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Zusammenfassung

Der Kanton Bern orientiert sich am Konzept der Nachhaltigen Entwicklung und verfolgt
gemass der kantonalen Energiestrategie 2006 langfristig die Vision der 2000-Watt-Gesell-
schaft. Dies bedeutet, dass der Energieverbrauch gesenkt und der Anteil erneuerbarer Ener-
gien erhdht werden muss. Im Gebaudebereich sind in den letzten 10 Jahren spirbare Fort-
schritte erzielt worden. Im Verkehr, der fur einen Drittel des gesamten Energieverbrauchs
verantwortlich ist, verlauft die Entwicklung hingegen nach wie vor in die falsche Richtung.
Verbesserungen bei der Energieeffizienz der Fahrzeuge sind durch starkere Motorisierung
und Verkehrswachstum tGiberkompensiert worden. Es besteht deshalb ein Handlungsbedarf
zur Reduktion des Energieverbrauchs im Verkehr.

Der Kanton verfolgt bisher noch keine gezielte Politik zur Reduktion des Energieverbrauchs
im Verkehr. Da Synergien bestehen zwischen der Energiepolitik und der Verkehrspolitik, der
Umweltpolitik sowie der Raumplanung, sind dennoch bereits verschiedene Massnahmen in
Kraft, die eine mindernde Wirkung auf den Energieverbrauch im Verkehr haben. Dabei han-
delt es sich vor allem um ordnungspolitische Massnahmen (Gebote und Verbote). Um den
Energieverbrauch im Verkehr gezielt zu reduzieren, kbnnen nun entweder die bestehenden
ordnungspolitischen Instrumente verstarkt werden, oder es kdnnen neue Instrumente entwi-
ckelt werden. Insbesondere im Bereich der weichen Massnahmen und der Anreize ist der
Kanton bisher noch wenig aktiv, somit besteht hier noch Potenzial. Aufgrund der Kompetenz-
teilung zwischen Bund und Kanton ist der Handlungsspielraum des Kantons beschrankt.

Aus diesen Uberlegungen wurden sechs Stossrichtungen zur Reduktion des Energiever-
brauchs im Verkehr abgeleitet:

1. Mobilitatsmanagement: Unternehmen (oder Verwaltungen, Spitéler, Schulen etc.)
kénnen einen wesentlichen Beitrag leisten, indem sie die Mobilitat ihrer Kunden und
Mitarbeiter unter die Lupe nehmen und nachhaltiges Mobilitatsverhalten fordern. Mit
einem intelligenten Flottenmanagement kann der Energieverbrauch zudem deutlich
reduziert werden. Der Kanton sollte als gutes Beispiel vorangehen und ein betriebli-
ches Mobilititsmanagement fir seine Verwaltung einfihren. Damit schafft er die
Voraussetzung, um weitere Unternehmen im Kanton Bern von den Vorteilen eines
betrieblichen MobilitAtsmanagements zu tiberzeugen.

2. Langsamverkehr: Der grosste Teil der im Alltag zurtickgelegten Wege ist sehr kurz
und liegt somit in Velo- oder Fussdistanz. In der Verlagerung vom MIV und OV auf
den LV besteht deshalb ein erhebliches Energiesparpotenzial. Die Mehrheit der Be-
vOlkerung benutzt das Velo allerdings selten oder nie im Alltag. Sicherheit und Kom-
fort sind deshalb fiir den Veloverkehr stetig zu verbessern. Weiche Massnahmen
kénnten helfen, grossere Teile der Bevélkerung firs Velofahren zu gewinnen. Ein
besonderes Augenmerk ist auf die Zielgruppe der Kinder und Jugendlichen zu rich-
ten.

3. Elektromobilitat: Fahrzeuge mit elektrischem Antrieb weisen eine wesentlich bes-
sere Energie- und CO,-Bilanz auf als solchen mit Verbrennungsmotoren. Bei der
Elektromobilitét hat in den letzten Jahren eine starke Dynamik eingesetzt. E-Bikes
haben sich bereits weit verbreitet und bei den Motorrddern und Personenwagen erle-
ben wir zurzeit den Durchbruch. Deshalb ist es Zeit zu prifen, ob die Rahmenbedin-
gungen im Kanton Bern die Anforderungen der Elektromobilitéat erfillen. Im Fokus
steht dabei das Ladestationennetz.

4. Raumplanung: Von der Raumstruktur héngt es ab, wie lange Wege nétig sind und
welche Verkehrsmittel geeignet sind, um die Mobilitatsbedirfnisse der Bevolkerung
zu befriedigen. Deshalb hat die Raumplanung einen wesentlichen Einfluss auf den
Energieverbrauch im Verkehr. Der Kantonale Richtplan wird tiberarbeitet und die
Regionalen Gesamtverkehrs- und Siedlungskonzepte (RGSK) werden weiterentwi-
ckelt, um eine nachhaltigere und energieeffizientere Raumstruktur zu erreichen.
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5. Offentlicher Verkehr: Mit dem OV-Netz steht ein leistungsfahiges und energie-
effizientes Verkehrssystem zur Verfiigung. Und es besteht das Potenzial, durch eine
weitere Verlagerung vom MIV auf den OV den Energieverbrauch des Verkehrssys-
tems gesamthaft zu senken. Deshalb wird der OV weiterhin geférdert und optimiert.

6. Anreize: Obwohl die Steuerung tber Anreize sehr effizient ist, kommt sie in den
kantonalen Politiken bisher wenig zur Anwendung. Bei der Mobilitdt bestehen Fehlan-
reize, die dafir sorgen, dass zu viel Verkehr erzeugt wird. Insbesondere der Fehlan-
reiz des Pendlerabzugs, der das Pendeln Uber weite Distanzen fordert, sollte korri-
giert werden. Eine Erh6hung der Nutzerfinanzierung im Verkehr kdnnte daflir sorgen,
dass mit dem kostbaren Gut Mobilitadt sparsamer umgegangen wird und so weniger
Energie verschwendet wird. Dies kann der Kanton aber nicht im Alleingang erreichen,
deshalb ist eine Zusammenarbeit mit dem Bund und den anderen Kantonen ange-

zeigt.

Massnahme

Nachster Schritt

(kurzfristig umsetzbar)

Langfristige Optionen

(Umsetzung wiirde méglicherweise
zusatzliche Ressourcen bendtigen)

1. Mobilitdtsmanagement
in der Kantonsverwaltung

Zustandigkeit klaren. Massnahmen
mit geringen Kostenfolgen anpacken

Schrittweiser Ausbau

2. Flottenmanagement in
der Kantonsverwaltung

Optimierung Flottenmanagement und
Fahrzeugbeschaffung

3. Koordination Mobili-
tatsmanagement im Kan-
ton Bern

Klarung der Zustandigkeiten, Ver-
besserung der Koordination

Schaffung eines Foérderprogramms
Analog Kantone Zirich und Aargau

4. Sachplan Veloverkehr

Umsetzung Sachplan Veloverkehr

5. Fuss- und Velowegpla-
nung

Behebung Vollzugsdefizit, Fokus auf
Agglomerationsgemeinden

6. Veloforderung

Veloférderprogramm

7. Elektromobilitat

Arbeitsgruppe zur Klarung des
Handlungsbedarfs

Forderung Infrastrukturausbau und
Fahrzeuge fir Elektromobilitat

8. Richtplan

Uberarbeitung

9. Verkehrsintensive Vor-
haben

Anpassung Massnahmenplan Luft-
reinhaltung und Richtplan

10. OV Planung

Schrittweise Weiterentwicklung OV-
System. Punktuelle Unterstiitzung
Transportunternehmungen zur Ver-
besserung der Energieeffizienz

11. OV Fahrzeuge

Anreizsystem fir effizienten Fahr-
zeugpark

12. Anreize

Reduktion Pendlerabzug

Erhdhung der Nutzerfinanzierung in
Zusammenarbeit mit Bund und ande-
ren Kantonen

| = Projektidee  V =in Vorbereitung A =in Arbeit




Résumé en francais

Le canton de Berne fonde son action sur le principe du développement durable et,
conformément & la stratégie énergétique cantonale de 2006, fait sienne a long terme la
vision de la « société a 2000 watts ». C'est-a-dire qu'il doit faire en sorte de réduire la
consommation d'énergie et d'augmenter la part des énergies renouvelables. Dans le secteur
du béatiment, des progrés notables ont été enregistrés ces dix derniéres années. Dans le
secteur des transports en revanche, qui ne représente pas moins d'un tiers de la
consommation d'énergie, la tendance reste inverse. Les améliorations de l'efficacité
énergétique des véhicules n'ont pas suffi & compenser 'augmentation du taux de
motorisation et du trafic. Il est donc nécessaire d'intervenir pour que la consommation
d'énergie diminue dans les transports.

Le canton ne poursuit pas encore de politique ciblée pour réduire la consommation d'énergie
dans les transports. Mais étant donné qu'il existe des synergies entre politique énergétique,
politique des transports, politique environnementale et aménagement du territoire, différentes
mesures sont d'ores et déja en vigueur. Il s'agit avant tout de mesures « fortes » d'ordre
politique (obligations et interdictions). Pour réduire la consommation de maniere ciblée, il est
possible & présent soit de renforcer les instruments politiques en place, soit d'en développer
de nouveaux. Concernant notamment les mesures « douces » et les incitations, le canton
n'est pas encore suffisamment actif et il y a donc un potentiel a exploiter dans ce domaine.
Compte tenu de la répartition des compétences entre la Confédération et le canton, la marge
de manceuvre de ce dernier est restreinte.

Six objectifs pour réduire la consommation d'énergie dans les transports ont été définis sur la
base de ce qui précede :

1. Gestion de la mobilité (ou plans de mobilité) : Les entreprises (ou administrations,
hdpitaux, écoles, etc.) peuvent y apporter une contribution non négligeable en
examinant de trés prés la mobilité de leur clientéle et de leur personnel et en les
encourageant a adopter un comportement responsable du point de vue du
développement durable. En outre, une gestion intelligente des parcs automobiles
peut diminuer considérablement leur consommation d'énergie. Le canton doit montrer
I'exemple et faire en sorte que I'administration cantonale dispose d'un systeme de
gestion de la mobilité. Il crée ainsi les conditions pour convaincre d'autres entreprises
du canton des avantages d'un tel systéme.

2. Mobilité douce : La plupart des trajets effectués au quotidien sont trés courts et la
distance peut donc étre parcourue a vélo ou a pied. Il existe par conséquent un
potentiel d'économie d'énergie considérable dans le transfert du trafic individuel
motorisé (TIM) et des transports publics (TP) vers la mobilité douce. La majorité de la
population se déplace rarement a vélo au quotidien, voire pas du tout. C'est pourquoi
il importe d'améliorer en permanence la sécurité et la facilité de déplacement pour les
cyclistes. Des mesures « douces » pourraient rallier de plus grands groupes de la
population & la pratique du vélo. Il faut & ce propos accorder une attention particuliére
aux groupes-cibles que représentent les enfants et les adolescents.

3. Mohilité électrique : Les véhicules électriques présentent un bilan énergétique et un
bilan CO, nettement meilleurs que ceux des véhicules équipés de moteurs a
combustion. La mobilité électrique a été portée par une forte dynamique ces
derniéres années. Les vélos a assistance sont déja largement répandus ; quant aux
motos et aux voitures électriques, elles font actuellement une percée. Le temps est
donc venu de vérifier si les conditions générales satisfont aux exigences en matiére
de mobilité électrique dans le canton de Berne. L'accent sera mis en l'occurrence sur
le réseau de points de charge.



4. Aménagement du territoire : La distance a parcourir et I'adéquation des différents
moyens de transport pour répondre aux besoins de la population en matiére de
mobilité dépendent de la structuration de I'espace. C'est la raison pour laquelle
'aménagement du territoire a une influence déterminante sur la consommation
d'énergie dans les transports. Le plan directeur cantonal est remanié et les
conceptions régionales des transports et de 'urbanisation (CRTU) sont développées
afin que la structuration de I'espace soit mieux adaptée au développement durable et
a l'efficacité énergétique.

5. Transports publics : Le réseau de TP permet de mettre a disposition un systeme de
transport performant et efficace sur le plan énergétique. Et un transfert
supplémentaire du TIM vers les TP représente un potentiel de plus pour réduire la
consommation du systeme de transports. Il convient donc de continuer & promouvoir
et & optimiser les TP.

6. Incitations : Bien qu'un pilotage au moyen d'incitations soit trés efficace, les
politiques cantonales font rarement usage de ces derniéres. Dans le domaine de la
mobilité, certaines incitations actuelles ont des effets pervers qui générent un surplus
de trafic. Il s'agit par exemple de la déduction pour les frais de déplacement, qui
encourage les pendulaires a parcourir de longues distances et qui devrait étre revue
a la baisse. Une augmentation de la part de financement des usagers pourrait
contribuer a un usage plus modéré de la ressource qu'est la mobilité et, partant, a la
lutte contre le gaspillage d'énergie. Mais le canton ne peut y parvenir s'il fait cavalier
seul. Il est donc indiqué de coopérer avec la Confédération et les autres cantons.



Mesure

Prochaine étape
(réalisable & court terme)

Options & long terme

(ressources supplémentaires
probablement nécessaires)

1. Gestion de la
mobilité dans
['administration
cantonale

Clarifier les compétences.
S'attaquer a des mesures dont
les codts induits sont faibles.

Mettre en place par étapes les
mesures

2. Gestion du parc
automobile dans
['administration
cantonale

Optimiser la gestion du parc
automobile et I'acquisition des
véhicules

3. Coordination de la
gestion de la mobilité
dans le canton de
Berne

Clarifier les compétences,
améliorer la coordination

Etablir un programme
d'encouragement similaire a
celui des cantons de Zurich et
d'Argovie

4. Plan sectoriel pour
le trafic cycliste

Mettre en ceuvre le plan
sectoriel pour le trafic cycliste

5. Planification des
chemins piétonniers
et des chemins
cyclables

Combler les lacunes au
niveau de la mise en ceuvre,
focaliser I'attention sur les
communes d'agglomérations

6. Promotion du vélo

Etablir un programme de
promotion

7. Mobilité électrique

Mettre sur pied un groupe de
travail pour clarifier la
nécessité d'agir

Promouvoir 'aménagement de
l'infrastructure et les véhicules
électriques

8. Plan directeur

Remanier le plan directeur

9. Projets générant
un trafic important

Adapter le plan de mesures
pour la protection de l'air et le
plan directeur

10. Planification des
TP

Développer par étapes le
systéeme de TP. Soutenir
ponctuellement les entreprises
de transport pour améliorer
I'efficacité énergétique.

11. Véhicules des TP

Mettre en place un systéme
d'incitations pour un parc de
véhicules efficaces en matiere
d'énergie

12. Incitations

Revoir a la baisse la déduction
pour les frais de déplacement
des pendulaires

Augmenter la part de
financement des usagers en
collaboration avec la
Confédération et les autres
cantons

| = idée de projet

P = préparation en cours T = travaux en cours




1 Einleitung

In der Gesamtmobilitatsstrategie (2008) hat der Regierungsrat des Kantons Bern das Ziel
definiert, dass der Verkehr energieeffizient und mit geringem Einsatz nicht erneuerbarer
Ressourcen abzuwickeln ist. Daraufhin hat er in den Richtlinien der Regierungspolitik 2011—
2014 eine Strategie zur Verringerung des Energieverbrauchs im Verkehr in Aussicht gestellt
und in den heute aktuellen Richtlinien 2015-2018 eine Weiterfuhrung der fortschrittlichen
Energiepolitik beschlossen (Ziel 6). Im vorliegenden Bericht wird nun dargelegt, welche
Massnahmen im Kanton bereits umgesetzt sind, die den Energieverbrauch im Verkehr sen-
ken, und wo noch Handlungsbedarf besteht. Schliesslich werden Stossrichtungen zur Behe-
bung allfalliger Defizite aufgezeigt.

Das Konzept der Nachhaltigen Entwicklung ist die tibergeordnete Maxime des Kantons Bern.
Fur den Mobilitatsbereich bedeutet Nachhaltige Entwicklung, dass wir unser Mobilitatssys-
tem so einrichten, dass die Versorgung der Bevolkerung mit dem Gut Mobilitat auch fur
zukinftige Generationen gewabhrleistet werden kann. Und dies, ohne dass andere Bereiche
der Nachhaltigen Entwicklung erheblich beeintrachtigt werden. Es besteht ein direkter Zu-
sammenhang zwischen Energieverbrauch, Energieerzeugung und CO,-Emissionen. Im Sin-
ne der Nachhaltigen Entwicklung ist der Energieverbrauch nicht isoliert, sondern im breiteren
Zusammenhang zu betrachten. Insbesondere sind bei Uberlegungen zum Energieverbrauch
auch die graue Energie und CO,-Emissionen stets mit zu berlcksichtigen. Unser heutiges
Verkehrssystem geniigt den Anforderungen der Nachhaltigen Entwicklung noch nicht; dies in
zweierlei Hinsicht: Erstens wird Mobilitat heute insgesamt sehr energieintensiv produziert,
was nicht einem nachhaltigen Umgang mit Ressourcen entspricht. Zweitens ist die geringe
Energieeffizienz langerfristig auch fur die Sicherstellung der Mobilitat selbst ein Problem.
Insbesondere die Abhangigkeit unserer Mobilitat vom Erdél ist ein Risiko fur die Zukunft.
Enorme Preisschwankungen und bewaffnete Konflikte in den Ursprungsléndern zeigen, dass
die Versorgungssicherheit mit Erdol nicht garantiert ist. Um den Anforderungen der Nachhal-
tigen Entwicklung zu gentigen, muss die Abhangigkeit des Verkehrssystems von endlichen,
in der Schweiz nicht vorkommenden Ressourcen verringert werden.

Vision: 2000-Watt-Gesellschaft

Gemass Energiestrategie 2006 verfolgt der Kanton Bern die Vision der 2000-Watt-Gesell-
schaft. Als erste Etappe soll bis 2035 die 4000-Watt-Gesellschaft erreicht werden. Die Idee
der 2000-Watt-Gesellschaft ist, dass nicht mehr als 2000 Watt Primérenergie und eine Ton-
ne CO,-Aquivalent pro Jahr und pro Kopf verbraucht werden. Dieser Energieverbrauch ist
mit dem Konzept der Nachhaltigen Entwicklung vereinbar; das heisst es wére mdglich, dass
jeder Mensch auf der Erde so viel Energie konsumiert, ohne dass die nattrlichen Ressour-
cen der Erde zerstort werden. Aktuell ist der Energieverbrauch in der Schweiz und im Kanton
Bern deutlich hoher, zwischen 5000 und 6000 Watt. Das Konzept der 2000-Watt-Gesell-
schaft ist an der ETH Ziirich im Rahmen des Programms Novatlantis' entwickelt worden. Die
Zielsetzungen der 2000-Watt-Gesellschaft sind ambitioniert, aber erreichbar. Bis 2035 soll
der Primarenergieverbrauch um einen Drittel, im Zielzustand um zwei Drittel reduziert wer-
den. Der CO,-Ausstoss soll im Zielzustand um beinahe 90% reduziert werden. Im Rahmen
des Projekts Novatlantis konnte aufgezeigt werden, dass es mit Sicherheit technisch moglich
ist, die Ziele der 2000-Watt-Gesellschaft bis 2050 zu erreichen. Vor diesem Hintergrund ist
das anvisierte Zwischenziel der 4000-Watt-Gesellschaft bis 2035 nicht zu hoch gesteckt.

Im Gebaudebereich ist ein Absenkpfad fur den Energieverbrauch entsprechend der 2000-
Watt-Gesellschaft definiert worden?. Bereits realisierte Pionierbauten zeigen, dass die Errei-

! E. Jochem (Editor) et al. 2004: Steps towards a sustainable development. A White Book for R&D of
Energy-Efficient-Technologies; CEPE/ETH Zurich and Novatlantis, Zurich. S. 8.
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chung der Ziele machbar und bezahlbar ist. Fir den Mobilitatsbereich fehlt hingegen ein
konkreter Absenkpfad. Es ist indes klar, dass im Mobilitatsbereich ebenfalls eine Absen-
kung des Priméarenergiebedarfs im Bereich von einem Drittel bis 2035 anzustreben ist. Die
Betrachtung der Einsparpotenziale bei den heute bereits verfiigbaren Technologien zeigt,
dass dieses Ziel erreichbar ist (vgl. Abbildung 4).

Kantonale Strategien und Ziele

Der Kanton Bern verfugt Gber ein kohdrentes System von Strategien, welche die Ziele der
Staatstatigkeit definieren. Zwei Strategien sind fiir den Energieverbrauch im Verkehr rele-
vant:

- Die Energiestrategie des Kantons Bern (2006) setzt den Fokus auf die Steigerung der
Energieeffizienz bei der stationdren Energienutzung und den Ausbau erneuerbarer
Energien. Bei der Erarbeitung der Energiestrategie ist der Mobilitatsbereich explizit
ausgeklammert worden. Im Sinne einer Priorisierung wurde der Fokus zunachst auf
den Gebaudebereich und die Erzeugung erneuerbarer Energien gelegt. Der Mobili-
tatsbereich ist zur spéteren separaten Behandlung hinausgeschoben worden. Der
vorliegende Bericht ist nun der erste Schritt hin zur Aufarbeitung dieser Liicke.

- In der Gesamtmobilitatsstrategie des Kantons Bern (2008) ist das Ziel definiert, die
Erreichbarkeit auf hohem Niveau auch zukinftig zu gewahrleisten. Gleichzeitig sollen
aber die negativen Auswirkungen fir Mensch und Umwelt minimiert werden und das
Verkehrssystem soll wirtschaftlich effizient sein.

Aus diesen zwei Strategien lassen sich die Ziele des Kantons Bern fuir den Energieverbrauch
im Verkehr ableiten:

Der Gesamtenergieverbrauch des Personenverkehrs im Kanton Bern wird reduziert.
Dabei wird die Bevélkerung in ihrer Moglichkeit, ihre Mobilitatsbedirfnisse zu befrie-
digen, nicht beeintréachtig.

In der Gesamtmobilititsstrategie sind die grundséatzlichen Lésungsansatze der Verkehrspoli-
tik definiert: Vermeiden, Verlagern und vertraglich Abwickeln (vgl. Abbildung 1). Diese lassen
sich auch auf den Energieverbrauch im Verkehr anwenden: Verkehre, die vermieden werden
konnen, brauchen gar keine Energie; mit der Verlagerung vom MIV auf den OV und den
Langsamverkehr nimmt auch der Energieverbrauch ab; der Gibrige MIV ist auch aus energe-
tischer Sicht vertraglich - das heisst energieeffizient - abzuwickeln. Beim Losungsansatz
Vermeiden besteht ein Zielkonflikt: Aus Sicht Nachhaltiger Entwicklung ist ein Wachstum im
Zielbereich Mobilitéat positiv zu bewerten. Mobilitat zieht aber Verkehr, und damit Umweltbe-
lastungen und Ressourcenverbrauch nach sich, und beeintrachtigt somit andere Zielbereiche
der Nachhaltigen Entwicklung. Es geht also darum, eine sinnvolle Balance zu finden und
sicherzustellen, dass die Bevélkerung ihre Mobilitatsbedirfnisse befriedigen kann, ohne
unvertraglichen Mehrverkehr zu verursachen.




+ Vermeiden der Verkehrszunahme, insbesondere durch die Abstimmung der Verkehrs-
und der Siedlungsentwicklung: Damit das Gesamtverkehrsaufkommen nicht zunimmt,
muss die Siedlungsentwicklung auf gut mit dem 6&ffentlichen Verkehr erschlossene Stand-
orte gelenkt werden, um kurze Wege zu ermoglichen. Wenn sich die Siedlungsentwick-
lung schwerpunktmassig auf Gebiete ausrichtet, die durch Verkehrsinfrastrukturen bereits
gut erschlossen sind, kdnnen die finanziellen Mittel am effizientesten eingesetzt werden,
der Boedenverbrauch kann eingegrenzt werden, Lebensraume missen nicht getrennt und
weitere Kapazitatsverknappungen der Infrastruktur konnen vergleichsweise gering gehal-
ten werden.

+ Verlagern: Der Anteill von 6V und Langsamverkehr am Gesamtverkehr muss sich ver-
grossern: Dazu braucht es sichere Wege und ein durchgehendes Langsamverkehrsnetz.
Das &V-Angebot muss sich an die durch die demografischen Verschiebungen verander-
ten und vielfaltigeren Mobilitatsbedirfnissen anpassen und auch die Veranderungen im
Freizeitverhalten aufnehmen. Nur durch eine gezielte Verlagerung vom motorisierten Indi-
vidualverkehr auf den &ffentlichen Verkehr und auf den Langsamverkehr kénnen die
Larmbelastungen gesenkt und die Luftqualitat massgeblich verbessert werden.

« Vertraglich abwickeln: Der verbleibende Verkehr ist so schonend wie méglich fir

Mensch und Umwelt abzuwickeln, z.B. mittels Verkehrsmanagement, Larmschutzmass-
nahmen, Strassenraumgestaltung, Temporeduktionen und emissionsarmen Fahrzeugen.

Abbildung 1: Gesamtmobilitatsstrategie, Auszug S. 18

Abgrenzung:

Dieser Bericht behandelt den Personenverkehr im Kanton Bern. Auf diesen hat der Kanton
einen grossen Einfluss. Flugverkehr und Guterverkehr sind nicht Bestandteil des Berichts.
Diese haben zwar ebenfalls einen grossen Einfluss auf den Energieverbrauch, liegen aber
im Wesentlichen in der Kompetenz des Bundes.
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2 Ausgangslage

2.1 Rechtsgrundlagen

Bundesverfassung (BV, SR 101)

Wichtigste Grundlage der eidgendéssischen und kantonalen Energiepolitik ist der
Energieartikel der Bundesverfassung (Art. 89 BV). Darin ist festgehalten, dass sich
der Bund und die Kantone flir einen sparsamen und rationellen Energieverbrauch
einsetzen. Fir verschiedene Bereiche werden die Kompetenzen geregelt. Vorschrif-
ten Uber den Energieverbrauch von Fahrzeugen werden explizit der Kompetenz des
Bundes zugeordnet.

Bundesgesetz Uber die Reduktion der CO,-Emmissionen (CO,-Gesetz, SR 641.71)

Mit dem CO,-Gesetz wird das Ziel verfolgt, Treibhausgasemissionen aus der Nutzung
von Brenn- und Treibstoffen zu reduzieren. Das Reduktionsziel im Inland bis zum
Jahr 2020 wird auf gesamthaft 20% gegeniber 1990 festgelegt.

Kantonales Energiegesetz (KEnG, BSG 741.1)

Das Kantonale Energiegesetz nimmt den Grundsatz auf, dass Energie ,sparsam und
effizient zu nutzen® ist (Art. 34 KEnG), und legt fest, dass der Kanton und die Ge-
meinden ,die effiziente, sparsame, wirtschaftliche und umweltschonende Energie-
versorgung und -nutzung® fordern (Art. 55 KEnG). Wéhrend zu Geb&auden und Anla-
gen detaillierte Bestimmungen festgelegt werden, wird der Verkehrsbereich
ausgeklammert.

Kantonales Strassengesetz (SG, BSG 732.11)

In den Wirkungszielen des kantonalen Strassengesetzes (Art. 3) ist festgelegt, dass
die negativen Auswirkungen der Mobilitat mdglichst gering zu halten sind.

Kantonales Gesetz uiber den offentlichen Verkehr (OVG, BSG 762.4)

Der Zweck des OVG besteht nebst der Sicherstellung eines ausreichenden Angebots
an Leistungen des 6ffentlichen Verkehrs darin, die Umweltbelastung und den
Energieverbrauch des gesamten Verkehrs zu vermindern (Art. 1).

Kantonaler Massnahmenplan Luft

Der Massnahmenplan Luft 2000/2015° enthalt mehrere Massnahmen im
Personenverkehr, die sich auch auf den Energieverbrauch positiv auswirken.

2.2 Aktivitaten des Bundes

Der Bund nimmt seine Kompetenzen im Bereich der Vorschriften zum Energieverbrauch von
Fahrzeugen wahr. Dies hat dazu gefiihrt, dass Energieeffizienz in der Branche des Fahr-
zeugbaus ein Thema ist. Da die Effizienzgewinne durch das Nutzerverhalten sowie durch
grossere und starker motorisierte Fahrzeuge tiberkompensiert wurden, ist es insgesamt nicht
gelungen, den Energieverbrauch im Verkehr zu senken. Der Bund hétte eigentlich die Kom-
petenz, Anreize fiir eine rationelle Energienutzung im Verkehr zu setzen. Im alten CO,-Ge-
setz (1999) war vorgesehen, eine Lenkungsabgabe auf Treibstoffe einzufiihren, falls die
Kyoto-Zielwerte verfehlt werden. Obwohl die Kyoto-Zielwerte verfehlt worden sind, ist die
Regelung aber nie vollzogen und schliesslich 2011 gestrichen worden. Im Rahmen der
Energiestrategie 2050 behandelt der Bund auch den Bereich Mobilitat. Fir die erste Etappe
liegt der Fokus auf den Emissionsvorschriften fiir neue Personenwagen. Eine allféallige Len-
kungsabgabe auf Treibstoffen wird einer zukiinftigen Etappe zugeordnet.

3 Herausgeber: beco Berner Wirtschaft, 2001, erganzt 2010
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2.3 Mobilitat im Kanton Bern

Die urbanen und landlichen Raume liegen im Kanton Bern nahe beieinander und bilden
funktionale Raume. Mit seinem grossen Kantonsgebiet von den Alpen tber das Mittelland bis
zum Jura verfugt der Kanton Bern Uber eine grosse Vielfalt von unterschiedlichen Mobilitats-
anspriichen. Diesen wird in der Gesamtmobilitéatsstrategie Rechnung getragen, in dem das
richtige Verkehrsmittel am richtigen Ort geférdert werden soll: In den Stadten und Agglome-
rationen steht die Férderung des Langsamverkehrs (LV) und des 6ffentlichen Verkehrs (OV)
im Vordergrund, im landlichen Raum spielt der motorisierte Individualverkehr (MIV) die
Hauptrolle.

Die Summe der Kilometer, welche die Bevolkerung des Kantons Bern jahrlich zuriicklegt,
hat in den letzten Jahrzehnten stetig zugenommen. Einerseits weil die Bevdlkerung wéchst,
andererseits weil die Verkehrsleistung pro Kopf zunimmt. Heute legt ein Berner oder eine
Bernerin durchschnittlich 40.1 km pro Tag zurlick. Das sind 1.6 km mehr als noch vor

5 Jahren. Die Tagesdistanz im Kanton Bern liegt rund 10% tiber dem Landesdurchschnitt.*

Insgesamt sind kurze Wege viel haufiger als lange: Mehr als die Halfte aller im Kanton Bern
zuriickgelegten Etappen sind kirzer als 2 km. Auch bei den mit dem Auto zuriickgelegten
Etappen ist rund die Halfte kirzer als 5 km. Beim Langsamverkehr ist mehr als die Halfte der
zuriickgelegten Etappen sogar kirzer als 500 m.

Das anteilsmassig wichtigste Verkehrsmittel in Bezug auf die Verkehrsleistung ist der MIV.
Er macht mehr als 60% der Verkehrsleistung im Kanton Bern aus (vgl. Abbildung 2). Der
grosste Teil der Wege (51%) wird zwar durch den LV zurlickgelegt. Da die mit dem LV
zuriickgelegten Wege in der Regel kurz sind, fallt der LV bei der Verkehrsleistung mit 8%
relativ wenig ins Gewicht. Der OV ist im Kanton Bern sehr beliebt. Sein Anteil im Modalsplit
ist im Kanton Bern deutlich grosser als im Landesdurchschnitt. Der Anteil des OV an der
gesamten Verkehrsleistung ist zwar noch deutlich kleiner als derjenige des MIV. Die von
Bernerinnen und Bernern durchschnittlich mit dem OV zuriickgelegte Distanz hat in den
letzten funf Jahren aber um mehr als 40 % zugenommen. Gleichzeitig ist die durchschnittlich
mit dem Auto zuruickgelegte Distanz leicht zuriickgegangen. Somit hat sich eine deutliche
Verschiebung vom MIV zum OV ergeben, wahrend der LV ungefahr gleich geblieben ist.

Verkehrsleistung in Kilometer pro Tag und Person

@ Motorisierter Individualverkehr
@ Offentlicher Verkehr

OLangsamverkehr

0 Ubrige

Abbildung 2: Modalsplit im Kanton Bern

* Vgl. Mobilitat im Kanton Bern — Auswertung des Mikrozensus Mobilitat und Verkehr 2010. BVE
Kanton Bern. 2012.
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Verkehr wird zu unterschiedlichen Zwecken generiert (vgl. Abbildung 3). Arbeitswege
machen rund einen Viertel des Verkehrs aus. Arbeit und Ausbildung bilden zusammen den
Pendlerverkehr, der sich dadurch auszeichnet, dass er sich zeitlich in der Morgen- und der
Abendspitze konzentriert. Die anderen Verkehrszwecke sind im Tagesverlauf breiter verteilt.
Der Ausbildungsverkehr zeichnet sich durch einen energetisch sehr giinstigen Modalsplit
aus. Der MIV-Anteil ist halb so gross wie beim Durchschnitt aller Zwecke, daftiir kommen LV
und OV deutlich mehr zum Zug. Beim Arbeitsverkehr liegt der OV-Anteil leicht iiber dem
Durchschnitt, der LV-Anteil hingegen leicht darunter. Der anteilsméssig wichtigste Verkehrs-
zweck ist der Freizeitverkehr. Dieser ist in sich sehr heterogen. Den grossten Anteil innerhalb
des Freizeitverkehrs machen Gastronomiebesuche aus, gefolgt von Aussenaktivitaten,
Besuchen von Verwandten und Bekannten, und sportliche Aktivitaten. In der Freizeit kommt
der OV etwas weniger, der LV dagegen etwas haufiger zum Zug. Aufgrund der Heterogenitat
ist es aber schwierig, allgemeine Schlusse zu ziehen.

BArbeit

D Ausbildung
BEinkauf und Besorgung
OFreizeit

q

DO Geschafts- und Dienstfahrt

BService- und Begleitwege

BAndere

Abbildung 3: Verteilung der Wegzwecke im Kanton Bern (nach Verkehrsleistung)

2.4 Energieeffizienz von Verkehrsmitteln

Um die Energie- und CO,-Bilanz von Verkehrsmitteln zu vergleichen, muss der Ressourcen-
bedarf iiber den gesamten Lebenszyklus analysiert werden. Nebst dem Betrieb sind auch die
Herstellung und Entsorgung der Fahrzeuge und der Bau der Verkehrswege (graue Energie)
zu bertcksichtigen. Abbildung 4 zeigt den Prim&renergiebedarf und das Treibhauspotenzial
von verschiedenen Verkehrsmitteln pro Personenkilometer auf der Basis einer umfassenden
Lebenszyklusanalyse®. Beim benzinbetriebenen PKW betragt der Primarenergieverbrauch
3.37 MJ-Aquivalent pro Personenkilometer. Das Treibhauspotenzial misst die Klimaschad-
lichkeit, dabei werden samtliche Treibhausgase (vor allem CO,, Methan, Lachgas) in CO,-
Aquivalente umgerechnet. Beim benzinbetriebenen PKW betragt das Treibhauspotenzial
198g CO,-Aquivalent pro Personenkilometer. In der Abbildung wird der benzinbetriebene
PKW, das Verkehrsmittel mit dem hdchsten Primarenergieverbrauch und Treibhausgaspo-
tenzial, als 100% dargestellt. Die restlichen Verkehrsmittel werden damit verglichen. Die
Zahlen berlcksichtigen den schweizerischen Durchschnitt in Bezug auf Flotte, Strommix und
Auslastung von Verkehrsmitteln.

° Datenquelle: Mobitool Emmissionsfaktoren Version Dezember 2010, vgl. www.mobitool.ch / Daten-
bank Ecoinvent V. 2.2
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Abbildung 4: Emissionen und Energieverbrauch von Verkehrsmitteln

2.5 Bedeutung der Mobilitat fir den Energieverbrauch im Kanton Bern

In der Schweiz macht die Mobilitat im Inland etwa einen Drittel des Primarenergieverbrauchs
aus (vgl. Abbildung 5). Mobilitat ist also zusammen mit der Raumwéarme der wichtigste Fak-
tor fur den Energieverbrauch. In dieser Statistik wird nur der Energieverbrauch im Inland
beriicksichtigt. Insbesondere der internationale Flugverkehr ist nicht miteingerechnet. Die
Wohnbevélkerung der Schweiz legt einen Drittel ihrer jahrlichen Mobilitét im Ausland zuriick®.
Wirde dies mit eingerechnet, lage der Anteil des Verkehrs am Energieverbrauch nochmals
deutlich hoher.

Fur den Kanton Bern sind keine Daten zum Energieverbrauch verfiigbar. Der Import und
Export von Energietragern in die Schweiz wird an der Landesgrenze erfasst. Somit lasst sich
der Energieverbrauch fir die Schweiz relativ einfach berechnen. Der Fluss der Energietrager
zwischen den Kantonen wird hingegen nicht erfasst. Daher lasst sich der Energieverbrauch
im Kanton Bern nicht abgrenzen. Es ist aber anzunehmen, dass der bernische Durchschnitt
nur geringfligig vom schweizerischen abweicht. Im Kanton Bern ist der Modalsplit zwar ener-
getisch etwas gunstiger als im Rest der Schweiz, die Bernerinnen und Berner bewadltigen
einen grosseren Teil der Strecken mit dem Velo, zu Fuss oder mit dem OV. Gleichzeitig ist
die mittlere Tagesdistanz aber insgesamt etwas grosser (vgl. Kapitel 2.3)

®vgl. MZMV 2010, Modul Jahresmobilitat
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@ Mobilitat

ORaumwarme

DOAntriebe, Prozesse, Prozesswarme

BWarmwasser

@Beleuchung

BKlima, Luftung, Haustechnik

dsonstige

Abbildung 5: Energieverbrauch nach Sektoren in der Schweiz

Der motorisierte Strassenverkehr macht den mit Abstand grossten Teil des Energiever-
brauchs im Verkehr aus (vgl. Abbildung 6). Der Energieverbrauch des Schienenverkehrs
macht demgegeniiber einen relativ kleinen Anteil aus. Zudem verbraucht der Schienenver-
kehr vor allem Strom, der — sofern er aus erneuerbaren Quellen stammt - fiir das Klima
weniger problematisch ist als fossile Energie.

0.6% 1.4%

OLuft (inland)

BWasser

O Schienenverkehr

@ Nicht-Verkehr / Ubrige
@ Strasse Giterverkehr

B Strasse Personenverkehr

Abbildung 6: Energieverbrauch nach Verkehrstragern in der Schweiz

Der Energieverbrauch hat in der zweiten Halfte des 20. Jahrhunderts massiv zugenommen
(vgl. Abbildung 7). Am starksten war die Zunahme bei den Treibstoffen, also beim Verkehr.
Bei den Brennstoffen wurde der Hochstwert 1973 erreicht. Seither liegt der Verbrauch auf
einem relativ konstanten Niveau, tendenziell ist er eher leicht rucklaufig. Innerhalb der Brenn-
stoffe hat es Verschiebungen gegeben. Zuerst wurde Kohle durch Ol abgelést, anschlies-
send hat die Umlagerung von Ol auf Gas begonnen. Der Stromverbrauch hat ebenfalls
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zugenommen, allerdings weniger stark als der Treibstoffverbrauch. In der schweizerischen
Gesamtenergiestatistik wird der Energieverbrauch nach Primérenergietragern erfasst’.

400'000

350'000 m
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100000 / o~ A~
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Verbrauch in Terrajoule
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Gas Holz und Holzkohle e Kohle

‘ = Treibstoffe Hlektrizitat Erdélbrennstoffe

Abbildung 7: Energieverbrauch nach Primarenergietragern

Der Treibhausgasausstoss wird hingegen nach Sektoren erfasst (vgl. Abbildung 8), aller-
dings erst seit 1990. Der Treibhausgasausstoss hangt, wie weiter oben dargelegt, eng mit
dem Energieverbrauch zusammen. Insgesamt hat sich in den letzten 20 Jahren relativ wenig
verandert. Grosse Veranderungen ergeben sich nur durch die Verlagerung von einer Tech-
nologie zu einer anderen. Anlagen und Fahrzeuge haben meist eine Lebensdauer von vielen
Jahren, dementsprechend finden Ablésungsprozesse nur langsam statt. Dennoch ist auffal-
lig, dass der Treibhausgasausstoss beim Verkehr weiterhin zunimmt, wahrend er bei den
Haushalten und bei der Industrie stabil bis tendenziell riicklaufig ist. Da in den letzten Jahren
dank Forderprogrammen viele Gebaude energetisch saniert worden sind und die Energieef-
fizienz von Neubauten dank strengeren Vorschriften deutlich gesteigert worden ist, ist ein
anhaltender Riickgang des Energieverbrauchs in diesem Bereich zu erwarten. Beim Verkehr
konnte die Energieeffizienz hingegen kaum gesteigert werden: Fortschritte bei der Antriebs-
technologie werden weitgehend durch gréssere und starker motorisierte Fahrzeuge kompen-
siert. Lenkungsmassnahmen, die wirksam genug waren, um eine Trendumkehr zu bewirken,
sind bisher offensichtlich nicht umgesetzt.

" Zahlen nach Sektoren stehen nicht tiber einen langeren Zeitraum zur Verfigung, bei den Zahlen in
Abbildung 5 und Abbildung 6 handelt es sich um eine Modellrechnung, die nur fiir einen Zeitpunkt
durchgefihrt wurde
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Abbildung 8: Treibhausgas-Emissionen

Zusammenfassend ist festzustellen, dass der Verkehr fir den Energieverbrauch und die
CO,-Emissionen insgesamt eine sehr wichtige Rolle spielt, und dass der Verbrauch bzw. die
Emissionen beim Verkehr nach wie vor zunehmen, wahrend in den anderen Sektoren eine
Stabilisierung erreicht werden konnte. Es besteht deshalb ein Handlungsbedarf zur Reduk-
tion des Energieverbrauchs im Verkehr.

2.6 Bisherige Politiken des Kantons und Potenzial flir Verbesserungen

Bisherige Massnahmen

Der Kanton Bern verfolgt bisher keine gezielte Politik zur Reduktion des Energieverbrauchs
im Verkehr. Es besteht jedoch oft eine grosse Zielharmonie zwischen der Reduktion des
Energieverbrauchs und der Verkehrspolitik, der Umweltpolitik sowie der Raumplanung.
Deshalb bestehen bereits zahlreiche Massnahmen, die eine mindernde Wirkung auf den
Energieverbrauch im Verkehr haben, obwohl sie nicht priméar zu diesem Zweck geschaffen
worden sind. Namentlich zu erwahnen sind:

- OV-Politik: Der Kanton bestellt ein flachendeckendes und attraktives Angebot des
offentlichen Verkehrs und leistet entsprechende Abgeltungen an die konzessionierten
Transportunternehmungen. Gemeinsam mit dem Bund und den Gemeinden plant
und finanziert er den bedarfsgerechten Ausbau der Infrastruktur. Damit wird die Ver-
lagerung auf den OV unterstiitzt.
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- Raumplanung: Der kantonale Richtplan stellt die Grundlagen zur Abstimmung von
Siedlung und Verkehr bereit, enthilt Vorgaben zur OV-Erschliessung fiir Einzonun-
gen und definiert Entwicklungsschwerpunkte. Dies begtinstigt die Verlagerung auf
den OV und schafft die raumlichen Voraussetzungen fiir kurze Wege zwischen
Arbeit, Wohnen und Freizeit.

- Luftreinhaltung: Auf der Basis des Massnahmenplans Luftreinhaltung 2000/2015 wer-
den zahlreiche Massnahmen zur Minderung der negativen Effekte des Verkehrs
umgesetzt. Nebst planerischen und ordnungspolitischen Massnahmen zur Einhaltung
der lufthygienischen Belastungsgrenzen werden auch Informationskampagnen und
verwaltungsexterne Projekte unterstitzt.

- Verkehrsintensive Vorhaben: Mit Planungsinstrumenten wird sichergestellt, dass ver-
kehrsintensive Vorhaben (z.B. Einkaufszentren) nur an zentralen und gut erschlosse-
nen Lagen angesiedelt werden, und dass verkehrsintensive Vorhaben nicht zu einer
Uberschreitung der lokalen Belastbarkeiten (Larm, Luft, Kapazitat des Strassennet-
zes) fuhren.

- Langsamverkehrsinfrastruktur: Der Kanton gestaltet seine Strassen langsamver-
kehrsfreundlich und stellt Grundlagen fiir die Gemeinden bereit. Damit werden die
Voraussetzungen geschaffen, um einen méglichst grossen Teil des Verkehrs zu Fuss
oder mit dem Velo abzuwickeln.

Die bisherige Politik war vor allem bei der Verlagerung auf den OV erfolgreich. Die pro Kopf
mit dem OV bewiltigte Verkehrsleistung hat im Kanton Bern in den letzten 10 Jahren massiv
zugenommen, wahrend die MIV-Verkehrsleistung pro Kopf stabilisiert werden konnte. Zur
Forderung der Verlagerung auf den LV ist die entsprechende Infrastruktur ebenfalls ausge-
baut worden. Dort ist der gewiinschte Verlagerungseffekt aber bisher nicht eingetreten®.

Im Bereich Vermeiden sind bisher eher wenige wirksame Massnahmen umgesetzt worden.
Es ist somit auch nicht gelungen, eine weitere Verkehrszunahme zu verhindern®. Die Vermei-
dung von unnétigen Verkehrsstromen durch kurze Wege und bessere Auslastung von Fahr-
zeugen ware in jeglicher Hinsicht wiinschenswert. Die Mobilitat an sich soll aber nicht be-
schrankt werden. Auch kann der Staat nicht hoheitlich bestimmen, welche Wege nétig und
welche unndtig sind. Hingegen sind Rahmenbedingungen zu schaffen, welche einen spar-
samen Umgang mit dem Gut Mobilitat begtinstigen.

Bei der vertraglichen, das heisst in diesem Zusammenhang bei der energieeffizienten Ab-
wicklung des Verkehrs, liegen die Kompetenzen zu einem grossen Teil beim Bund, der Vor-
schriften Uber die Energieeffizienz von Fahrzeugen erlasst und die Kompetenz hat, mittels
Lenkungsabgaben auf Treibstoffen Anreize zum sparsamen Umgang mit Energie zu setzen.
Der Kanton hat aber ebenfalls Handlungsspielraum. Mit einer intelligenten Strassenraumge-
staltung (Berner Modell), welche die Verstetigung des Verkehrs beglinstigt, leistet er bereits
einen Beitrag. Mit einer dkologischen Ausgestaltung der Motorfahrzeugsteuer wurde ver-
sucht, Anreize fur die Beschaffung energieeffizienter Fahrzeuge zu schaffen. Das Projekt ist
jedoch 2012 in der Volksabstimmung gescheitert.

® Gemass Mikrozensus 2010 hat im Modalsplit der OV sehr stark, der LV aber nicht dazu gewonnen.

° Die Verkehrsleistung im Kanton Bern nimmt geméass Mikrozensus 2010 sowohl pro Kopf wie auch in
der Summe weiter zu.
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Potenzial fur Verbesserungen

Die Analyse der Ausgangslage zeigt, dass die bisherige Verkehrspolitik des Kantons haupt-
sachlich die Zurverfugungstellung von Infrastrukturen und ordnungspolitische Massnahmen
(Gebote und Verbote) umfasst. Diese Politiken sind an und fur sich unbestritten, sie entspre-
chen aber einem traditionellen, hoheitlichen Staatsverstandnis. Ein moderneres Staatsver-
standnis setzt auch auf weiche Massnahmen und die Steuerung durch Anreize. Dabei geht
es nicht darum, das hoheitliche Handeln vollstandig zu ersetzen, sondern zu erganzen. Eine
Kombination von weichen Massnahmen, Anreizen, Ordnungspolitik sowie Infrastrukturmass-
nahmen stellt meist die effizienteste und wirksamste Politik dar.

Anreize beeinflussen das Verhalten der Zielgruppe, indem gewisse Verhaltensweisen attrak-
tiver und andere unattraktiver gemacht werden. Meist sind die Anreize finanzieller Natur. Das
Individuum kann nach wie vor frei entscheiden. Ziel ist nicht, dem einzelnen einen bestimm-
ten Lebensstil aufzuzwingen, hingegen soll jeder die internen und externen Kosten seiner
Aktivitaten grundséatzlich selber tragen. In einer verstarkten Steuerung tber Anreize liegt ein
sehr grosses Potenzial zur Reduktion des Energieverbrauchs im Verkehr. In den Schlissel-
bereichen (Mobility-Pricing, CO,-Abgabe) liegen die Kompetenzen aber beim Bund. Bei der
Einfuhrung eines Mobility-Pricings wirde der Kanton auch eine wichtige Rolle spielen, er
kann aber nicht im Alleingang aktiv werden. Da in diesem Bereich ein sehr grosses Potenzial
besteht, muss der Kanton vorbereitet sein und die Weichenstellungen auf Bundesebene ak-
tiv mitverfolgen. Auf rein kantonaler Ebene besteht weniger Handlungsspielraum fir Anreize.
Dort wo Spielraum vorhanden ist, sollte er konsequent ausgenutzt werden. Insbesondere die
Beseitigung von Fehlanreizen im Bereich der Steuern und der Abgaben ist angezeigt.

Weiche Massnahmen zielen auf freiwillige Verhaltensdnderungen ab, welche durch einen
verbesserten Informationsstand und die Starkung sozialer Normen erreicht werden soll.
Dazu kénnen Beratungen und Unterlagen angeboten, Kampagnen durchgefihrt oder Initiati-
ven Dritter unterstitzt werden. Weiche Massnahmen sind im Vergleich zu harten Massnah-
men (Infrastrukturbau, Ordnungspolitik) einfacher umzusetzen und verursachen geringere
Kosten. Gerade in Kombination mit harten Massnahmen kénnen sie eine erhebliche Wirkung
entfalten.

Fur eine kantonale Strategie zur Reduktion des Energieverbrauchs im Verkehr ergeben sich
drei Handlungsfelder:

1. Weiterentwicklung der bisherigen Politik. Dabei wird die Umlagerung auf den OV
auch in Zukunft die zentrale Rolle spielen. Es sollte aber tatsachlich eine Verlagerung
vom MIV auf den OV erreicht werden, eine Umlagerung vom LV oder eine Induzie-
rung von Mehrverkehr auf dem OV sind hingegen nicht erwiinscht. Das Potenzial zur
Umlagerung vom MIV auf den Langsamverkehr ist noch nicht ausgeschépft. Auch die
Instrumente der Raumplanung sind weiter zu verbessern.

2. Neues Handlungsfeld weiche Massnahmen. In diesem Bereich ist der Kanton bis-
her wenig aktiv. Weiche Massnahmen haben ein erhebliches Potenzial und kénnten
die bisherige Politik erganzen. Durch Koordination und die Verbesserung der Rah-
menbedingungen kdnnen energieeffiziente Fahrzeuge und Mobilitatsformen geférdert
werden.

3. Zusammenarbeit mit dem Bund. Insbesondere in den Bereichen der Anreize sowie
der Energieeffizienz von Fahrzeugen ist der Handlungsspielraum des Kantons im
Alleingang begrenzt. Hier ist die Abstimmung mit der Bundespolitik entscheidend.
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3 Stossrichtungen

Im Folgenden werden die Stossrichtungen aufgezeigt, die weiterverfolgt werden sollen, um
den Energieverbrauch im Verkehr zu reduzieren. Die Kriterien zur Definition der Stossrich-

tungen sind erstens das Wirkungspotenzial von Massnahmen und zweitens der Handlungs-
spielraum des Kantons im entsprechenden Bereich.

3.1 Mobilitatsmanagement

Was ist Mobilitdtsmanagement?

Mobilitatsmanagement heisst Strategien, Massnahmen und Angebote entwickeln, die Men-
schen dazu bringen, ein mdglichst nachhaltiges (d.h. ressourcenschonendes und emissions-
armes) Mobilitdtsverhalten zu wahlen. Dies nicht als Alternative, sondern als Ergdnzung zur
Infrastrukturpolitik. Die Existenz einer leistungsfahigen Verkehrsinfrastruktur ist eine Voraus-
setzung fir ein effizientes Verkehrssystem und steht somit keinesfalls im Widerspruch zu
Mobilitatsmanagement. Die Erfahrung hat gezeigt, dass Infrastrukturbau alleine aufgrund der
verkehrsinduzierenden Wirkung und der hohen Kosten nicht immer zielfiihrend ist. Es gilt,
die Moglichkeiten, welche die staatlichen Infrastrukturen bieten, auch bekannt zu machen
und zu vermarkten. Mobilitdtsmanagement befasst sich nicht nur mit der technischen Bewal-
tigung von Verkehrsstromen sondern setzt die freiwillige Entscheidung des einzelnen Men-
schen ins Zentrum. Umweltfreundliche Mobilitat soll ein positives Erlebnis sein und als eine
Verbesserung der Lebensqualitdt wahrgenommen werden.

Das alltagliche Verkehrshandeln wird massgeblich von Alltagsroutine und nicht von bewuss-
ten Entscheidungen geprégt. Neue MobilitAtsoptionen werden dadurch oft kaum wahrge-
nommen. Um eine Verhaltensanderung zu bewirken, reicht es deshalb nicht, neue Angebote
zur Verfigung zu stellen. Potenzielle Nutzer missen auf das neue Angebot aufmerksam
gemacht werden, damit es in Betracht gezogen wird. Alltagsroutinen stellen ein Hindernis fir
Verhaltensdnderungen dar. Gleichzeitig kdnnen Informationen zur richtigen Zeit am richtigen
Ort aber eine sehr langfristige Wirkung haben. Denn am Anfang einer Routine steht meist ein
bewusstes Abwagen. Wenn derselbe Weg wiederholt zuriickgelegt wird, ersetzt die Routine
immer mehr das Abwagen. Verhaltensédnderungen erfolgen deshalb vor allem in Umbruch-
situation (Umzug, neue Arbeitsstelle, Anderung der Familienverhaltnisse). Wenn zu diesem
Zeitpunkt Informationen tber nachhaltige Mobilitatsoptionen fehlen, so werden diese kaum in
Betracht gezogen. Mit Mobilitatsmanagement kdnnen Personen in Umbruchsituationen
gezielt angesprochen werden.

Mobilitatsmanagement kann auf verschiedenen Ebenen ansetzen:
Betriebliches Mobilitdtsmanagement:

Unternehmen (oder Freizeitanlagen, Shoppingcenter, Spitaler, Schulen etc.) nehmen
die Mobilitat ihrer Kunden und Mitarbeitenden unter die Lupe und versuchen, MIV-
Fahrten zu reduzieren. Mit einem guten MobilitAitsmanagement-Konzept wird durch-
aus eine Reduktion der MIV-Fahrten im zweistelligen Prozentbereich erreicht. Fur
Unternehmen lohnt sich das oft sogar betriebswirtschaftlich, da weniger Parkplatze
zur Verfugung gestellt werden missen und durch eine effizientere Nutzung der
Dienstfahrzeuge Benzin-, Unterhalts- und Abschreibungskosten eingespart werden
kénnen. Betriebliches Mobilititsmanagement stellt meist einen Mix aus verschiede-
nen Massnahmen dar. Dazu gehért die Zurverfiigungstellung guter Angebote wie
zum Beispiel eine Mitfahrzentrale fir Mitarbeitende, kostenlose oder verginstigte
OV-Tickets fir Mitarbeitende, eine Taktverdichtung im OV, geniigend und komfor-
table Veloabstellplatze, gute Anbindung an OV- und LV-Netz (dazu kann auch geho-
ren, ein zusatzliches Eingangstor zu errichten, damit Velofahrende nicht das gesamte
Werksgeldnde bis zum Eingangstor umfahren missen, oder den Fussweg zur
nachsten OV-Haltestelle zu beleuchten), Ecodrive-Kurse, Flottenmanagement, effi-
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zientere Nutzung der Dienstfahrzeuge, Einsatz energieeffizienter Fahrzeuge, Park-
platzmanagement, Parkplatze mit Ladeinfrastruktur fiir Elektrofahrzeuge, Heimliefer-
dienst im Detailhandel, damit Kunden sich um den Transport keine Sorgen machen
missen. Zum Mobilitdtsmanagement gehdért auch die Information Gber bestehende
Angebote wie z. B. elektronische OV-Abfahrtsinformationsanzeigen in Einkaufszent-
ren, Anreise-Informationen auf der Webseite oder Information und Beratung von neu-
eintretenden Mitarbeitenden.

Arealentwicklung:

Die Ausgestaltung von Uberbauungen hat einen grossen Einfluss auf die Mobilitat der
spateren Nutzer. Wenn die verkehrliche Anbindung nicht erst im Nachhinein betrach-
tet, sondern bereits in der Planung ein Mobilitatskonzept erstellt wird, kdnnen Gebiete
so entwickelt werden, dass die Nutzung des LV und OV attraktiv ist. Entscheidend
sind dabei die Anbindung an die Netze (attraktive und intelligent angeordnete Halte-
stellen, Fuss- und Velowege) sowie die Dimensionierung des Parkraums fur Velos
und Autos. Weitere Massnahmen wie die Einrichtung von Car-Sharing Standorten
oder Informationssystemen etc. kdnnen ebenfalls eine wichtige Rolle spielen. Gute
und wirksame Mobilitatskonzepte kommen oft dann zustande, wenn sie im Rahmen
der Ortsplanung oder des Baubewilligungsverfahrens verlangt werden.

Auf kommunaler, regionaler und kantonaler Ebene hat Mobilitditsmanagement ebenfalls
Potenzial:

Infrastrukturen und Angebote sollten nicht nur bereitgestellt, sondern auch aktiv
bekannt gemacht und vermarktet werden. Mit Kampagnen kdnnen vertréaglichere Ver-
kehrsformen gefordert werden. Auf Gemeindeebene hat sich insbesondere das
Neuzuziger-Marketing bewahrt: Neuzuziehende missen sich neu orientieren und
sind daher in der Regel empfanglich fir Informationen und Spezialangebote, welche
die Gemeinden bei der Anmeldung anbieten kdnnen.

Ausgangslage

Der Kanton Bern verfolgt bisher keine eigentliche Mobilititsmanagement-Politik. Weiche
Massnahmen werden daher oft gar nicht in Betracht gezogen und die Zustandigkeiten sind
viel weniger klar definiert als bei harten Massnahmen. Auch ohne eigentliche Mobilitdtsma-
nagement-Politik gibt es auf kantonaler Ebene verschiedene Aktivitaten, die mit Mobilitats-
management in Zusammenhang stehen.

Der Kanton hat bereits zahlreiche Projekte unterstitzt, die auf Initiative Dritter zustande
gekommen sind. Insbesondere auf der Basis der Luftreinhaltung (Art. 17 Lufthygienegesetz)
kénnen im Sinne eines Anstosses Beitrdge an ausserordentliche Aktionen zur Reinhaltung
der Luft, wozu auch innovative Mobilitdtsprojekte zahlen, geleistet werden. Auch verwal-
tungsintern werden einzelne Mobilitdtsmanagement-Massnahmen umgesetzt. So gibt bei-
spielsweise die BVE neuen Mitarbeitern ein Mobilitatsinfoset ab, oder fiir das Verwaltungs-
zentrum Neumatt Burgdorf, das im Rahmen einer Public-Private-Partnership erstellt wurde,
ist ein betriebliches Mobilitatsmanagement umgesetzt worden.

Im Kanton Bern gibt es zudem zahlreiche fortschrittliche Unternehmen?®, die bereits ein
betriebliches Mobilitatsmanagement umsetzten. Auch Gemeinden betreiben Mobilitats-
management auf ihrem Gemeindegebiet oder beraten und unterstiitzen ortsansassige
Unternehmungen. Gemeinden, die sich mit dem Label Energiestadt Schweiz zertifizieren,
entwickeln auch fir den Mobilitatsbereich Massnahmenprogramme. Dabei kénnen sie im
Rahmen

1 Zum Beispiel CSL Bering AG Bern, RUAG Real Estate AG Bern, Inselspital Bern, Swisscom
Worblaufen, Spitex Bern und Region Kéniz; weitere Beispiele vgl. www.mobilservice.ch
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eines BEakom (Berner Energie Abkommen) vom Kanton unterstiitzen lassen. In den Regio-
nalen Gesamtverkehrs- und Siedlungskonzepten (RGSK) und Agglomerationsprogrammen
wird Mobilitdtsmanagement teilweise thematisiert. Mit dem Programm Emmental bewegt hat
bereits eine Region ein breit angelegtes Mobilititsmanagement-Programm entwickelt.

Herausforderungen und Chancen

Erfahrungen im In- und Ausland zeigen, dass Mobilitdtsmanagement ein beachtliches Poten-
zial und vor allem ein sehr gutes Kosten-Nutzen-Verhaltnis aufweist. Eine Reduktion des
MIV-Aufkommens um 15% ist realistisch, wenn an einem Standort (Firma, Einkaufszentrum
etc.) ein neues Mobilititsmanagement eingefiihrt wird. Eine MIV-Reduktion um 15 % auf
einem stark belasteten Strassenabschnitt ware ein sehr grosser Problemldsungsbeitrag.
Deshalb wirde es sich lohnen, dieses Potenzial zu nutzen. Andere Kantone haben hier
bereits weiterfihrende Erfahrungen gesammelt'’. In Anbetracht der angespannten Finanz-
lage des Kantons Bern ist klar, dass die finanziellen Mittel fir den Infrastrukturausbau
zukinftig kaum zunehmen dirften. Im Mobilitatsmanagement kann mit verhaltnismassig
wenig Geld etwas erreicht werden. Somit kdnnten die finanziellen Mittel zuklnftig noch effi-
zienter eingesetzt und die bestehenden Infrastrukturen optimal genutzt werden.

Anséatze sind beim Kanton Bern bereits vorhanden, diese sind aber nicht aufeinander abge-
stimmt und fugen sich somit nicht in ein koharentes Gesamtkonzept ein. Damit die Mass-
nahmen eine nachhaltige Wirkung entfalten, ist eine bessere Koordination nétig. Die Erfah-
rung hat zudem gezeigt, dass betriebliches Mobilititsmanagement kein Selbstlaufer ist'?. Die
direkten und indirekten Nutzenwirkungen sind flr Unternehmen schwer zu quantifizieren.
Und der Nutzen fallt — im Unterschied zu den Kosten - nicht nur beim Unternehmen selbst
an, sondern auch bei der Allgemeinheit. Deshalb spielen 6ffentliche Akteure bei der Koordi-
nation und als Initiator von Mobilititsmanagement eine wichtige Rolle.

Mit einer starkeren Fokussierung auf Mobilitatsmanagement kann fir die Berner Bevolkerung
mehr Mobilitat mit weniger Verkehr erreicht werden. Impulse des Kantons werden durch
Gemeinden und Unternehmen multipliziert. Aufgrund des guten Kosten-Nutzen-Verhaltnis-
ses kann gleichzeitig ein Beitrag zur Sanierung der Kantonsfinanzen geleistet werden. Der
Kanton Bern verfligt Gber gute Voraussetzungen fir ein erfolgreiches Mobilitdtsmanagement,
namlich eine hervorragendes OV-Angebot und eine gute Langsamverkehrsinfrastruktur.

Als grosser Arbeitgeber hat die Kantonsverwaltung eine Vorbildfunktion. Solange sie selber
kein Mobilititsmanagement umsetzt, dirfte es schwer sein, die privatwirtschaftlichen Unter-
nehmen im Kanton davon zu tberzeugen. Mit der eigenen Verwaltung eine Vorreiterrolle
einzunehmen, nitzt dem Kanton hingegen in doppelter Hinsicht: Erstens nimmt er so eine
Vorbildfunktion wahr und kann den Beweis fir die Kosteneffizienz erbringen. Zweitens wird
das kantonale Verkehrssystem entlastet.

1 vgl. beispielsweise Programm Mobilitat in Unternehmen des Kantons Ziirich:
http://www.afv.zh.ch/internet/volkswirtschaftsdirektion/afv/de/mobilitaet_im_unternehmen_miu.html
oder Programm Aargaumobil: www.aargaumobil.ch

12 Vgl. bspw. Mobilitdtsmanagement im Betrieb, Infoblatt Verkehrsplanung, Tiefbauamt Stadt Zirich
2.2005
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Massnahmen Mobilitdtsmanagement in der Kantonsverwaltung
Stand: In Vorbereitung

- Ein betriebliches MobilitAtsmanagement ist fir die gesamte Kantonsverwaltung
einzufuhren. In diesem Rahmen ist zum Beispiel auch eine Anpassung des
Spesenreglements zu prifen, um Anreize fur ein energieeffizientes
Mobilitatsverhalten zu setzen.

- Die Zustandigkeiten zwischen BVE/AOV und POM/ZBS Mobilitat sind zu klaren
sowie die Organisation innerhalb der Verwaltung. Die BVE Gbernimmt die
Federfihrung. Es wird eine Arbeitsgruppe mit kantonsinternen Fachleuten, sowie
eine Begleitgruppe mit Vertretern aus allen Direktionen ins Leben gerufen.

- Mittelfristig wird die Massnahme kostenneutral sein oder sogar Einsparungen
ermoglichen, insbesondere dank eines effizienteren Einsatzes der

Nianctfahr7zaiina

Massnahmen Flottenmanagement in der Kantonsverwaltung
Stand: Analyse lauft

- Mit einem intelligenten Flottenmanagement kann die Effizienz sowohl in
energetischer wie auch in finanzieller Hinsicht gesteigert werden. Die
Fahrzeugbeschaffung soll optimiert und energetische Kriterien bertcksichtigt
werden.

- Die Federfuhrung liegt bei der POM.

Massnahmen Mobilitdtsmanagement im Kanton Bern
Stand: In Vorbereitung, Umsetzung erfordert moglicherweise zusatzliche Ressourcen

- Mobilitatsmanagement soll im Kanton Bern systematischer geférdert werden.
Aktivitaten sollen besser koordiniert, die entsprechenden Stellen vernetzt und
Krafte gebundelt werden. Bestehendes soll besser genutzt und verbreitet werden.

- Eine Arbeitsgruppe (Federfuhrung BVE) soll die Ausgangslage aufarbeiten. Der
Fokus liegt weniger auf der Erarbeitung neuer Massnahmen als auf der
Verbesserung der Koordination. Eine Klarung der Zustandigkeiten ist nétig. Es
sollte eine Koordinationsstelle definiert werden, welche die Faden in der Hand hat
und Schwerpunkte setzen kann. Dabei wird auf den Erfahrungen anderer
Kantone aufgebaut.

3.2 Langsamverkehr

Ausgangslage
Der Langsamverkehr verbraucht sehr wenig Energie. Jeder Weg, der vom MIV oder OV auf
den LV verlagert wird, bedeutet deshalb nahezu 100 % Energieeinsparung. Das Umlage-

rungspotenzial ist sehr gross, denn fast die Halfte der mit dem MIV zuriickgelegten Etappen
ist kiirzer als 5 km und liegt somit innerhalb der Fuss- und Veloreichweite.

'3 Mikrozensus Mobilitat und Verkehr 2010, Auswertung fur den Kanton Bern
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Die Berticksichtigung des LV ist deshalb nicht nur im Sachplan Veloverkehr sondern vor
allem auch in der kantonalen Strassenplanung fest verankert. In den Standards, die bei
jedem Bau- oder Umgestaltungsprojekt auf Kantonsstrassen zur Anwendung kommen,
nimmt der LV im Sinne der Koexistenz gemass Berner Modell eine wichtige Rolle ein. Klar
definierte Kriterien stellen sicher, dass die Sicherheit von Velofahrenden und zu Fuss
gehenden bei Aus-, Um- und Neubauten gewahrleistet wird. Der Kanton Bern hat in der Ver-
gangenheit viel geleistet, um die Verkehrsinfrastrukturen den Bedirfnissen des LV anzupas-
sen. In mancherlei Hinsicht hat er hier eine Pionierrolle wahrgenommen (z.B. Berner Modell
im Strassenbau, Freigabe von Einbahnstrecken fir den Veloverkehr, Markierung von ,Velo-
weichen*, angemessene Radstreifenbreiten). Im Vergleich mit anderen Kantonen schneidet
die Langsamverkehrsinfrastruktur des Kantons Bern gut ab. Dies wird aber von der Offent-
lichkeit oft nur bedingt wahrgenommen.

Grundsatzlich gilt: Kantonsstrassen sind auch das Ruickgrat fir das kantonale Veloalltags-
netz, zumal die Kantonsstrassen sowohl innerorts wie teilweise auch ausserorts eine wich-
tige Erschliessungsfunktion wahrnehmen. Auf sehr stark befahrenen Strassen und ausser-
orts werden Radstreifen dem subjektiven Sicherheitsempfinden der Bevilkerung teilweise
nicht gerecht, obwohl das entsprechende Unfallgeschehen in der Regel nicht auffallig ist. Da
baulich abgetrennte Radwege entlang der Kantonsstrassen zahlreiche Kreuzungen aufwei-
sen und jede Kreuzung eine objektive Gefahrenstelle ist, sind Radwege entlang von Kan-
tonsstrassen in Bern selten. Grundsatzlich wéaren kreuzungsfreie Velorouten zu bevorzugen.

Beim Fussverkehr liegt ein grosser Teil der Kompetenzen auf der kommunalen Ebene. Dies
ist grundsatzlich richtig so, denn der grésste Teil der Fusswege ist kurz und ist dementspre-
chend als Ortsverkehr einzustufen.

Herausforderungen

Der Kanton investiert erhebliche Mittel in die Verbesserung der Verkehrssicherheit fiir den
LV, insbesondere auf Schulwegen. Realisierte Verbesserungen der Infrastruktur werden von
einem grossen Teil der Bevélkerung indes nicht gentigend zur Kenntnis genommen. Eine
zielgerichtete Information der Bevdlkerung dirfte dazu fihren, dass Infrastruktur-massnah-
men vermehrt zum Anlass genommen werden, sich 6fter mit dem Velo oder zu Fuss zu
bewegen.

Vertieftes Wissen Uber die besonderen Anforderungen des LV an die Ausgestaltung und den
Betrieb von Fuss- und Veloverkehrsanlagen ist sowohl bei den Strasseneigentiimern wie
auch bei den beauftragten Ingenieurbiiros nur punktuell vorhanden. Deshalb erhalten diese
Anforderungen bei der Interessenabwagung nicht immer das angemessene Gewicht.

Da Planung, Bau, Betrieb und Unterhalt der 6ffentlichen Strassen Sache der Strassen-
eigentiimer ist, wird auf regionaler Ebene bisher relativ wenig fir die Koordination der Lang-
samverkehrsférderung gemacht.

Mit kommunalen Richt- oder Nutzungsplanen werden die Langsamverkehrsnetze (Fuss-
wege, Velowege, Schulwege; Wanderrouten, Velorouten, Mountainbikerouten) festgelegt. In
wie weit diese normgerecht, das heisst sicher, koharent, direkt und komfortabel sind,
bestimmen somit die Gemeinden (Art. 44 und 47 Strassengesetz). Bei den kommunalen
Planungen fur den LV besteht indessen ein Vollzugsdefizit. Entsprechende Planungen liegen
nur in rund 20 % der Gemeinden vor.

Die Mehrheit der Bevdlkerung benutzt das Velo selten oder nie im Alltag, obwohl Velos vor-
handen sind: 80% der Berner Bevdilkerung hat ein Velo zu Verfigung. Im Durchschnitt besit-
zen Berner Haushalte 2 Velos™. Ein wesentlicher Grund fiir den Verzicht auf die Velonut-
zung liegt darin, dass Ungeubte das Velofahren im Verkehr als unsicher, stressig und

4 Mikrozensus Mobilitat und Verkehr 2010, Auswertung fur den Kanton Bern
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unkomfortabel wahrnehmen®. Um diese Zielgruppe zum Umstieg aufs Velo zu bewegen und
zum Alltagsvelofahrer zu machen, sind neben direkten Velorouten auch solche anzubieten,
die ihrem subjektiven Sicherheitsempfinden Rechnung tragen, d. h. die weitgehend auf ver-
kehrsarmen Strassen oder auf Radwegen gefiihrt werden und nicht nur auf den Hauptver-
kehrsstrassen. Ideal ist beispielsweise die Fihrung entlang von Bahnlinien (kreuzungsfrei
und wenig Gefélle). Schliesslich spielen Komfortfaktoren wie die Verfigbarkeit von geniigend
gedeckten Abstellplatzen und Duschen am Zielort, angenehme Strassenbeléage, geringe
Steigungen, Bevorzugung bei Lichtsignalanlagen sowie der Winterdienst eine Rolle beim
Entscheid Uber die tagliche Nutzung des Velos.

Ein besonderes Augenmerk sollte auf die Zielgruppe der Kinder und Jugendlichen gelegt
werden. Denn die Sozialisierung in der Jungend wird das Verkehrsverhalten der Zukunft
pragen. Und da es Minderjahrigen nicht erlaubt ist, ein Motorfahrzeug zu fihren, sollten sie
besonders gut fur die muskelbetriebene Mobilitat zu gewinnen sein. Wenn Kinder nicht mehr
Velo fahren lernen, diirfte es schwierig sein, sie spéater noch zum Velofahren zu bewegen.
Bei den 6 - 17 Jahrigen sowie beim Verkehrszweck Ausbildung war in den letzten 10 Jahren
ein massiver Riickgang der Velonutzung festzustellen (vgl. Abbildung 9). Folgende Griinde
durften dafir verantwortlich sein: Subjektive Einschatzung der Eltern tiber die Schulwegsi-
cherheit, Eltern fahren Kinder zur Schule, Benutzungsverbot des Velos fur den Schulweg von
Kindern bis zur 4. Klasse, langere Schulwege infolge Schulzusammenlegungen, Migration
aus Landern, wo Velofahren unublich ist, allgemeiner Trend, dass sich Kinder und Jugendli-
che weniger bewegen'®, verbessertes OV-Angebot, soziale Komponente des Schulwegs
(Mediennutzung und Kommunikation ist auf dem Velo weniger moglich als im OV).

Modalsplit (Distanz) Velo pro Alterskategorie, 2000 - 2010
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Abbildung 9

'* Sicherheit und Komfort erhalten u. A. im Schlussbericht Velostadte 2014 (Pro Velo Schweiz. Mai
2014) eine ungenligende Bewertung von der Bevolkerung.

'8 ygl. Mobilitat von Kindern und Jugendlichen. Vergleich Auswertung der Mikrozensen
Verkehrsverhalten 1994 und 2000. D. Sauter. Im Auftrag BASPO/ASTRA. Dezember 2005
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Chancen

Veloforderung ist selbstverstarkend: Je mehr Leute mit dem Velo unterwegs sind, desto
sicherer und attraktiver wird das Velofahren. Beim MIV ist es genau umgekehrt, deshalb
stosst dieser in den Stadten und Agglomerationen an Grenzen. Hier hat das Velo deshalb
ein grosses Ausbaupotenzial. Mit weichen Massnahmen zur Veloférderung ist mit verhalt-
nismassig geringen Kosten viel zu erreichen. Dies haben Beispiele im Ausland (vor allem
Niederlande, Danemark, Deutschland und Osterreich) gezeigt. Gerade in der aktuellen
Finanzlage ist das Kosten-Nutzen-Verhéltnis ein entscheidendes Argument. Weiche Mass-
nahmen kénnen vor allem dann eine betrachtliche Wirkung entfalten, wenn sie Teil eines
langfristig ausgerichteten, umfassenden Gesamtkonzepts sind. Der Kanton Bern befindet
sich diesbeziglich in einer guten Ausgangslage, denn die nétigen fachlichen Grundlagen
und Planungsinstrumente sind bereits vorhanden.

Eine attraktive Langsamverkehrsinfrastruktur ist die Grundvoraussetzung fir eine Verlage-
rung. Deshalb ist diese stetig zu verbessern. Neben der objektiven muss kiinftig vermehrt
auch die subjektive Sicherheit im Zentrum von Umgestaltungen und Neubauten sein. Auch
weniger routinierte Velofahrer sollen sich sicher fihlen. Die Mobilitatsketten sollen vermehrt
Uber den LV und den OV laufen. Hierzu sind weitere Anstrengungen beim Bau und Unterhalt
von Bike-and-ride-Anlagen und von beaufsichtigten Velostationen noétig. Hinreichend Velo-
abstellplatze sind zudem bei Sportanlagen, Einkaufszentren und weiteren publikumsintensi-
ven Anlagen sowie bei Grossanlassen vorzusehen.

Massnahmen Umsetzung Sachplan Veloverkehr
Stand: In Arbeit

- Der neue Sachplan Veloverkehr wird umgesetzt.

- Ein neues und wichtiges Element ist neben den Netzlicken die Bericksichtigung des
Velopotenzials. Wo hohes Velopotenzial besteht (z. B. im urbanen und eher flachen
Gebiet), dienen Investitionen in die Veloinfrastruktur einer breiteren Masse. Dem
Schliessen von Netzlicken auf Strecken mit hohem Velopotenzial kommt in Zeiten
knapper Finanzen eine hohe Bedeutung zu.

- Die Vision sind durchgehende Velonetze zwischen und innerhalb der Ortschaften mit
hohem Potenzial. Veloverbindungen sollen sicher, kohéarent, direkt und komfortabel
sein. Das Velo soll nicht unnétig gebremst werden.

- Beider Planung von ortsiibergreifenden Verbindungen sind neben dem Tiefbauamt
insbesondere die Regionen von Bedeutung. Sie haben namentlich bei der
Verdichtung der Velorouten mit kantonaler Netzfunktion eine wichtige Funktion, sind
doch die Quellen und Ziele fur den Veloverkehr ohne kantonale Bedeutung sehr
dispers verteilt. Es ist vorgesehen, periodisch die aktualisierten regionalen Velonetze
im kantonalen Sachplan Veloverkehr nachzufiihren.

Massnahmen Fuss- und Velowegplanung
Stand: In Arbeit

Das Vollzugsdefizit in den Fuss- und Velowegplanungen bei den Gemeinden ist zu
beheben - in erster Prioritat in den Agglomerationen. Der Kanton (AGR, TBA) untersttitzt
die Gemeinden dabei und stellt interessierten Gemeinden gute Beispiele anderer
Gemeinden zur Verfiigung.

26



Massnahmen Veloférderung
Stand: Projektidee, Umsetzung wiirde zuséatzliche Ressourcen erfordern

- Das Velo als Transportmittel soll im Kanton Bern geférdert werden. Dazu werden
unter der Federfihrung der BVE und Einbezug der betroffenen Direktionen und
Regionen Massnahmen geprft.

- Stossrichtungen:

o0 Bekanntmachung der bereits vorhandenen guten Infrastruktur, laufende
Bekanntmachung von realisierten Verbesserungen.

o0 Schaffung einer Informationsplattform, die realisierte Verbesserungen im
Veloroutennetz in den Gesamtzusammenhang stellt. Diese sollte interaktiv
sein, so dass Velofahrende ihre Anliegen einbringen kénnen.

0 Zusammenarbeit mit Regionen, Gemeinden und Organisationen,
Vernetzung, Nutzung von Synergien (z. B. mit Gesundheitsférderung).

0 Verbesserung des Images des Veloverkehrs: Er ist eine lustvolle, giinstige
und gesunde Mobilitatsform fur alle, auch fir weniger getibte Radfahrer.

- Die Zielgruppe Kinder, Jugendliche und Schuler soll gezielt angegangen werden.
Nebst der Bereitstellung von objektiv und subjektiv sicheren Schulwegen soll der
Fokus auf die Kommunikation mit den Gemeinden, Schulen und Eltern gelegt
werden. Eine wichtige Rolle kommt dem Verkehrskundeunterricht zu. Kinder
sollen spielerisch velofahren lernen.

3.3 Elektromobilitat

Ausgangslage

Elektrisch betriebene Fahrzeuge weisen eine deutlich bessere Energie- und CO,-Bilanz auf

als Fahrzeuge mit Verbrennungsmotoren (vgl. Abbildung 4). Auch in weiteren Umweltbelan-
gen, insbesondere lokale Schadstoff- und Larmbelastung schneiden sie deutlich besser ab.

Sowohl bei den Personenwagen wie auch bei den Motorradern/Rollern stehen heute alltags-
taugliche elektrische Fahrzeuge zur Verfligung.

Elektromobilitat hat bisher eher ein Schattendasein gefristet. In den letzten Jahren hat sich
aber eine starke Dynamik entwickelt. Bereits vor einigen Jahren haben E-Bikes den Durch-
bruch vom Nischen- zum Serienprodukt erreicht und verbreiten sich seither rasant. 2011-13
wurden in der Schweiz jahrlich rund 50'000 E-Bikes verkauft, was 15% des gesamten Velo-
absatzes ausmacht’. Berner Unternehmen nehmen in der Entwicklung und Verbreitung von
E-Bikes eine Pionierrolle ein und in der Berner Bevélkerung ist die Nutzung von E-Bikes weit
verbreitet. Seit wenigen Jahren entwickelt sich auch bei den elektrischen Motorrddern und
Personenwagen mehr Dynamik.

Abbildung 10 zeigt, dass der Bestand an elektrischen Motorradern seit 2008 stetig gewach-
sen ist. Der grosse Anteil des Kantons Bern ist unter anderem darauf zurtickzufiihren, dass
die Post ihre Fahrzeugflotte im Kanton Bern einldst. Bei den Personenwagen hat 2009 ein
exponentielles Wachstum eingesetzt (vgl. Abbildung 11). In Bezug auf den gesamten Fahr-
zeugbestand ist der Anteil der Elektromobile immer noch sehr klein. Dies kénnte sich aber in
Zukunft &ndern. Zahlreiche Anbieter bringen derzeit neue serienmassig gefertigte Elektro-
mobile auf den Markt. Anders als bei friiheren, in Kleinstserien hergestellten Elektrofahrzeu-

7 vgl. http://mww.velosuisse.ch/de/statistik_aktuell. html
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gen liegen Preis und Alltagstauglichkeit (inkl. Reichweite) bei der neuen Generation eher im
Bereich von herkbmmlichen Personenwagen.
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Abbildung 10: Bestand immatrikulierte Motorrader mit elektrischem Antrieb
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Abbildung 11: Bestand immatrikulierte Personenwagen mit elektrischem Antrieb
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Herausforderungen und Chancen

E-Bikes weisen eine sehr gute Energiebilanz auf, naturgemass brauchen sie aber trotzdem
mehr Energie als herkémmliche Velos. Wenn E-Bikes MIV-Wege ersetzen, ist der Energie-
sparbeitrag entsprechend gross. Herkdmmliche Velos durch E-Bikes zu ersetzen ist hinge-
gen energetisch kontraproduktiv. Aktuelle Forschungsergebnisse zeigen diesbeziglich
erfreuliche Erkenntnisse™®: Der wichtigste Einsatzzweck von E-Bikes in der Schweiz ist das
Pendeln und dort ersetzt das E-Bike zu einem grossen Teil das Auto. Der Arbeitsweg von
E-Bike-Pendlern ist durchschnittlich dreimal l&nger als jener von Pendlern mit herkémmli-
chen Velos. Dies zeigt, dass E-Bikes ein neues Velopotenzial fir mittlere und langere Pend-
lerwege erschliessen.

Wie stark Elektromobilitdt dazu beitragen kann, die Treibhausgasemissionen in der Schweiz
zu reduzieren, hangt vom Strommix ab. Das Potential ist umso grosser, je mehr Strom aus
erneuerbaren, CO,-freien Quellen stammt. Mit dem aktuellen Schweizer Strommix ware der
Losungsbeitrag bereits sehr gross. Langerfristig kann die Treibhausbilanz mit dem Umstieg
auf erneuerbare Energien nochmals deutlich verbessert werden. Diese Option ist entschei-
dend, sie macht Elektromobilitéat zu einem Zukunftsmodell.

Das zukinftige Entwicklungspotenzial fir elektrische Personenwagen ist sehr gross. Da es
sich um eine Technologie handelt, die gerade erst den Durchbruch erlebt, findet bei den
Fahrzeugen und bei den Batterien eine rasante Weiterentwicklung statt, vergleichbar mit der
erlebten Entwicklung beim Solarstrom. Das Preis-Leistungs-Verhéltnis durfte sich in den
nachsten Jahren nochmals deutlich verbessern, insbesondere wenn die Fahrzeuge durch
entsprechende Verkaufszahlen in grosseren Serien produziert werden kdénnen.

Der Kanton kann giinstigere oder weniger giinstige Rahmenbedingungen fur die Entwicklung
der Elektromobilitéat schaffen. Es besteht durchaus ein Gestaltungsspielraum auf kantonaler
und lokaler Ebene. Denn der MIV ist zu einem grossen Teil lokaler und regionaler Verkehr.
80% der MIV-Etappen sind kiirzer als 20 km*. Jedes der heute angebotenen Elektrofahr-
zeuge schafft ein Vielfaches der durchschnittlichen MIV-Etappen ohne Zwischenladung.
Dennoch ist ein dichtes Netz von (Schnell-)Ladestationen eine wichtige Voraussetzung fiir
die Alltagstauglichkeit von Elektrofahrzeugen. Zwar gibt es bereits heute zahlreiche 6ffentlich
zugéangliche Ladestationen im Kanton Bern, das Netz konzentriert sich aber noch auf die
Zentren. Zudem weisen die alten Ladestationen oft eine zu tiefe Leistungskapazitat fir eine
Schellladung auf, folglich dauert ein Ladevorgang mehrere Stunden. Wichtige Partner fur die
Erstellung eines flachendeckenden Netzes von Ladestationen sind die Betreiber der Strom-
netze. Die Netzintegration von Ladestationen ist im Zusammenhang mit der dezentralen
Stromerzeugung eine strategisch wichtige Massnahme. Zudem sind Elektrizitatsnetzbetrei-
ber eine gewichtige Interessensgemeinschatft fiir Elektrofahrzeuge.

Nicht alle Ladestationen sind mit zu samtlichen Anschlusstypen kompatiblen Ladesystemen
und Steckern ausgertstet. Noch entwickeln verschiedene Anbieter fur ihre Fahrzeuge unter-
schiedliche Ladesysteme, die untereinander nicht oder wenig kompatibel sind. Immerhin
koordinieren sich die Anbieter aktuell zu Anbietergruppen, was zu einem Koordinationsstand
von aktuell noch vier konkurrenzierenden Ladesystemen fuhrt. Hier wéare eine industrielle
Normierung winschenswert. Aktuell reagieren die Hersteller von Ladeséaulen, in dem jeder
Ladepunkt mit so vielen Steckern respektive Systemen ausgertistet wird, dass samtliche
Fahrzeuge an den neuen Ladestationen angeschlossen werden kbnnen.

Eine Vereinheitlichung der Zuganglichkeit und der Nutzungsbedingungen der Ladestationen
wirde die Benutzerfreundlichkeit deutlich erhéhen. Eine solche muss nicht zwingend staat-
lich erfolgen. In der Schweiz koordiniert der Verein Swiss eMobility bereits solche Bestre-

bungen und propagiert unter dem Label ,EVite* eine Schnellladelésung, die von allen Elekt-

'8 vgl. BFE/Ecoplan: "Verbreitung und Auswirkungen von E-Bikes in der Schweiz", Schlussbericht, 12.
August 2014

¥ MZMV 2010, Auswertung fiir den Kanton Bern
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rofahrzeugen genutzt werden kann. Falls die Vereinheitlichung aber nicht freiwillig zustande
kommt, wére eine staatliche Intervention — wie beispielsweise bei Ladegeraten fir Mobilte-
lefone erfolgt — zu prufen. Der Einfluss des Kantons ist hier allerdings gering.

Massnahmen Elektromobilitat
Stand: Projektidee

- Die Entwicklung im Bereich der Elektromobilitat ist vom Kanton aktiv zu verfolgen,
um neue Herausforderungen und Chancen fiir das Verkehrssystem friihzeitig zu
erkennen.

- In Zusammenarbeit mit dem Bund, Elektrizititsnetzbetreibern, Gemeinden und
Fachkreisen ist abzuklaren, ob und wie der Ausbau und die Koordination der
Infrastruktur fur die Elektromobilitat (insbesondere Ladestationen) sowie die
Verbreitung von Fahrzeugen mit elektrischem Antrieb zu férdern ist.

3.4 Raumplanung

Ausgangslage

Die Raumstruktur hat einen wesentlichen Einfluss auf den Verkehr. Welche Wege nétig sind,
um Einkaufsmaéglichkeiten, Arbeitsplatze, Bildungsstatten und Freizeitanlagen zu erreichen,
hangt davon ab, wie die Siedlung angelegt ist. Somit beeinflusst die Raumplanung die Lange
der Wege und die Verkehrsmittelwahl - und damit auch den Energieverbrauch im Verkehr.

Der Kanton Bern verfolgt in der Raumplanung folgende Stossrichtungen:

- Abstimmung Verkehr und Siedlung: Der Kanton Bern verfolgt eine abgestimmte
Verkehrs- und Siedlungspolitik, die den haushalterischen Umgang mit dem Boden
sicherstellt, Mensch und Umwelt vor negativen Auswirkungen schitzt, die Mobilitats-
grundbedirfnisse der Bevolkerung befriedigt und die Wirtschaftlichkeit des Verkehrs
verbessert.

Mit iberkommunalen Planungen soll die Siedlungsentwicklung dorthin gelenkt wer-
den, wo die Verkehrserschliessung bereits vorhanden ist oder umweltgerecht und
kostengiinstig méglich erscheint. Die Regionen des Kantons Bern haben Regionale
Gesamtverkehrs- und Siedlungskonzepte (RGSK) erarbeitet. Diese sind behérden-
verbindlich und werden alle vier Jahre einer Aktualisierung unterzogen. Die RGSK
fordern die Siedlungsentwicklung nach innen sowie die Bildung von regionalen
Schwerpunkten. Dadurch sollen méglichst viele Bedirfnisse am selben Ort befriedigt
werden kénnen. Der Bund unterstitzt im Rahmen der Agglomerationsprogramme
Verkehr und Siedlung Infrastrukturprojekte in den Schweizer Agglomerationen. Im
Kanton Bern sind sechs Agglomerationsprogramme der ersten Generation beim
Bund eingereicht worden. Die Umsetzung der Massnahmen lauft. Die Agglomera-
tionsprogramme der zweiten Generation sind in die RGSK integriert worden.

- Anforderungen an die OV-Erschliessung bei Neueinzonungen im kantonalen Richt-
plan: Die Siedlungsentwicklung soll schwerpunktmassig auf Gebiete ausgerichtet
werden, die mit dem OV gut erschlossen sind. Mit den Richtplananpassungen 2006
wurden die Regeln fir Neueinzonungen entsprechend angepasst: Das neu einge-
fiihrte Kriterium OV-Erschliessung besagt, dass mindestens 80% der Neueinzonun-
gen mit dem OV erschlossen sein miissen. Damit wird einerseits eine effiziente
Nutzung der bereits vorhandenen Infrastruktur angestrebt, anderseits werden die
Voraussetzungen geschaffen, dass Neuzuziiger den weniger energieintensiven OV
benutzen.
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- ESP-Programm: Mit dem Programm Entwicklungsschwerpunkte (ESP) Wirtschaft
wird die Konzentration von Arbeitsplatzen und wirtschaftlichen Aktivitaten auf zentral
gelegene und gut erschlossene Standorte gefordert. Dies ermdglicht kurze Arbeits-
und Transportwege. Mit dem Wettbewerb ESP Wohnen konnten Vorbildprojekte
geschaffen werden, die zeigen, dass es mit einer sorgfaltigen Planung mdglich ist,
kompakte Siedlungen zu bauen, die trotz ihrer Dichte tiber Naherholungsrdume
verfugen und eine sehr hohe Wohnqualitat bieten.

- Planungsinstrumente fur verkehrsintensive Vorhaben: Das Fahrleistungsmodell zielt
darauf ab, verkehrsintensive Vorhaben (VIV, Vorhaben mit einem Verkehrsaufkom-
men von durchschnittlich mehr als 2000 Fahrten pro Tag) nur an raumplanerisch
festgelegten, zentralen und gut erschlossenen Standorten zuzulassen. Dadurch kén-
nen die Voraussetzungen fur kiirzere Fahrten beim MIV und héhere Anteile beim OV
und LV geschaffen werden, was wesentlich zur Reduktion der Emissionen aus dem
Verkehr beitragt.

Herausforderungen

Es ist eine Herausforderung, eine Raumstruktur zu schaffen, die kurze Wege erméglicht und
die Benutzung des OV und LV begiinstigt. Denn im Kanton Bern ist das Wohnzonenangebot
in zentralen, gut erschlossenen Gemeinden, wo die Entwicklung hingelenkt werden soll, zu
knapp. In peripheren Gemeinden dagegen besteht teilweise ein Uberangebot. Weiter wurden
in den letzten Jahren vermehrt Einzonungen in zentralen, gut erschlossenen Lagen von der
Bevolkerung an der Gemeindeversammlung oder an der Urne abgelehnt. Dies war haupt-
sachlich in der Agglomeration Bern, aber auch in den Agglomerationen Biel und Thun zu
beobachten, wo einige gréssere Einzonungsvorhaben scheiterten.

Im Rahmen der konzentrierten Siedlungsentwicklung sind auch die Fuss- und Velowegnetze
zu Uberprifen und gegebenenfalls zu erganzen. Langsamverkehrsnetzliicken bestehen nicht
selten zwischen und innerhalb von Quatrtieren.

Die Baugesetzgebung schreibt eine Parkplatzerstellungspflicht bei Bauvorhaben vor. Diese
Regelung stellt sicher, dass fur die entsprechende Nutzung geniigend Parkplatze zur Verfi-
gung stehen und verhindert eine Beeintrachtigung der umliegenden Gebiete. Fir die Reali-
sierung autoarmer und autofreier Siedlungen ist sie aber ein Hindernis. Im Rahmen der
Revision der Bauverordnung soll Giberprift werden, ob solche Siedlungen einfacher von der
Parkplatzerstellungspflicht und Ersatzabgaben befreit werden kénnen.

Bei der Regulierung verkehrsintensiver Anlagen ergibt sich aufgrund der neuen Vorgaben
mit Art. 8 Raumplanungsgesetz von Seiten Bund (Vorhaben mit gewichtigen Auswirkungen
auf Raum und Umwelt) und mit Blick auf den 2015 auslaufenden Massnahmenplan Luft ein
Uberarbeitungsbedarf auf kantonaler Stufe. Die ausschliessliche Realisierung von verkehrs-
intensiven Vorhaben an zentralen, mit den 6ffentlichen Verkehrsmitteln und zu Fuss/per Velo
gut erreichbaren Standorten ist nach wie vor richtig - aus Sicht der Luftreinhaltung, aus Sicht
der Raumplanung wie auch aus energetischer Sicht. Unter Berlicksichtigung der lokalen
Belastbarkeiten ist eine zentrumsnahe Entwicklung weiterhin zu begtinstigen.

Chancen

In der eidgendssischen Volksabstimmung vom 3. Marz 2013 wurde die Revision des Raum-
planungsgesetzes angenommen. Die Schweizer Bevolkerung drickt damit den Willen aus,
die Landschaft vor Zersiedelung zu schiitzen. Die Kantone nehmen bei der Gesetzesanpas-
sung eine Schlusselrolle ein. Es ist ihre Aufgabe im kantonalen Richtplan aufzuzeigen, wie
gross die Siedlungsflache im Kanton insgesamt sein soll, wie sie regional verteilt wird und
erweitert werden kann. Ebenfalls miissen die Regeln fir Neueinzonungen angepasst wer-
den. Durch die Revision des RPG kdnnen die Entwicklung von Siedlung und Verkehr besser
aufeinander abgestimmt und das Ziel der zentralen Siedlungsentwicklung gestarkt werden.
Dies unterstitzt die Verkehrsvermeidung und —verlagerung und ist somit auch aus energeti-
scher Sicht eine Chance.
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Daneben ist das Regionale Gesamtverkehrs- und Siedlungskonzept RGSK ein noch junges
Instrument mit viel Entwicklungspotenzial. Die erste Generation der RGSK ist seit 2012 in
Kraft. Derzeit erarbeiten die Regionen die zweite Generation der RGSK. Dabei sollen vor
allem Licken in den Bereichen Verkehr und Siedlung geschlossen werden. Weiter werden
die regionalen Tourismuskonzepte (RTEK) in die RGSK integriert, wodurch der Tourismus
nicht mehr nur lokal sondern auch regional erfasst und abgestimmt werden kann.

Massnahmen Richtplanrevision
Stand: In Arbeit

- Der kantonale Richtplan wird einer Uberarbeitung unterzogen und auf die
aktuellen Rahmenbedingungen (Revision Raumplanungsgesetz) und Bedurfnisse
angepasst. Einer der Schwerpunkte der Uberarbeitung stellt die Lenkung der
Siedlungsentwicklung nach innen dar. Zudem soll die Mobilitat in den
Ortsplanungen besser bertcksichtig werden.

- Das Instrument RGSK wird im Hinblick auf die 2. Generation weiterentwickelt und
gestarkt.

- Damit wird die Raumplanung zukinftig einen grésseren Beitrag zum Vermeiden,
Verlagern und vertraglichen Abwickeln von Verkehrsstromen und damit zur
Reduktion des Energieverbrauchs im Verkehr leisten konnen.

Massnahmen Verkehrsintensive Vorhaben
Stand: In Arbeit

Der Massnahmenplan zur Luftreinhaltung 2010/2015 wird revidiert. Die neuen
Vorgaben fir den Umgang mit verkehrsintensiven Vorhaben werden zwecks
Abstimmung mit dem kantonalen Richtplan in enger Zusammenarbeit mit der
Raumplanung erarbeitet. Die neuen Vorgaben sollen im Jahr 2015 vorliegen
(Massnahmenplan zur Luftreinhaltung 2015/2030 und Revision des kantonalen
Richtplans).

3.5 Offentlicher Verkehr

Ausgangslage

Grundsétzlich benétigt der OV fur die Beforderung von Personen deutlich weniger Energie
als der MIV. Insbesondere elektrisch betriebene OV-Fahrzeuge sind sehr energieeffizient
und auch unter Berticksichtigung der grauen Energie ausgesprochen klimafreundlich. So
sind die Treibhausgasemissionen pro Personenkilometer beispielsweise beim Fernverkehrs-
zug um 97% geringer als beim benzinbetriebenen Personenwagen (vgl. Abbildung 4). Der
OV ist indessen als Netz zu betrachten. In der Peripherie ist die Auslastung der Verkehrs-
mittel naturgemass tiefer. Somit ist die Energieeffizienz dort auch schlechter als bei den
Hauptverkehrsachsen. Die Feinverteilung ist aber unverzichtbar, damit die Bevdlkerung auch
ausserhalb der Zentren tiberhaupt Zugang zum OV als System hat. Fiir die Energieeffizienz
ist die optimale Auslastung der Transportmittel entscheidend, deshalb ist auf jeder Linie
jenes Transportmittel zu verwenden, welches der Nachfrage entspricht.

Der Kanton Bemn fordert den OV. Einerseits bestellt er das Angebot des 6ffentlichen Regio-
nal- und Ortsverkehrs und tragt einen wesentlichen Teil der Betriebskosten. Andererseits
unterstitzt er die Weiterentwicklung der Infrastruktur des offentlichen Verkehrs, die er
gemeinsam mit den Transportunternehmungen, dem Bund, den Regionen und den Gemein-
den plant und finanziert. Das OV-System des Kantons Bern ist im Vergleich zu anderen
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Kantonen sehr gut ausgebaut und wird effizient betrieben®. Die Bevélkerung des Kantons
Bern nutzt den OV entsprechend intensiver als der schweizerische Durchschnitt (vgl. Kapitel
2.3) und tragt so zum sparsamen Umgang mit Energie bei. Zudem nehmen verschiedene
Berner Transportunternehmungen eine Pionierrolle in der Erprobung und Einfihrung von
energieeffizienten Fahrzeugen ein. Beispielsweise Bernmobil setzt vorwiegend Busse ein,
die mit Biogas statt Diesel betrieben werden. Postauto, Asm, RBS und STI haben Versuche
mit Hybridbussen durchgefihrt.

Herausforderungen und Chancen

Der OV funktioniert und ist erfolgreich (vgl. Kapitel 2.3). Dank schrittweisem Ausbauen und
stetigem Optimieren lber die letzten Jahrzehnte ist ein vernetztes und flachendeckendes
System geschaffen worden, das den grossten Teil der Bevélkerung erreicht. Somit steht ein
energieeffizientes Transportsystem zur Verfiigung. Und es besteht das Potenzial, durch eine
weitere Verlagerung vom MIV auf den OV den Energieverbrauch des gesamten Verkehrs-
systems deutlich zu senken. Um dies zu ermdglichen, muss sichergestellt werden, dass die
Kapazitaten des OV auch in Zukunft ausreichen, um den zu verlagernden Verkehr aufzu-
nehmen. Wichtig ist dabei, dass der Verkehr tatsachlich verlagert wird und nicht zusatzlicher
Verkehr generiert wird. Ein attraktiver OV hat auch unerwiinschte Nebeneffekte; pendeln
Uber weitere Distanzen wird mdglich, was die Zersiedelung antreiben kann. Um dem entge-
gen zu wirken, muss das Verkehrssystem gesamtheitlich abgestimmt und das Verkehrs-
wachstum auf den OV gelenkt werden. Ziel der Verlagerungspolitik ist die Verwendung des
richtigen Verkehrsmittels am richtigen Ort. Auf stark frequentierten Achsen, wo der OV seine
Starken hat, soll verlagert werden. Gerade im landlichen Raum kann vielerorts auch der MIV
das zweckmassigere Verkehrsmittel sein. Um die beiden Systeme optimal zu kombinieren
und auch disperse Raume mit dem OV-System zu verbinden sind Park-and-Ride-Anlagen an
gut frequentierten regionalen Bahnlinien nétig.

Eine stetige Herausforderung ist die Finanzierung. Da der OV nicht kostendeckend betrieben
wird, steigt mit dem Angebot auch stets der Finanzbedarf. Eine Erh6hung der Nutzerfinanzie-
rung ist deshalb anzustreben. Um das Verlagerungsziel nicht zu gefahrden, ist auch hier die
gesamtheitliche Betrachtung des Verkehrssystems essenziell: Das Preisverhéltnis zwischen
OV und MIV darf sich nicht zu Ungunsten des OV entwickeln. Punktuell kann der Ausbau der
Langsamverkehrsinfrastruktur kostenginstiger und ebenso zweckdienlich sein wie ein Ange-
botsausbau des OV.

Wahrenddem das heutige OV-System gut auf den Arbeits- und Ausbildungsverkehr abge-
stimmt ist, wird der Freizeitverkehr noch nicht ideal bedient. Dementsprechend wird der ov
in der Freizeit weniger genutzt als zum Pendeln. Mit spezifisch zugeschnittenen Angeboten
fiir Freizeitaktivitaiten mit hohem OV-Potenzial kénnte auch hier eine Verlagerung erreicht
werden.

Da der OV als System bereits sehr energieeffizient arbeitet, ist das Energiesparpotenzial
beim OV selber nicht gleich gross wie in anderen Bereichen. Wenn in einem anderen
Bereich mit dem gleichen Aufwand viel mehr Energie gespart werden kann, wére es nicht
zweckmassig, beim OV anzusetzen. Dort wo Potenzial besteht, ist aber auch der OV stetig
weiter zu optimieren. Bisher sind die Anreize fur die Transportunternehmungen, die Energie-
effizienz zu verbessern, eher klein. Bei der Bahn wird der Strom z. B. pauschal mit dem
Trassenpreis verrechnet, unabhéangig vom tatsachlichen Verbrauch. Es sind zahlreiche
Massnahmen bekannt, mit denen Transportunternehmen Energie sparen kénnen. Bei den
Fahrzeugen besteht insbesondere durch Leichtbau und Optimierung der Antriebssysteme
ein bedeutendes Potenzial zur weiteren Steigerung der Energieeffizienz?!. Auch durch Schu-

% vgl. Review des Finanzhaushaltes des Kantons Bern, Bakbasel / Kanton Bern, April 2013

L E. Jochem (Editor) et al. 2004: Steps towards a sustainable development. A White Book for R&D of
Energy-Efficient-Technologies; CEPE/ETH Zurich and Novatlantis, Zurich. S. 24 ff.
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lung der Fahrzeugfiihrer sind relevante Einsparungen moglich®. Die Angebots- und Fahr-
plangestaltung spielt ebenfalls eine Rolle (z. B. Einsatz von kleineren Fahrzeugen, Vermei-
den von Stop and Go). Gleichzeitig stellen gestiegene Erwartungen der Kunden beziiglich
Komfort und Klimatisierung zusatzliche Herausforderungen dar. Beispielsweise verbraucht
ein moderner Reisezug nur rund die Halfte der Energie fur die Traktion, die andere Halfte
wird fur Heizung, Liftung und Kiihlung verbraucht. Hier ist neben technischem Optimieren
auch Augenmass in der Nutzung der Heizung bzw. Kiihlung gefragt.

Massnahmen o6ffentlicher Verkehr
Stand: In Arbeit

- Das bewahrte OV-System wird erhalten und schrittweise weiterentwickelt.

- Die Energieeffizienz des OV-Systems ist stetig zu verbessern. Der Kanton als
Besteller des Angebots im 6offentlichen Verkehr unterstitzt
Energiesparmassnahmen der Transportunternehmungen.

Massnahmen o6ffentlicher Verkehr
Stand: Projektidee, Umsetzung wiirde zuséatzliche Ressourcen erfordern

Der Kanton entwickelt ein Anreizsystem, um energieeffiziente Fahrzeuge im OV zu
fordern.

3.6 Anreize

Ausgangslage

Die Steuerung uber Anreize ist ein eher neues Instrumentarium. Obwohl sie sehr effizient ist,
kommt sie in kantonalen Politiken bisher eher wenig zur Anwendung. Die kantonale Ver-
kehrspolitik beschrénkt sich bisher im Wesentlichen auf Infrastruktur- und Ordnungspolitik.
Das Verhalten der Verkehrsteilnehmer wird dabei nicht speziell beachtet.

Anreize beeinflussen das Verhalten der Zielgruppe, indem gewisse Verhaltensweisen attrak-
tiver und andere unattraktiver gemacht werden. Damit wird eine Steuerungswirkung erzielt,
ohne dass die individuelle Freiheit eingeschréankt wird, wie dies bei Geboten und Verboten
der Fall ware. So kann erreicht werden, dass jeder die Konsequenzen seiner Aktivitaten sel-
ber tragt, ohne dass jemandem ein bestimmter Lebensstil aufgezwungen wird. Die Steue-
rung tber Anreize ermdglicht volkswirtschaftliche Optimierungen. Vorschriften wirken hinge-
gen sehr pauschal. Wenn etwas verboten wird, trifft das einige sehr hart, die vielleicht gar
nicht Hauptverursacher des zugrundeliegenden Problems sind. Durch Setzen der richtigen
Anreize wird ineffizientes Verhalten verhindert. So kann aus demselben Input mehr Output
herausgeholt werden. Es entsteht ein Nettonutzen - somit ist es méglich, die Situation fur alle
zu verbessern.

Herausforderungen und Chancen

In der Mobilitéat bestehen starke Fehlanreize, die dazu fihren, dass zu viel Verkehr erzeugt
wird. Die 6ffentliche Hand investiert viel Geld in die Verkehrssysteme, der Nutzen daraus fallt
aber grosstenteils bei Privaten an, die sich nur in beschradnktem Ausmass an der Finanzie-
rung beteiligen. Die Zurverfigungstellung einer leistungsfahigen Verkehrsinfrastruktur ist
eine wertvolle Dienstleistung, die von der 6ffentlichen Hand zu einem sehr tiefen Preis ange-
boten wird. Dies fuhrt dazu, dass mit dem Gut Mobilitat nicht sparsam umgegangen und
somit Energie verschwendet wird.

22 Eirr Berufsfahrer mit Fahrzeug des Arbeitgebers betrégt das Einsparpotenzial 17% gemass Evalua-
tion der Eco-Drive-Kurse im Auftrag des BFE, Hornung et al. 2000
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Fehlanreiz Pendlerabzug:

Naturliche Personen durfen bei den direkten Bundes- wie auch bei den Kantons- und
Gemeindesteuern die Fahrkosten als Teil der Berufsauslagen von ihrem Bruttoer-
werbseinkommen abziehen. Im interkantonalen Vergleich sind die Abzugsméglich-
keiten im Kanton Bern eher grossziigig ausgestaltet. Der Pendlerabzug ist eine indi-
rekte Subventionierung von langen Arbeitswegen. Wer aus der Peripherie pendelt,
wo der Wohnraum ginstig ist, profitiert, weil die dffentliche Hand einen grossen Teil
der Fahrkosten Gbernimmt. Wer hingegen im Zentrum nahe am Arbeitsplatz wohnt
und damit lange Arbeitswege vermeidet, hat das Nachsehen, denn der Wohnraum ist
hier teuer; von den Steuern kann aber nichts abgezogen werden, obwohl dieses Ver-
halten Energie spart und auch aus verkehrspolitischer und raumplanerischer Sicht
erwiinscht ist. Mit dieser Politik werden Erwerbstatige gewissermassen dazu ge-
drangt, dber weite Distanzen zu pendeln und so Energie zu verschwenden. Mit der
Abschaffung oder Reduktion des Pendlerabzugs wirde ein massiver Fehlanreiz
behoben. Sowohl in verkehrlicher wie auch in energetischer Hinsicht ist ein grosser
Losungsbeitrag zu erwarten. Auf Bundesebene ist die Begrenzung des Pendlerab-
zugs im Rahmen der FABI-Abstimmung im Februar 2014 beschlossen worden, dabei
soll den Kantonen explizit die Mdglichkeit eingerdumt werden, dasselbe zu tun. Vor-
gesehen ist eine obere Limite fir den Abzug bei 3'000 CHF. Dies entspricht ungefahr
dem Preis eines GA (2. Klasse), somit wiirden Autofahrende und OV-Benutzende
kunftig gleichgestellt. Die Begrenzung des Pendlerabzugs fir die Kantonssteuern
analog zur Bundeslésung ist als Massnahme im Sparpaket enthalten, welches der
Grosse Rat in der Novembersession 2013 beschlossen hat. Gleichzeitig hat der
Grosse Rat eine Planungserklarung verabschiedet, die verlangt, dass die Hohe der
Limite mit Ricksicht auf den landlichen Raum und unter Bertcksichtigung des Vor-
gehens anderer Kantone nochmals gepruft wird.

Nutzerfinanzierung:

Eine Erhéhung der Nutzerfinanzierung im Verkehr (Mobility Pricing) kdnnte den effi-
zienten Umgang mit dem Gut Mobilitat gewahrleisten und somit den Energiever-
brauch massiv senken. Wissenschaftliche Studien®® zeigen, dass mit einer moderaten
Erh6hung der Nutzerfinanzierung grosse Wirkungen erzielt werden kdnnen. Dabei
verschlechtert sich die Erreichbarkeit nicht, denn die Uberlastung der Verkehrsnetze
und daraus folgende Staus werden vermieden. Der energetische Losungsbeitrag
ware sehr gross. Wie in den vorhergehenden Kapiteln bereits erlautert, ist es tech-
nisch problemlos mdglich, die heutige Verkehrsleistung mit deutlich weniger Energie
zu erreichen. In den letzten Jahren sind laufend energieeffizientere Fahrzeuge auf
den Markt gekommen. Der Gesamtenergieverbrauch hat sich aber nicht gesenkt, da
der Anreiz zu gering ist, die effizientesten Technologien einzusetzen. Mit entspre-
chenden preislichen Anreizen kann dem ohne wesentliche negativen Nebeneffekte
entgegengewirkt werden.

Eine CO2-Abgabe auf Treibstoffe ware ein hdchst wirksames Mittel zur Senkung des
Energieverbrauchs im Verkehr. Samtliche Fahrzeugbetreiber hatten einen konstanten
Anreiz, energieeffizientere Fahrzeuge einzusetzen und diese mdglichst effizient zu
nutzen. Die Kompetenzen liegen auf Bundesebene.

Eine Benutzungsabgabe fir Strassen (Roadpricing) wiirde Anreize zur Verlagerung
auf den OV und den LV und zur Vermeidung unnétiger Fahrten setzen. Fiir die
Agglomeration Bern konnte berechnet werden, dass schon eine Abgabe von 5 Fran-
ken pro Tag eine Verkehrsreduktion von 15-20% auf dem bepreisten Strassennetz

2 Credit Suisse, Purtschert L., Road Pricing - eine Option fir die Schweiz? Zirich 2008.
BVE, Ecoplan, IG Modus, Roadpricing in der Region Bern, Bern 2012.
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zur Folge hatte®. Eine Einfiihrung brauchte eine gesetzliche Grundlage auf Bundes-
ebene.

Langerfristig ist auch eine Erhéhung der Nutzerfinanzierung im OV anzustreben. Eine
solche darf aber nicht einseitig, ohne Einbezug des MIV geschehen, ansonsten findet
eine Riickverlagerung vom OV auf den MIV statt. Die unterschiedlichen Kostenstruk-
turen zwischen MIV und OV sind dabei zu beriicksichtigen. Die OV-Nachfrage rea-
giert sensibel auf Tariferhdhungen, denn diese sind fur den Benutzer direkt spiirbar.
Fur die Benutzung des MIV fallen hingegen vor allem Fixkosten an (Beschaffung und
Unterhalt des Fahrzeugs). Eine Erhéhung der variablen Kosten tangiert die Nach-
frage beim MIV deshalb weniger direkt.

Ein weiteres Element der Nutzerfinanzierung ist die Parkplatzbewirtschaftung. In der
Stadt Bern werden heute die Parkplatze im Besitz der 6ffentlichen Hand flachende-
ckend bewirtschaftet. Dies hat zu einer massgeblichen Verkehrsentlastung gefuhrt. In
anderen Stadten, sowie bei Offentlich zuganglichen Parkpléatzen im Privatbesitz gibt
es aber nach wie vor zahlreiche unbewirtschaftete Parkplatze.

In Schliisselbereichen der Nutzerfinanzierung liegen die Kompetenzen beim Bund.
Der Kanton wirde in der Umsetzung auch eine wichtige Rolle spielen, es braucht
aber zundchst Gesetzesanderungen auf Bundesebene. Bis dahin kann der Kanton
selber keine Massnahmen umsetzen. In Anbetracht des grossen Potenzials lohnt es
sich aber, in Zusammenarbeit mit anderen Kantonen und dem Bund die Entwicklung
in diesem Bereich zu unterstutzen.

Massnahme: Anreize
Stand: In Vorbereitung

- Der Pendlerabzug soll im Kanton Bern analog zur Lésung des Bundes und
anderer Kantone begrenzt werden. Die Revision des kantonalen Steuergesetzes
wird im laufenden Jahr (2015) durch den Grossen Rat behandelt.

- Der Kanton Bern setzt sich in Zusammenarbeit mit dem Bund und anderen
Kantonen dafir ein, dass die Erh6hung der Nutzerfinanzierung im Verkehr
vorangetrieben wird.

* BVE, Ecoplan, IG Modus, Roadpricing in der Region Bern, Bern 2012.
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