnstrategie, dem regionalen Ar-
beitszonenpool und der landwirtschaftlichen Planung drei berkommunale Projekte realisiert bzw. in Angriff
genommen. Zudem laufen mit der Umsetzung der Verordnung Uber Begriffe und Messweisen im Bauwesen
(BMBV) sowie der dffentlich-rechtlichen Eigentumsbeschrankungen (OREB) zwei Projekte, die der Vereinheitli-
chung der Bau- und Zonenordnung und damit dem langfristigen Ziel eines gemeindelibergreifenden Zonen-
plans dienen. Ebenfalls etabliert haben sich der Planungsbericht der Gemeinden bei der Ortsplanung sowie der
Mitbericht der Region im Rahmen der kantonalen Vorpriifung.

Regionaler Arbeitszonenpool (in Erarbeitung)

Im Jahr 2009 startete der Entwicklungsraum Thun zusammen mit der Stadt Thun und den Gemeinden Steffis-
burg, Spiez, Uetendorf und Heimberg das Projekt ,Uberkommunale Nutzungsplanung von Arbeitszonen in der
Agglomeration Thun“, das als Modellvorhaben der 2. Generation im Rahmen der Agglomerationspolitik vom
Bundesamt fiir Raumentwicklung (ARE) und vom Bundesamt fiir Landwirtschaft (BLW) unterstiitzt wurde (vgl.
AP 2). Daraus entstand die Idee eines regionalen Arbeitszonenpools mit dem ESP Thun Nord als Kerngebiet,
erganzenden Flachen wie z.B. dem ESP Bahnhof Steffisburg und den Unterstandorten Gwatt — Schoren und
Spiez — Wimmis (vgl. Abb. 71). Mit der Verabschiedung des regionalen Arbeitszonenpools haben sich die Ge-
meinden dazu verpflichtet, auf die Einzonung von griosseren neuen Arbeitszonen (> 1 — 1.2 ha) zu verzichten.
Kleinere Einzonungen fiir das Binnengewerbe sowie Mischzonen sollen moglich bleiben.
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Zur Umsetzung des Arbeitszonenpools sollte vorab ein regionales Arbeitszonen-Management aufgebaut und
danach eine gemeinsame Tragerschaft gebildet werden (z.B. Aktiengesellschaft). Innerhalb dieser Tragerschaft
soll der Ausgleich von Lasten und Ertrdagen zwischen den Gemeinden gel6st werden. Aufgrund der RPG-
Revision und der anschliessenden Anpassung des kantonalen Richtplans, der den Auftrag der regionalen Ar-
beitszonenbewirtschaftung konkretisiert, wurde das Projekt in den vergangenen drei Jahren nur sparlich vo-
rangetrieben. Im Frihling 2016 fand, initiiert durch den Kanton, eine Erhebung und Beurteilung der verfiigba-
ren Arbeitszonen statt. Diese bildet die Grundlage zum Aufbau des Arbeitszonen-Managements.

Wohnstrategie Agglomeration Thun (abgeschlossen)

Ein weiteres Folgeprojekt aus der Glberkommunalen Nutzungsplanung ist das Projekt ,Wohnstrategie Agglome-
ration Thun”. Die Wohnstrategie soll die Interessen der Gemeinden zur Entwicklung der Wohnregion Thun
aufeinander abstimmen und eine gemeinsame Positionierung und Strategie definieren. Nach ihrer Erarbeitung
soll sie den Gemeinden als Uibergeordnetes Instrument dienen, an dem sie sich bei der Ortsplanung orientieren
kénnen. Die abgeleiteten Handlungsfelder und Massnahmen sollen ins AP V+S zuriickfliessen.

Die Erarbeitung der Wohnstrategie startete im Juni 2014 mit einem Strategieworkshop mit verschiedenen
politischen Vertretern der Gemeinden. Auf Basis einer raumstatistischen Analyse der Agglomeration Thun und
ersten Handlungsempfehlungen eines Expertenteams wurden Stossrichtungen zur Entwicklung der Wohnregi-
on Thun definiert. Danach wurden diese durch eine Arbeitsgruppe konkretisiert und zu konkreten Massnahmen
zur Umsetzung weiterentwickelt. Die Ergebnisse wurden den Gemeinden im Herbst 2015 zur Vernehmlassung
vorgelegt und anschliessend durch die Gemeinderate verabschiedet. Die folgenden drei Massnahmen fliessen
ins AP 3 zurtick:

- Leitfaden fiir eine qualitdtsvolle Siedlungsentwicklung nach innen (SEin)
- Vermarktung der Wohnregion Thun
- Lebensphasengerechtes Wohnen: Bereitstellen von Wohnraum fiir Altere und Familien

Die Umsetzung startet bereits im Jahr 2016 mit der Erarbeitung des Leitfadens SEin. Die Kommission Wirt-
schaftsraum Thun (WRT) hat den dafir nétigen Kredit gesprochen.

Landwirtschaftliche Planung (in Erarbeitung)

Das dritte und letzte Folgeprojekt der Studie zur iberkommunalen Nutzungsplanung ist die landwirtschaftliche
Planung. Unter Einbezug der beteiligten Akteuren und Interessensgruppen wurde sie in den drei Agglomerati-
onsgemeinden Thun, Heimberg und Steffisburg gestartet. Ziel ist es, die Bedirfnisse der Landwirtschaft als
wichtiger Akteure in der Raumentwicklung zu erfassen und aktiv in den Raumplanungsprozess miteinzubezie-
hen. Wertvolle landwirtschaftlich genutzte Flachen sowie auch die Freirdume in der Agglomeration sollen aus
regionaler Sicht erkannt und mit entsprechenden Instrumenten geschiitzt respektive entwickelt werden (Sen-
sibilisierung hinsichtlich Multifunktionalitit, Naherholung, Okologie).

Die Planung fir Steffisburg ist inzwischen abgeschlossen. Als Resultate liegen eine Gesamtstrategie sowie Mas-
snahmen zu verschiedenen Bereichen (Zusammenarbeit, Raumplanung, Vermarktung etc.) vor. Der Fokus soll
weiterhin auf eine produzierende Landwirtschaft gerichtet sein. Als gemeinschaftliche Aufgabe Gbernimmt die
Landwirtschaft die Pflege des landlichen Raums. Die Zusammenarbeit soll sowohl unter den Landwirten wie
auch mit der Gemeinde intensiviert werden. Daflir wird von den Landwirten ein Verein gegriindet, der die Inte-
ressen und Bedirfnisse der Landwirtschaft in die Planungen der Gemeinde einbringt.

Die Planungen fur Thun und Heimberg sind noch in Erarbeitung. Beide Gemeinden haben die Analysephase
abgeschlossen. In Thun werden nun die Ziele und Strategien definiert, die anschliessend in die Ortsplanungsre-
vision einfliessen. In Heimberg bestehen noch Abhangigkeiten zu diversen Projekten (u.a. Hochwasserschutz,
Renaturierung), die vor dem Strategieprozess abgeschlossen werden miissen.
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Abbildung 71 Raumliche Gliederung und Vernetzung des AZ-Pools in Kerngebiet (B), erganzende Flachen (A, C) und
regionale Unterstandorte (E, F)
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Planungsbericht und Stellungnahme zu Ortsplanungen (laufend)

Im Rahmen der kantonalen Vorpriifung von Ortsplanungen holt das Amt fiir Gemeinden und Raumordnung
(AGR) jeweils eine Stellungnahme des Entwicklungsraums Thun (ERT) ein. Bei den Agglomerationsgemeinden
priift die Region die Ubereinstimmung des Entwurfs der Ortsplanung mit den Vorgaben des Agglomerations-
programms und den regionalen Richtpldanen. Folgende Punkte werden Uberprift:

- Vollstandige Beriicksichtigung der regionalen Grundlagen,

- Angemessene Behandlung der regionalen Ziele und Strategien im Planungsbericht,

- Berlicksichtigung der Massnahmen aus AP V+S, RGSK TOW und weiteren regionalen Richtpldanen bei
allen raumwirksamen Tatigkeiten.

Zum ersten Mal ist der regionale Mitbericht bei der Vorpriifung zur Ortsplanung der Gemeinde Spiez (2012)
erfolgt. Die Planung war allerdings bereits weit fortgeschritten. Im Sinne einer friihzeitigen Identifikation mogli-
cher Konflikte wurde deshalb bei der Ortsplanung der Gemeinde Uetendorf bereits im Rahmen der Mitwirkung
um eine Stellungnahme der Region gebeten. Dieses Vorgehen erwies sich als sinnvoll und soll zukiinftig weiter-
verfolgt werden.

8.3.3  Siedlungsentwicklung nach innen

Im AP 1 wurde der Auftrag zur Verdichtung im Massnahmenblatt S 4 (942.204) festgeschrieben. Areale mit
Umstrukturierungs- und Verdichtungspotential in den OV-Erschliessungsgiiteklassen A und B sollten identifi-
ziert und die Gemeinden mit der Priifung einer Verdichtung beauftragt werden. Die Identifikation dieser Areale
fand im Rahmen der Erarbeitung des RGSK TOW 1. Generation (RGSK 1) statt. Die Gebiete fanden in der Form
von Umstrukturierungsgebieten sowie Wohn- und Arbeitsschwerpunkten im AP 2 Aufnahme. Seither besteht
das Ziel darin, die identifizierten Flachen zur Baufihigkeit weiterzuentwickeln. Dort wo eine Entwicklung expli-
zit nicht erwiinscht ist, wurde dies im AP 2 bzw. im RGSK 1 mit einer regionalen Siedlungsbegrenzung bzw.
einem Siedlungstrenngtirtel zum Ausdruck gebracht.

Umstrukturierungsgebiete (laufend)

Im AP 2 wurden 14 Umstrukturierungsgebiete ausgeschieden. Der Fokus der vergangenen Umsetzungsperiode
lag auf der schrittweisen planerischen Weiterentwicklung der Areale zur Baureife. Das Emmi/Rex-Areal, das
sich zum Zeitpunkt der Eingabe des AP 2 bereits im Endstadium der Planung befand, ist heute realisiert. Bei
weiteren Arealen wird eine (teilweise) Realisierung in den nachsten zwei bis vier Jahren beabsichtigt. Einige
stehen aber auch erst langfristig fiir eine Umnutzung zur Verfiigung. Die folgende Tabelle gibt eine kurze Uber-
sicht Gber den Stand der einzelnen Gebiete.

Gemeinde Gebiets-Nr.  Gebietsbezeichnung Absicht Stand
Heimberg S-3A-01 Bernstrasse Siedlungserneuerung und ortsbauliche | In Planung; UeO in kant.
Aufwertung des Bereiches beidseits der | Vorpriifung.
Bernstrasse.
Seftigen S-3A-02 Ortskern Schrittweise bauliche Erneuerung und | In Planung; Abhangig von
Verdichtung. Bahnprojekt BLS
Steffisburg S-3A-03 Dorf / Ortskern Siedlungserneuerung, Aufwertung des In Planung; Div. Projekte
Ortskerns. (u.a. Scheidgasse, Dorf-
platz)
S-3A-04 Dukerweg (Gschwend Areal) Realisierung einer gemischten Uberbau- In Planung; Abstimmung
ung auf ehemaligem Fabrikgeldnde. Anderung Bau- und
Grundordnung Sept. 2016
Thun S-3A-05 Grabengut Umsiedlung Kunsteisbahn, Ansiedlung von | Voriibergehend sistiert;
hoherwertigen Nutzungen. Verlegung Kunsteisbahn
aktuell kein Thema
S-3A-06 ESP Thun Nord Konzentration der Nutzungen von VBS In Planung/Umsetzung;
und RUAG, Offnung des Areals und Ent- UeO Erschliessung und
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Gemeinde Gebiets-Nr.  Gebietsbezeichnung Absicht Stand
wicklung zu qualitativ hochwertigem Aussenraum in kant.
Arbeitsstandort. Vorprifung, 2 Baufelder
vor Entwicklung.
S-3A-07 Bahnhof West / Glterbahn- Verdichtung des innenstadtnahen Quar- In Umsetzung; langfristige
hof tiers, langfristig Umnutzung des Guter- Verdichtungsstrategie
bahnhofareals. gem. Richtplan BHF West.
Vereinzelte Umsetzungen.
S-3A-08 Emmi/Rex Areal Umnutzung des ehemaligen Gerberkase-, Realisiert; Neubauten
resp. Emmi-Areals sowie des Kino Rex 2014 abgeschlossen.
Areals zu gemischten Stadtquartier.
S-3A-09 Industriestrasse Siedlungserneuerung und Verdichtung. In Planung; Teil der Orts-
planungsrevision Stadt
Thun (Start 2016).
S-3A-10 ESP Bahnhof Thun Aufwertung, Verdichtung und Umnutzung | In Planung; Masterplanung
Rosenau — Scherzligen — des Bahnhofumfeldes beidseitig der Bahnhof in Arbeit. Konkre-
Aarefeld Nord - Sidseite Bahnlinie. tisierung in Ortsplanungs-
Bahnhof .
revision Thun ab 2016.
S-3A-11 Gwattstrasse / Lachen Areal Teilweise Verlagerung Sportstatten und In Planung; Konkretisie-
Autogewerbe; Umnutzungspotential fiir rung in Ortsplanungsrevi-
Wohnen, Dienstleistung und Freiraum. sion Thun ab 2016.
Schadaugartnerei Ehemaliges Gartnereiareal, zwischenge- Voriibergehend sistiert;
nutzt und im Besitz der Stadt Thun. Zu- Partizipationsprozess zu
kinftige Nutzung unklar. Potential fur zukiinftiger Nutzung im
Freiraumnutzungen in Kombination mit Gang.
Gastronomie / Kultur, evtl. geringflgig
Wohnen.
Spiez S-3A-12 Oberes Kandergrien Aktuell durch Kieswerk genutzt. Langfris- Voribergehend sistiert;
tiges Potential fir Umnutzung. Wegzug Kieswerk vorlaufig
kein Thema.
S-3A-13 Biihl Nord Umnutzung von Z6N in verdichtete In Planung; Umzonung von
Wohnnutzung. Z6N in ZPP (Wohnen)
erfolgt.
Tabelle 18 Umstrukturierungs- und Verdichtungsgebiete

Abbildung 72

Umnutzung Emmi / Rex-Areal, Quelle: Holzer Kobler Architekturen
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Wohnschwerpunkte (laufend)

Im AP 2 wurden sechs Wohnschwerpunkte definiert. Mit der Bliemlimatte wurde bislang einer umgesetzt. Ein weiterer
(Hodelmatte, Steffisburg) ist in Planung. Die anderen wurden aufgrund laufender Planungen (z.B. Ortsplanungsrevision
Thun) zuriickgestellt oder infolge neuer Nutzungsiiberlegungen definitiv sistiert.

Gemeinde Gebiets-Nr.  Gebietsbezeichnung Flache in ha OV-EGK Stand

Heimberg S-5A-01 ZPP Nr. 7 ,,Bir Underfiiehrig” 2 C Voribergehend sistiert; Prioritat
bei Realisierung Umstrukturie-
rungsgebiet Bernstrasse.

Steffisburg S-5A-02 Hodelmatte 1.5 B In Planung; Offentliche Auflage
zu Erschliessung Herbst 16,
Nutzungsstudien erarbeitet, evtl.
Anderung der Grundordnung.

Thun Bliemlimatte 1.5 C Realisiert
S-5A-03 Bostudenzelg 4.5 B Keine Aktivitaten
S-5A-04 Résslimatte 3.5 B Keine Aktivitaten
Gymermatte 1 B Sistiert; Keine Wohnnutzung
vorgesehen.
Tabelle 19 Ubersicht Wohnschwerpunkte

Arbeitsschwerpunkte (laufend)

Im AP 2 wurden sechs Arbeitsschwerpunkte definiert. Das Gebiet Glitschbachstrasse wurde vollstandig realisiert. Der Wirt-
schaftspark Schoren befindet sich in Realisierung und der ESP Bahnhof Steffisburg im Endstadium der Planung. Bei den
anderen Schwerpunkten gestaltet sich die Entwicklung zum Teil schwierig. Einige sind aufgrund der fehlenden Verfigbarkeit
blockiert.

Gemeinde Gebiets-Nr.  Gebietsbezeichnung Flache in ha OV-EGK Stand

Spiez S-7A-01 Lattigen / Au 5 D Keine Aktivitaten; Problem der
Verfligbarkeit, Nachfrage ware
vorhanden.

S-7A-02 Angolder 2 D/C Realisiert / verfuigbar; Zur Halfte

Uberbaut, andere Halfte verfug-
bar.

Steffisburg S-7A-03 ESP Steffisburg Bahnhof 7.5 C In Planung; UeO fir Erschliessung

und Hochbauten in kt. Vorpri-
fung, Baukredite Erschliessung
genehmigt.

Thun S-7A-04 Schoren 9 B/C In Planung / Realisierung; UeO
Erschliessung und Hochbauten
genehmigt, diverse Projekte im

Bau.
S-7A-05 Mittlere Strasse / 4 C Keine Aktivitaten; Problem der
Ritlistrasse Verfiigbarkeit, Uberpriifung in

Ortsplanungsrevision.

Uetendorf Glutschbachstrasse 3.5 D Realisiert

Tabelle 20 Ubersicht Arbeitsschwerpunkte
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Siedlungsbegrenzungslinien und —trenngtirtel (abgeschlossen / in Revision)

Die Siedlungsbegrenzungslinien und —trennglrtel wurden im AP 2 bzw. RGSK 1 behdrdenverbindlich festgelegt.
Im Rahmen der Erarbeitung des AP 3 / RGSK 2 wurde bereichsweise Handlungsbedarf zur Klarung der im RGSK
1 festgelegten Siedlungsbegrenzungslinien festgestellt. Aufgrund der Unsicherheiten im Zusammenhang mit
der Uberarbeitung des kantonalen Richtplans wurde jedoch vorerst auf eine Uberarbeitung verzichtet. Dort wo
Handlungsbedarf besteht, wurden neue Siedlungsbegrenzungslinien im Koordinationsstand Vororientierung
aufgenommen. Sie werden hinsichtlich der AP 4 / RGSK 3 (iberpriift und festgesetzt.

8.3.4  Abstimmung Siedlungs- und Verkehrsentwicklung

Zum Hauptziel der Agglomerationsprogramme V+S, der Abstimmung von Siedlungs- und Verkehrsentwicklung,
tragen selbstverstandlich auch die Aktivitaten zur Koordination der Siedlungs- und Ortsplanung in der Agglome-
ration sowie die Siedlungsentwicklung nach innen bei, die bereits in den vorangehenden Kapiteln behandelt
wurden. In diesem Kapitel geht es jedoch spezifisch um die Siedlungserweiterung bzw. Vorhaben mit starken
Auswirkungen auf die Verkehrsentwicklung in der Agglomeration. Dies schliesst neben den Vorranggebieten
Wohnen und Arbeiten auch die verkehrsintensiven Standorte ein.

Vorranggebiete Siedlungserweiterung Wohnen (laufend)

Die Kriterien zur Ausscheidung von Bauzonen Wohnen stammen aus dem AP 1. Im AP 2 wurden sie weiterent-
wickelt und mittels der Vorranggebiete potentielle Standorte fiir eine Siedlungserweiterung Wohnen ausge-
schieden. In der vergangenen Umsetzungsperiode wurden die Vorranggebiete Siedlungserweiterung Wohnen
weiterentwickelt und zum Teil bereits der Nutzungsplanung zugefiihrt. Die Liste unten sowie die Abbildungen
73 bis 75 geben einen Uberblick Giber die Lage und den Stand der 19 Gebiete aus dem AP 2.

. . . . Fliche Ov-
Gemeinde Gebiets-Nr.  Gebietsbezeichnung X Stand
inha EGK
Heimberg S-6A-01 Engeried 4 Cc/D Vororientierung; Rickstufung von Zwischenergebnis
aufgrund Neubeurteilung Naturgefahren.
Seftigen S-6A-02 Breitmoos 1.7 D Festsetzung; Aufstufung von Zwischenergebnis, Kon-
flikte bereinigt, Einzonungsabsicht vorhanden.

S-6A-03 Stampfimatt 2 C Zwischenergebnis; Status Quo, diverse Konflikte offen,
Verflgbarkeit und Erschliessung ungeklart.

S-6A-04 Husmatt 1 o Zwischenergebnis; Status Quo, Verfugbarkeit und
Erschliessung ungeklart.

Spiez Simmentalstrasse 1 C Eingezont in OPR Spiez 2013
Oberlandstrasse 2 c/D Eingezont in OPR Spiez 2013
Spiezmoos 1 D Eingezont in OPR Spiez 2013
S-6A-05 Raumli (neu Schlus- 3 B Zwischenergebnis; Aufstufung von Vororientierung,
selmatte 1. Etappe) Erschliessung ungeklart, Bedarf aktuell nicht gegeben.
Steffisburg S-6A-08 /S- | Bruchegg 6.1 B/C Festsetzung/Zwischenergebnis; Festsetzung oberer
6A-09 Teil, unterer Teil mit Konflikten und ungeklarter Ver-
fugbarkeit.

S-6A-10 Oberdorf 5 B/C Zwischenergebnis; Status Quo, Diverse Konflikte und
ungeklarte Erschliessung.

S-6A-11 Erlen 5.5 B/C Zwischenergebnis; Status Quo, Diverse Konflikte und
ungeklarte Erschliessung.

S-6A-12 Au 2.5 B Festsetzung; Aufstufung von Zwischenergebnis, Kon-
flikte weitgehend bereinigt, Erschliessungsplanung weit
fortgeschritten.

S-6A-13 Thunstrasse 3 B Festsetzung; Aufstufung von Zwischenergebnis, Kon-
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. . . . Flache Ov-
Gemeinde Gebiets-Nr.  Gebietsbezeichnung ) Stand
in ha EGK

flikte weitgehend bereinigt, Einzonungsabsicht vor-
handen.

S-6A-14 Glockenthal 1 B Festsetzung; Aufstufung von Zwischenergebnis, Kon-
flikte weitgehend bereinigt, Einzonungsabsicht vor-
handen.

S-6A-15 Bahnhofstrasse 3.5 B Zwischenergebnis; Status Quo, Erschliessung und
Verfugbarkeit ungeklart.

Thun S-6A-16 Siegenthalergut 5 B Festsetzung; Status Quo, Einzonungsabsicht in laufen-
der OPR Thun.

S-6A-17 Lussli 20 B/C Zwischenergebnis; Status Quo, Erschliessung und
Verfugbarkeit ungeklart.

Uetendorf S-6A-18 Ischlag / Dorf 7 C/D Festsetzung; Aufstufung von Zwischenergebnis, Kon-
flikte weitgehend bereinigt, Einzonungsabsicht vor-
handen.

S-6A-19 Mattenstrasse 5.5 D Zwischenergebnis; Status Quo, Erschliessung und
Verfligbarkeit ungeklart.

Tabelle 21 Ubersicht Vorranggebiete Siedlungserweiterung Wohnen
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Abbildung 73 Vorranggebiete Siedlungserweiterung Thun und Umgebung, Quelle: ALPGIS AG
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Abbildung 74 Vorranggebiete Siedlungserweiterung Seftigen

N

Abbildung 75  Vorranggebiete Siedlungserweiterung Spiez

Legende
Bauzonen: Vorranggebiete Siedlungserweiterung:
[ ~ Wohn-und Mischzonen [ Vorranggebiete SE Wohnen

- Arbeitszonen - Vorranggebiete SE Arbeiten
[ Besondere zonen I Vorranggebiete SE Sport, Freizeit und Tourismus
Natur- und Landschaft: Offentlicher Verkehr:
Wald EGK A
:I Vorranggebiete Natur und Landschaft we EGKB
SO Fruchtfolgeflachen EGK C

Abbildung 76  Legende Ubersicht Vorranggebiete Siedlungserweiterung
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Vorranggebiete Siedlungserweiterung Arbeiten (laufend)

Die Kriterien zur Ausscheidung von neuen Arbeitszonen stammen aus dem AP 1. Im AP 2 wurden sie weiter-
entwickelt und mittels der Vorranggebiete potentielle Standorte fiir eine Siedlungserweiterung Arbeiten ausge-
schieden. Die Liste unten sowie die Abbildungen 73 bis 75 geben einen Uberblick iiber die Lage und den Stand
der drei Vorranggebiete Siedlungserweiterung Arbeiten aus dem AP 2.

. . . . Fliche Ov-

Gemeinde Gebiets-Nr.  Gebietsbezeichnung . Stand

in ha EGK

Heimberg S-8A-01 Heimberg Std 6 B/C Zwischenergebnis; Status Quo, Diverse ungeldste
Konflikte (u.a. Naturgefahren).

Steffisburg S-8A-03 Bernstrasse 5 B Festsetzung; Aufstufung von Zwischenergebnis, Kon-
flikte weitgehend bereinigt, Einzonungsabsicht vor-
handen.

Thun S-8A-04 Weststrasse Sid 4 B/C Festsetzung; Status Quo, Erster Einzonungsversuch
(Volksabstimmung zu Zonenplandnderung) gescheitert,
Weiterbehandlung in OPR Thun.

Tabelle 22 Ubersicht Vorranggebiete Siedlungserweiterung Arbeiten

Verkehrsintensive Standorte (abgeschlossen)

Im AP 2 bzw. RGSK 1 wurden die verkehrsintensiven Standorte in der Agglomeration Thun festgelegt. Genauer
gesagt wurden die drei Standorte Thun-Innenstadt, Thun Sid und Zentrum Spiez aus dem regionalen Richtplan
Verkehrsintensive Standorte Thun-InnertPort ins RGSK Giberfiihrt. Das Fahrtenaufkommen von 45000 PW-
km/Tag wurde auf diese Standorte aufgeteilt. Damit war das Kontingent fiir die Region Thun erschopft. Im
Rahmen der Erarbeitung der AP 3 / RGSK 2 hat der Kanton Bern in Aussicht gestellt, dass eine Uberpriifung der
verkehrsintensiven Vorhaben aufgrund der neuen Bundesgesetzgebung (RPG Art. 8) im AP 4 / RGSK 3 erfolgen
soll. Bis dahin wird auf eine Weiterentwicklung der verkehrsintensiven Vorhaben in der Agglomeration Thun
verzichtet.

8.3.5 Naturschutz und Landschaftsentwicklung

Vorranggebiete Natur und Landschaft (abgeschlossen / in Revision)

Die Vorranggebiete Natur und Landschaft wurden im AP 2 / RGSK 1 aus dem Landschaftsrichtplan Thun-
InnertPort von 2008 libernommen. Aktuell findet eine Teilrevision des Landschaftsrichtplans statt. Dies hat
jedoch auf die aktuelle Generation AP keinen Einfluss. Die Ergebnisse der Uberarbeitung fliessen ins AP 4 resp.
RGSK 3 ein.
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8.4.1  Ubersicht

Umsetzungsstand Verkehr
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Die nachfolgend aufgefiihrten Massnahmen waren Teil des AP 1 und/oder 2 im Bereich Verkehr. Sie setzen sich
aus mehreren Teilprojekten und —massnahmen zusammen. Die wichtigsten von ihnen werden auf den kom-
menden Seiten beschrieben:

Thema Massnahme Feder- Herkunft Mass- ARE-Code Stand
fiihrung nahme
AP 1 AP 2
Motorisierter Indivi- | Verbesserung vertragliches | OIK 1/ M/S1 M1.1 s. sep. Liste | s.sep. Liste
dualverkehr Netz: A-Projekte Stadt Thun
Verbesserung vertragliches | OIK 1/ M/S1 M1.2 s. sep. Liste | s.sep. Liste
Netz: Weitere Projekte Agglo- | OIKII
meration
Lenkung MIV in die Parkie- | Stadt Thun M/S2 M 2 942.005 In Planung
rungsanlagen der Innenstadt
Thun
Bypass Thun Nord / Zubringer | OIK | M3 M3 942.006, Inbetriebnahme 2018
A6 942.008
Zwingende flankierende Mass- | OIK|I, M/S5 M 4 s. sep. Liste s. sep. Liste
nahmen im Siedlungsgebiet fir | ASTRA,
Bypass Thun Nord Thun,
Steffisburg
Aufhebung  Niveauuberginge | BLS/ M 11 942.2.018, In Planung
Heimberg Heimberg 942.2.019
Erschliessung Regionales | Stadt Thun M 12 942.2.021, Realisiert / In Planung
Entwicklungsgebiet ~ Bahnhof 942.2.022,
Thun West 942.2.023
Erschliessung kantonaler | Stadt Thun M 13 942.2.027, In Planung
Schwerpunkt ESP Thun Nord 942.2.028,
942.2.029
Erschliessung ESP  Bahnhof | Steffisburg M 14 942.2.031, In  Realisierung / In
Steffisburg und Gewerbegebiet | / Heimberg 942.2.032, Planung
Heimberg Sud 942.2.033
Erschliessung Regionales | Stadt Thun M 15 942.2.035, Keine Aktivitaten
Entwicklungsgebiet Thun 942.2.036,
Std/Stdwest 942.2.037
Offentlicher Verkehr Austauschrdume,  Anbindung | A8V 0Ovs (o) VA 942.2.038 Realisiert / In Planung
Agglomerationen (Daueraufgabe)
Stirkung des  offentlichen | RVK ovi, 2, 0Ov3 s.sep. Liste | s.sep. Liste
Agglomerationsverkehrs 6
Starkung des  offentlichen | RVK Ov4.1 | 942.211, In Planung
Agglomerationsverkehrs: 942.2.042
rechtes Seeufer
Starkung des  offentlichen | RVK OV4.2 | 942.2.044 In Planung / Sistiert
Agglomerationsverkehrs: linkes
Seeufer
Langsamverkehr Starkung Langsam-/ Velover- | Stadt Thun LV1.1, Lv1 s. sep. Liste | s.sep. Liste
kehr Stadt Thun: A-Projekte 1.3,
1.4,1.8
Starkung Langsam-/ Velover- | OIK I, | LV1.6, Lv2 s. sep. Liste | s.sep. Liste
kehr Agglomeration und Regi- | Hilterfin- 1.7,
on Thun gen, Thun, | 9.1,
Spiez 9.2,9.3
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Starkung Langsamverkehr: | Stadt Thun LV6 942.2.055 In Planung
Signalisation und Datenerfas-
sung
Kombinierte Mobilitdat | Mobilitdtsmanagement Ag- | ERT N1 KM 1 942.207 Realisiert / in Planung
glomeration Thun
Parkierung MIV (inkl. P+R, PP- | ERT N2 KM 3 942.208 In Realisierung
Bewirtschaftung): Agglomera-
tion Thun
Ausbau Bike+Ride: Agglomera- | ERT K1 KM 5 942.010, In  Realisierung / in
tion Thun, Starkung kombinier- 0942.2.058 Planung
te Mobilitat
Koordination Gliterverkehr RVK / ERT KM 7 In Planung
Bike Sharing Stadt Thun KM 8 0942.2.060 Realisiert / in Planung
Nachfrageorientierte Verkehrsmanagement Region | OIK I, FS M4 NM 1 s. sep. Liste | s.sep. Liste
Massnahmen Thun / Busbevorzugung VM, ASTRA,
Thun,
Steffisburg
Tabelle 23 Ubersicht Massnahmen Verkehr

8.4.2 Motorisierter Individualverkehr (MIV) und Verkehrsmanagement

In der vergangenen Umsetzungsperiode lag der Fokus im Bereich Verkehr auf der Umsetzung des Bypass Thun
Nord und der flankierenden Massnahmen. 2014 wurde mit dem Bau begonnen und im Friihling 2018 soll das
Kernelement aus dem AP 1 in Betrieb genommen werden. Gleichzeitig mit der Inbetriebnahme tritt ein umfas-
sendes Massnahmenpaket im Bereich Verkehrsmanagement in Kraft, mit dem Ziel, die Innenstadt vom Durch-
gangsverkehr zu entlasten. Dadurch werden im Zentrum bessere Voraussetzungen fiir den 6ffentlichen Verkehr
sowie den Fuss- und Veloverkehr geschaffen und der 6ffentliche Raum wird attraktiviert.

Ein weiteres wichtiges Element im Verkehrssystem der Region Thun ist die Umgestaltung der Oberlandstrasse
in Spiez. Die Massnahme aus dem AP 1 hat in der Gemeinde die Diskussion zur Verdichtung und Aufwertung
des Ortskerns ausgelost (vgl. Kap. 3.4.1). Leider ist die Umsetzung aktuell durch Einsprachen blockiert. Weitere
kleinere Massnahmen tragen zur Verbesserung der Verkehrsqualitat und zur besseren Vertraglichkeiten in den
Ortschaften bei.

Bypass Thun Nord, Innenstadtentlastung und weitere flankierende Massnahmen

Die Umsetzung des Bypass Thun Nord ist bereits weit fortgeschritten. Der Briickenschluss der rund 500 Meter
langen, neuen Aarebriicke ist erfolgt. Aktuell wird an den beiden Anschliissen in Steffisburg (Knoten Bernstras-
se) und Thun (Sanierung Allmendstrasse) sowie an der Ausrlstung und Fertigstellung der Briicke gearbeitet.
Aufgrund der zligig voranschreitenden Arbeiten konnte die Inbetriebnahme, die urspriinglich im 2019 erfolgen
sollte, um ein Jahr vorverschoben werden. Die 145 Millionen teure, neue Verkehrsachse wird nun im Frihling
2018 dem Verkehr ibergeben.

Gleichzeitig mit der Inbetriebnahme des Bypasses tritt ein Biindel neuer Massnahmen in Kraft. Hier eine Uber-
sicht Uber den Stand der flankierenden Massnahmen:

Nr. ) Feder- Prioritat
ARE-Code (Teil-)Massnahme . Stand

(AP 2) fiihrung

M/S1.3 | 942.002 Burgstrasse Thun (Radstreifen OIK | Al (EL) In Planung als Eigenleistung;
Lauitorstutz) Inbetriebnahme 2018

M4.2 942.006 Busbevorzugung Bernstrasse OIK | Al In Realisierung; Teil des Projekts Bypass,

Inbetriebnahme zeitgleich 2018

M4.3 942.006 Busbevorzugung Allmend- OIK I Al In Realisierung; Teil des Projekts Bypass,

strasse Inbetriebnahme zeitgleich 2018
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Nr. . Feder- Prioritat
ARE-Code (Teil-)Massnahme " Stand

(AP 2) filhrung

M/S5.1 | 942.008 Umgestaltung ab Ganderkreisel oIKI/ Al Noch nicht begonnen; Projektierung Anschluss
(Heimberg) - Autobahnan- ASTRA Thun Nord durch ASTRA im Rahmen Projekt
schluss Thun Nord — Uetendorf RUTS, Realisierung 2018/19. Beurteilung
Allmend Massnahmenbedarf Kanton nach Projektie-

rung RUTS.
M/S5.2 | 942.008 Neuorganisation Bernstrasse OIK I Al In Realisierung; Teil des Projekts Bypass,
Inbetriebnahme zeitgleich 2018

M/S5.3 | 942.008 Stockhornstrasse Steffisburg Steffisburg Al In Planung; Bauprojekt liegt im Entwurf vor,
Baubewilligung anfangs 2017 angestrebt,
Realisierung ab Mitte 17.

M/S5.4 | 942.008 Neues Verkehrsregime und Stadt Thun Al In Planung; Projekt Signalisation Einbahnver-
attraktivere Strassenraumge- kehr liegt vor; Versuch zur Strassenraumge-
staltung auf den Innenstadt — staltung Innenstadt (Mittelzone) erfolgreich
Aarequerungen abgeschlossen, Projektierung lauft.

M/S5.5 | 942.008 Umgestaltung Burgerallee / Stadt Thun Al Realisiert als Eigenleistung; Umgestaltung war
Westquartier > Larmschutz nicht notig, nur Lirmschutz.

Burgerstrasse

M/S5.6 | 942.004 Nachfragelenkung Zulgstrasse OIK | Al (EL) Realisiert; Inbetriebnahme Ende September
(Umgestaltung) 2016,

M/S5.7 | 942.004 Nachfragelenkung Schwabis Steffisburg Al (EL) In Planung; Projektierung abgeschlossen,
(Umgestaltung, Zone 30) Realisierung bei Inbetriebnahme Bypass.

M/S5.8 | 0942.2.012 Umbau Ziegleikreisel, Steffis- OIK | A2 In Realisierung; Inbetriebnahme Sommer
burg 2017.

Tabelle 24 Ubersicht flankierende Massnahmen Bypass Thun Nord

Weitere flankierende Massnahmen sind die Sanierung und Umgestaltung der Allmendstrasse (M/S1.1,
942.002), die zur Liste der Massnahmen ,Verbesserung Vertraglichkeit bestehendes Netz: A1-Projekte” gehort
sowie verschiedenen Massnahmen aus dem Paket Verkehrsmanagement / Busbevorzugung (NM 1).

Verbesserungen Vertraglichkeit bestehendes Netz

Das Hauptaugenmerk bei der Umsetzung der Massnahmen zur Verbesserung der Vertraglichkeit auf dem be-
stehenden Netz galt in den vergangenen Jahren den Al-Projekten. Prioritdr wurden diejenigen behandelt, die
in Abhangigkeit zum Projekt Bypass Thun Nord stehen, wie zum Beispiel die Sanierung und Umgestaltung der
Allmendstrasse. Hier eine Ubersicht iiber den Umsetzungsstand der Massnahmen zur Verkehrsvertréglichkeit:

Nr. . Feder- Prioritat
ARE-Code (Teil-)Massnahme " Stand
(AP 2) fiihrung
M/S1.1 942.002 Umgestaltung Allmendstrasse Stadt Thun Al Realisiert / in Realisierung / in Planung;
Etappe Guisanplatz — Stockhornstrasse
relaisert, Etappe Stockhornstrasse — Knoten
Bypass in Realisierung, Etappe Knoten
Bypass - Lerchenfeld in Projektierung.
M/S1.2 942.002 Umgestaltung Hofstetten- OIK Al Realisiert; Inbetriebnahme 2013.
strasse (Radstreifen)
M/S1.4 942.002 Umgestaltung Jungfraustrasse - | Stadt Thun Al Noch nicht begonnen; Realisierung nach
Stockhornstrasse Inbetriebnahme Bypass geplant (ab 2018).
M/S1.10 942.003 Umgestaltung Oberlandstrasse OIK'| Al In Planung; Projekt liegt vor, Realisierung
/1.11 und Lotschbergplatz aufgrund Beschwerde verzogert. Start
voraussichtlich 2018.
M/S1.12 0942.2.085 Umgestaltung Ortsdurchfahrt OIK 1l Al (EL) Voriibergehend sistiert; Abhdngig von
Seftigen Planung Bahn (BLS), Realisierung friihestens
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Nr. . Feder- Prioritat
ARE-Code (Teil-)Massnahme " Stand
(AP 2) fiihrung
ab 2022.

M/S1.13 0942.2.008 | Sanierung Ortsdurchfahrt OIK | A2 In Planung; Realisierung in Abhangigkeit mit
Steffisburg, Unterdorfstrasse Uberbauung Diikerweg (S-3A-04).

M/S1.14 0942.2.009 | Sanierung Ortsdurchfahrt OIK | B Uberfiihrung in A-Horizont AP 3.
Steffisburg, Oberdorfstrasse

Tabelle 25 Ubersicht Massnahmen Verkehrsvertraglichkeit

Weitere Massnahmen zur Verkehrsvertraglichkeit enthielt das Massnahmenblatt M 10, Vertragliches Strassen-
netz“. Das Massnahmenpaket zeigte den Handlungsbedarf im Bereich der Verkehrssicherheit auf, der sich aus
einer ersten Analyse der Unfallschwerpunkte im Jahr 2011 ergab. In einem ersten Schritt wurden die Unfall-
schwerpunkte auf Gemeinde- und Kantonsstrassen genauer betrachtet sowie die Kantonsstrassen im Rahmen
einer Schwachstellenanalyse auf einen moglichen Handlungsbedarf hin untersucht. Im zweiten Schritt wurde
Uberprift, ob die Standorte durch andere Massnahmen abgedeckt werden oder der Handlungsbedarf in einem
anderen Massnahmenblatt festgehalten werden kann (MIV 1.2). Das Massnahmenblatt M 10 wurde sistiert
und steht fir allfallige weitere Analyseauftrdge in nachfolgenden Agglomerationsprogrammen zur Verfligung.

Die Umsetzung der Massnahmen ist mit Ausnahme der Umgestaltung Oberlandstrasse und Lotschbergplatz in
Spiez auf Kurs. Das Projekt verzogert sich aufgrund von Einsprachen. Ein Entscheid ist bis Ende 2016 zu erwar-
ten. Die Gemeinde nutzte die gewonnene Zeit, um diverse Projekte zur Aufwertung und Verdichtung im Orts-
kern voranzutreiben. So wurde zum Beispiel eine Analyse des Ortskerns durch das Netzwerk Altstadt in Auftrag
gegeben. Eine Begleitgruppe befasst sich nun mit der Ausarbeitung einer Nutzungsstrategie fiir das Zentrum.
Gleichzeitig mit der Umsetzung der Umgestaltung der Oberlandstrasse werden auch ein Parkraumkonzept und
diverse Massnahmen zur Verbesserung der Durchlassigkeit fiir den Langsamverkehr umgesetzt (vgl. LV 2.5).

Arealerschliessungen

Im AP 2 wurden diverse Strassenprojekte zur Erschliessung der kantonalen und regionalen Entwicklungs-
schwerpunkte Bahnhof West (M 12), ESP Thun Nord (M 13), ESP Bahnhof Steffisburg und Heimberg Sid (M 14)
sowie Thun Sidwest (M 15) eingereicht. Es handelt sich dabei grésstenteils um Massnahmen zur Erstellung und
Umgestaltung von Sammelstrassen und vereinzelt auch um Strassenabschnitte, die der Basiserschliessung zu-
geordnet werden. Hier eine Ubersicht (iber den Umsetzungsstand der diversen Erschliessungsprojekte. Es han-
delt sich grosstenteils um Eigenleistungen:

Nr. Feder- Prioritat

ARE-Code (Teil-)Massnahme " Stand
(AP 2) fiihrung
M12.1 0942.2.021 Gestaltung Quartierachse Stadt Thun A2 (EL) In Planung; Gestaltungsrichtlinie erstellt.
Schlossmattstrasse Realisierung erfolgt erst mit 2. Etappe UO
Schlossmattstr.
M12.2 0942.2.022 Umgestaltung Monchplatz Stadt Thun A2 (EL) Realisiert / in Planung; Teilweise realisiert
im Rahmen Umbauprojekt Frutigenstrasse
15/16. Fertigstellung bei Ausbau Unterfiih-
rung Frutigenstrasse (LV 1.8 / VM M1).
M12.3 0942.2.023 Umgestaltung Knoten Waisen- Stadt Thun A2 (EL) Realisiert als Eigenleistung; Inbetriebnahme
haus-/ Pestalozzistrasse Sommer 2016
M12.4 Umgestaltung Eigerplatz Stadt Thun C Uberfiihrung in B-Horizont.
M12.5 Gestaltung Quartierachse Stadt Thun C Uberfiihrung in B-Horizont.
Kasernenstrasse
M13.1 0942.2.027 Erschliessung Ringstrasse: Stadt Thun A2 (EL) In Planung; Realisierung Etappenweise gem.
gelbe Strecke Entwicklungsschritten ESP Thun Nord.




Agglomerationsprogramm V+S Thun, 3. Generation 132

Nr. . Feder- Prioritat
ARE-Code (Teil-)Massnahme " Stand

(AP 2) fiihrung

M13.2 0942.2.028 | Anschluss Ringstrasse West — Stadt Thun A2 (EL) Realisiert; Inbetriebnahme 2015.
Allmendstrasse

M13.3 0942.2.029 | Anschluss Ringstrasse Ost — Stadt Thun B Noch nicht begonnen; Realisierung mit
Allmendstrasse letzter Etappe Ringstrasse.

M14.1 0942.2.031 Neue Erschliessungsstrasse ab Steffisburg A2 (EL) In Planung; Kredit genehmigt, Strassen-UeO
Kreisel Glattimuhli im Plangenehmigungsverfahren (kt. Vorpri-

fung), Planauflage im Herbst 2016 vorgese-
hen. Realisierung ab Mitte 2017.

M14.2 0942.2.032 Neue Erschliessungsstrasse Heimberg A2 (EL) In Planung; Kredit genehmigt, Planung im
Heimberg Sud Gleichschritt mit M14.1.

M14.3 0942.2.033 Erschliessung ESP Bahnhof Steffisburg A2 (EL) In Planung; Umgestaltung durch BLS vorge-
Steffisburg, Gesamtgestaltung sehen, Zeithorizont ca. 2021.

M15.1 0942.2.035 Lusslispange, Neue Verbindung Stadt Thun B In Planung; Abhéangig von Siedlungsentwick-
Pfandernstrasse — Weststrasse lung Thun-Stiidwest, Kldrung in laufender

OPR. Verbleib in Horizont B.

M15.2 0942.2.036 | Umgestaltung Buchholzstrasse Stadt Thun B In Planung; Abhéngig von Realisierung
(Verkehrsberuhigung) Lusslispange. Verbleib in Horizont B.
M15.3 0942.2.037 Umgestaltung Pfandernstrasse Stadt Thun B In Planung; Abhéngig von Realisierung
(Entlastung MIV, Verbesserung Lusslispange. Verbleib in Horizont B.
LV)
Tabelle 26 Ubersicht Massnahmen Arealerschliessung

Parkierung MIV

Mit der Inbetriebnahme der beiden Parkhauser Schlossberg (City Ost) und Bahnhof (City Sud) sollen die oberir-
dischen Parkplatze in der Innenstadt weitegehend aufgehoben und der MIV mittels Parkleitsystem in die Par-
kierungsanlagen geleitet werden. Das Parkhaus City Siid wurde im August 2016 eréffnet. Zeitgleich wurden die
ersten Parkpldtze im Bereich Molkereiweg aufgehoben. Weitere Aufhebungen erfolgen mit der Umgestaltung
der Aarefeldstrasse bis spatestens im Marz 2017 und schliesslich mit der Er6ffnung des Parkhauses City Ost im
Herbst 2018 in der gesamten Innenstadt. Ebenfalls im Jahr 2018 eingefiihrt wird das Parkleitsystem der Stadt
Thun. Der entsprechende Kredit wurde bereits gesprochen. Das Ausfiihrungsprojekt fiir das rund 2.8 Millionen
Franken teure Vorhaben wird aktuell erarbeitet. Die Realisierung erfolgt ab 2017. Mit dem Parkleitsystem soll
der Parkplatzsuchverkehr in der Stadt Thun reduziert werden.

]

Abbildung 77  Parkhaus City Std Abbildungen 78  Baustelle Parkhaus City Ost
Quelle: eigene Aufnahme Quelle: eigene Aufnahme
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Ausserhalb der Stadt Thun ist der Umsetzungsstand im Bereich Parkraummanagement und Parkplatzbewirt-
schaftung unterschiedlich. Das Parkraumkonzept Spiez, das eine konsequente Bewirtschaftung der 6ffentlichen
Parkplatze vorsieht, wird mit der Umgestaltung der Oberlandstrasse umgesetzt. Steffisburg, Heimberg, Ueten-
dorf, Hilterfingen und Oberhofen haben die Parkplatzbewirtschaftung auf 6ffentlichen Parkpldtzen bereits seit
einigen Jahren eingefiihrt. Hingegen wehren sich peripher gelegene Gemeinden zum Teil dagegen, weil sie
beflirchten, dass sich die Bewirtschaftung nachteilig auf das lokale Gewerbe auswirken kénnte oder dass das
Mobilitdtsverhalten in eine unerwiinschte Richtung beeinflusst wird, weil dann z.B. auch Gebihren fiir Park &
Ride erhoben werden miissten. Ein weiteres Problem bereitet die Parkplatzbewirtschaftung bei Parkierungsan-
lagen, die nicht den Gemeinden gehoren (z.B. bei Einkaufszentren). Die Stadt Thun setzt die Erhebung einer
Parkgebiihr bei solchen Einrichtungen mittels Infrastrukturvertragen durch. Diese Praktik ist bei den Grossisten
umstritten und wurde in den restlichen Agglomerationsgemeinden noch nicht iberall umgesetzt. In der Stadt
Thun wurde deshalb ein Postulat Gberwiesen, das einheitliche Vorgaben zur Parkplatzbewirtschaftung fir alle
Gemeinden und Grossverteiler in der Agglomeration verlangt. Der Antrag wird vom Gemeinderat der Stadt
Thun unterstitzt.

Verkehrsmanagement und OV-Priorisierung

Das Verkehrsmanagement Thun setzt sich als Gibergeordnetes Ziel, die Leistungsfahigkeit des Gesamtverkehrs-
systems zu erhalten. Einige Massnahmen wurden bereits im AP 1 als notwendige flankierende Massnahmen
zum Bypass Thun Nord definiert. Im AP 2 wurde das Verkehrsmanagement stark ausgebaut, damit es das Ge-
samtsystem gemadss den Zielsetzungen umfasst. Von der Fachstelle Verkehrsmanagement des Kantons Bern
wurde ein Konzept mit zwolf steuernden oder gestalterischen Massnahmen erarbeitet. Es wird das Prinzip
verfolgt, nur so viel Verkehr in die Innenstadt zu fliihren, wie dort ohne grossere Staus verarbeitet werden kann.
Hierfir werden einige Massnahmen als permanente Verkehrsdosierung umgesetzt. Der grosste Teil der Mass-
nahmen wird aber nur im Uberlastungsfall wirksam.

Durch eine gezielte Priorisierung des strassengebundenen OV an wichtigen LSA-Knoten oder die Einrichtung
von Busspuren soll die Fahrplanstabilitdit erhéht werden. Eine Priorisierung erfolgt vor allem auf den Ein-
fallsachsen der Stadt Thun, wie z.B. der Allmendstrasse, Frutigenstrasse, Hofstettenstrasse und Bernstrasse.

Um Ausweichverkehr in den Quartieren zu vermeiden und den Durchgangsverkehr auf das Ubergeordnete
Strassennetz zu fiihren, werden u.a die Tempo 30-Zonen weiter ausgebaut.

Das Verkehrsmanagement und die OV-Priorisierung wurden im AP 2 im Massnahmenblatt NM1 behandelt. Hier
eine Ubersicht (iber den Umsetzungsstand der Massnahmen:

Nr. . Feder- Prioritat
ARE-Code (Teil-)Massnahme " Stand
(AP 2) fiihrung
M4.1 942.006 Busbevorzugung Gander- bis OIK I Al Noch nicht begonnen; Versuchsbetrieb Bus
Jumbokreisel lduft seit Ende 2014, Bedarf offen, Klarung
mit Umgestaltung Gurnigelstrasse (M/S 5.1).
M4.4 942.006 Busbevorzugung Allmendstras- Stadt Thun Al In Realisierung; Sanierung und Umgestal-
se (Militarstrasse) und Dosie- tung Allmendstrasse, Etappe Stockhorn-
rung Innenstadt strasse — Knoten Bypass bis 2017.
M4.5 942.006 Busbevorzugung und Dosie- Stadt Thun Al In Planung; Vorprojekt liegt vor und wurde
rung Innenstadt Graben beim ARE eingereicht, Weiterbearbeitung
erfolgt mit Strassenraumgestaltung Innen-
stadt (M/S5.4).
M4.6 942.006 Ausbau Unterfiihrung Fruti- Stadt Thun Al In Planung; Vorprojekt liegt vor und wurde
genstrasse zur Realisierung beim ARE eingereicht, Bauprojekt in Bear-
einer Busspur beitung koordiniert mit Massnahme LV 1.8.
Auflage Plangenehmigungsverfahren im
Herbst 2016 geplant.
VM M1 0942.2.062 | Verkehrsmanagement Gwatt- TBA (OIK I, B Teilweise realisiert; Teilweise durch Mass-
strasse, Frutigenstrasse und - FS VM) nahme 942.006 bzw. 942.016 Ausbau Unter-
Seestrasse flihrung Frutigenstrasse abgedeckt.
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Nr. . Feder- Prioritat
ARE-Code (Teil-)Massnahme " Stand
(AP 2) fiihrung
VM M2 0942.2.063 Verkehrsmanagement West- Stadt Thun A2 Teilweise realisiert; Bevorzuzgung priorisier-
und Talackerstrasse te Verkehrsstrome und teilweise Wegwei-
sung umgesetzt bei Ausbau Weststrasse
(2011). Restliche Wegweisung bei Inbe-
triebnahme Bypass.
VM M3 0942.2.064 Verkehrsmanagement All- Stadt Thun A2 Realisiert / in Realisierung / in Planung;
mendstrasse Fahrbahnhaltestellen, OV-Priorisierung
sowie Mehrzweck-Mittelstreifen (Abbiege-
hilfe) im Abschnitt Guisanplatz bis Knoten
Bypass realisiert bzw. in Ausfiihrung. Ab-
schnitt West ab 2018. Massnahmen Knoten
Bypass ebenfalls 2018.
VM M4 0942.2.065 Verkehrsmanagement Lang- Stadt Thun A2 Teilweise realisiert; Verkehrsberuhigung /
gasse, Pestalozzi- und Mittlere Strassenraumgestaltung teilweise umge-
Strasse setzt (Knoten Pestalozzi-
/Waisenhausstrasse).
VM M5 0942.2.066 | Verkehrsmanagement Bern- TBA (OIK I, A2 In Realisierung; Teil des Projekts Bypass
strasse und Autobahnzubringer FS VM) Thun Nord.
VM M6 0942.2.067 Ausweichverkehr Dlrrenast Thun, A2 Teilweise realisiert / in Planung; Durrenast
und Schwabis Steffisburg teilweise umgesetzt (Freiestrasse). Realisie-
rung Schwabis erfolgt mit Inbetriebnahme
Bypass.
VM M7 0942.2.068 Verkehrsmanagement Gur- OIK1/ A2 Realisiert / in Planung; Verbesserungen OV
nigelstrasse ASTRA realisiert, Verbesserungen Kreisel, Stau-
raummanagement im Rahmen Projekt RUTS
2018/19.
VM M10 0942.2.071 | Verkehrsmanagement Innen- TBA (OIK I, A2 Realisiert / in Planung; Einfihrung erfolgt
stadtring Thun FS VM), mit Inbetriebnahme Bypass. Teilmassnah-
Stadt Thun men bereits realisiert.
VM M11 0942.2.072 | Grossraumige Verkehrslenkung TBA (OIK I, A2 In Planung; Parkleitsystem in Vorbereitung
Region Thun FS VM) (Inbetriebnahme 2018 vorgesehen).
Tabelle 27 Ubersicht Massnahmen Verkehrsmanagement und OV-Bevorzugung

8.4.3  Offentlicher Verkehr (OV)

Die Angebotsplanung im 6ffentlichen Verkehr wird im Kanton Bern (iber die regionalen und tber das kantonale
Angebotskonzept vorgenommen. Zur verkehrstrageriibergreifenden Koordination werden die wichtigen Mass-
nahmen zur Verbesserung des Angebots aber im AP aufgefiihrt, auch wenn sie keine Anpassungen an Infra-
strukturen erfordern.

Austauschraume, Anbindung Agglomerationen

Die Massnahme Austauschraume Agglomerationen stellt die Koordination mit Gbergeordneten Programmen
und Planungen im 6ffentlichen Verkehr sicher und ist als Daueraufgabe zu verstehen. Aktuell betrifft dies die
Koordination mit der laufenden Planung zum strategischen Entwicklungsprogramm (STEP) 2030 sowie die Be-
gleitung der S-Bahn Planung im Kanton Bern. Die Projekte aus dem STEP 2030 mit Auswirkungen fir die Agglo-
meration Thun sind in Kapitel 1.3.1 beschrieben.

Im Bereich der S-Bahn Planung liegt seit Dezember 2013 der Planungsbericht des Amts fiir 6ffentlichen Verkehr
(AOV) zur 2. Teilergdnzung S-Bahn Bern vor. Darin wird das Zielkonzept im Angebotshorizont 2025 beschrieben.
Die Entwicklung ist in drei Angebotsschritte 2014, 2020 und 2025 unterteilt. Fiir den Angebotsschritt 2020 ist
unter anderem die Flihrung zusétzlicher Ziige zwischen Thun und Bern in den Hauptverkehrszeiten vorgesehen.
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Eine weitere Gbergeordnete Studie mit Beteiligung der RVK befasst sich mit der Zukunft des Regionalverkehrs
zwischen Spiez und Interlaken. Die Beziehungen zwischen Bahn und Bus sollen verbessert werden. Es wird auch
eine komplette Umstellung von Bahn auf Bus in Betracht gezogen.

Starkung des offentlichen Agglomerationsverkehrs

Der stetige Angebotsausbau im o6ffentlichen Verkehr hat in den letzten 10 Jahren zu einem kontinuierlichen
Wachstum der Fahrgastzahlen von ca. 5% pro Jahr auf dem Stadtnetz der Verkehrsbetriebe STI gefiihrt. Alle
Stadtlinien weisen eine stark positive Nachfrageentwicklung auf. Gemass den Prognosen aus dem Gesamtver-
kehrsmodell des Kantons Bern soll die Entwicklung bis 2030 zwar etwas abflachen, aber weiterhin positiv ver-
laufen. Deshalb hat die RVK im Friihling 2016 eine Studie zur Uberpriifung des Busnetzes in Auftrag gegeben.
Basierend auf der OV-Strategie von 2011 sollen konkrete Verbesserungsvorschlige zum Liniennetz und zur
Angebotsgestaltung erarbeitet werden. Speziell im Fokus stehen dabei die Rdume Thun Nord (ESP Thun Nord —
Lerchenfeld — Uetendorf) und Thun Siidwest sowie die linke und rechte Seeseite.

Die folgende Ubersicht zeigt den Umsetzungsstand der wichtigsten Massnahmen zur Stirkung des &ffentlichen
Agglomerationsverkehrs:

Nr. Feder- Prioritat
ARE-Code (Teil-)Massnahme " Stand

(AP 2) fiihrung

Ov3.1 942.209 Verbessern der OV- RVK Al Realisiert; Versuchsbetrieb Linienverlange-
Erschliessung Thun — Steffis- rung Linie 3 Thun — Steffisburg nach Heim-
burg — Heimberg berg FP-Wechsel Dezember 13.

0v3.3 942.210 Verbessern der OV- RVK Al In Planung; Direkter Anschluss Ortsbus
Erschliessung Korridor Thun- Uetendorf an Stadtbusnetz in AK 2018-21
Nordwest — Uetendorf beantragt, weitere Verbesserungen im

Rahmen Liniennetzplanung erwartet.
0v3.4 942.213 Umsetzung OV- RVK Al In Planung; Liniennetzplanung im Gang,
Erschliessungskonzept ESP Abhangigkeiten zur Verbesserung Korridor
Thun Nord Thun-Nordwest — Uetendorf und S-Bahnhof
ESP Thun Nord (Planung STEP 2030).

0v3.5 942.213 Umsetzung OV- RVK Al In Planung; Liniennetzplanung im Gang
Erschliessungskonzept Bahnhof (Uberpriifung Potenzial Tangentiallinie),
Steffisburg — ESP Thun Nord Abhéangigkeiten zur Verbesserung Korridor

Thun-Nordwest — Uetendorf und S-Bahnhof
ESP Thun Nord (Planung STEP 2030).

Ov3.7 Zusatzliche Linienfuhrung, - RVK B In Planung; Liniennetzplanung im Gang,

optimierung Thun Std Abhéngigkeit zu Siedlungsentwicklung Thun
Sud

0v3.g Neue S-Bahn Anbindung ESP RVK C In Planung; Im Prifprozess STEP 2030,

Thun Nord Nutzen hoch, Machbarkeit / Kosten noch in
Abklarung.

Ova.1 0942.2.042 Starkung des 6ffentlichen RVK A2 In Planung; 10'-Takt in AK 2011-14 bewilligt,
Agglomerationsverkehrs: jedoch aus technischen Griinden (fehlende
rechtes Thunerseeufer Kapazitaten Lauitor / obere Hauptgasse)

nicht umgesetzt. In AK 2018-21 erneut
beantragt, da in dieser Periode Einbahnre-
gime Innenstadt umgesetzt wird.

0Ova.2 0942.2.043 | Starkung des 6ffentlichen RVK B In Planung / sisitiert; Taktverdichtung Teils-
Agglomerationsverkehrs: linkes trecke Gwatt-Spiez in AK 2018-21 erneut
Thunerseeufer beantragt. Erschliessung Kandergrien aktuell

nicht bendétigt, da Umnutzung des Gebiets
auf unbestimmte Zeit verschoben (Wei-
ternutzung Kieswerk).

Tabelle 28 Ubersicht Massnahmen Starkung éffentlicher Agglomerationsverkehr
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Neben dem Angebotsausbau und Taktverdichtungen spielt auch das Verkehrsmanagement eine zentrale Rolle,
um die Fahrplanstabilitdt sicherzustellen und damit das Leistungsangebot attraktiv zu halten.

8.4.4  Langsamverkehr (LV)

Die Agglomeration Thun ist aufgrund ihrer beschrankten Grosse, der kurzen Wege und der topografischen
Situation pradestiniert fir den Langsamverkehr. Dies sieht auch der Thuner Stadtrat so. Er hat im Oktober 2016
der Umsetzung der Stddte-Initiative zugestimmt. Diese hat zum Ziel, allfalligen Mehrverkehr primar durch den
Fuss-, Velo- und o6ffentlichen Verkehr abzuwickeln. Konkret sollen folgende Massnahmen umgesetzt werden:

- ein attraktives und sicheres Fusswegnetz,

- durchgangige und direkte Velorouten,

- Ausbau des Busnetzes sowie Busbevorzugung an neuralgischen Stellen,
- Forderung der kombinierten Mobilitat und des Mobilitaitsmanagements.

Starkung Fuss- und Veloverkehr

Wahrend der vergangenen Umsetzungsperiode wurde viel Zeit in die Planung der Massnahmen aus der LV A-
Liste aus dem AP 1 investiert. Leider konnten aufgrund von politischen Widerstanden sowie Konflikten und
Abhédngigkeiten mit anderen Projekten bisher nur wenige Massnahmen realisiert werden. Bei einigen Projekten
ist eine Realisierung jedoch absehbar. Die folgende Tabelle liefert eine Ubersicht tiber den Stand der LV-
Massnahmen aus dem AP 1 und 2:

Nr. . Feder- Prioritat
ARE-Code (Teil-)Massnahme " Stand
(AP 2) flihrung
Lv1.1 942.011 Fussganger- und Radfahrer- Stadt Thun Al In Planung; Variantenentscheid Aareque-
querung Aare bei Scherzligen / rung Scherzligen/Schadau durch Gemeinde-
Schadau rat erfolgt (Fahrbetrieb), Umsetzung 2018
vorgesehen.

Lv1.2 Uetendorf Allmend — Seftigen OIK | A2 Noch keine Aktivitaten; Abhangigkeit zu
Sanierung Autobahnanschluss Thun Nord-
Heimberg.

Lv1.3 942.012 Wegverbindung Bahnhof — Stadt Thun Al In Planung; Bauprojekt Bahnhof - Selve

Selve — Schwabis vorhanden, Konflikt mit Rahmenplanung
SBB in Kldrung, Umsetzung bis 2018, Teil
Selve - Schwabis bis 2020.

Lvi.4 942.013 Wegverbindung Bahnhof — Stadt Thun Al Realisiert / in Planung; Abschnitt BHF -

Lachen Schadau realisiert; Baubewilligung Abschnitt
Schadau - Lachen in Arbeit, Wegfiihrung und
Kredit jedoch durch Stadtrat abgewiesen,
vorlaufig keine Realisierung.

LV1.5 0942.2.090 Uferweg Huinibach Hilterfingen B Noch keine Aktivitaten; Einsprachen gegen
Uferschutzplanung durch Bundesgericht
abgewiesen, Planung durch Gemeinde noch
nicht aufgenommen.

LV1.6 0942.2.089 | Verbindung Lerchenfeld — Stadt Thun A2 In Planung; Verhandlungen mit RUAG /

Selve (Offnung Uttigenstrasse) armasuisse und Abklarungen Sicherheit im
Gang.
Lv1.7 0942.2.089 | Ausbau Unterfuhrung mittlere Stadt Thun A2 Realisiert / in Planung; (Teil-)Aufwertung
Strasse realisiert, keine funktionale Verbesserung
LV, Prifung weiterer Massnahmenbedarf im
Gesamtverkehrskonzept OPR Thun.
LV1.8 942.016 Ausbau Unterfiihrung Fruti- Stadt Thun Al In Planung; Bauprojekt in Arbeit koordiniert
genstrasse mit M4.6, Finanzierungs- und Ausfiihrungs-
vereinbarung mit SBB abgeschlossen. Plan-
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Nr. . Feder- Prioritat
ARE-Code (Teil-)Massnahme " Stand
(AP 2) fiihrung
auflage im Herbst 2016 geplant.

Lv2.1 0942.2.049 Neubau Bahnunterfiihrung Stadt Thun A2 In Planung; Planung im Rahmen UeO Er-
Kleine Allmend — Uttigenstras- schliessung und Aussenraum ESP Thun Nord
se (Stand kant. Vorprifung); Abhédngig von

Rahmenplanung SBB.

Lv2.2 0942.2.050 | Regionale Verbindung Kleine Stadt Thun B Noch keine Aktivitdten; Massnahme als

Allmend - Schwébis Ersatz Ausbau Unterfiihrung Regiestrasse
gem. AP 1, Uberpriifung Bedarf in Gesamt-
verkehrskonzept OPR Thun.

Lv2.3 0942.2.051 LV-Ubergang Weststrasse Stadt Thun B Noch keine Aktivitdten; Abhangigkeit zu

Siedlungsentwicklung Siegenthalergut,
Realisierung zeitgleich.

Lv2.4 0942.2.052 LV-Anbindung Gebiet Lussli an Stadt Thun B Noch keine Aktivitdten; Abhangigkeit zu

regionales Netz Gesamtentwicklung Gebiet Lissli, Klarung in
OPR Thun.

Lv2.5 0942.2.053 Spiez: Verbesserungen Quer- Spiez A2 Noch keine Aktivitdten; Abhangigkeit zu
verbindungen Bahnhofgebiet - Sanierung Oberlandstrasse (M/S1.10, 1.11),
Seebucht Beschwerden hangig. Realisierung ca. 2020.

Lv9.1 942.017 LV-Verbindung Monchstrasse — | Stadt Thun A2 In Planung; Machbarkeitsstudie vorliegend,
Kasernenstrasse abhangig von baulicher Entwicklung Bahn-

hof West.

Lv9.3 942.019 Verbesserungen best. Netz Stadt Thun A2 Noch keine Aktivitaten; Netzllicke gem.
Steffisburg - Thun Lerchenfeld - kant. Sachplan Velo.

Uetendorf
Radstreifen Lauitorstutz Thun OIK I Al Eigenleistung in Projektierung
Tabelle 29 Ubersicht Massnahmen Stirkung Langsam- und Veloverkehr

Abbildung 79 Uferweg Bahnhof — Schadau, Quelle: Auszug Technischer Bericht Uferweg, Lohner + Partner, September 2011

Der im Rahmen einer AP 1-Massnahme erstellte attraktive Fussweg vom Bahnhof bis zur Schadau, verbindet
die verschiedenen Kulturgiiter entlang der Aare miteinander. Den Thunerinnen und Thunern sowie ihren Gas-
ten werden ein 6ffentlicher Raum und damit eine Sicht auf Stadt, Aarebecken und See zuriickgegeben, welcher
ihnen wahrend 88 Jahren vorenthalten worden ist. Der Uferweg Bahnhof-Schadau bildet bis zum Kohlenweiher
ein Rickgrat fur den Entwicklungsschwerpunkt Bahnhof Thun, welcher auch das zukiinftige Entwicklungsgebiet
Rosenau-Scherzligen umfasst.
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8.4.5 Kombinierte Mobilitat

Mobilitatsmanagement

2013 wurde ein Konzept zur Umsetzung eines Mobilitdtsmanagements in der Agglomeration Thun erarbeitet.
Eine flichendeckende Umsetzung scheiterte bislang an unterschiedlichen Ansichten zu den Strukturen und der
Finanzierung. Dennoch haben diverse Gemeinden bereits Massnahmen aus dem Konzept umgesetzt, zum Bei-
spiel im Rahmen des Zertifizierungsprozesses zur Energiestadt oder bei der Umsetzung der Berner Energieab-
kommen (BEakom). Seit 2016 ist im Entwicklungsraum Thun die neue Kommission Energie und Mobilitat aktiv.
Sie befasst sich nun mit der Umsetzung des Mobilitaitsmanagements.

Umsetzung Park & Ride

Der Ausbau der Park & Ride Anlagen in der Agglomeration lauft. In Uetendorf ist die Realisierung im Gang. In
Uttigen wurde eine erste Erweiterung als Eigenleistung vorgenommen. Eine weitere folgt mit der Umsetzung
der Uberbauungsordnung Bahnhof. In Oberhofen und Seftigen lauft die Planung.

Velostationen und Umsetzung Bike & Ride

Verschiedene Vorhaben zum Bau oder Ausbau von Velostationen und Bike & Ride Anlagen werden aktuell zur
Umsetzung vorbereitet. In Spiez soll die neue Velostation im Jahr 2017 gebaut werden. In der Stadt Thun, wo
seit langerer Zeit Handlungsbedarf zum Ausbau der Velostationen beidseitig des Bahnhofs besteht, erfolgt die
Planung im Rahmen der Masterplanung ESP Bahnhof Thun. Diese ist aktuell sistiert, da eine direkte Abhangig-
keit zur Rahmenplanung Bahnhof Thun der SBB besteht. Erste Ergebnisse daraus liegen Ende 2016 vor. Die
weiteren Planungsschritte werden mit der Ortsplanungsrevision der Stadt Thun koordiniert. In Seftigen, Ueten-
dorf und Heimberg wird der Ausbau der bestehenden Bike & Ride vorbereitet. Das Gesuch zum Abschluss einer
Finanzierungsvereinbarung wird im Herbst 2016 beim ARE eingereicht.

Bike Sharing

Die Stadt Thun hat das Bike-Sharing-System ,Velospot” 2014 als Eigenleistung eingefiihrt. Seither wurde es von
14 auf 26 Stationen auf dem gesamten Stadtgebiet ausgebaut (Total 120 Velos). Aktuell wird der Ausbau auf
weitere Agglomerationsgemeinden sowie zur touristischen Nutzung rund um den Thunersee gepriift. Diverse
Gemeinden wie z.B. Steffisburg und Heimberg haben der Erweiterung bereits zugestimmt.

Abbildung 80  Velospot Stadt Thun (Bike-Sharing), Quelle: Velospot



Agglomerationsprogramm V+S Thun, 3. Generation 139

9 Massnahmen

9.1 Herleitung

Die Massnahmen im Bereich Siedlung, Landschaft und Verkehr leiten sich von der Starken-Schwachen-Analyse,
den Zielsetzungen sowie der strategischen Ausrichtung und dem raumlichen Entwicklungsleitbild ab. Die Wei-
sungen des ARE sowie das Umsetzungsreporting liber die Massnahmen aus den AP 1 und 2 geben den Rahmen
bei der Herleitung der Massnahmen des AP 3 vor. Das AP 3 baut somit auf den vorangehenden Programmen
auf und entwickelt diese punktuell weiter.

Mit dem AP 1 konnten auf Basis der breit abgestiitzten Gesamtverkehrsstudie Thun umfassende Massnahmen
im Bereich Verkehr entwickelt werden. Die meisten von ihnen sind heute umgesetzt oder befinden sich in Um-
setzung (vgl. Kap. 8). Das AP 1 war ausschlaggebend fiir den Beginn der Uberkommunalen Abstimmung der
Siedlungs- und Verkehrsentwicklung in der Agglomeration Thun. Es enthielt mit dem Bypass Thun Nord und
den flankierenden Massnahmen die Kernelemente des neuen Verkehrssystems der Agglomeration Thun, das
im Jahr 2018 eingefiihrt werden soll. Die Massnahmen von damals bilden heute noch das Fundament des AP
V+S Thun und werden deshalb im AP 3 erneut aufgefiihrt.

Zeitgleich zum AP 2 wurde mit dem RGSK 1 ein erster regionaler Richtplan geschaffen, der die verbindlichen
Inhalte (Zukunftsbild, Ziele und Strategien, Massnahmen) aus den AP 1 und 2 beinhaltet. Die Umsetzung der
Massnahmen aus dem AP V+S wurde damit gesichert. Inhaltlich wurde das Zukunftsbild weiterentwickelt und
insbesondere der Bereich Siedlung im Sinne der Siedlungsentwicklung nach innen vertieft.

Zur Verbesserung des Verkehrssystems wurden rund um die Kernelemente aus dem AP 1 weitere Massnahmen
erganzt. Neben der Umsetzung der LV-Massnahmen wird der Fokus der kiinftigen Verkehrsmassnahmen beim
Ausbau des Verkehrsmanagements (Dosierunganlagen, Buspriorisierung) und der Sanierung der Unfallschwer-
punkte liegen. Insgesamt wird Wert darauf gelegt, dass einzelne Verkehrsmassnahmen nicht isoliert betrachtet,
sondern immer im raumlichen Zusammenhang beurteilt werden.

Im Folgenden wird erklart, welche Massnahmen bestehend und welche neu sind. Die Nummerierung wurde im
Vergleich zum AP 2 leicht angepasst.

9.2 Weiterfiihrung der bestehenden Massnahmen

9.2.1 Massnahmen Siedlung

S-1 Koordination der Siedlungsentwicklung: Ausgleich Vor- und Nachteile

Im Rahmen der Umsetzung des regionalen Arbeitszonen-Pools soll eine Strategie zum Ausgleich von Vor- und
Nachteilen aus tberkommunalen Entwicklungsvorhaben erarbeitet werden. In der Wohnstrategie fiir die Ag-
glomeration Thun wird das Thema auch im Bereich Wohnen diskutiert. Bedeutende, verkehrsrelevante Einzo-
nungen werden im RGSK abgestimmt. Die regionalen Auswirkungen von weiteren kommunalen Vorhaben auf
Siedlung, Verkehr und Landschaft werden in einem Planungsbericht dokumentiert und der Region dargelegt.

S-2 Koordination Ortsplanung Gemeinden

Durch die Koordination der Ortsplanungen soll die Abstimmung von Siedlung und Verkehr in der gesamten
Agglomeration und in benachbarten Gemeinden verbessert werden. Ziel ist es, korridorweise einen gemeinsa-
men Rhythmus flr die Revisionen der Ortsplanungen zu erarbeiten. Auch die Planungen der Nachbargemein-
den ausserhalb der Agglomeration sind zu beriicksichtigen.
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Die Gemeinden der regionalen Bauverwaltung Westamt (RegioBV Westamt) erarbeiten in Zusammenarbeit mit
dem AGR ein gemeinsames, regionales Musterbaureglement, in welchem auch die BMBV Anforderungen um-
gesetzt werden.

S-3 Verdichtung und Umstrukturierungsgebiete

Ziel ist eine qualitatvolle Verdichtung von Arealen mit hoher Zentralitat und guter Verkehrserschliessung, so-
wohl beziiglich des OV wie auch des MIV. Die Agglomerationsgemeinden identifizieren Areale mit OV- Er-
schliessungsgiteklasse A oder B und guter oder geniigender Strassenerschliessung. Diese befinden sich in den
drei Gemeinden Thun, Spiez und Steffisburg. Die Gemeinden priifen eine Aufwertung oder eine siedlungs- und
ortsbildvertragliche Verdichtung dieser Areale, unter Berlicksichtigung der bestehenden Bebauungsstruktur
und setzen entsprechende Massnahmen zur Verdichtung in ihren Ortsplanungsrevisionen um. Geeignete Area-
le mit Umstrukturierungspotenzial werden fiir eine Umzonung in Wohn- oder Dienstleistungsstandorte gepriift,
bevor am Siedlungsrand neue Gebiete eingezont werden. Das Thema Verdichtung spielt zudem eine zentrale
Rolle in der ,Wohnstrategie Agglomeration Thun®.

S-5A Regionale Wohnschwerpunkte

Die Massnahme fordert die gezielte Realisierung von Wohnraum in einer angemessenen, mittleren bis hohen
Dichte an Standorten mit guten Rahmenbedingungen innerhalb der bestehenden, rechtskraftigen Bauzonen
der Agglomeration. Die Gemeinden fordern die Verfligbarkeit der Wohnschwerpunkte mit den ihnen zur Ver-
fligung stehenden Mitteln.

S-6A Vorranggebiete Siedlungserweiterung Wohnen

Die kiinftige Siedlungsentwicklung soll dorthin gesteuert werden, wo die Verkehrserschliessung umweltgerecht
und kostenglnstig ist. Als Vorranggebiete Wohnen kommen Gebiete in der Agglomeration in Frage, die grosser
als 1 Hektare und nicht eingezont sind. Die Gebiete miissen zudem zu mindestens 80% der Flache innerhalb der
OV- Erschliessungsgiiteklassen C/D (je nach Zentralititsgrad in der Agglomeration) liegen. In der Agglomeration
Thun werden 19 mogliche Standorte aufgezeigt.

S-7A Regionale Arbeitsschwerpunkte

Geeignete, bereits genutzte Arbeitsstandorte in der Agglomeration sollen einem regionalen Arbeitszonen-Pool
zugefiihrt und gemeinsam gefordert und vermarktet werden. Ziel der Massnahme ist die Férderung des wirt-
schaftlichen Wachstums der Region unter Berticksichtigung der Koordination von Siedlung und Verkehr.

S-8A Vorranggebiete Siedlungserweiterung Arbeiten

Durch das Ausscheiden von Vorranggebieten fiir eine Siedlungserweiterung im Bereich Arbeiten, soll das
Wachstum von Industrie und Gewerbe konzentriert an geeigneten Standorten erfolgen. Die Einzonung von
neuen Arbeitszonen ausserhalb des Arbeitszonen-Pools soll sich auf den Bedarf des Binnengewerbes beschran-
ken. Die Ausscheidung von Vorranggebieten Siedlungserweiterung Arbeiten erfolgt gemass raumplanerischen
Kriterien. Alle zukinftigen Arbeitszonen, die grosser sind als 1 ha, missen in einem Vorranggebiet Siedlungser-
weiterung Arbeiten liegen oder als solches dort zuerst aufgenommen werden.

S-9 Verkehrsintensive Standorte

Die verkehrsintensiven Standorte (ViV-Standorte) der Agglomeration (Einrichtungen mit mehr als 2000 MIV-
Fahrten taglich) sind bekannt. Dies sind: Thun Innenstadt, Thun Stid und Zentrum Spiez. Das Gesamtkontingent
von 45'000 (PW-km/Tag) Fahrleistungen ist auf die 3 Standorte aufgeteilt. Der Teilrichtplan verkehrsintensive
Standorte der Region TIP 2002 wurde abgelost.

Aufgrund von neuen Grundlagen soll hinsichtlich des RGSK 3 bzw. AP 4 der Fahrplan zur Uberpriifung und Wei-
terentwicklung der ViV-Standorte festgelegt werden (neue Teilmassnahme S-9-b).
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S-10 Wichtige Siedlungsbegrenzungen und Siedlungstrenngirtel

In der Richtplankarte zum RGSK TOW sind die wichtigen Siedlungsbegrenzungen von tberortlicher Bedeutung
festgelegt. Diese Begrenzungen sind fiir die Ortsplanungen der Gemeinden verbindlich.

Die Siedlungsbegrenzungslinien und Siedlungstrenngiirtel im Perimeter des ERT wurden bereits im RGSK 1 bzw.
AP 2 festgesetzt. Folgende Anpassung wurde hinsichtlich der neuen Generation vorgenommen:

Ein neuer Siedlungstrenngiirtel zwischen Uetendorf und Uetendorf Allmend (Festsetzung) ersetzt die beiden
bisherigen sehr grob eingezeichneten Siedlungsbegrenzungslinien. Der Siedlungstrenngiirtel entspricht der
Zielsetzung, dass die beiden Siedlungsgebiete langfristig nicht zusammenwachsen sollen, noch besser als die
bisherigen Siedlungsbegrenzungslinien.

Zusatzlich wurden im Perimeter der Agglomeration weitere neue Siedlungsbegrenzungslinien ausgeschieden,
um die Siedlungsentwicklung besser zu lenken und zu begrenzen (insbesondere in Spiez, Uetendorf, Seftigen,
Thierachern, Heimberg und Uttigen). Diese neuen Siedlungsbegrenzungslinien wurden vorerst als Vororientie-
rung aufgenommen und sollen hinsichtlich des RGSK 3 bzw. AP 4 iberpriift und festgesetzt werden.

9.2.2 Massnahmen Landschaft

L-1 Vorranggebiete Natur und Landschaft

In der Richtplankarte des RGSK TOW sind die Vorranggebiete Natur und Landschaft aus regionaler Sicht be-
zeichnet. Sie sind Ausgleichsraume zu den touristisch intensiv genutzten Gebieten und umfassen die BLN-
Gebiete (Bundesinventar der Landschaften und Naturdenkmaler), die Bundesinventare der Moorlandschaften
und Auengebiete, die kantonalen Naturschutzgebiete sowie die regionalen Landschaftsschutzgebiete.
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9.2.3 Massnahmen Verkehr
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Motorisierter Individualverkehr und nachfrageorientierte Mobilitat

Nachfrageorientierte Massnahmen?

Bezliglich der Erschliessung der Innenstadt Thun ist eine einseitige Ausbaustrategie der Strasseninfrastrukturen
aus raumlichen, stadtebaulichen und wirtschaftlichen Griinden nicht moglich und zweckmassig. Nur mit einer
Beeinflussung der MIV-Verkehrsnachfrage zu Gunsten des OV und des LV kann eine ausreichende Befriedigung
der Mobilitatsbedirfnisse ermdglicht werden.

NM-1  Verkehrsmanagement Region Thun / Busbevorzugung

Mit einem umfassenden Verkehrsmanagement soll die Leistungsfahigkeit des Gesamtverkehrssystems erhalten
bleiben. Damit kdnnen Stausituationen und Reisezeitverluste des motorisierten Individualverkehrs reduziert
und der Verkehr insgesamt verstetigt werden. Fiir den strassengebundenen 6ffentlichen Verkehr wird die
Fahrplanstabilitat sichergestellt. Das Verkehrsmanagement der Region wird dazu beitragen, dass in den Spit-
zenstunden auf allen Einfallsachsen der Stadt Thun nur so viel Verkehr in die Innenstadt gefiihrt wird, wie dort
ohne grossere Staus verarbeitet werden kann.

Motorisierter Individualverkehr

In der Region Thun wird mit dem Neubau des Bypass Thun Nord eine grossraumige Verkehrsverlagerung aus
den zentralen Gebieten der Stadt moglich. Durch diesen Neubau und durch die Einflhrung eines Verkehrsma-
nagements in der Region Thun kann die Innenstadt vom motorisierten Individualverkehr entlastet werden.
Diese Entlastung schafft bessere Voraussetzungen fiir den 6ffentlichen Verkehr, den Fuss- und Veloverkehr und
tragt wesentlich zur Attraktivierung des 6ffentlichen Raums bei.

Durch die Umgestaltung des Ortszentrums von Spiez wird dieses regionale Zentrum in seiner Funktion gestarkt.
Die Ortsdurchfahrt in Spiez wird positive Veranderungen auf den Strassenraum und die angrenzende Bebauung
bewirken.

MIV-1 Verbesserung der Vertraglichkeit bestehendes Netz in der Agglomeration

Durch gestalterische und bauliche Massnahmen wird der Verkehrsfluss des MIV verstetigt und verlangsamt, um
die Larm- und Luftbelastung sowie die Trennwirkung der Strasse innerhalb der Ortschaften zu reduzieren und
gleichzeitig die Sicherheit zu verbessern, insbesondere auch bei neu erhobenen Unfallschwerpunkten.

MIV-2  Lenkung MIV in die Parkierungsanlagen der Innenstadt Thun

Der MIV wird von den Einfallsachsen direkt in die Parkierungsanlagen der Stadt Thun gelenkt, moglichst ohne
Querung der Innenstadtbriicken. Dadurch wird ein Abbau der Dominanz des MIV in der Innenstadt moglich und
eine schrittweise Aufhebung der oberirdischen PP in der Innenstadt.

MIV-3  Zubringer A6 / Bypass Thun Nord

Der Bypass Thun Nord, eine neue Verbindungsstrasse vom nordlichen Autobahnzubringer zur Allmendstrasse,
ermoglicht die Entlastung und damit verbunden eine Aufwertung der Innenstadt sowie die bessere und direkte
Erschliessung der grossen Entwicklungsgebiete ESP Thun Nord, ESP Bahnhof Steffisburg und Gewerbegebiet
Schwabis.

2 purch den direkten Zusammenhang zwischen MIV- und NM-Massnahmen wird im Kap. 9.2.3 die Reihenfolge der Verkehrsarten verén-
dert. Die Nachfrageorientierte Mobilitat wird im Teil Il Massnahmen gemaéss der Struktur vom ARE nach der Kombinierten Mobilitat

aufgefiihrt.
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MIV-4  Zwingende flankierende Massnahmen im Siedlungsgebiet fiir Bypass Thun Nord

Durch die neuen Strasseninfrastrukturen wird eine ,Stadtreparatur” im Siedlungsgebiet moglich. Bisher stark
belastete Achsen kdnnen umgebaut werden. Das neue Verkehrsregime und die attraktivere Strassenraumge-
staltung auf den Innenstadt-Aarequerungen fihren zur qualitativen Aufwertung der Innenstadt.

MIV-6 Neue Aarequerung Thun Stid

Nach Inbetriebnahme des Bypass Thun Nord soll in einer Wirksamkeitsanalyse geklart werden, ob eine neue
Aarequerung Thun Siid als Verbindungsstrasse fiir den MIV (ev. OV und LV) zur Schaffung einer verkehrsarmen
Achse Freienhofgasse weiter verfolgt werden soll.

MIV-7 Trasseefreihaltung Kernumfahrung Thun / Hibelitunnel

Die raumplanerische Sicherstellung des Trasses eines Hiibelitunnels auf dem Gemeindegebiet von Steffisburg
und Thun fiir den Fall, dass eine Entlastung der Achse Anschluss Thun Nord — Burgstrasse — rechtes Thunersee-
ufer anders nicht erreicht werden kann.

MIV-11 Aufhebung Niveauilbergidnge Heimberg

Um die Verkehrssicherheit fiir den Veloverkehr im Raum Heimberg zu erhéhen, sollen auf dem kantonalen
Wegnetz gefahrliche Niveaulibergdnge im Bahnbereich aufgehoben werden.

MIV-12 Erschliessung Regionales Entwicklungsgebiet Bahnhof Thun West

Zur Attraktivierung der Innenstadtbereiche als attraktive Wohn- und Arbeitsorte und zur Erhéhung der Ver-
kehrssicherheit an neuralgischen Punkten, erfolgt im Gebiet Bahnhof Thun West die gezielte (Um-) Gestaltung
von einigen Quartierachsen bzw. Platzen.

MIV-13 Erschliessung Kantonaler Schwerpunkt ESP Thun Nord

Die grossflachige Arbeitszone wird liber die innere Ringstrasse erschlossen. Kurzfristig erfolgt die Erschliessung
an den Bypass Thun Nord. Mittelfristig werden zwei Anschlisse an die Allmendstrasse ergadnzt.

MIV-14 Erschliessung ESP Bahnhof Steffisburg und Gewerbegebiet Heimberg Sid

Aufwertung des Bahnhofgebietes als neues Zentrum und Verkehrsdrehscheibe in Steffisburg. Erschliessung des
ESP Bahnhof Steffisburg direkt ab dem Glattimihlikreisel sowie Erschliessung des Gewerbegebiets Heimberg
Sud zur Entlastung des Wohnquartiers Heimberg Siid und der Gurnigelstrasse vom Schwerverkehr.

MIV-15 Erschliessung Regionales Entwicklungsgebiet Thun Std / Stidwest

Eine neue Tangentialverbindung verbindet die Pfandernstrasse direkt mit der Weststrasse und dem Autobahn-
anschluss Thun Siid. Sie erganzt das libergeordnete Strassennetz der Stadt Thun, sichert den flissigen Ver-
kehrsablauf auf den nahen Hauptverkehrsachsen und dient der Entlastung der Quartiere Neufeld, Diirrenast
und Allmendingen von zunehmendem Durchgangsverkehr.

Offentlicher Verkehr

Die Absichten beim OV gehen hauptsichlich davon aus, ein effizientes und funktionsfahiges Verkehrssystem fiir
die gesamte Region sicherzustellen. Damit Bahn und Bus das Riickgrat der regionalen Siedlungs- und Verkehrs-
entwicklung bilden kénnen, ist insbesondere eine Verbesserung der Bedienungsqualitat mittels Ausbau und
Verdichtung des Angebotes zu erreichen. Je besser die Qualitat des 6ffentlichen Verkehrs ist, desto eher wer-
den Fahrten vom MIV auf den OV verlagert.
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In den Talern kann die Erschliessung durch den 6ffentlichen Verkehr im Verhéltnis zur Bevolkerungszahl grund-
satzlich als gut beurteilt werden. Diese Qualitdt des 6ffentlichen Verkehrs ist zu halten.

OV-1  Austauschridume, Anbindung Agglomerationen

Die Agglomeration Thun ist mit dem 6ffentlichen Verkehr optimal mit der Agglomeration Bern und dem nati-
onalen Netz verbunden. Die notwendige Kapazitit des OV zwischen Thun und Bern insbesondere in den Haupt-
verkehrszeiten (Fernverkehr und S-Bahn) wird sichergestellt.

OV-3  Stirkung des offentlichen Agglomerationsverkehrs: Thun

Verbessert wird die OV-Erschliessung in Steffisburg Bernstrasse, Heimberg (Bus Versuchsbetrieb), im Korridor
Thun Nordwest - Uetendorf und Thun Sid. Eine Busverbindung soll Steffisburg mit dem ESP Bahnhof Steffis-
burg und dem ESP Bahnhof Thun Nord verbinden. Langfristig ist die Zweckmassigkeit einer Bahnstation ESP
Thun Nord zu prifen.

OV-4  Stirkung des dffentlichen Agglomerationsverkehrs entlang Thunerseeufer

Eine Verbesserung der Erschliessung des linken und rechten Thunerseeufers wird angestrebt. Die Neuerschlies-
sung von grosseren Baulandreserven mit dem 6ffentlichen Verkehr (anstreben der Guteklasse B/C) sowie eine
Einfihrung von durchgehenden 10'-Takten ist beabsichtigt.

OV-8  Perronverlangerung und Doppelspurausbau (Agglomeration)

Ein verbessertes Angebotskonzept mit Fahrzeitverkiirzung bzw. Sicherstellung der Umsteigebeziehungen in
Thun mit der Umsetzung des Betriebskonzeptes bzw. der Erhohung der Betriebsstabilitat soll umgesetzt wer-
den.
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Fuss- und Veloverkehr

Die Massnahmen fiir den Fuss- und Veloverkehr erhéhen den Anteil des LV am Gesamtverkehr und die Sicher-
heit auf den Hauptachsen, verbessern die Erreichbarkeit innerhalb der Agglomeration Thun, beseitigen Netzwi-
derstdande in der gesamten Region, und starken den Fuss- und Veloverkehr innerhalb des Freizeitverkehrs.
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Lv-1 Starkung Fuss- / Veloverkehr Stadt Thun LV Al-Liste

Die Massnahmen der Agglomeration, die vom Bund in der A-Liste des 1. Agglomerationsprogramms aufgefiihrt
werden, sind ibernommen worden.

LV-2 Starkung Fuss- / Veloverkehr in der Agglomeration und Region Thun

Die Massnahmen der Agglomeration, die vom Bund in der A- und B-Liste (2. Agglomerationsprogramm) aufge-
flihrt werden, sind Gbernommen und mit den Massnahmen des Sachplans Veloverkehr des Kantons Bern er-
ganzt worden. Weitere Massnahmen sind aus den kantonalen und regionalen Entwicklungsgebieten hergelei-
tet.

LV-5-a Starkung Fuss- / Veloverkehr: Touristische Routen

In der Agglomeration und Region gibt es viele bestehende Angebote (Schweizmobil) und Projektideen (z.B.
Rund um den Thunersee) fiir Wander- und Radwanderwege. Neue Angebote miissen in Koordination mit Ge-
meinden, Kanton und touristischen Destinationen definiert und umgesetzt werden.

LV-6 Starkung Fuss- / Veloverkehr: Signalisation / Datenerfassung

Die Bedeutung der Datenerfassung im LV wird in Zukunft zunehmen, z.B. fur die Optimierung der Netze. In
Thun gibt es eine bestehende Signalisation. Diese muss liberprift und in Einklang mit den touristischen Weg-
weisern gebracht und eventuell in der Region erganzt werden. In der Stadt Thun, der Gemeinde Spiez und in
touristischen Gemeinden gibt es Fussgangerleitsysteme. Der Verein Berner Wanderwege unterhélt ein gut
ausgebautes Wegweisersystem.

Kombinierte Mobilitdt

Mit den Massnahmen der kombinierten Mobilitat gilt es, die Verkehrsbediirfnisse auf die sinnvollste mogliche
Art zu befriedigen und die Nachfrage zu Gunsten des Langsam- und des 6ffentlichen Verkehrs mit Massnahmen
beim Mobilitdtsmanagement, beim Park+Ride und Bike+Ride zu beeinflussen.

KM-1  Mobilitdtsmanagement Agglomeration Thun

Im Bereich der Nachfragebeeinflussung hat die Stadt Thun in der Agglomeration / Region eine Vorbildfunktion.
Sie hat verschiedene Produkte entwickelt, die in einem Umsetzungskonzept festzulegen und in der gesamten
Agglomeration umzusetzen sind.

KM-3  Parkierung MIV (inkl. P+R und Parkplatzbewirtschaftung), Agglomeration Thun

Der Kanton Bern hat die Korridore flr P+R Standorte festgelegt (Dez. 2009). Umsetzung durch TU's und Ge-
meinden und Erganzung und Weiterentwicklung von Massnahmen.

KM-5  Ausbau Bike+Ride,-Starkung kombinierte Mobilitat, Agglomeration Thun

Attraktive und genitigend Abstellpldtze sind wichtige Faktoren fir den Veloverkehr und den kombinierten Ver-
kehr. Vor allem B+R - Anlagen an Bahnstationen, wichtigen Bushaltestellen und 6ffentlichen Einrichtungen sind
auszubauen.

KM-7  Koordination Guterverkehr

Die getroffenen Massnahmen fiir die bessere Koordination der Lastwagenfahrten und die Starkung des Bahn-
verlads wie in den Projekten ,,SpediThun und ,SpediBeo” aufgezeigt, miissen liberpriift und ergdnzt werden.
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KM-8  Bike Sharing

Bike Sharing Systeme stellen der Bevolkerung rund um die Uhr Velos zur Verfligung. Dieses 6ffentliche Velover-
leihsystem ist weltweit im Trend und wird in Zukunft ein wichtiger Teil fir eine nachhaltige Mobilitdt und die
Starkung der kombinierten Mobilitdt. Die Verfligbarkeit fiir Pendlerinnen, fir spontane Fahrten beim Einkauf
und Freizeit und fiir Touristen wird erhéht und tragt dazu bei, MIV-Fahrten zu reduzieren. Ein flaichendecken-
des Angebot in Zusammenarbeit mit Unternehmungen ist sehr wichtig. Die Sichtbarkeit unterstiitzt ebenfalls
die Férderung dieses Verkehrsmittels. Die Férderung von E-Bike kann ins System integriert werden.

9.3 Neue Massnahmen AP V+S 3. Generation

9.3.1  Siedlung und Landschaft

Mit den neuen Massnahmen im Bereich Siedlung und Landschaft wird die Stossrichtung aus den AP 1 und 2
bzw. dem RGSK 1 weiterverfolgt. Die Aktivitdten zur Siedlungsentwicklung nach innen und zur optimalen Ab-
stimmung von Siedlung, Verkehr und Landschaft werden gezielt ergénzt.

S-14A  Siedlungsschwerpunkte Sport, Freizeit und Tourismus

Im regionalen touristischen Entwicklungskonzept der Region ERT wurden Siedlungsschwerpunkte fiir Freizeit-
und touristische Nutzungen definiert, die ins RGSK 2 bzw. AP 3 Uberfiihrt werden.

S-15A  Vorranggebiete Siedlungserweiterung Sport, Freizeit und Tourismus

Geeignete neue Standorte fiir Sport- und Freizeitnutzungen werden unter Berlicksichtigung von Verkehrsbelas-
tung und Infrastrukturkosten geférdert. Im regionalen touristischen Entwicklungskonzept der Region ERT wer-
den zudem maogliche Resort Standorte als Vorranggebiete Siedlungserweiterung Tourismus ausgeschieden.

S-16 Aufwertung der 6ffentlichen Raume

Im Perimeter der Agglomeration Thun soll eine gesamtraumliche Strategie zur Aufwertung der 6ffentlichen
Rdume erarbeitet werden. Im Zusammenhang mit der Innenentwicklung und Verdichtung Gibernehmen attrak-
tive und funktionierende 6ffentliche Raume zunehmend eine wichtige Rolle.

L-3 Einpassen von Bauten und Anlagen in die Landschaft

Die Arbeitshilfe ,,Einpassen von Bauten und Anlagen in die Landschaft” des ERT (2009) soll von den Gemeinden
im Rahmen ihrer Ortsplanungsrevisionen beriicksichtigt werden. Anhand der Arbeitshilfe kbnnen Projekte
rasch und einfach im Hinblick auf ihre Landschaftsvertraglichkeit beurteilt werden.
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9.3.2 Verkehr

Durch die Behandlung der Vollzugs- und Prifungsauftrage fiir das RGSK 2 wurde der Handlungsbedarf aus der
Schwachstellenanalyse Kantonsstrasse (Sch), aus den Schwachstellen des strassengebundenen OV und aus der
Auswertung der Unfallschwerpunkte (US) erhoben. Ein Grossteil ist mit bereits festgelegten Massnahmen ab-
gedeckt (vgl. Kap. 9.2.3 und Massnahmenbléatter). Die aus der Unfallauswertung ermittelten Schwerpunkte mit
hoher Prioritdt werden zu einem grossen Teil als Eigenleistungen vorgezogen. Im Rahmen einer Wirkungskon-
trolle wird Gberprift, ob die gewahlten Verbesserungsmassnahmen sich als effektiv erwiesen haben und ob
durch die Verbesserungsmassnahmen keine neue Gefahr entstanden ist.

Aufgrund der obigen Auswertungen werden nur wenige neue Massnahmen ins RGSK 2 bzw. AP 3 aufgenom-

men. Die Prioritat liegt auf der Umsetzung der bereits geplanten Massnahmen aus dem AP 1 und 2, resp. dem
RGSK 1.

MIV-1.2 Verbesserung Vertraglichkeit bestehendes Netz: weitere Projekte Agglomeration
- MIV-S-1.2-e Thun, Sanierung Knoten Frutigenstrasse/Talackerstrasse (US 1003), saniert bis 2016

- MIV-S-1.2-f Spiez, Sanierung Kreisel Thunstrasse/Simmentalstrasse (US 1015), saniert bis 2016
- MIV-5-1.2-h Thun, Sanierung Maulbeerkreisel (Bahnhofstrasse/Aarestrasse) (US 1031)

- MIV-S-1.2- Thun, Sanierung Kreisel Frutigenstrasse/Seestrasse (US 1036), saniert bis 2014
- MIV-S-1.2-k Thierachern, Sanierung Einmiindung Dorfstrasse/Mulimatt (US 1037), san. bis 2017
- MIV-S-1.2- Thun, Sanierung Kreisel Talackerstrasse/Hohmadstrasse (US 1043)

- MIV-5-1.2-m Thun, Sanierung Bahnhofplatz (US 1044)

- MIV-S-1.2-n Heimberg, Sanierung Einmiindung Bernstrasse (im Cheer) (US 1051), san. bis 2016
- MIV-S-1.2-0 Thun, Sanierung Kreisel Burgerstrasse/Talackerstrasse ((US 1053)

- MIV-S-1.2-p Thun, Sanierung Einmindung Frutigen-/Seefeldstrasse/Klosestrasse (US 1054)

- MIV-§-1.2-q Thun, Sanierung Kreisel Langgasse/Burgerstrasse (US 1030), saniert bis 2016

- MIV-S-1.2-t Thun, Busspur Gwattstrasse vor Holiday-Kreisel

- MIV-5-1.2-u Hilterfingen, Sanierung Chartreuse-Kreuzung

- MIV-S-1.2-v Spiez, Sanierung Knoten Gwattstutz

MIV-4  Zwingende flankierende Massnahmen im Siedlungsgebiet flr Bypass Thun Nord
- MIV-K-4-i Thun, Umbau Knoten Berntorplatz

LV-2 Starkung Fuss- / Veloverkehr Agglomeration und Region Thun

- LV-N-2-m Spiez - Lattigen, Parallelfiihrung zur BLS (physische Netzliicke geméss Sachplan Velo)
- LV-N-2-n Spiez, Sanierung Kreisel Spiezmoos —Autobahnanschluss
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9.4 Wirkungsanalyse und Priorisierung

9.4.1  Wirkungsanalyse

Die Ubergeordneten Zielsetzungen zum AP 3 verpflichten zu einer nachhaltigen Entwicklung. Die Massnahmen
sollen zur Erreichung der Ziele und Strategien in Kapitel 7 beitragen:

- Bevolkerungsentwicklung und Siedlungsstruktur: Lenkung des Bevolkerungswachstums, Konzentration der
Siedlungsentwicklung und Férderung der Innenentwicklung.

- Wohn- und Arbeitsstandort: Die Attraktivitdt der Region Thun fiir Wohnen und Arbeiten soll erhalten und
wo moglich gesteigert werden.

- Landschaft: Die Landschaft soll als Kulturland, Lebens- und Naturraum entwickelt werden.

- Verkehr: Im Bereich Verkehr zielt die Entwicklung auf die Sicherstellung eines effizienten und funktionsfa-
higen Gesamtverkehrssystems ab. Der Verkehr soll vermieden, verlagert und vertraglich gestaltet werden.

In den folgenden Tabellen werden die Wirkung und die Nachhaltigkeit der einzelnen Massnahmen des AP 3
bewertet:

Nr. Massnahmenbereiche Auswirkungen Bewertung Nachhaltig-
keitsziele
Siedlung und Landschaft we s e cc oc c < < 1 Optimale Siedlungsstruktur
53 ¢g % g 3 g 2 %’ 2 Weniger Umweltbelastung /
3 8 ® g £8 g o c 5 Bodenverbrauch
é E - g %" g % 3 Mehr Verkehrssicherheit
‘;‘;;D g,c'o j:: T o= E = 4 Erreichbarkeit / Wirtschafts-
= < 5> 2 < £ entwicklung
5 E § g > g 5 Qualitat / Nutzen fiir Ver-
] 2 kehrsteilnehmende
: 6 Kosten / Realisierbarkeit
: Siedlung (S) ;
S-1 Koordination der Siedlungsentwicklung: Aus- 1/2/4
gleich Vor- und Nachteile
P62 Koordination Ortsplanung Gemeinden : : i 1/2
S-3A i Verdichtung und Umstrukturierungsgebiete i ; i i 1/2
S-5A Regionale Wohnschwerpunkte (Agglomerati- 1/2/6
on)
| S-6A | Vorranggebiete Siedlungserweiterung Wohnen 1/2/6
i i (Agglomeration) i i i i i
S-7A Regionale Arbeitsschwerpunkte (Agglomerati- 1/2/3/4/6
on)
S-8A Vorranggebiete Siedlungserweiterung Arbeiten 1/2/3/4/6
(Agglomeration)
S-9 i Verkehrsintensive Standorte i i i ; 4/5
| $-10 | Wichtige Siedlungsbegrenzungen und Sied- ' 1/2
lungstrenngtirtel : : : : : :
S-14A Siedlungsschwerpunkte Sport, Freizeit und 1/2/4/6
Tourismus (Agglomeration)
S-15A Vorranggebiete Siedlungserweiterung Sport, 1/2/4/6
Freizeit und Tourismus (Agglomeration)
© 5-16 Aufwertung der 6ffentlichen Raume i i : 1/3/5/6
¢ Landschaft (L)

L1 ' Vorranggebiete Natur und Landschaft ] : : : : 5
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L-3

Einpassen von Bauten und Anlagen in die
Landschaft

1/2

Die Massnahmen im Siedlungs- und Landschaftsbereich steuern die Siedlungsstruktur und erwirken eine Erh6-
hung der Siedlungsqualitdt. Dadurch werden auch der Erhalt und die Aufwertung der Landschaft gefordert.

Ausserdem werden die Nachhaltigkeitsziele zur Optimierung der Siedlungsstruktur, zur besseren Erreichbar-
keit, der Verringerung der Umweltbelastung beziiglich des Bodenverbrauchs und — zumindest bei einigen Mas-
snahmen — die Optimierung der Kosten durch Einsparungen im Infrastrukturbereich unterstiitzt. Durch die

Arbeitsschwerpunkte wird zudem die wirtschaftliche Entwicklung geférdert.

Nr. Massnahmenbereiche Auswirkungen Bewertung Nachhaltigkeits-
ziele
Verkehr we o c ce c c <« < 1 Optimale Siedlungsstruktur
§ § g § % g § ?D %D % 2 Weniger Umweltbelastung /
3 L & é < j;_’ g o e % Larm-, Luftbelastung
é Tg ;:" E § % § & 3 Mehr Verkehrssicherheit
e g Pl RS S = 4 Erreichbarkeit / Wirtschafts-
oo oo o g _5 ~ O .
s S 3 < S < entwicklung
E E § g > g 5 Qualitat / Nutzen fir Ver-
v} A kehrsteilnehmende
6 Kosten / Realisierbarkeit
Motorisierter Verkehr (MIV)
MIV- Verbesserung Vertraglichkeit bestehendes 3/5
1.1 Netz: A-Projekte
MIV Verbesserung Vertraglichkeit bestehendes 3/5
1.2 Netz: weitere Projekte Agglomeration
MIV-2 Lenkung MIV in die Parkierungsanlagen der 3/5
Innenstadt Thun
MIV-3 Zubringer A6 / Bypass Thun Nord 3/5
MIV-4 Zwingende flankierende Massnahmen im 3/5
Siedlungsgebiet fur Bypass Thun Nord
MIV-6 Neue Aarequerung Thun Sud 5
MIV-7 Trassefreihaltung Kernumfahrung Thun / 5
Hibelitunnel
MIV-11  Aufhebung Niveauiibergange Heimberg 3/5
MIV-12 Erschliessung Regionales Entwicklungsgebiet 1/2/4/5
Bahnhof Thun West
MIV-13 Erschliessung Kantonaler Schwerpunkt ESP 1/2/4/5
Thun Nord
MIV-14 Erschliessung ESP Bahnhof Steffisburg und 1/2/4/5
Gewerbegebiet Heimberg Std
MIV-15 Erschliessung Regionales Entwicklungsgebiet 1/2/4/5

Thun Sud / Stidwest

Die Massnahmen zum MIV wirken sich positiv in der Vermeidung, der Verlagerung (Bypass Thun Nord, Innen-
stadtriickbau zu Gunsten OV, LV) oder der vertriglichen Gestaltung des Verkehrs aus. Die optimierten Er-
schliessungen von Entwicklungsgebieten ermdglichen den Verkehr mit der Siedlungsentwicklung optimal abzu-

stimmen.

Damit konnen die Nachhaltigkeitsziele, die Optimierung der Verkehrssicherheit und der Nutzen fiir die Ver-
kehrsteilnehmenden verbessert werden.
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Nr. Massnahmenbereiche ~ Auswirkungen Bewertung Nachhaltigkeits-
ziele
Verkehr we Lc g = c s < 1 Optimale Siedlungsstruktur
= g9 % 2 ﬁ g = % 2 Weniger Umweltbelastung /
52 88 % ¢ o ‘©® 2 Larm-, Luftbelastun
$4% 28 $ 3 E S £ 9 ’ 8
é s e a 8 > @ % 3 Mehr Verkehrssicherheit
a 5 _‘C: T = E = 4 Erreichbarkeit / Wirtschafts-
< < K s g entwicklung
E T E; g = g 5 Qualitat / Nutzen fur Ver-
a a kehrsteilnehmende
6 Kosten / Realisierbarkeit
Offentlicher Verkehr (0V)
Ov-1 Austauschraume, Anbindung Agglomerationen 2/5
ov-3 Starkung des 6ffentl. Agglomerationsverkehrs: 2/5
Thun
ov-4 Starkung des 6ffentl. Agglomerationsverkehrs: 2/5
linkes und rechtes Thunerseeufer
s Peronverlangerungen und Doppelspurausbau-
6v-8 gerung Ppeisp 2/3/5

ten

Die Massnahmen zum 6&ffentlichen Verkehr werden den Modalsplit verbessern und eine Verlagerung des Ver-
kehrs vom MIV zum OV bewirken.
Dies bedeutet beziglich der Bewertung der Nachhaltigkeitsziele eine geringere Umweltbelastung und ein bes-
serer Nutzen fiir die Verkehrsteilnehmenden (OV-Kunden).

Nr. Massnahmenbereiche Auswirkungen Bewertung Nachhaltigkeits-
ziele
Verkehr we sog oc e c c < c: 1 Optimale Siedlungsstruktur
E T g 22 3 g %D 27 2 Weniger Umweltbelastung /
30wy 2L 2 o ® £ |arm-, Luftbelastun
$% 28 §& E 0§ O£¢ , g
é s s 8 z @ 9% 3 Mehr Verkehrssicherheit
b Z 272 = 5 = 4 Erreichbarkeit / Wirtschafts-
g 2 259 £ g twickl
= S L~ 2 5 < entwicklung
5 T E; 9L > g 5 Qualitat / Nutzen fur Ver-
v} A . kehrsteilnehmende
i . 6 Kosten / Realisierbarkeit
i Fuss- und Veloverkehr (LV) i
LV-1 Starkung Fuss-/ Veloverkehr Stadt Thun: A- 2/3/5
Projekte
LV-2 Starkung Fuss-/ Veloverkehr Agglomeration 2/3/5
und Region Thun
LV-5a Starkung Fuss- und Veloverkehr: Touristische 2/5
Routen
LV-6 Starkung Fuss- und Veloverkehr: Signalisation + 2/5

Datenerfassung

Die Massnahmen bewirken eine Verlagerung des Modalsplits vom MIV oder OV zum Veloverkehr, da die Ver-

bindungen bezliglich der vertraglichen Gestaltung optimiert werden.

Damit kdnnen die Nachhaltigkeitsziele durch eine geringere Umweltbelastung (Ldrm- und Luftbelastung) und
mehr Verkehrssicherheit (sichere Veloverbindungen) erfiillt werden und der Nutzen fiir die Verkehrsteilneh-
menden erhoht sich.
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Nr. Massnahmenbereiche ~ Auswirkungen Bewertung Nachhaltigkeits-
ziele
Verkehr we . g cc c c < < 1 Optimale Siedlungsstruktur
5 2 g9 28 ﬁ & %D 2 2 Weniger Umweltbelastung /
30 wyp 2% 0 o ® £ Larm-, Luftbelastun
2% 88 $2 E 3§ 5% oy uné
; s e a 8 > @ % 3 Mehr Verkehrssicherheit
b 2 272 = < = 4 Erreichbarkeit / Wirtschafts-
g & 23 9 = o entwicklun
=] S ° < 9] =< ! 8
E T E; g > g 5 Qualitat / Nutzen fir Ver-
a a kehrsteilnehmende
6 Kosten / Realisierbarkeit
Kombinierte Mobilitdt (KM)
KM-1 Mobilitatsmanagement Agglomeration Thun 2/5
KM-3 Parkierung MIV (inkl. P+R und PP- 2/5
Bewirtschaftung): Agglomeration Thun
KM-5 Ausbau Bike+Ride: Agglomeration Thun, 2/5
Starkung kombinierte Mobilitat
KM-7 Koordination Guterverkehr 2/5
' KM-8  Bike Sharing 2/5

Die Massnahmen in der kombinierten Mobilitat wirken sich in der Verlagerung des Verkehrs aus und der mogli-
chen Reduktion des MIV.

Damit werden vor allem die Nachhaltigkeitsziele von mehr Verkehrssicherheit erreicht und der Nutzen fir die
Verkehrsteilnehmenden verbessert, indem die Wege allgemein optimiert werden. Die Verringerung der Um-
weltbelastung bezliglich der Larmbelastung (Strasse), der Luftbelastung sowie der CO2-Emissionen werden
unterstutzt.

© Nr.

Massnahmenbereiche

Verkehr

Auswirkungen

Siedlungsentwicklung

steuern

Siedlungsqualitat ver-

bessern

Landschaft erhalten

und aufwerten

Verkehr vermeiden

Verkehr verlagern

Verkehr vertraglich

5 Bewertung Nachhaltigkeits-

gestalten

ziele

1 Optimale Siedlungsstruktur

2 Weniger Umweltbelastung /
Larm-, Luftbelastung

3 Mehr Verkehrssicherheit

4 Erreichbarkeit / Wirtschafts-
entwicklung

5 Qualitat / Nutzen fiir Ver-
kehrsteilnehmende

6 Kosten / Realisierbarkeit

Nachfrageorientierte Mobilitat (NM)

Verkehrsmanagement Region Thun / Busbe-
vorzugung

2/5

Eine detaillierte Wirkungsanalyse der Massnahmen von Siedlung, Landschaft und Verkehr ist auf den jeweili-
gen Massnahmenblattern aufgefihrt.
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Die Priorisierung der Massnahmen richtet sich nach dem Zeithorizont und der Etappierung der Massnahmen,
sowie der Bedeutung aus regionaler Sicht.

Im Bereich Verkehr sind mehrere A-Massnahmen aus dem AP 1 und 2 resp. aus dem RGSK 1 enthalten. Diese
sind in den Massnahmenblattern mit blauer Schrift kenntlich gemacht. Die Nummer des Priifberichts des Bun-
des zum AP 1 resp. 2 ist in der Kopfzeile der entsprechenden Massnahmenblatter aufgefiihrt. Die Nennung der
Massnahmen dient einem besseren Verstandnis von Verknlpfungen und Abhdngigkeiten zwischen den Mass-
nahmen der drei Agglomerationsprogramme.

Um eine Harmonisierung von RGSK und Agglomerationsprogramm zu erreichen, wurden die Zeithorizonte
(Prioritdten) des RGSK Thun-Oberland West den Zeithorizonten des Agglomerationsprogramms Thun, 1. - 3.
Generation angepasst.
Im Bereich Siedlung und Landschaft handelt es sich bei den Massnahmen oft um Daueraufgaben, die periodisch
Uberprift, angepasst und erganzt werden missen.

Die Massnahmen im RGSK wurden priorisiert und werden in folgenden Realisierungshorizonten umgesetzt:

S = Neben Massnahmen, die nicht durch den Infrastrukturfonds finanziert werden, sind auch
Studien aufgefiihrt, die als Eigenleistung finanziert werden.
AP1 bis 2018 = Lesebeispiel: A-Massnahme aus dem 1. Agglomerationsprogramm (2011-2014) mit Umset-
zungshorizont bis 2018
Reifegrad = Der Reifegrad ist fiir regulare AP 3-Massnahmen mit Umsetzungshorizont A (2019-2022)
und B (2023-2026) ausgewiesen; der Reifegrad von Massnahmen mit z.B. AP 2 bis 2022 ist
nicht ausgewiesen.
Al (2011 -2014) + A2 - (2015 - 2018)
Folgende Massnahmen sind bis 2018 in Umsetzung:
Einzel-Nr. aus Nr. Einzelmassnahme Bemerkungen .Kost_en
in Mio.
S-1-a S-1 Umsetzung regionaler Arbeitszonenpool AP1 bis 2018
S-1-e S-1 Leitfaden zur qualitatvollen Siedlungsentwicklung nach innen
S-2-b S-2 Erarbeitung Vorgehen zur Koordination von OPR AP1 bis 2018
S-16-a S-16 Gesamtraumliche Strategie zur Aufwertung der 6ffentlichen Raume
AP1 bis 2018,
MIV-O-1.1-a  MIV-1.1 Thun, Umgestaltung Allmendstrasse Unfallschwerpunkte 2.6
1028 + 1029
AP1 bis 2018,
MIV-O-1.1-c  MIV-1.1 Thun, Umgestaltung Jungfraustrasse - Stockhornstrasse Unfallschwerpunkte 11
1032 + 1035
MIV-0-1.1-d MIV-1.1 Spiez, Umgestaltung Oberlandstrasse und Létschbergplatz AP1 bis 2018 4.3
MIV-O-1.2-a  MIV-1.2 Thun, Burgstrasse Thun (Radstreifen Lauitorstutz) A.Pl bIS.2018, 2.5
Eigenleistung
MIV-0-2 MIV-2 Thun, Lenkung MIV in die Parkierungsanlagen der Innenstadt Thun AP1 bis2018 2.1
MIV-0-3-a MIV-3 Agglomeration, Zubringer A6 / Bypass Thun Nord AP1 bis 2018 145
MIV-0-3-b MIV-3 Steffisburg, Busbevorzugung Bernstrasse AP1 bis 2018 in 3-a
MIV-0-3-c MIV-3 Thun, Busbevorzugung Allmendstrasse AP1 bis 2018 in3-a
MIV-0-3-d MIV-3 Steffisburg, Neuorganisation Bernstrasse AP1 bis 2018 in 3-a

Unfallschwerpunkte
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Einzel-Nr. aus Nr.  Einzelmassnahme Bemerkungen ,KOSt?n
in Mio.
1041 + 1046
MIV-K-4-c MIV-4 Steffisburg, Stockhornstrasse AP1 bis 2017 1.1
MIV-0-d-d MIV-4 :::z,e:T:szr:g«:;l;ixzrriiilr:;ersjnngdeittraktivere Strassenraumgestaltung U):lellfcliwzvoeist/:ii,te 1.7
1004 + 1047
MIV-0-4-h MIV-4 Steffisburg, Umbau Ziegeleikreisel In Realisierung 1.5
MIV-S-11-a MIV-11  Heimberg, Schliessung Bahnlbergang Topferweg 0.1
MIV-S-11-b  MIV-11  Heimberg, Schliessung Bahniibergang Untere Zulgstrasse 0.1
MIV-O-12-a  MIV-12  Thun, Gestaltung Quartierachse Schlossmattstrasse Eigenleistung 0.75
MIV-0-12-b  MIV-12  Thun, Umgestaltung Mdnchplatz 1.0
MIV-0O-12-c  MIV-12  Thun, Umgestaltung Knoten Waisenhaus/Pestalozzistrasse Eigenleistung 0.5
MIV-E-13-a MIV-13  Thun, Erschliessung Ringstrasse Eigenleistung 6.5
MIV-E-13-b  MIV-13  Thun, Anschluss Ringstrasse West - Allmendstrasse Eigenleistung 0.9
MIV-E-14-a MIV-14  Steffisburg, Neue Erschliessung ab Kreisel Glattimuahli Eigenleistung 4.7
MIV-E-14-b  MIV-14  Heimberg, Neue Erschliessung Gewerbegebiet Heimberg Std Eigenleistung 3.5
MIV-E-14-c MIV-14  Steffisburg, Erschliessung ESP Bahnhof Steffisburg, Gesamtgestaltung Eigenleistung 1.5
BV-Str-a-a &v-a ?ﬁﬁl:enr\;r:l:ifc;:, Starkung des 6ffentl. Agglomerationsverkehrs: rechtes offen
LV-N-1-a V-1 :’:CL:]r;,dI;LLs)sgénger— und Radfahrerquerung Aare bei Scherzlingen AP1 bis 2018 17
LV-N-1-b Lv-1 Thun, Wegverbindung Bahnhof - Selve - Schwabis AP1 bis 2018 4.3
LV-N-1-c LV-1 Thun, Wegverbindung Bahnhof - Lachen, 2. Etappe é;;::;i&lnsg' (1+42.5Et‘)
LV-N-1-d LV-1 Thun, Ausbau Unterfiihrung Frutigenstrasse AP1 bis 2018 3.1
LV-N-2-c LV-2 Thun, Verbindung Lerchenfeld-Selve (Offnung Uttigenstrasse) 0.1
LV-N-2-d LV-2 Thun, Ausbau Unterfiihrung Mittlere Strasse 2.3
LV-N-2-e Lv-2 Thun, Fuss- und Veloverkehrsverbindung Kasernenstr. - Monchstr 2.0
LV-N-2-f V-2 Thun, Verbesserungen best. Netz, Steffisburg - Thun Lerchenfeld - Unfallschwerpunkt 1050 28
Uetendorf
LV-N-2-g LV-2 Thun, Neubau Bahnunterfiihrung Kleine Allmend — Uttigen-strasse 2.5
LV-N-2-1 LV-2 Spiez, Verbesserungen Querverbindungen Bahnhofgebiet zur Seebucht 0.5
LV-W-5-a LV-5 iﬁ:]gngelf:;lebre:jt:;rkgsgtl'a;rlr;l.;r;gtli:szs- und Veloverkehr: Touristische Routen - offen
LV-W-6 V-6 Agglomeration, Starkung Fuss- und Veloverkehr: Signalisation + offen
Datenerfassung
KM-W-1 KM-1 Agglomeration, Mobilitditsmanagement 2
KM-B-5-a KM-5 Thun, Velostation beidseitig Bahnhof AP1 bis 2018 3.0
KM-B-5-b KM-5 Thun, Abstellplatze regionale Bedeutung (Bahnhof + Innenstadt) AP1 bis 2018 0.7
KM-B-5-c KM-5 Spiez, Velostation AP 1 bis 2017 0.5
KM-W-7 KM-7 Agglomeration, Koordination Giiterverkehr AP1 bis 2018 offen
KM-W-8 KM-8 Bike Sharing; 2. Etappe Eigenleistung (1+12it.)
NM-VM-1-d  NM-1 Ausbau Unterfiihrung Frutigenstrasse zur Realisierung einer Busspur AP1 bis 2018 1.6
NM-VM-1-f  NM-1 Verkehrsmanagement West- und Talackerstrasse 0.5
NM-VM-1-g  NM-1 Verkehrsmanagement Allmendstrasse 1.0
NM-VM-1-h  NM-1 Verkehrsmanagement Langgasse, Pestalozzi- und Mittlerestr. 0.5
NM-VM-1-i NM-1 Verkehrsmanagement Bernstrasse und Autobahnzubringer 2.0
NM-VM-1-k  NM-1 Ausweichverkehr Diirrenast und Schwébis 0.1
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Einzel-Nr. aus Nr.  Einzelmassnahme Bemerkungen ,KOSt?n
in Mio.

NM-VM-1-| NM-1 Verkehrsmanagement Gurnigelstrasse 3.0

NM-VM-1-n  NM-1 Verkehrsmanagement Hofstettenstrasse AP1 bis 2018 0.1

Eigenleistungen fiir AP3 (2015-2018)

Neue Massnahmen im RGSK2/AP3, die bereits im Zeitraum 2015 - 2018 als Eigenleistung vom OIK | umgesetzt werden

Einzel-Nr.  aus Nr. Einzelmassnahme Bemerkungen Ll _Kost_en
grad in Mio.
MIV-S-1.2-e MIV-1.2 Thun, Sanierung Knoten Frutigenstrasse/Talackerstrasse Unfallschwerpunkt 1003
MIV-S-1.2-f  MIV-1.2 Spiez, Sanierung Kreisel Thunstrasse/Simmentalstrasse Unfallschwerpunkt 1015
MIV-S-1.2-i MIV-1.2 Thun, Sanierung Kreisel Frutigenstrasse/Talackerstrasse Unfallschwerpunkt 1036
MIV-5-1.2-n MIV-1.2 Heimberg, Sanierung Einmiindung Bernstrasse (im Cheer) Unfallschwerpunkt 1051
MIV-S-1.2-g MIV-1.2 Thun, Sanierung Kreisel Linggasse/Burgerstrasse Unfallschwerpunkt 1030
MIV-K-1.2-r MIV-1.2 Thun, Umbau Knoten Berntorplatz bis 2020 2.3
MIV-K-1.2-t MIV-1.2 Thun, Busspur Gwattstrasse vor Holiday-Kreisel bis 2019 0.3
MIV-K-1.2-u MIV-1.2 Hilterfingen, Sanierung Chartreuse-Kreuzung 1.5
MIV-S-1.2-v MIV-1.2 Spiez, Sanierung Knoten Gwattstutz 0.2
MIV-0-1.2-w MIV-1.2 Spiez, Sanierung Kreisel Spiezmoos -Autobahnanschluss 2.5
A - Liste (2019- 2022)
Folgende Massnahmen sind zwischen 2019 und 2022 in Umsetzung:
Einzel-Nr.  aus Nr. Einzelmassnahme KQSten-.'.\JUt.zen- Reife- .KOStfm Bemerkungen
Verhéltnis grad  in Mio.
S-1-g S-1 Lebensphasengerechtes Wohnen AP 3 bis 2022
S-2-a S-2 Umsetzung der Vorgaben BMBYV bei Ortsplanungen AP1 bis 2020
MIV-0-1.2-b MIV-1.2 Seftigen, Umgestaltung Ortsdurchfahrt - 4.0 A.PZ bIS.ZOZZ,
Eigenleistung
MIV-0-1.2-c MIV-1.2 Steffisburg, Sanierung Ortsdurchfahrt, Unterdorfstrasse - 2.0 AP2 bis 2022
MIV-0-1.2-d MIV-1.2 Steffisburg, Sanierung Ortsdurchfahrt, Oberdorfstrasse Sehr gut 2 1.0
Thun, Sanierung Einmiindung Frutigenstr./ Seefeldstr./ Unfallschwer-
MIV-5-1.2-p MIV-1.2 .
Klosestr. Sehr gut 2 1.0 punkt 1054
MIV-S-1.2-v MIV-1.2 Spiez, Sanierung Knoten Gwattstutz Gut 2 0.8
Agglomeration, Umgestaltung ab Ganderkreisel (Heim-
MIV-0-4-a  MIV-4 berg)-Uetendorf Allmend, Teil Ganderkreisel bis Auto- -- 0.75 AP1 bis 2019
bahnanschluss Thun Nord
Agglomeration, Umgestaltung ab Ganderkreisel (Heim-
MIV-K-4-b  MIV-4 berg)-Uetendorf Allmend, Teil Ganderkreisel bis Uetendorf Sehr gut 2 3.0
Allmend
AP1 bis 2019,
. - Eigenleistung
MIV-O-4-g  MIV-4 Steffisburg, Nachfragelenkung Schwébis - 0.4 Unfallschwer.
punkt 1027
MIV-K-4-i  MIV-4 Thun, Umbau Knoten Berntorplatz Sehr gut 2 2.3
MIV-E-13-c  MIV-13 Thun, Anschluss Ringstrasse Ost - Allmendstrasse Sehr gut 2 0.9 Eigenleistung
BV-Str-3-b  OV-3 Verbesserung OV-Erschliessung Korridor Thun Nordwest- B 05 AP1 bis2022
Uetendorf
BV-Str-3-c  OV-3 Agglomeration, Neues OV-Erschliessungskonzept fiir den B 05 AP2-A bis 2022

ESP Thun Nord
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Einzel-Nr. aus Nr. Einzelmassnahme Kosten-.l.\lut.zen- LI .Kost'en Bemerkungen
Verhéltnis grad  in Mio.

. " Agglomeration, Neues OV-Erschliessungskonzept fiir den .

OV-Str-3-d - OV-3 ESP Bahnhof Steffisburg - ESP Thun Nord 05 AP2-A bis 2022

.. . Agglomeration, zusatzliche Linienfiihrung, -optimierung

Ov-str-3-e  OV-3 OV und Siedlungsentwicklung Thun Siid Sehr gut ! 0.5

. " Uetendorf, Perronverldangerung (220m lang), Doppel-

OV-Reg-8-a OV-8 Gut 2 36

eg-e-a spurausbau Uetendorf - Uetendorf Allmend. u

LV-N-2-a LV-2 Uetendorf Allmend (ab Kreisel Autobahnbriicke) - Seftigen -- 1.7 AP2-A bis 2022

LV-N-2-b LV-2 Hilterfingen, Uferweg Hiinibach Gut 2 0.9

LV-N-2-h LV-2 Thun, Regionale Verbindung Kleine Allmend — Schwabis Sehr gut 2 2.5

LV-N-2-i LV-2 Thun, LV-Ubergang Weststrasse (Siegenthalergut-MMM) Gut 2 0.2

LV-N-2-n LV-2 Spiez, Sanierung Kreisel Spiezmoos -Autobahnanschluss Gut 2 2.5

KM-P-3 KM-3 AggI‘omeratlon, Parkierung MIV (inkl. P+R und PP- _ 18 AP2-A bis 2022
Bewirtschaftung)

KM-B-5-d  KM-5 Richtung Gurbetal, Anlagebuindel: Seftigen, Uetendorf, B 05 AP2-A bis 2022
Uetendorf Allmend

KM-B-5-e  KM-5 Rlchturlg Kc.molf'mgen, Anlagebtindel: Schwabis, Steffis- B 0.2 AP2-A bis 2022
burg, Ladeli, Heimberg

KM-B-5-f KM-5 Spiez /Uttigen, Bahnhofe - 0.4 AP2-A bis 2022

KM-B-5-g  KM-5 Tfmun, Erganz.ungen auf Thuner Stadtgebiet zu den Mobili- _ 05 AP2-A bis 2022
tatsdrehscheiben

NM-VM-1-a NM-1 Busbevorzugung Gander- bis Jumbokreisel - 0.6 AP1 bis 2019

NM-VM-1-b NM-1 Busbevorzugung Allmendstrasse - 1.7 AP1 bis 2019

NM-VM-1-c NM-1 Busbevorzugung + Dosierung Innenstadt Graben - 14 AP1 bis 2019

NM-VM-1-e NM-1 Verkehrsmanagement Gwattstr, Frutigenstr. und Seestr. Sehr gut 2 3.5

NM-VM-1-0 NM-1 Verkehrsmanagement Innenstadtring Thun -- 3.0 AP2-A bis 2022

B - Liste (2023 - 2026)

Folgende Massnahmen sind zwischen 2023 und 2026 in Umsetzung:

Kosten-Nutzen-

Reife- Kosten

Einzel-Nr. aus Nr. Einzelmassnahme Verhiltnis grad  InMio. Bemerkungen
MIV-U-6 MIV-6 Thun., Neue Aarequerung Thun Sid (Grundsatzent- B 1 offen
scheid)
MIV-0-12-d MIV-12 Thun, Umgestaltung Eigerplatz Gut 1-2 0.5
MIV-0-12-e MIV-12 Thun, Gestaltung Quartierachse Kasernenstrasse Gut 1-2 0.75
MIV-E-15-a MIV-15 Thun, Lusslispange, Neue Verbindung Pfandernstr. - Gut 12 95
Weststr.
MIV-0-15-b MIV-15 Thun, Umgestaltung Buchholzstrasse Sehr gut 1-2 0.2 Eigenleistung
MIV-0-15-c MIV-15 Thun, Umgestaltung Pfandernstrasse Gut 1-2 2.5 Eigenleistung
OV-Reg-3-f Ov-3 Agglomeration, Neue S-Bahnanbindung ESP Thun Nord - 1 offen
OV-Reg-8-b Ov-8 Seftigen, Perronverlangerung (220m lang) Gut 1-2 25
LV-N-2-k LV-2 Thun, LV—Ahbindu"ng regionales Netz im Umfeld des Sehr gut ) 15
neuen Gebietes Lussli
NM-VM-1-m  NM-1 Verkehrsmanagement Thunstrasse und Goldiwilstrasse Sehr gut 2 1.0
NM-VM-1-p  NM-1 Grossraumige Verkehrslenkung Region Thun - 6.5 AP2-A bis 2026
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C - Liste (ab 2027)
Folgende Massnahmen sind ab 2027 in Umsetzung:
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Einzel-Nr. aus Nr. Einzelmassnahme Bemerkungen Reifegrad
MIV-U-7 MIV-7 TI"1-un/.Steff|sburg, Trassefreihaltung Kernumfahrung Thun / AP1- ab 2027 1
Hubelitunnel
Ov-Str-4-b  Ov-4 Agglomeration, OV-Anbindung Kandergrien 1
Handlungsbedarf
Bei folgenden Massnahmen besteht ein Handlungsbedarf; noch keine Projektierung
Einzel-Nr.  aus Nr. Einzelmassnahme Bemerkungen
MIV-S-1.2-h MIV-1.2 Thun, Sanierung Maulbeerkreisel (Bahnhofstras- Unfallschwerpunkt 1031
se/Aarestrasse)
MIV-S-1.2- MIV-1.2 Thun, Sanierung Kreisel Talackerstrasse/Hohmadstrasse Unfallschwerpunkt 1043
MIV-S-1.2-m MIV-1.2 Thun, Sanierung Bahnhofplatz Unfallschwerpunkt 1044
MIV-S-1.2-0 MIV-1.2 Thun, Sanierung Kreisel Burgerstrasse/Talackerstrasse Unfallschwerpunkt 1053
LV-N-2-m  LV-2 Spiez - Lattigen, Parallelfihrung zur BLS Netzliicke Sachplan Veloverkehr
Massnahmen als Daueraufgaben

Einzel-Nr.  aus Nr. Einzelmassnahme Bemerkungen
S-1-c S-1 Gegenseitige Information Uber Einzonungswiinsche, Planungsbericht D
S-1-d S-1 Bertiicksichtigung der Stellungnahme WRT bei Vorpriifung von Einzonungsbegehren D
S-1-f S-1 Vermarktung der Wohnregion Thun D
S-3A S-3A Verdichtung und Umstrukturierungsgebiete (Agglomeration) D
S-5A S-5A Regionale Wohnschwerpunkte (Agglomeration) D
S-6A S-6A Vorranggebiete Siedlungserweiterung Wohnen (Agglomeration) D
S-7A S-7A Regionale Arbeitsschwerpunkte (Agglomeration) D
S-8A S-8A Vorranggebiete Siedlungserweiterung Arbeiten (Agglomeration) D
S-9 S-9 Verkehrsintensive Standorte D
S-10-a S-10 Siedlungsbegrenzungen und Siedlungstrenngirtel ERT D
S-10-b S-10 Neue Siedlungsbegrenzungen Agglomeration Thun D
S-14A S-14A Siedlungsschwerpunkte Sport, Freizeit und Tourismus (Agglomeration) D
S-15A S-15A Vorranggebiete Siedlungserweiterung Sport, Freizeit und Tourismus (Agglomeration) D
Ov-1 Ov-1 Austauschriume, Anbindung Agglomerationen D
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9.4.3 Kosten-Nutzen-Verhiltnis Verkehrsmassnahmen

Fur die Beurteilung der A- und B-Massnahmen im AP 3 wurden die vier Wirksamkeitskriterien sowie der Kos-
tenrahmen in einer Matrix gegenibergestellt. Insgesamt erzielten die verkehrlichen Massnahmen ein dusserst
positives Ergebnis: Alle Massnahmen weisen ein gutes bis sehr gutes Kosten-Nutzen-Verhaltnis auf. Beim mo-
torisierten Individualverkehr erlangen insbesondere die Massnahmen im Rahmen der Erschliessung des ESP
Thun Nord sehr gute Werte. Im Bereich des 6ffentlichen Verkehrs positionieren sich die Erschliessungen der
ESPs Bahnhof Steffisburg und Thun Nord sowie die neue OV-Erschliessung im Siiden Thuns in einem sehr posi-
tiven Kosten-Nutzen-Verhaltnis. Der Ausbau des Bike+Ride-Angebotes schneidet fiir die Kombinierte Mobilitat
sehr gut ab. Ein sehr gutes Kosten-Nutzen-Verhaltnis erzielen die vielen Massnahmen des Verkehrsmanage-
ments Region Thun.

Die Ergebnisse aller Massnahmen mit A- und B-Prioritét sind der folgenden Grafik zusammengefasst:

(Wirkung) Nutzen
1
0-3 Mio
3-10 Mio
10-20 Mio
20-50 Mio
e >50 Mio
2
w
]
x
Kosten/Nutzenverhaltnis nicht dargestelit (Kosten offen): OV-Reg-3-f
MIV-U-6
0 cenrgut genugend
qut ungenligend

Abbildung 84  Kosten-Nutzen-Verhaltnis Verkehrsmassnahmen
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Abbildung 85 Auslastungsplot MIV (Abendspitze 17-18 Uhr, 2012) Quelle: GVM BE 2012, erstellt 04.10.2016
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MIV Auslastung 2030 ASP
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Abbildung 86  Auslastungsplot MIV (Abendspitze 17-18 Uhr, 2030) Quelle: GVM BE 2012, erstellt 04.10.2016
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