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Nur eine gemeinsame
Planung bringt
nachhaltige Losungen

Fiir den Grossraum Bern ge-
hen alle Prognosen von ei-
nem starken Verkehrswachs-
tum in den nachsten Jahren
aus. Angesichts der Probleme
fiir Wohn- und Luftqualitét, wel-
che der Autoverkehr verursacht,
muss es ein vordringliches Ziel
sein,den motorisierten Individual-
verkehr (MIV) zu reduzieren oder
zumindest zu stabilisieren. Bis
2030 rechnen Expertinnen und
Experten beim MIV derzeit aber
mit einer massiven Zunahme. Die
Faktoren sind bekannt. Wir miis-
sen massive Anstrengungen un-
ternehmen, damit der Hauptteil
der Verkehrszunahme mit dem
offentlichen Verkehr sowie zu

Fuss oder mit dem Velo respekti-
ve via kombinierte Mobilitit ab-
gewickelt wird. Eine Trendwen-
de ist moglich und bietet auch
grosse wirtschaftliche Chancen
fiir den Standort Bern.

Eines ist sicher: Die Verkehrspro-
bleme lassen sich bereits heute
nicht mehr in den einzelnen Ge-
meinden und Stidten 16sen. Fiir
eine innovative Verkehrsplanung
miissen die Gemeinden im Gross-
raum Bern kiinftig noch sehr viel
enger zusammenarbeiten. Zwar
wurde dies erkannt und deshalb
gibt es seit Mitte der 1990er Jah-
re die Regionale Verkehrskonfe-
renz Bern-Mittelland. Doch die-
se hat nur eine sehr beschrinkte

Entscheidungskompetenz ~ und
kann nicht allen Aufgaben voll-
umfinglich gerecht werden, die
fiir eine wirkungsvolle Verkehrs-
und Raumplanung nétig wiren.
Dazu miissten die Gemeinden
rund um Bern in Zukunft stirker
zusammenwachsen, dhnlich wie
dies derzeit in den Grossraumen
Luzern und Lugano geschieht.
Denn praktisch alle Massnah-
men, die zur Reduktion oder zu
einer Stabilisierung des Autover-
kehrs beitragen konnen, sind fast
nur liber die Gemeindegrenzen
hinweg sinnvoll und moglich.
Ausbau des gemeindeiiberschrei-
tenden offentlichen Nahverkehrs,
Durchsetzung einer verursacher-
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WO STEHT BERN in 30 Jahren?

Fur die Ausstellung «Wo endet die
Stadt?», die bis vor kurzem im Berner
Kornhausforum zu sehen war, wurde
ich um ein Statement gebeten. Die
Herausforderung, einmal gezielt
Uber den alltaglichen Polit-Horizont
hinauszublicken, gefiel mir. Denn die
Weichen fir «Bern 2041» werden
heute gestellt. Und dazu leistet auch
«Labigi Stadt» einen wichtigen Bei-
trag. Beispielsweise mit dem Einsatz
furs «Tram Region Bern» zwischen
K&niz und Ostermundigen. Dank
der neuen, grenzlberquerenden
Tramlinie sollen die Agglomerations-
gemeinden dasselbe 6V-Angebot
erhalten wie es die stadtischen Aus-
senquartiere bereits heute kennen.
Und nicht zuletzt kénnen Agglo und
Stadt so vor massivem zusatzlichem
Autoverkehr geschiitzt werden.
Kdnftig wird die verstarkte Koordina-
tion und Zusammenarbeit der Stadt
mit den umliegenden Gemeinden
generell an Bedeutung gewinnen.
Besonders in der Verantwortung ste-
hen die Zentren aber auch im Kampf
gegen die Zersiedelung: Verdichtetes
Bauen und autofreie Siedlungen
werden einen zentralen Beitrag an
mehr Klimaschutz und eine gute
Gesundheit leisten. Dies auch dank
besserer Luftqualitat. Das Bern der
Zukunft muss also vorab autofreier
oder zumindest autodrmer werden.
Anfang Juli konnte die Hauptstadt
endlich einen ersten solchen Sonntag
in vollen Ziigen geniessen. Doch die
Reduktion des Motorisierten Indivi-
dualverkehrs und die Forderung des
offentlichen, sowie des Fuss- und
Veloverkehrs missen auch an den
Ubrigen 364 Tagen Thema sein. Und
zwar in allen Quartieren!

Ich winsche einen schénen,
maoglichst ozonfreien Sommer!

Nadine Masshardt, Prasidentin
«Labigi Stadt»
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gerechten Parkplatzbewirtschaftung, Um-
setzung von effektiven Verkehrsleitsys-
temen, Massnahmen und Anreize fiir den
Fuss- und Veloverkehr oder Einfiihrung
eines Road Pricing Systems: Das alles zeigt
nur dann Breitenwirkung, wenn es mit al-
len relevanten Gemeinden im Grossraum
Bern abgestimmt ist und gemeinsam durch-
gesetzt wird. Anders ausgedriickt: Wollen
wir eine verniinftige Verkehrs- und Raum-
planung, die eine hohe Lebens- und Wohn-
qualitdt garantiert, braucht es grossriumige
Politik. Eine Politik, welche Siedlungsver-
dichtungen anstelle von Einfamilienhdu-
sern fordert. Eine Politik, welche einen at-
traktiven Wohn- und Arbeitsstandort Bern
stirkt, die Bewohnerinnen und Bewohner
vor Luft- und Larmbelastung schiitzt und
die urbanen Rdume kinder- und menschge-
rechter gestaltet. Eine solche Politik bietet
ein enormes Potential, wenn die Stadt Bern
sich ldngerfristig mit ihren Nachbarge-
meinden auf denselben Weg begibt. Denn
gemeinsam ist der Grossraum Bern we-
sentlich stirker als wenn die Gemeinden
einzeln fiir Firmenansiedlungen und neue
Wohniiberbauungen kédmpfen miissen —
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teilweise unkoordiniert und nicht an den
bestmoglichen Standorten.
Seit 2009 setzt sich der Verein «Bern neu
griinden» fiir die Diskussion ein, wie die
Stadt Bern mitsamt ihren Agglomeratio-
nen gestédrkt und politisch neu strukturiert
werden konnte. Der Verein geht von der
mittelfristig ausgerichteten Vision aus, die
politischen Grenzen der Stadt Bern den re-
alen Verhiltnissen in der Kernagglomera-
tion anzupassen. «Libigi Stadt» setzt sich
als Verein schwergewichtig mit Verkehrs-
und Wohnumfeldfragen auseinander. Diese
Themen sind untrennbar mit der politischen
Struktur des Grossraums Bern verkniipft.
Aus diesem Grund begriisst «Lidbigi Stadt»
die Aktivititen des Vereins «Bern neu
griinden». Dass die heutigen politischen
Grenzen zwischen der Stadt Bern und ih-
ren Vorortsgemeinden nicht mehr als reale
Grenze wahrgenommen wird und dass der
Ubergang von der Stadt in die Agglomera-
tion fliessend verlduft, hat auch die soeben
zu Ende gegangene Ausstellung «Wo endet
die Stadt?» im Kornhausforum Bern ein-
driicklich belegt.

KATHRIN BALMER UND NADINE MASSHARDT

Grenzquartier: Baustelle und Wohnbauten zwischen Bern und Kéniz.

Ll T — | e

Aktionswoche Tramstadt Bern

Sichtbar wird die gemeinsame, gemeinde-
Ubergreifende Zusammenarbeit auch beim
Tram Region Bern. Es handelt sich dabei um
ein zentrales Projekt zum Ausbau des regio-
nalen 6ffentlichen Verkehrs und damit auch
zur Eindammung des MIV.

«Labigi Stadt» will mit einer Aktionswoche
gezielt die Vorteile des Tram Region Bern
bewerben: In der Woche vom 15. bis

19. August finden verschiedene Aktivitaten

statt, die aufzeigen werden, dass das Tram
Region Bern fur uns alle — Uber die heutigen
politischen Stadtgrenzen hinweg — Vorteile
bringt. Zur Aktionswoche gehoren Strassen-
aktionen, ein Werbeclip fur die Tramstadt
und ein Podiumsgesprach.

Wer bei der Organisation und Umsetzung
dieser Aktivitaten mithelfen méchte, meldet
sich bitte bei info@laebigistadt.ch
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«STADTRAND»
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Das Zitat

IM KANTON ZURICH diirfen Sozial-
hilfeempfanger gemass einem
Postulat vielleicht bald kein Auto
mehr besitzen oder mieten. Die SVP,
selbsternannte Huterin der personli-
chen Freiheit, ist der Meinung, dass
autofahrende Sozialhilfeempfanger
«die Umwelt unnétig belasten».
Unnotig deshalb, weil weltweit Milli-
onen von Menschen ohne Auto
auskamen. Wahrend ihre Zircher
Kollegen neuerdings die Leichtigkeit
des autofreien Lebens anpreisen,
halten Berns rechte Politiker bereits
einen autofreien Tag fur «reinen
Okoterror» (J. Hofer). Die Stadt-
ratsband «Fraktionszwang» war ob
des autofreien Tages so gespalten,
dass ein Auftritt nicht maglich war.
Obwohl die Trams normal verkehrten
und die freien Strassen rege be- s
nutzt wurden, waren aus Sicht des i
Keyboarders Bernhard Eicher (FDP)
«ganze Quartiere von der Aussenwelt
abgeschnitten». Es mag erstaunen,
dass ausgerechnet die FDP ein sol-
ches «Katastrophenszenario» fir die
Innenstadt anstrebt. Sie hat namlich
eine Volksinitiative gestartet, die ver-
langt, dass die Innenstadt nicht nur
Auto-, sondern auch OV-frei wird.
Die FDP fordert «grossrdumiges Den-
ken» und mdchte die «Tramwand»
am liebsten unter den Boden verla-
gern. Mit noch mehr grossraumigem
Denken lasst sich die «Verkehrs-
wand» auf der Kirchenfeldstrasse
vielleicht dereinst auf die Autobahn
verlagern, wie ein besonnener Leser
einer Nachrichtenwebsite der FDP
vorschlug. (rg)
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Freie Fahrt fiir einen Tag

Zum ersten Mal waren am 3. Juli eini-
ge Strassen und Plitze nicht den Autos
sondern Rollschuhen, Trottinetts, Velos,
Skateboards und Fussgéngern vorbehalten.
Ca. 25000 (gemiss Stadt Bern) Bewohne-
rinnen und Bewohner genossen die freien
Strassen und die Abwesenheit des Ver-
kehrslarms. Ein paar wenige schmollende
Politiker sahen sich zwar um «das Recht
sich frei bewegen zu konnen» (SVP-Frak-
tionsprisidenten Roland Jakob) gebracht.
Doch fiir Tausende Kinder und Erwachsene
war es gerade umgekehrt. Sie konnten sich

Donnerstag: Viele fragende Blicke.
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Die Frage zum Thema

«Was, wenn Bern immer autofrei ware?»

«Dann kénnte ich meine
Kinder frei herumspringen
lassen.»

BARBARA, BERN

«Dann wurden wir nach
Bern umziehen!»

GREG MIT WILLIAM, PAYERNE
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einmal frei und gefahrlos im ganzen Quar-
tier bewegen und austoben. «Lébigi Stadt»
stimmte bereits am Donnerstag auf der
Monbijoubriicke auf den autofreien Sonn-
tag ein. Zusammen mit dem Fiirsprecher
und Schwizerorgelispieler Erich Eicher
spielten wir gegen den Verkehrslarm an.
Am Sonntag wiederholten wir die Aktion,
diesmal begleitet durch zahlreiche Velo und
Trottinett fahrende Familien. Am Hirschen-
graben fiihrte «L#bigi Stadt» einen Wett-
bewerb durch und verteilte dazu duftende
Blumen und Schokolade. (rg)

Sonntag: Ungetribte Freude.
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«Das ware super — Und
fUr den Verkehr konnte
man ein Seilbahnnetz
einfGhren!»

FABIAN UND MARLENA, BERN

«Dann ware ich viel friiher
mit meinem Sohn auf
Strassen Velo gefahren.»
SAMUEL «NOODELZ»

MIT MARCIAL, BERN

(jh)
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Die Klatschspalte

FUR VORSTANDSMITGLIED Duscha
Padrutt war der autofreie Sonntag
schlicht «das Schonste, das es gibt».
«Labigi Stadt»-Mitglieder sorgen
derweil in der Trottinett- und Like-
a-Bike-Szene weiter fur Nachwuchs:
Das langjahrige Vorstandsmitglied
Christoph Zimmer (heute Leiter Un-
ternehmenskommunikation Tamedia)
und seine Lebenspartnerin Carmen
Urech haben zum zweiten Mal Nach-
wuchs erhalten: Nach den beiden
Zwillingen Julianna und Matilda
erblickte Alma am 14. April das Licht
der Welt. Auch beim Grindungs-
mitglied und langjahrigen Aktivisten
Jori Hoppler und seiner Partnerin
Anna Amacher hat der Storch einen
Zwischenhalt eingelegt: Am 28. Marz
ist Elias auf die Welt gekommen. Und
weil bekanntlich aller guten Dinge
drei sind, sei hier auch noch eine
weitere Geburt erwdhnt: Das ehema-
lige Vorstandsmitglied Alex Fischer
(heute Cheflobbyist fr den WWF

im Bundeshaus) und seine Partnerin
Dominique Scharer sind am 4. Marz
stolze Eltern von Janosch geworden.
«Labigi Stadt»-Leute sind offensicht-
lich Familienmenschen. Und nicht
selten sind sie auch beruflich sehr
umtriebig: Mirjam Batler ist inzwi-
schen Vizedirektorin des Verbands
offentlicher Verkehr (V6V) geworden.
Ganz offensichtlich ist sie damit zu-
rick in der Verkehrspolitik und kann
ihr Wissen und ihr Herzblut dort voll
fur den OV einbringen. (geb)
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Der Autofahrer, die Milchkuh

der Nation?

ie Meinung, wonach die Automobi-

listen den allgemeinen Staatshaus-
halt mitfinanzieren, ist weit verbreitet. Der
Irrtum basiert auf der Tatsache, dass die
Motorfahrzeugsteuern auch fiir Umwelt-
massnahmen und fiir den 6V eingesetzt
werden. Auf der anderen Seite werden
deutlich mehr allgemeine Steuergelder
fiir den Strassenverkehr zweckentfremdet.
Dies zeigt die Gesamtstrassenrechnung, die
der Kanton basierend auf dem Jahr 2009
einmalig erstellt hat.
Auf dem ganzen Kantonsgebiet generier-
te der Strassenverkehr Einnahmen von
818 Mio. Franken. Die Motorfahrzeugsteu-
er machte davon 333 Mio. aus (dieser Be-
trag wird um 100 Mio. verkleinert, falls die
Nachzdhlung zur «Ecotax»-Abstimmung
das Abstimmungsergebnis bestitigt). Die
Kantonspolizei steuerte Bussengelder von
40 Mio bei. Die Gemeindeeinnahmen (u.a.
Parkgebiihren) betrugen 78 Mio. Den Rest
der Einnahmen machen die Beitrdge des
Bundes aus. Fiir Strassenbau und -unterhalt
(ohne Velowege) gab der Kanton 498 Mio.
aus, die Gemeinden noch einmal 325 Mio.
Die Aufwinde der Polizei fiir den Stras-
senverkehr betrugen 140 Mio. (ob mit oder
ohne Velokontrollen ist uns nicht bekannt,
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Die Stimme aus Peking

der Einfluss diirfte unbedeutend sein, zu-
mal Velofahrer ja auch Bussen bezahlen).
Im gesamten Kanton wurden fiir den Stras-
senverkehr demnach 963 Mio. ausgegeben.
Die sogenannt 6ffentliche Hand deckt also
ein Defizit von 146 Mio.

Nun verursacht der motorisierte Strassen-
verkehr bekanntlich auch Kollateralschi-
den: Verletzungen, Luftverschmutzung,
Liarm, Bodenverbrauch, aber z.B. auch
jahrlich 4000 iiberfahrene Tiere im Kan-
ton Bern. Viele dieser Schaden verursa-
chen finanzielle Ausgaben, welche von den
Steuerzahlern oder von den Geschidigten
direkt getragen werden. Die Kosten fiir
Zersiedelung und «Roadkills» sind dage-
gen schwierig zu beziffern. Jedenfalls feh-
len alle genannten Kollateralschidden, im
Fachjargon «externe Kosten», in der obi-
gen Rechnung. Unterschiedliche wissen-
schaftliche Studien (Ecoplan, Kanton, Bun-
desamt fiir Statistik) schétzen die externen
Kosten des Strassenverkehrs im Kanton
Bern auf zwischen 500 Mio. und 1 Mia.
Franken. Der Strassenverkehr verursacht
folglich kantonsweit ungedeckte jidhrliche
Kosten zwischen 646 Mio. und rund einer
Milliarde Franken. Die alte Geschichte mit
der Milchkuh ist ein Mirchen. (rg)

Anreise: Am Besten natUrlich mit dem Zug mit nur drei Mal umsteigen. Bern—Basel

(106 km, 55Minuten), Basel-Moskau (2760km, 37 Stunden), Moskau—Ulan Bator (6300km,
100 Stunden), Ulan Bator—Peking (1350km, 30 Stunden). ’

Metro: Ein absolutes Highlight urid mit Abstand die einfachste Variante um in Peking her-
umzukommen. Die altesten beiden Linien stammen aus dem Jahr 1971, sind aber noch gut
im Schuss. Seit 2002 sind 12 weitere Linien entstanden, Jahrlich werden 600 Mio. Fahrgaste
beférdert. Beschilderungen und Haltestellenansagen gibt es auch auf Englisch. Jede Fahrt
(beliebig oft umsteigen) kostet 2 Yuan (ca. 25 Rp.).

Velos: Es soll ja mehr als 9 Millionen Fahrrader geben in Peking. Allzu viele davon sieht man
allerdings — zumindest auf den grésseren Strassen — nicht mehr. Dort dominieren die Autos,

die meistens im Stau stehen.

Zu Fuss: Die traditionellen Quartiere Pekings (sog.
Hutongs) mit ihren engen Gassen sind zwangslaufig
autofrei und laden zum Flanieren und Entdecken
ein. Heute gibt es in Peking immer noch etwa 3000
Hutongs, in denen fast die Halfte der Stadtbevdl-
kerung lebt. Aufgrund ihrer meist einstockigen
Bauweise missen Hutongs immer mehr modernen
verdichteten Uberbauungen weichen.

DANIEL KLAUSER




