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o Zusammenfassung

Das Regionale Gesamtverkehrs- und Siedlungskonzept (RGSK) Thun-Oberland West umfasst, gemass
Art. g8a des kantonalen Baugesetzes, die Planung und gegenseitige Abstimmung von Siedlung und Verkehr.

Bericht Teil |
Einleitung In der Einleitung wird das Planungsgebiet beschrieben, welches die drei Planungsregionen
Kandertal, Obersimmental-Saanenland und den Entwicklungsraum Thun umfasst. Weiter
werden die Grundlagen, die Projektorganisation und das Vorgehen erlautert. (Kapitel 1)
Ist-Zustand und Anhand des Ist- und des Referenzzustands 2030 werden im Bereich Siedlung Aussagen zur
Referenzzustand  Bevolkerungsentwicklung, zur Entwicklung von Erwerbstatigen und Beschaftigten sowie
2030 zur Situation der Baulandreserven gemacht. Im Bereich Verkehr erfolgen Aussagen zum
motorisierten Individualverkehr, zum &ffentlichen Verkehr, zum Fuss- und Veloverkehr und
zur kombinierten Mobilitat (Kapitel 2).
Starken- Aus dem Ist- und Referenzzustand leiten sich die Starken und Schwéchen der Region Thun-
Schwachen Oberland West in den Bereichen Siedlung, Landschaft und Verkehr ab. (Kapitel 3).
Analyse
Ziele und Die Ziele und Strategien (Kapitel 4) sollen dazu beitragen, die Schwéachen abzubauen oder
Strategien ganz zu beseitigen und die Starken weiter zu férdern. Abgeleitet aus den Ubergeordneten
Zielsetzungen wurden folgende strategische Ausrichtungen definiert:
- Siedlungsentwicklung konzentrieren
- Zentrenstarken
- Landschafts- und Siedlungsqualitat verbessern
- Attraktive Rahmenbedingungen fiir die Wirtschaft schaffen
- Tourismusangebot spezifisch fordern
- Verkehr vermeiden, verlagern, vertraglich gestalten
Entwicklungs- Mit den rdumlichen Entwicklungsleitbildern fUr die Region Thun-Oberland West und fir die
leitbild Agglomeration Thun wird versucht, ein realistisches und erwinschtes Zukunftsbild der
Region im Jahr 2030 zu vermitteln (Kapitel 4.3 und 4.4). Das Entwicklungsleitbild basiert auf
den heutigen Strukturen und Landschaftsgegebenheiten, die fir die Region sehr préagend
sind. Angesichts der Tatsache, dass sich das prognostizierte Wachstum der Siedlungsent-
wicklung auf rund 10% der Siedlungsflache beschrankt und dieses grdsstenteils in der Ag-
glomeration und moglicherweise in den Tourismuszentren zu erwarten ist, bildet das rdum-
liche Entwicklungskonzept 2030 stark die bestehenden Strukturen ab.
Massnahmen Um die Zielsetzungen zu erfillen und die Strategien umzusetzen, werden Massnahmen in
den Bereichen Siedlung, Landschaft und Verkehr definiert und umschrieben (Kapitel 5).
Einige Massnahmen aus dem RGSK TOW der 1. Generation konnten bereits realisiert wer-
den, andere sind noch in Umsetzung oder laufen als Daueraufgaben. Ein Kurzbeschrieb
bietet Ubersicht Uber den Umsetzungsstand der bestehenden Massnahmen und beschreibt
die neuen Massnahmen. Die regionalen und kantonalen Entwicklungsschwerpunkte Uber-
nehmen vor allem in der Agglomeration eine wichtige Rolle in der Gesamtentwicklung und
werden zu Beginn des Kapitels deshalb im Detail beschrieben.
Auswirkungen, Das Kapitel 6 befasst sich mit den Auswirkungen und der Bewertung der Massnahmen be-
Bewertung, ziglich der Zielsetzung, sowie der Priorisierung und Etappierung der Massnahmen. Die
Schluss- Schlussfolgerungen daraus ergeben den Ausblick auf die Uberarbeitung des RGSK 3. Gene-
folgerungen ration.

RGSK-Richtplan-  Kapitel 7 erlautert die Inhalte der RGSK-Ubersichtskarten Nord und Siud im Massstab
karten 1:50'000, sowie die Karte 1:25'000 zur Agglomeration Thun. Die Karten bilden unter ande-
rem die Massnahmen ab und sind behérdenverbindlich.
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Genehmigungs- Das Kapitel 8 enthalt die Aufhebungs- und Genehmigungsvermerke.
vermerke
Anhang Im Anhang sind das Abkirzungs-, Abbildungs- und Tabellenverzeichnis zu finden sowie in

einem separaten Teil die Herleitungen zu einzelnen Massnahmen und den Umgang mit den
kantonalen Vorgaben zu den Vollzugs- und Prifungsauftrdgen.

Bericht Teil Il

Massnahmen- Die Massnahmen werden in 62 Massnahmenblattern beschrieben. Es werden Aussagen zu

blatter den Zielen, den Kosten, dem Zeithorizont, der Prioritdt und dem Stand der Koordination
gemacht. Die Massnahmen des Agglomerationsprogramms Thun 3. Generation sind darin
enthalten.

RGSK-Karten In den beiden RGSK-Ubersichtskarten Nord und Siid im Massstab 1:50'000 sind die Mass-

nahmen abgebildet. Zur besseren Lesbarkeit sind die Zentren, wie auch das Entwicklungs-
leitbild in den Ubersichtskarten vergrossert dargestellt. Die Agglomeration Thun ist im
Massstab 1:25'000 auf einer eigenen Karte dargestellt.

Behordenverbindlichkeit

Die behordenverbindlichen Teile des Berichts sind Kapitel 4 (Ziele und Strategien) und Kapitel 8 (Aufhebungs-
und Genehmigungsvermerke) sowie der ganze Teil Il mit den Massnahmenbldttern und den RGSK-Karten. Die
Uberschriften der behdrdenverbindlichen Kapitel sind als solche gekennzeichnet. Zudem sind sie im Inhaltsver-
zeichnis grau hinterlegt.
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1 Einleitung

Fir jede der sechs SARZ-Regionen® resp. Regionalkonferenzen, ist ein Regionales Gesamtverkehrs- und
Siedlungskonzept (RGSK) zu erarbeiten und im Vierjahresrhythmus zu aktualisieren.

Die RGSK dienen gemaéss Art. g8a BauG der Abstimmung von Verkehrs- und Siedlungsentwicklung auf regionaler
Ebene.

Fir die Erarbeitung der RGSK sind grundsatzlich die Regionalkonferenzen zustdndig. In Gebieten, die Gber keine
Regionalkonferenz verfigen, erarbeitet der Kanton in Zusammenarbeit mit der Regionalen Verkehrskonferenz
und den Planungsregionen das RGSK.

Die Einfihrung der Regionalkonferenz Thun-Oberland West wurde am 13. Juni 2010 vom Volk abgelehnt.
Dadurch bleibt die Federflhrung bei den Planungsregionen. Der Perimeter des RGSK Thun-Oberland West um-
fasst dabei die Gebiete der drei bestehenden Planungsregionen Kandertal, Obersimmental-Saanenland und Ent-
wicklungsraum Thun.

Im Juni 2012 ist das RGSK TOW der 1. Generation in Kraft getreten und vom Amt fir Gemeinden und Raumord-
nung (AGR) als Teilrichtplane genehmigt worden.

Ziel der RGSK 2. Generation ist eine Aktualisierung der RGSK der 1. Generation. Bestandteil sind auch die behér-
denverbindlichen Inhalte des Agglomerationsprogramms Verkehr + Siedlung Thun.

1.2 Terminplan und Vorgehen

Die Erarbeitung des RGSK Thun-Oberland West 2. Generation erfolgte nach dem folgenden Terminplan:

Etappe® | Termine Arbeitsschritte

Verabschiedung der kantonalen Vorgaben und des Handbuchs zu den RGSK 2. Gene-

* Bis Ende Marz 2014 ration durch den Regierungsrat

Bis August 2014 Bedurfnisanalyse und Projektdefinition

Bis Oktober 2014 Controlling zum Umsetzungsstand des RGSK TOW 1. Generation

Uberarbeitung des RGSK TOW
- Uberprifung und gegebenenfalls Aktualisierung des Ist-Zustands und Referenz-
zustands 2030
- Uberprifung und gegebenenfalls Uberarbeitung der Starken-Schwéachen-
Analyse
- Uberarbeitung der Ziele und Strategien
Bis April 2015 - Behandlung Vollzugs- und Priifungsauftrage
2 - Beschreibung des Umsetzungsstands der Massnahmen aus dem RGSK 1. Gene-
ration (Controlling)
- Herleitung und Beschreibung von neuen Massnahmen
- Uberarbeitung der Massnahmenblatter
- Erstellen der RGSK-Karten gemdss kantonalem Datenmodell
- Beschreibung der Auswirkungen, Bewertungen und Schlussfolgerungen

April - Juli 2015 Mitwirkung RGSK Thun-Oberland West 2. Generation

Juli - November 2015 Bereinigung des RGSK TOW 2. Generation gemdss Mitwirkung

30. November 2015 Einreichung RGSK 2. Generation beim Kanton zur Vorprifung

" Ende 2001 lancierte der Regierungsrat die Strategie fir Agglomerationen und regionale Zusammenarbeit (SARZ)

* Etappen geméss Grobterminplan des Kantons aus dem Leitfaden ,RGSK Handbuch" vom 21.2.2014, S.11 ff.
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Bis Ende Mirz 2016 Vorprifung der RGSK 2. Generation und Synthese der RGSK mit Priorisierungen
3 durch den Kanton
. Uberarbeitung RGSK 2. Generation, Beschluss Regionen und Genehmigung durch
4 Bis Ende 2016 Kanton
Ab 201 Umsetzung der RGSK im kantonalen Planungsinstrumentarium und Verabschiedung
7 als Regionaler Richtplan

1.2 Projektorganisation

Die Projektorganisation ist in der Abbildung 1 dargestellt. Die Verabschiedung des RGSK TOW 2. Generation
zuhanden des Kantons erfolgt nach der Ablehnung der Regionalkonferenz TOW durch die drei Regionen ERT, KA
und OS-SA. Der Entwicklungsraum Thun (ERT) entstand aus dem Zusammenschluss der Planungsregion Thun-
InnertPort (TIP) und dem Wirtschaftsraum Thun (WRT) per 1. Januar 2012. Der Wirtschaftsraum Thun existiert
weiter als Kommission innerhalb des ERT. Er ist speziell fir die Verabschiedung der Inhalte des RGSK TOW zur
Agglomeration (Agglomerationsprogramm Thun) zustdndig.

Auftraggeber: Beschlussfassung:
Kanton Bern DV und GL Entwicklungsraum Thun (ERT)
Justiz-, Gemeinde- und Kirchendirektion (JGK) Bereich Agglomeration Thun: Kommission WRT
Bau-, Verkehrs- und Energiedirektion (BVE) DV und Vorstand Region Kandertal (KA)
DV und GL Region Obersimmental-Saanenland
Vertreten durch: (OS.SA)
Amt fir Gemeinden und Raumordnung (AGR)
Kant. Tiefbauamt, Oberingenieurkreis | (OIK I)
Amt fur 6ffentlichen Verkehr und Verkehrskoordination (AOV)
Gesamtprojektleitung (GPL):
Manuela Gebert (ERT), Vorsitz Beat Michel (AGR)
Andreas Grinig (KA und OS-SA) Markus Wyss (OIK I)
Thomas Jenne (Stadt Thun) Bruno Meier (AQV)
Projektmanagement:
ALPGIS AG
Emanuel Buchs. Seraina Zi6rien
Auftragnehmer Siedlung: Auftragnehmer Verkehr:
ALPGIS AG Metron Bern AG
Emanuel Buchs, Seraina Zitrjen Monika Saxer, Antje Neumann
Rundum mobil GmbH
Gerhard Schuster

Abbildung1  Projektorganisation RGSK Thun-Oberland West 2. Generation

Die Aufgaben und Zustandigkeiten der Projektorganisation sind in der Tabelle 1 auf der nachfolgenden Seite

dargestellt.

8. Dezember 2016
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Projektorgan Aufgaben
Beschlussfassung: Re- | - Politisch-strategische Projektbegleitung
gionen KA, OS-SA, ERT |- Inputs, Feedbacks, Beratung

Unterstitzung bei Mitwirkung
Unterstitzung bei Bereinigung (politisch) umstrittener Fragen

Gesamtprojektleitung |- Operative Fihrung des Projekts

(GPL) - Festlegen methodisch-inhaltliches Vorgehen

Festlegen Terminplan und Budget

Definition der externen Auftrage

Aktive Mitarbeit an der Uberarbeitung Analyse, Zielen und Strategie
Anpassungen RGSK aufgrund Ergebnisse Mitwirkung
Projektcontrolling

Festlegung der Projekt-Kommunikation

Projektmanagement - Support von Gesamtprojektleitung

Organisation von Sitzungen und Workshops

FGhren der Sitzungsprotokolle

DurchfGhrung Projektcontrolling (Projektfortschritte, Fihren einer Pendenzen-
liste, Termine, Budget)

Organisation der Mitwirkung

Qualitatssicherung

Kommunikation nach Innen

Auftragnehmer - Berichterstellen
Massnahmenkatalog erarbeiten
Bearbeitung der RGSK-Karte

Tabelle1 Projektorganisation: Aufgaben und Zusténdigkeiten

Die Organe der beteiligten Organisationen Entwicklungsraum Thun, Region Kandertal, Region Obersimmental-
Saanenland und Regionale Verkehrskonferenz Oberland-West werden regelmassig Gber den Stand der Arbeiten
informiert. Sie kénnen sich im Rahmen der Mitwirkung einbringen und werden sich auch bei der Verabschiedung
zuhanden des Kantons einbringen kénnen.

1.3 Verbindlichkeit und rechtliche Wirkung

Die RGSK haben die Funktion, die regionale Verkehrs- und Siedlungsentwicklung unter den Gemeinden und zwi-
schen Kanton und Gemeinden abzustimmen. Dies bedingt, dass die Planungsinhalte als behdrdenverbindlich
bezeichnet werden. Ein genehmigtes RGSK hat dieselbe Wirkung wie ein regionaler Richtplan. Behdrdenverbind-
liche Elemente des RGSK Thun-Oberland West sind

das Entwicklungsleitbild,

die Massnahmen Siedlung, Landschaft und Verkehr

die RGSK-Karten.

Auch der vorliegende Bericht hat verbindliche Teile. Das sind Kapitel 4 'Ziele und Strategien', das uv.a. das Ent-
wicklungsleitbild beinhaltet und Kapitel 8 'Aufhebungs- und Genehmigungsvermerke'.

Im Baugesetz des Kantons Bern wir das RGSK folgendermassen definiert:

Art. 98a: Regionales Gesamtverkehrs- und Siedlungskonzept

Abs.1  Das regionale Gesamtverkehrs- und Siedlungskonzept (RGSK) umfasst die Planung und gegenseitige Abstimmung
von Gesamtverkehr und Siedlung.

Abs.2  Das RGSK beinhaltet das Agglomerationsprogramm gemass Bundesrecht.

Abs.3  Der Regierungsrat legt nach Anhérung der Regionalkonferenzen zeitliche und inhaltliche Vorgaben fir die Erarbei-
tung der RGSK fest. Er stitzt sich dabei insbesondere auf die kantonale Richtplanung. Die Vorgaben umfassen
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Bericht

namentlich die Grundsatze und Schwerpunkte fir die Bevdlkerungs-, Siedlungs- und Verkehrsentwicklung, die ver-

kehrsintensiven Vorhaben und die Erschliessungsqualitét mit dem 6ffentlichen Verkehr.

Abs.;  Der Regierungsrat stimmt die von den Regionen eingereichten RGSK mit den kantonalen Planungen und den Gbri-
gen RGSK ab. Nach dieser Abstimmung und der allfalligen Uberarbeitung beschliesst die Regionalkonferenz die
Massnahmen des RGSK als regionalen Teilrichtplan und reicht diesen zur Genehmigung gemass Artikel 61 wieder
ein.

Abs.5  In Regionen ohne Regionalkonferenz sorgt der Regierungsrat in Zusammenarbeit mit den betroffenen regionalen
Verkehrskonferenzen und Planungsregionen fir die Erarbeitung des RGSK.

Abs.6  Der Regierungsrat erlasst das RGSK, wenn es nicht innert Frist erarbeitet wird oder nicht den Vorgaben geméss Ab-
satz 3 entspricht.

1.4 Aufbau

Der Aufbau des RGSK TOW 2. Generation im Uberblick:

Teil I: Bericht

IST-Zustand und Referenzzustand 2030

(Kapitel 2)

Starken-Schwéachen-Analyse Ziele und Strategien (Kapitel 4)
und Handlungsbedarf - Ubergeordnete Zielsetzungen
(Kapitel 3) - Strategische Ausrichtungen

- R&@umliches Entwicklungsleitbild TOW
- Ziele, Strategien und rdumliches Entwicklungs-
leitbild Agglomeration Thun

Massnahmen (Kapitel 5)
Regionale und kantonale Entwicklungsschwerpunkte
Umsetzungsstand Massnahmen RGSK 1. Generation
Weiterfihrung der bestehenden Massnahmen
Neue Massnahmen RGSK 2. Generation
- Ausarbeitung Massnahmenblatter

Auswirkungen, Bewertung, Schlussfolgerungen (Kapitel 6)

RGSK-Karten (Kapitel 7)
- Siedlung
- Landschaft
- Verkehr
- Ausarbeitung RGSK-Karten

Aufhebungs- und Genehmigungsvermerke (Kapitel 8)

Teil Il: Massnahmen und RGSK-Karten

Anhang A
Anhang B: Interessenabwagungen Gebiete
Anhang C: Controllingliste Massnahmen RGSK TOW | und Agglomerationsprogramm Thun |l

Abbildung2  Aufbau und Vorgehen bei der Erarbeitung des RGSK TOW 2. Generation

Die behordenverbindlichen Teile sind in der Abbildung 2 griin gekennzeichnet. Dies betrifft aus dem Bericht das
Kapitel 4 'Ziele und Strategien' sowie die 'Aufhebungs- und Genehmigungsvermerke' in Kapitel 8 und den Teil I
mit den Massnahmen und den RGSK-Karten.
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1.5 Grundlagen

Fir die Erarbeitung des RGSK Thun-Oberland West sind nationale, kantonale und regionale Grundlagen zu be-
ricksichtigen. Der Kanton Bern hat die Planungsanforderungen im Handbuch RGSK vom 21. Februar 2014 defi-
niert und fUr das RGSK Thun-Oberland West in den kantonalen Vorgaben vom 21. Februar 2014 vorgegeben. Als
Vorgabe fur die Richtplan-Karte wurde vom Kanton das RGSK-Datenmodell 2. Generation vom 18.7.2014 erarbei-
tet. Die Grundlagen entsprechen zugleich den Literaturangaben.

1.5.1 Nationale Grundlagen

- Raumplanungsgesetz RPG, Teilrevision vom 15. Juni 2012

- Raumplanungsverordnung RPV, Revision vom 2. April 2014
- SchweizMobil, Mountainbikeland

- Datenbank ASTRA

1.5.2 Kantonale Grundlagen

- Verkehrszahlen OIK |, DTV-Werte, Januar 2015
- Richtplan 2030. Richtplaninhalte Siedlung, Fassung fir das Mitwirkungsverfahren, Kanton Bern, August 2014

- RGSK-Datenmodell 2. Generation. Grundlagen, Konzeptionelles Modell, Datenstrukturen und Datenprozes-
se, AGR, 18.7.2014

- Gesamtverkehrsmodell (GVM) Kanton Bern. Modellaktualisierung 2012, Mdrz 2014

- Leitfaden ,RGSK Handbuch". Methodische Grundlagen fir die RGSK der 2. Generation, 21.2.2014

- Leitfaden ,Vorgaben RGSK". Inhaltliche Vorgaben fir die RGSK der 2. Generation, 21.2.2014

- Strassennetzplan 2014-2029 und Investitionsrahmenkredit 2014-2017

- Sachplan Veloverkehr, Dezember 2014

- Kantonales Geoportal, Kantonsstrassen

- Schwachstellenanalyse Kantonsstrassen, 2014

- Schwachstellenanalyse strassengebundener OV, AOV, 2014

- Unfallanalyse Kantonsstrassennetz OIK |, 2014

- STEP Ausbauschritt 2030, Angebotskonzept Regionalverkehr Kanton Bern, Planungsraum Bern - Oberland,
AQV, 2014

- Grundlagen zur kantonalen OV-Planung: Angebotsbeschluss (2014 -2017)

- Gewasserrichtplan Kander, BVE, 2013

- RGSK: Synthesebericht 2012, Auswertung und Beurteilung der Regionalen Gesamtverkehrs- und Siedlungs-
konzepte sowie der Agglomerationsprogramme Verkehr und Siedlung aus der Sicht des Kantons, Bern, 13.
Juni 2012

- Sachplan Wanderroutennetz, BVE, Tiefbaumt des Kantons Bern, 22. August 2012
- Regionalisierte Bevolkerungsprojektionen fir den Kanton Bern, Ausgabe 2012

- Arbeitshilfe Standards Kantonsstrasse, TBA, 2011

- Gesamtmobilitdtsstrategie des Kantons Bern (2008)

- Strategie fir Agglomerationen und regionale Zusammenarbeit (SARZ), Bericht des Regierungsrates vom 11.
Mai 2005 an den Grossen Rat (RRB 1552).

- Tourismus-Leitbild Kanton Bern, 2004
- Gewasserrichtplan Girbe, BVE, 2002
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1.5.3 Regionale Grundlagen

Grundlagen Region Kandertal

- Richtplan Landschaft Bergregion Obersimmental-Saanenland und Planungsregion Kandertal, Stand kantona-
le Vorprifung, 12.3.2015

- Vorarbeiten RGSK 2. Generation: Arbeitsstandorte im landlichen Raum und Siedlungsbegrenzungslinien,
Bergregion Obersimmental-Saanenland und Planungsregion Kandertal, Marz 2015

- Regionales touristisches Entwicklungskonzept (RTEK), Bergregion Obersimmental-Saanenland und Pla-
nungsregion Kandertal, Marz 2015

- Schnitzelholz; Verarbeitungs- und Lagerpldtze, Konzept nach Art. 57 BauG

- Teiluberarbeitung Landschaftsrichtplan, Fokus Kiental und Gasterntal, Stand Vorpriifung 2009 (Gemeinden
Kandersteg und Reichenbach)

- Kander.2050, Gewdsserentwicklungskonzept 2009

- Richtplan Abbau- und Deponie 1994, Bereich Deponie revidiert 2006
- Altersleitbild fir das Amt Frutigen 2005

- Regionaler Teilrichtplan 6kologische Vernetzung Kandertal, 2005

- Richtplan zur kinstlichen Beschneiung, 2002

- Attraktivierung Kernzone Frutigen, 1999

- Korridorstudie Kandertal, Mai 1999

Grundlagen Region Obersimmental-Saanenland

- Richtplan Landschaft Bergregion Obersimmental-Saanenland und Planungsregion Kandertal, Stand kantona-
le Vorprifung, 12.3.2015

- Vorarbeiten RGSK 2. Generation: Arbeitsstandorte im landlichen Raum und Siedlungsbegrenzungslinien,
Bergregion Obersimmental-Saanenland und Planungsregion Kandertal, Bericht fir die Mitwirkung, 5.9.2014

- Regionales touristisches Entwicklungskonzept (RTEK), Bergregion Obersimmental-Saanenland und Pla-
nungsregion Kandertal, Bericht fir die Mitwirkung, 5.9.2014

- OV-Konzept Saanenland, AOV Kanton Bern und RVK-OW, November 2012

- Projekt LUE (Landschaft und Erholung), Sept. 2009

- Beschneiungsrichtplan 28.7.1995 mit Verfiigung bis zur 7. Ergdnzung und Nachfihrung 17.10.2008

- Regionaler Teilrichtplan 6kologische Vernetzung OSSA, 3.12.2004, Weiterfihrung 2010 (in Uberarbeitung)
- Regionaler Richtplan Pferdesport-Infrastruktur Richtplan, 2003

- Abbau und Deponie Richtplanung, 11.9.2003

- Korridorstudie Simmental, Dezember 2000

- Veloverkehr Simmental-Saanenland Richtplan, 19.2.1998

- Entwicklungskonzept 2010 vom 5.7.1995

Grundlagen Entwicklungsraum Thun

- Wohnstrategie Agglomeration Thun, Grundlagenbericht, raumdaten, Juni 2015
- Wohnstrategie Agglomeration Thun, Projektbericht, WRT, November 2015

- Regionales touristisches Entwicklungskonzept (RTEK), Thun, Januar 2015

- Umsetzung Arbeitszonen-Pool, in Erarbeitung

- Landwirtschaftliche Planung ERT, Projektbeginn 2014

- Agglomerationsprogramm V+S Thun 2. Generation, 15.6.2012

- Teilregionaler Teilrichtplan Arbeitsschwerpunkte landlicher Raum ERT Dezember 2009 mit Anderungen vom
22.6.2011und 15.6.2016

- Regionaler Landschaftsrichtplan TIP, 21.10.2008
- Regionaler Teilrichtplan Abbau und Deponie TIP, 22.06.2006
- Regionaler Teilrichtplan Beschneiung TIP, 31.05.2006

- Anpassungen zum genehmigten Regionalen Teilrichtplan ,6kologische Vernetzung" TIP Phase 2011-2016,
30.10.2010

- Richtplan Verkehrsintensive Standorte Region Thun, 25.10.2002
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- Richtplan Veloverkehr Region TIP, 01.10.1998

Grundlage Planungsverband Region Gantrisch

- Grundzige Struktur, Siedlung, Verkehr, Erholung, 6ffentliche Dienste Region Girbetal, 2007
- Raumentwicklungskonzept Gantrisch; Entwurf zur Mitwirkung vom 31.03.2010

1.5.4 Zusatzliche Grundlagen

Zusétzliche Grundlagen Siedlung

- Entwicklungsleitplan ESP Bahnhof Thun, in Erarbeitung

- Kommunaler Richtplan ESP Thun Nord, Genehmigungsexemplar, Thun, 13. Februar 2014

- Stadtentwicklung im Raum Thun Sidwest: Leitbild Siedlungsentwicklung und Landschaft, Mai 2011
- NRP-Forderprogramm Thun-Oberland West 2016 - 2019, Mérz 2015

- Zweitwohnungen. Planungshilfe fir die kantonale Richtplanung, ARE und UVEK, Bern, Juni 2010

- Werkzeugkasten - Erst- und Zweitwohnungen sowie touristische Beherbergung, Kt. Graubinden, 2009
- Ferienresorts - Nachhaltigkeit und Anforderungen an die Raumplanung, Nov. 2009

- Strategie Stadtentwicklung Thun, Stadtplanungsamt Thun, 2009

- Ortliche Masterpléne Lenk 2007 und Kandersteg 2009

- Richtplan Gebietsentwicklung Bahnhof West, 9. Dezember 2004

- ZPP Emmi-Areal Thun, Stadt Thun, 2003

- UeO Bahnhof/ Aarefeld, Stadt Thun, 1991

- Ortsplanungen der Zentren 3. und 4. Stufe und Agglomerationsgemeinden

Zusatzliche Grundlagen Landschaft

Fir die Vorranggebiete Natur und Landschaft wurden folgende Grundlagen verwendet:
- Smaragd-Gebiete (BAFU), 2014

- Naturschutzgebiete des Kanton Bern (NSI), 2009

- Bundesinventar der Wasser- und Zugvogelreservate (BAFU), 2009

- UNESCO-Weltnaturerbe vom Bund (BAFU), 2008

- Bundesinventar der Landschaften und Naturdenkmaler (BLN / BAFU), 2007

- Bundesinventar der Auengebiete (BAFU), 2007

- Bundesinventar der Moorlandschaften (BAFU), 2007

Zusatzliche Grundlagen Verkehr allgemein, regional

- Regionales Angebotskonzept 2018 - 2021, RVK-OW, Mai 2016

- Studie zur Zukunft des Regionalverkehrs Spiez — Interlaken Ost, Entscheidungsgrundlagen, AOV, Mitwir-
kungsbericht, Februar 2016

- Behinderungen der Busse des 6ffentlichen Verkehrs — Agglomeration Thun, RVK, 2014

- Potenzialanalyse neue Bahnhaltestellen STEP AS 2030 Nordwestschweiz, Entwurf, 2014

- Agglomeration Thun, Mobilitdtsmanagement, rundum mobil, 2013

- OV-Strategie Agglomeration Thun, August 2011

- Terminplanung zu den infrastrukturellen Massnahmen mit Bundesbeitrdgen, 10. Dezember 2009
- Ermittlung beitragsberechtigter P+R Platze, Vorgaben Kanton, Dezember 2009

- Agglomerationsprogramm Thun, Prifbericht vom Bund, Oktober 2009

- Auswertung Mikrozensus 2005

- Berner Fahrleistungsmodell, 2005

- Gesamtverkehrsstudie Agglomeration Thun, September 2002

Zusatzliche Grundlagen Verkehr allgemein, lokal
- OV-Konzept Stadt Thun Teil Il, Metron, 2016 (in Erarbeitung)
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- OV-Konzept Stadt Thun, Nachfrage- und Angebotsabschatzung, Schlussbericht, Metron, Februar 2016

- Stadte-Initiative, Protokoll Beschluss GR Stadt Thun, 2014

- ESP Bahnhof Thun, Teilprojekt Bus, Metron, 2013

- Parkraumkonzept Stadt Thun, 16.06.2012 (Vorabzug 09.03.2012)

- Velokonzept Thun Nord, 2012

- Verkehrsstudie Lisslispange, Stadt Thun, Dezember 2011

- Konzept P+R [ B+R, Okt. 2011

- Studie IC-Halt Frutigen, Hochschule Luzern, Wirtschaft, Institut fir Tourismuswirtschaft ITW, 14.08.2011
- Busversuchsbetrieb — weiterentwickeltes Konzept Ortsbus Heimberg, 12.02.2010

- Verkehrsmanagement Region Thun, Januar 2010

- Bypass Thun Nord, Masterplan Landschaft und Siedlung, 2009

- Vorprojekt Parkleitsystem Stadt Thun, PLS, November 2009

- Terminplanung zu den infrastrukturellen Massnahmen mit Bundesbeitrdgen, 10. Dezember 2009

- Gesamtprojekt Bypass Thun Nord (u.a. kant. Strassenplan + kommunale Begleitprojekte), Dezember 2009
- Nob6 [ Abschnitt 40, Thun Nord, Neubau Kreisel Glattimili, generelles Projekt, Dezember 2009

- Studienauftrag Neue Aarebricke, 2008

- OV-Studie Thun Sud, Erschliessung neuer Siedlungsgebiete und des Stadions mit Mantelnutzung, 04.02.2008
- Dosier- und Busbevorzugungskonzept Frutigenstrasse, 2007

- Studienauftrag Bypass Thun Nord, 2006

- OV-Konzept Thun Nord, Metron, 16.05.2006

- Vorstudie Verkehrssanierung Ortsdurchfahrt Reichenbach, 2005

- Radroutenkonzept Stadt Thun, 2003
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1.6 Planungsgebiet

Das Regionale Gesamtverkehrs- und Siedlungskonzept bezieht sich auf das Planungsgebiet der Region Thun-
Oberland West. Dieses Gebiet umfasst 52 Gemeinden mit insgesamt rund 161'0oo Einwohnern, wobei der grosste
Anteil der Bevélkerung (ca. 128'000 E.) im Gebiet des Entwicklungsraums Thun lebt. Das Planungsgebiet |3sst sich
entsprechend der folgenden Abbildung 3 in die Teilregionen Agglomeration Thun, Ostamt - Rechte Seeseite,
Westamt, Kandertal, Niedersimmental - linke Seeseite und Simmental-Saanenland unterteilen.

2014 fusionierten die drei Gemeinden Héfen, Niederstocken und Oberstocken zur Gemeinde Stocken-Hofen und
die Gemeinde Kienersriti wurde zur Gemeinde Uttigen eingemeindet.

Abbildung3  Planungsgebiet Thun-Oberland West mit Teilregionen
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2 Ist-Zustand und Referenzzustand 2030

2.1 Geografische Lage und Flachenaufteilung

Das Planungsgebiet des Entwicklungsraums Thun (ERT) umfasst eine Flache von 613 km? und die Landschaft ist
geprdgt durch ihren Formenreichtum. Das Nebeneinander von mittellandischen, voralpinen und alpinen Rdumen
und das Wechselspiel von Thunersee, Alpwirtschaftsland und Bergen bilden einerseits eine starke Anziehungs-
kraft auf den Tourismus und andererseits werden dadurch wesentliche Randbedingungen fir die Boden-
nutzungen und die Wirtschaft sowie die Infrastruktur gesetzt.

Am Ausgang des Thunersees, an den beiden Ufern des unteren Seebeckens sowie im flachen Gebiet aareabwarts
Richtung Bern, liegt die Agglomeration Thun. Sie besteht im Wesentlichen aus den stark Uberbauten Gebieten
von Thun, Steffisburg, Heimberg und Uetendorf sowie den entlang dem Thunersee angrenzenden bebauten
Gebieten bis Spiez und Oberhofen. Der die Stadt Gberragende Schlossberg mit dem mittelalterlichen Schloss und
der Stadtkirche bildet landschaftlich das Zentrum der Agglomeration.

Von Thun steigt das Geldnde in westlicher Richtung zur Drumlinlandschaft um den Amsoldinger- und den
Uebeschisee an und féllt gegen das Stockental wieder ab. Begrenzt wird das Tal durch die steil ansteigenden
Flanken der Stockhornkette und des Niesens, die zwischen sich eine Offnung fur die Simme freilassen.

Das Niedersimmental und das Diemtigtal liegen innerhalb der Porte im Simmental. Beide Téler sind charakteri-
siert durch einen Flusslauf mit naturnaher Uferlandschaft und beidseitig angrenzenden Talsohlen, die in sonn-
und schattenseitige Hange Ubergehen (Gebiete der Streusiedlung). Weiter oben wird das Geldnde wieder etwas
flacher. Es folgen die Terrassen, die bis etwa 1200 M.0.M. hinaufreichen. Dann steigt das Geladnde erneut steiler
an. Es folgt das Forstgebiet, die Voralpen, die Alpen und die Gipfelregion (bis 2600 m U. M.).

Im Nordosten steigt das Geldnde vom Aaretal steil an und geht in eine stark hUgelige Landschaft Gber. Diese sub-
alpine Berglandschaft der rechten Seite des Thunersees ist durch den Graben der Zulg und weiteren Bachlaufen
stark eingeschnitten. Das Thuner Ostamt ist mit seinen grossen landwirtschaftlichen Nutzflachen und den vielen
Landwirtschaftsbetrieben ein Vorranggebiet fir die Viehwirtschaft.

Abbildung 4  Sicht vom Niesen auf das Seebecken des Thunersees

Die Region Kandertal umfasst eine Flache von 489 km” und besteht im Wesentlichen aus den zwei Talschaften
Kandertal und Engstligental, die sich im Talboden von Frutigen vereinen und dort bis in den Thunerseeraum
weiterfUhren. Die Region ist seitlich durch hohe Bergketten abgegrenzt und mit Ausnahme der Verbindung zur
Region Thun von den angrenzenden Talern rdumlich getrennt. Das Kandertal ist ebenso wie die benachbarten
Talschaften Simmental und Lauterbrunnental eines der grossen Seitentdler des Aaretal-Thunerseeraums und
gehort zum Gebiet des Berner Oberlandes, dessen sidlicher Abschluss das Hochgebirge der Berner Alpen bildet.
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Landschaft und Klima dieser Talschaften sind stark gepragt durch das unmittelbar einwirkende hochalpine
Gebirge.

Die Haupttdler der Region werden bestimmt durch die Flisse Kander, Engstlige und Kiene sowie weiteren Wild-
béachen. Die wenigen flachen Talbéden sowie die médssig geneigten Talhdnge der unteren Gebiete werden heute
vorwiegend landwirtschaftlich genutzt. Sie bestimmen mit ihren Streusiedlungen und Siedlungskonzentrationen
in starkem Mass das Bild der Region. Die Landwirtschaftsgebiete der Talhdnge werden durch Hecken und Feld-
geholze unterteilt, durch Waldzige entlang der Bache voneinander getrennt und durch grosse Waldgurtel gegen
oben begrenzt. Die Talbdden sind Trager der wesentlichen Infrastrukturanlagen, zudem befinden sich in ihren
offenen Teilen die Siedlungsschwerpunkte der Region. Die Fldchennutzung des Kandertals zeigt eine klare Bevor-
zugung der zentralen Talgebiete, wo deutlich Besiedlungs- und Nutzungskonzentrationen anzutreffen sind. Dem
flichenmassig relativ bescheidenen Siedlungsanteil stehen die weiten Landwirtschafts-, Forst-, Alp- und Berg-
gebiete gegeniber.

Abbildung 5 Blick vom Niesen ins Kandertal

Die Region Obersimmental-Saanenland, bestehend aus sieben Gemeinden, grenzt an die Kantone Freiburg,
Waadt und Wallis. Sie ist der siidwestlichste Teil des Kantons Bern und umfasst eine Flache von 575 km®. Ver-
schiedene Pdsse wie der Jaunpass, der Col du Pillon und die Strasse von Saanen nach Rougemont markieren die
Ubergénge in die angrenzenden Kantone. Die Region zeichnet sich durch ein abwechslungsreiches Relief aus,
berihrt aber nur im Sidzipfel den hochalpinen Raum. Der Hochgebirgskamm erreicht Héhen von 3'250 M.0.M.
(Wildhorn, Wildstrubel) und bildet mit seinen Felswanden, Gletschern, Mordnen und Karmulden den markanten
Abschluss der Taler der Simme und der Saane. Diese Haupttdler geben der Region ihr eigentliches raumliches
Geprage. Die an vielen Stellen zu Ebenen ausgeweiteten Talbdden, liegen zwischen 8oo M.U.M. (Boltigen) und
1200 M.U.M. (Gsteig, Lauenen). Von den Talsohlen bis zu den Bergspitzen betrdgt der Hohenunterschied in der
Regel 1000 - 1200 m, was fir alpine Verhaltnisse eher wenig ist.

Abbildung 6  Blick nach Gstaad
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Flachenaufteilung

Die Region Thun-Oberland West liegt als heterogenes Gebilde am nordlichen Alpenrand. Sie deckt eine Flache
von rund 1'680 km” ab, die sich auf verschiedene Nutzungsarten verteilt (siehe Abbildung 7).

Regionalkonferenz Thun-Oberland West
Arealstatistik 2004/2009

4.5%

O Siedlungsflachen

O Landwirtschaftsflachen
43.2% m Bestockte Flachen

O Unproduktive Flachen

Abbildung7 Flachenaufteilung Region Thun-Oberland West (Quelle: BFS, Arealstatistik 2004/2009)

Die landwirtschaftlichen Nutzflachen machen mit 43,2% den grossten Anteil aus. An zweiter Stelle der Flachen-
nutzung steht mit fast 30% der Wald und mehr als 22% verteilen sich auf unproduktive Fldchen (stehende Gewas-
ser, Fliessgewasser, unproduktive Vegetation und vegetationslose Fldchen). Die Siedlungsflachen (Gebaude- und
Industrieareale, besondere Siedlungsflachen, Erholungs- und Grinanlagen sowie Verkehrsflachen) beanspruchen
ihrerseits dagegen nur 4.5%. Der Anteil der landwirtschaftlichen Nutzflachen weicht in der Region Thun-Oberland
West nur unwesentlich vom schweizerischen Durchschnitt ab (-0.1%). Sowohl die Wald- als auch die Siedlungs-
flachen liegen hingegen mit -3.1% resp. -5.7% unter dem schweizerischen Schnitt. Nur die unproduktiven Flachen
sind im Gebiet der Region im Vergleich zur Schweiz grosser (+8.8%). Das ist mit der topographischen Lage im
Voralpen- und Alpengebiet zu begrinden. Trotz des immer noch relativ hohen Anteils der landwirtschaftlichen
Nutzflachen haben diese im Zeitverlauf leicht abgenommen und Flachen an den Wald und an die Siedlung verlo-
ren.

2.2 Siedlung Ist-Zustand

2.2.1 Bevolkerungsentwicklung 1997 - 2012

Die Region Thun-Oberland West besteht aus 52 Gemeinden und zéhlte im Jahr 2012 161'000 Einwohnerinnen und
Einwohner (BFS, ESPOP Stand 31.12.2012). Die Planungsregionen Kandertal und Obersimmental-Saanenland
stevern dazu je etwa 16'000 Einwohner, der Entwicklungsraum Thun ca. 128'000 Einwohner bei. Insgesamt hat
die Bevolkerungszahl der Gesamtregion zwischen 1997 und 2012 um + 6.8 % zugenommen.

Die Bevolkerungsentwicklung innerhalb der Region Thun-Oberland West ist in den Jahren 1997 bis 2012 unter-
schiedlich verlaufen. Seit 1997 hat die standige Wohnbevolkerung im Entwicklungsraum Thun aufgrund von deut-
lich positiven Wanderungssaldi um + 8.9% zugenommen. Im Kandertal konnte die Bevdlkerung mit + 0.6% ganz
leicht erhoht werden. Hingegen ging die Bevdlkerung im Obersimmental-Saanenland um - 2.2% zurick, wobei
die Verdnderung zwischen 2007 und 2012 wieder leicht positiv war.
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Teilregion Bevélkerung | Bevilkerung | Bevélkerung | Verdnderung Verdnderung Verdinderung
1.1.97 1.1.07 31.12.2012 1997-2007 2007-2012 1997-2012

Entwicklungsraum Thun 118'161 124'504 128'619 +5.4% +33% +8.9%
(40 Gemeinden)
Kandertal 15'592 15'657 15'688 +0.4% +0.2% +0.6 %
(5 Gemeinden)
Obersimmental-Saanen- 17'069 16'551 16'697 -3% +0.9% -22%
land
(7 Gemeinden)
Thun-Oberland West 150'822 156'712 161'004 +3.9% +2.7% +6.8%

(52 Gemeinden)

Tabelle 2

Wohnbevélkerung 1997/ 2007 / 2012 Region Thun-Oberland West

Quelle Zahlen: BFS, ESPOP Stand 1.1.1997, 1.1.2007 und 31.12.2012

Auch innerhalb des Entwicklungsraums Thun haben sich die Bevolkerungszahlen unterschiedlich entwickelt. Die

teilregionalen Bevolkerungsveranderungen von 1997 bis 2012 sehen wie folgt aus:

- Die Agglomeration Thun, bestehend aus 10 Gemeinden mit fast g6'0oo Einwohnern, verzeichnete eine Zu-

nahme um 10.7%.

- Sowohl die Gemeinden der linken Seeseite (+ 17.4%) und der rechten Seeseite (+ 4.9%) wie auch das West-
amt (+ 3.7%) verzeichneten einen Bevdlkerungszuwachs, wobei die Bevolkerung an den beiden Seeseiten
zwischen 2007 und 2012 weiter deutlich zugenommen hat, im Westamt das Wachstum aber nicht mehr ganz
so stark war wie die Jahre zuvor.

- Mit einem geringeren Bevolkerungswachstum oder gar mit Abwanderungstendenzen sehen sich dagegen die
Teilregionen Niedersimmental (- 3.9%) und Ostamt (- 1.6%) konfrontiert. Im Niedersimmental hat aber die
Bevélkerungszahl zwischen 2007 und 2012 nicht mehr so deutlich abgenommen wie die Jahre zuvor und das
Ostamt konnte in dieser Zeit sogar ein leichtes Wachstum erzielen.

Entwicklungsraum Thun
Teilregionen

Bevélkerung
1.1.97

Bevélkerung
1.1.07

Bevélkerung
31.12.12

Verdnderung
1997-2007

Verdnderung
2007-2012

Verdinderung
1997-2012

Agglomeration
Heimberg, Hilterfingen,
Oberhofen, Seftigen,
Spiez, Steffisburg, Thier-
achern, Thun, Uetendorf,
Uttigen

86'787

92'705

96'034

+6.8%
(+5'918)

+3.6%
(+3'329)

+10.7%
(+9'247)

Westamt

Amsoldingen, Blumen-
stein, Burgistein, Forst-
Langenbihl, Gurzelen,
Stocken-Hofen, Pohlern,
Reutigen, Uebeschi, Wat-
tenwil, Zwieselberg

10'096

10373

10'470

+2.7%
(+277)

+0.9%
(+97)

+3.7%
(+374)

Rechte Seeseite

(ohne Hilterfingen und
Oberhofen)
Heiligenschwendi, Hom-
berg, Horrenbach-
Buchen, Schwendibach,
Sigriswil, Teuffenthal

6'238

6'290

6'541

+0.8%
(+52)

+4%
(+2512)

+4.9%
(+303)

Niedersimmental /
InnertPort

Darstetten, Diemtigen,
Erlenbach, Oberwil

5'713

5'546

5'488

-2.9%
(-167)

-1%
(-58)

-3.9%
(- 225)
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Linke Seeseite 4'790 5'185 5'622 +8.2% +8.4% +17.4 %
(ohne Spiez) (+395) (+437) (+832)
Aeschi, Krattigen,

Wimmis

Ostamt 4'537 4'405 4464 -2.9% +13% -1.6%
Buchholterberg, Eriz, (-132) (+59) (-73)
Fahrni, Ober-, Unterlan-

genegg, Wachseldorn

Tabelle 3 Wohnbevélkerung 1997/ 2007 / 2012 Entwicklungsraum Thun und Veranderung in den Teilregionen

Quelle Zahlen: BFS, ESPOP Stand 1.1.1997, 1.1.2007 und 31.12.2012

Die Veranderungen der Wohnbevolkerung 1997 bis 2012 in der Gesamtregionen, in den drei Teilregionen und in

der Agglomeration Thun sind in der folgenden Abbildung 8 dargestellt.

Wohnbevolkerung 1997 / 2007 / 2012

180'000

160'000

140'000 -—

120'000 +—

100'000 —

80'000 +—

60'000 —
Bevélkerungsstand am 1.1.1997

40'000 +—
Bevolkerungsstand am 1.1.2007

20'000 —

M Bevolkerungsstand am 31.12.2012

Abbildung 8  Saulendiagramm Bevolkerungsentwicklung 1997/ 2007/ 2012

2.2.2 Erwerbstatige und Beschaftigte 1995 - 2012

Die Region Thun-Oberland West verfigte im Jahr 2012 total Uber 60'602 Beschaftigte nach Vollzeitdquivalenten
in allen drei Wirtschaftssektoren. Wahrend in den Jahren zwischen 1995 und 2005 in allen Teilregionen ein Rick-
gang der Beschéftigten zu beobachten war, steigt die Anzahl der Beschéftigten seit 2005 in allen Regionen stark
an (10%-20%). Im Zeitraum zwischen 1995 und 2012 verzeichneten deshalb alle drei Regionen wie auch die Ag-

glomeration Thun eine Zunahme der Beschaftigten um zwischen 2.2% und 12%.

Region / Teilregion Beschdftigte | Beschdftigte | Beschdftigte | Verdnderung Verdnderung Verdnderung
(VZA) 1995 | (VZA)2005 | (VZA)2012 1995-2005 2005-2012 1995-2012
Agglomeration 32'423 32'324 36'321 -0.3% +12.4% +12%
(-99) (+3'997) (+3'898)
Entwicklungsraum 42'039 40'789 44'852 -3% +10% +6.7%
Thun (mit . (-1'250) (+ 4'063) (+2'813)
Agglomeration Thun)
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Kandertal 6'290 5'795 6'429 -7.9% +10.9% +2.2%
(- 495) (+634) (+139)
Obersimmental- 8'418 7'703 9'321 122 % +21% +10.7%
Saanenland (-715) (+1'618) (+903)
Thun-Oberland West 56'747 54287 60'602 -4.3% +11.6 % +6.8%
(- 2'460) (+6'315) (+3'855)
Tabelle 4 Beschéftigte nach Vollzeitdquivalenten und deren Veranderungen in allen Sektoren 1995, 2005 und 2012 in den
Teilregionen
Quelle Zahlen: BFS, Statistik der Unternehmensstruktur (STATENT)
Beschiftigte (VZA) 1995, 2005 und 2012
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Abbildungg  Saulendiagramm Beschaftigte 1995, 2005 und 2012 nach Teilregionen

Quelle Zahlen: BFS, Statistik der Unternehmensstruktur (STATENT)

Beschaftigte nach Wirtschaftssektoren in den Planungsregionen

Fur die Region Thun-Oberland West ist der Sektor 1 'Landwirtschaft' nach wie vor wichtig. Im Entwicklungsraum
Thun gab es 2008 1'340 Landwirtschaftsbetriebe (Strukturdatenerhebung des Bundes 2008). Im Kandertal waren
es im Jahr 2008 530 Betriebe und im Obersimmental-Saanenland 700 Betriebe. Die Anzahl der Beschéftigten nach
Vollzeitdquivalenz im Sektor 1 und deren Rickgang seit 1995 sind in der folgenden Tabelle ersichtlich:

Region / Teilregion Beschdftigte | Beschdftigte | Beschdftigte Verdinderung Verdinderung

(VZA) (VZA) (VZA) 1995-2012 1995-2012
Sektor 1 Sektor 1 Sektor 1 absolut prozentual

1995 2005 2012

Entwicklungsraum Thun 4'046 2'937 2'462 -1'584 -39%

Kandertal 1'233 826 878 -355 -29%

Obersimmental-Saanenland 1'798 1182 1'135 -663 -37%

Thun-Oberland West 7'077 4'945 4'475 -2'602 -37%

Tabelle 5

Beschéftigte (VZA) Sektor 11995, 2005 und 2012 im Vergleich

Quelle Zahlen: BFS, Statistik der Unternehmensstruktur (STATENT)
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Im Entwicklungsraum Thun arbeiteten im Jahr 2012 (1995) 5.5% (9.6%) der Beschaftigten in der Landwirtschaft,
30% (32.7%) in Gewerbe und Industrie und 64.6% (57.7%) in der Dienstleistungsbranche. Es ist ein klarer Rick-
gang in den Sektoren 1 und 2 zu verzeichnen. Dafir hat der 3. Sektor zugelegt.

In der Region Kandertal waren im Jahr 2012 (1995) 13.7% (19.6%) der Beschaftigten in der Landwirtschaft, 34.5%
(31%) in Gewerbe und Industrie und 51.8% (49.5%) in der Dienstleistungsbranche tétig. Es ist ein klarer Rickgang
im Sektor 1 zu verzeichnen und ein Zuwachs in den Sektoren 2 und 3.

In der Region Obersimmental-Saanenland arbeiteten anteilsmassig im Jahr 2012 (1995) 12.2% (21.4%) der Be-
schaftigten in der Landwirtschaft, 24.2% (18.6%) in Gewerbe und Industrie und 63.6% (60.1%) in der Dienstleis-
tungsbranche. Es ist ein klarer Rickgang im Sektor 1 zu verzeichnen, dafir haben der Sektor 2 leicht und der
Dienstleistungssektor stark zugelegt.

Die Entwicklung der Beschéftigten zeigt in allen Tabellen &hnliche Tendenzen. Im gesamten Perimeter Thun-
Oberland West ist der Anteil Beschaftigte im 1. Sektor von 16.8% im Jahr 1995 auf noch 10% im Jahr 2012 gesun-
ken. Dies bedeutet eine Abnahme der Beschéftigten im 1. Sektor um 37%. Im Entwicklungsraum Thun war die
Abnahme dabei mit 39% am starksten, im Kandertal mit 29% am schwéachsten, wobei die Anzahl der Beschéftig-
ten zwischen 2005 und 2012 sogar wieder leicht gestiegen ist. Aufgrund der wirtschaftlichen Rahmenbedingun-
gen wird auch in Zukunft in landwirtschaftlichen Gunstlagen mit weiteren Betriebszusammenlegungen und in
Berglagen mit der Aufgabe von Betrieben zu rechnen sein.

Im 2. Sektor ist zwischen 1995 und 2012 im Entwicklungsraum Thun (-2.3%) eine Abnahme und in den Regionen
Kandertal (+13.9%) und Obersimmental-Saanenland (+44.2%) eine Zunahme der Beschéftigten zu beobachten.
Im Gesamtperimeter ist die Anzahl der Beschéaftigten zwar leicht gestiegen (+3.8%) der Anteil ist aber von 41.1%
im Jahr 1995 auf 39.9% im Jahr 2012 gesunken.

Die Beschéftigten im 3. Sektor haben in allen drei Regionen stark zugelegt. Der Anteil an der Gesamtbeschafti-
gungszahl stieg von bereits hohen 77.1% im Jahr 1995 auf 85.2% im Jahr 2012, was einer Zunahme um 17.9% ent-
spricht. Im Entwicklungsraum Thun betrug das Wachstum im 3. Sektor 19.4%, im Kandertal 7.1% und in der Regi-
on Obersimmental-Saanenland 17.3%.

Anteil Beschiftigte (VZA) in den drei Sektoren 1995, 2005 und 2012

90.0%
80.0%
70.0%

60.0%
50.0% Primarsektor

40.0% +—— Sekundarsektor
30.0% +—— M Tertiarsektor
20.0% +—

10.0% +—

0.0% T T
1995 2005 2012

Abbildung 10 Sdulendiagramm Anteil Beschéftigte nach Sektoren 1995, 2005 und 2012
Quelle Zahlen: BFS, Statistik der Unternehmensstruktur (STATENT)
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2.2.3 Baulandreserven und Verdichtungspotenzial

Baulandreserven

Der Kanton Bern hat 2015/2016 in Zusammenarbeit mit den Gemeinden die unbebauten Bauzonen erhoben. Ge-
mass der Erhebung sind im Perimeter Thun-Oberland West insgesamt noch rund 290 ha unbebaute Baulandre-
serven vorhanden. Davon liegen 226 ha in Wohn-, Misch- und Kernzonen und 67 ha Arbeitszonen. Der grosste

Anteil der Reserven befindet sich in der Agglomeration Thun (124.2 ha, davon 79.1 WMK und 45.1 Arbeiten).

Region / Teilregion Unbebaute Reserven Unbebaute Wohn-, Misch- Unbebaute
total (ha) und Kernzonen (ha) Arbeitszonen (ha)
Agglomeration 124.2 79.1 45.1
Entwicklungsraum Thun 60.2 53.5 6.7
(ohne Agglomeration)
Kandertal 36.9 32.2 4.7
Obersimmental-Saanenland 71.3 60.9 10.4
Thun-Oberland West 292.6 225.7 66.9
Tabelle 6 Unbebaute Reserven Wohn-, Misch- und Kernzonen und Arbeitszonen 2016

Quelle Zahlen: AGR 2016

Die unbebauten Bauzonen werden den Gemeinden bei der Bestimmung des Bedarfs fir zusatzliche Bauzonen
Wohnen vom theoretischen Bedarf abgezogen. Der Bauzonenbedarf Arbeiten richtet sich nach dem lokalen Be-
darf (Binnengewerbe) bzw. im Rahmen der regionalen Arbeitszonenbewirtschaftung festgelegt.

Verdichtungspotenzial

Die Reserven im Bestand wurden durch den Kanton automatisiert erhoben. Die Berechnungen, die der Kanton
den Gemeinden auf informeller Basis zur Verfigung stellt, zeigen auf, dass rund die Halfte aller Gemeinden im
TOW Perimeter den gemass Raumtyp erforderlichen Dichterichtwert (vgl. Kap. 2.3.3) nicht oder nur knapp errei-
chen. Dementsprechend gross sind die Potentiale zur Verdichtung im Bestand (vgl. Tabelle 7).

Jedoch missen die Flachenangaben relativiert werden. Durch die automatische rechnerische Ermittlung sind in
den Flachen auch Gebiete enthalten, die fir eine Verdichtung nicht oder nur beschrankt in Frage kommen (z.B.
Strukturgebiete, Einfamilienhauszonen etc.). Deshalb sind die Angaben durch die Gemeinden im Rahmen ihrer
Planungen zu verifizieren. Eine substanzielle Verdichtung im Bestand wird vorwiegend in den grésseren Umstruk-
turierungsgebieten der Agglomeration moglich sein. In Gemeinden, die den Dichterichtwert gemdss kantonalem
Richtplan nicht erreichen, wird ein Drittel der Reserven im Bestand vom theoretischen Baulandbedarf Wohnen
abgezogen.

Region / Teilregion Innenreserven ijberbaute Wohn-, Misch- und

Kernzonen (ha)
Agglomeration 284.6
Entwicklungsraum Thun 126.7

(ohne Agglomeration)

Kandertal 68.8

Obersimmental-Saanenland 114.9

Thun-Oberland West 595
Tabelle 7 Innenreserven in den Gberbauten Wohn-, Misch- und Kernzonen 2016

Quelle Zahlen: AGR 2016
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2.2.4 Verkehrsintensive Standorte von regionaler Bedeutung

Der regionale Richtplan Verkehrsintensive Standorte vom Oktober 2002 wurde in das RGSK Thun-Oberland West
1. Generation Uberfihrt. Danach bestehen in der Region drei Standorte: Thun Innenstadt, Thun SUd und Zentrum
Spiez.

Die Vorgaben fir verkehrsintensive Standorte werden derzeit im Auftrag des Bundes (Art. 8 RPG: ,Vorhaben mit
gewichtigen Auswirkungen auf Raum und Umwelt") durch den Kanton Bern Uberarbeitet (Richtplan 2030 und
Massnahmenplan Luft 2015-30). Eine Uberarbeitung und Weiterentwicklung der regionalen verkehrsintensiven
Standorte soll abgestitzt auf die neuen Vorgaben hinsichtlich einer ndchsten Generation RGSK stattfinden. Das
Vorgehen und der Fahrplan dazu muss noch definiert werden (vgl. Massnahme S-g).

Aktuell bestehen in der Region Standorte, die nach heutigem Stand des Wissens als regionale VIV zu werten sind,
die im RGSK TOW zurzeit aber nicht aufgefihrt werden®. Sollte sich diesbeziglich in der Umsetzungsperiode des
RGSK TOW 2. Generation Anderungsbedarf ergeben, ist dies im Einzelfall mit der zustdndigen kantonalen Fach-
stelle zu klaren.

2.2.5 ESP-Standorte

In der Region Thun-Oberland West befinden sich drei Entwicklungsschwerpunkte des Kantons Bern:

ESP Thun Nord Arbeiten (Premium ESP-Standort)
ESP Thun Bahnhof Dienstleistung
ESP Steffisburg Bahnhof Arbeiten

Der Entwicklungsschwerpunkt Uetendorf wurde aus dem kantonalen ESP-Programm entlassen, da er weitgehend
realisiert ist.

Die Massnahmen zur Umsetzung und Foérderung der drei kantonalen Entwicklungsschwerpunkte sind im Kapitel
5.2 unter E 1.1, E 2 und E 3 ausfihrlich erlautert.

2.3 Siedlung Referenzzustand 2030

2.3.1 Bevolkerungsentwicklung 2012 - 2030

Das Szenario zur Bevdlkerungsentwicklung bis 2030 entspricht den Entwicklungsprognosen gemass kantonalem
Richtplan 2030. Fir die Berechnung wurde ausgehend von der standigen Bevolkerung 2012 die prozentuale Ent-
wicklung gemdss Raumtyp pro Gemeinde bis 2030 hochgerechnet. Die prognostizierten Bevélkerungszahlen pro
Gemeinden wurden anschliessend in den Teilregionen zusammengezahlt, worauf hin die die absoluten und pro-
zentualen Veranderungen 2012-2030 berechnet wurden.

* Der Standort Heimberg wurde mit einem Beschluss des ERT im Jahr 2005 zugunsten von Thun Sid aufgegeben.
Auch nicht aufgefihrt wird der Standort Schulstrasse in Thun (Coop/Kunz), da er nie im regionalen Richtplan Ver-
kehrsintensive Standorte aufgenommen und somit auch nicht ins RGSK 1. Generation Uberfihrt wurde. Mittels
Infrastrukturvertrag ist fUr den Standort ein Fahrtenkontingent von Uber 2'ooo Fahrten pro Tag bewilligt, das
zurzeit aber nicht ausgeschopft wird. Im Rahmen der aktuell laufenden Ortsplanungsrevision in Thun wird auch
eine Gesamtverkehrsstudie erarbeitet. Die VIV-Standorte in Thun sollen als Ergebnis daraus in einer ndchsten
Generation RGSK abschliessend definiert werden.
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Raumtyp gemdiss kantonalem Raumkonzept Gemeinden TOW Bevélkerungsentwicklung
in den ndchsten 15 Jahren
Zentren 1. und 2. Stufe (2) Thun +12 %
Urbane Kerngebiete der Agglomerationen (UK) | Heimberg, Steffisburg, Spiez +11 %
Zentren 3. Stufe ausserhalb der urbanen Kern- Diemtigen, Erlenbach, Frutigen, Saanen, +10 %
gebiete und Zentren 4. Stufe in Agglomerati- Zweisimmen
onsgurtel und Entwicklungsachsen (Z34)
Agglomerationsgirtel und Entwicklungsachsen | Adelboden, Hilterfingen, Kandersteg, +8 %
sowie regionale Tourismuszentren 4. Stufe (AG) | Lenk, Oberhofen, Seftigen, Uetendorf,
Uttigen
Zentrumsnahe landliche Gebiete (ZL) Aeschi, Amsoldingen, Blumenstein, +4 %
Burgistein, Dérstetten, Fahrni, Forst-
Langenbihl, Gurzelen, Heiligenschwendi,
Krattigen, Oberwil, Pohlern, Reichenbach,
Reutigen, Schwendibach, Sigriswil,
Stocken-Hofen, Thierachern, Uebeschi,
Wattenwil, Wimmis, Zwieselberg
Hugel- und Berggebiete (HB) Boltigen, Buchholterberg, Eriz, Gsteig, +2%
Homberg, Horrenbach-Buchen, Kander-
grund, Lauenen, Oberlangenegg,
St. Stephan, Teuffenthal, Unterlangenegg,
Wachseldorn
Tabelle 8 Massgebende Bevolkerungsentwicklung gemass kantonalem Richtplan 2030
Quelle: Richtplan Kanton Bern, Richtplan 2030, RRB 1032/2015 vom 2.9.2015
Region / Teilregion Bevélkerung Referenzzustand 2030 Verdnderung Verdnderung
31.12.2012 absolut prozentual
2012-2030 2012-2030
Agglomeration Thun 96'034 106'368 +10'334 +10.8%
Entwicklungsraum Thun 128'61 120" +11" +9.2%
(inkl. Agglomeration) 9 40394 7> 92
Kandertal 15'688 16'891 +1'203 +7.7%
Obersimmental-
\ \ \ 0,
Saanenland 16'697 17'958 +1'261 +7.6%
Thun-Oberland West 161'004 175243 +14'239 +8.8%

Tabelle 9

Bevolkerungsentwicklung 2012-2030 Region Thun-Oberland West nach Teilregionen

Quelle Zahlen: BFS, ESPOP Stand 31.12.2012, Prognose zur Bevélkerungsentwicklung nach Raumtypen gem.

kantonalem Richtplan 2030

Daraus wird ersichtlich, dass fir die Gesamtregion ein Bevolkerungswachstum von + 8.8 % erwartet wird. Dies
entspricht etwa dem gesamtkantonalen Wachstum von g% aus dem kantonalen Richtplan 2030 resp. dem fir den
Kanton Bern errechneten Bevolkerungsszenario hoch des BFS aus dem Jahr 2011.

In den Teilregionen Kandertal und Obersimmental-Saanenland wird eine Bevolkerungszunahme um 7.7% resp.
7.6% erwartet. Fir den Entwicklungsraum Thun wird von einer Bevdlkerungsentwicklung von +9.2% ausgegan-
gen, wobej die erwartete Zunahme in der Agglomeration Thun bei +10.8% liegt.
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Wohnbevodlkerung 2012 und 2030
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Abbildung 11 Wohnbevdlkerung 2012 und Prognose 2030
Quelle Zahlen: BFS, ESPOP Stand 31.12.2012, Prognose zur Bevélkerungsentwicklung nach Raumtypen gem.
kantonalem Richtplan 2030

Gemass den Strukturdaten aus dem Gesamtverkehrsmodell (GVM) des Kantons Bern wird von einem leicht hohe-
ren Bevolkerungswachstum fir die gesamte Region TOW ausgegangen (+11.6 %). Das Szenario leitet sich aus den
folgenden Grundlagen ab:

- Strukturdatenset 2030 des Nationalen Personenverkehrsmodells (NPVM);

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

- Uberarbeitetes Szenario Mittel der BFS-Bevdlkerungsprojektion aus dem Jahr 2014 (Aktualisierung des Sze-
narios AR-00-2010);

- Gemeindetypologien und Annahmen zur Bevdlkerungsentwicklung basierend auf dem Richtplan;

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

Fir die gesamte Region TOW ergibt sich aus den beiden Szenarien eine Differenz von rund 2.8% oder 4'440 Ein-
wohner. Fir die einzelnen Gemeinden sind die Abweichungen zum Teil sehr viel héher. In der Stadt Thun wird
beispielsweise im GVM von einem Wachstum von +8'ooo Einwohnern bis 2030 ausgegangen. Nimmt man die
Zielsetzung des kantonalen Richtplans als Grundlage, sind es nur rund 5'200 zusatzliche Einwohner. Die Unter-
schiede ergeben sich aufgrund der viel differenzierteren Betrachtung der einzelnen Gemeinden im GVM.

Da fir die Siedlungsentwicklung das Zielszenario aus dem Richtplan relevant ist, wird dieses als Grundlage fir den
Referenzzustand 2030 im RGSK TOW 2. Generation verwendet.

2.3.2 Beschaftigtenentwicklung 2012 - 2030

Der kantonale Richtplan 2030 rechnet mit einer Entwicklung der Beschéftigten im gleichen Rahmen wie die Be-
volkerungsentwicklung. Das heisst Uber die gesamte Region Thun-Oberland West wird eine Zunahme der Be-
schaftigten um +8.8 % oder absolut um 5'333 Vollzeitdquivalente erwartet.

Die grésste Zunahme der Beschaftigten wird in der Agglomeration Thun erwartet (+ 3'923 VZA, was etwa 75% der
Gesamtwachstums der Region TOW entspricht). Im Ubrigen Perimeter des Entwicklungsraums Thun steigt die
Anzahl der Beschaftigten um 203, im Kandertal um 495 und in der Region Obersimmental-Saanenland um 708
Vollzeitaquivalente.
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Beschdftigte (VZA) Beschdftigte (VZA) Verinderung Verinderung
absolut prozentual

2012 2030 2012-2030 2012-2030
Agglomeration Thun 36'321 40'244 +3'923 +10.8%
Entwicklungsraum Thun
(inkl. Agglomeration) 44'852 48'978 +4'126 +9.2%
Kandertal 6'429 6'924 + 495 +7.7%
Obersimmental-
Saanenland 9'321 10'029 +708 +7.6%
Thun-Oberland West 60'602 65'931 +5'329 +8.8%

Tabelle 10 Beschaftigte 2012 und 2030
Quelle Zahlen: BFS, Statistik der Unternehmensstruktur (STATENT) o12 und kantonaler Richtplan 2030
Beschiftigte (VZA) 2005, 2012 und Prognose 2030
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Abbildung 12 Beschéftigte 2005, 2012 und 2030
Quelle Zahlen: BFS, Statistik der Unternehmensstruktur (STATENT) 012 und kantonaler Richtplan 2030

2.3.3 Siedlungsentwicklung bis 2030

Die Ermittlung des 15-jdhrigen Wohnbaulandbedarfs orientiert sich an den Vorgaben aus dem kantonalen Richt-
plan 2030 (Massnahmenblatt A_o1).

Insgesamt wird das Wachstum des Siedlungsgebiets im Kanton Bern bis 2039 auf zusatzliche 1'400 ha begrenzt.
Das Siedlungsgebiet soll demnach nur halb so stark wachsen wie die Bevdlkerung resp. die Beschéftigten. Eine
Konzentration des Wachstums soll dadurch erreicht werden, dass 75% des Siedlungswachstums in die urbanen
Kerngebiete, in die Agglomerationen und auf die Entwicklungsachsen gelenkt werden.

Als Ausgangslage fir die Berechnung des theoretischen Baulandbedarfs dienen demnach die unterschiedlichen
Wachstumsziele und Dichterichtwerte der sechs Raumtypen (vgl. Tabelle 11).

Fur die Berechnung des tatsachlichen Baulandbedarfs werden vom theoretischen Baulandbedarf in allen Gemein-
den die Baulandreserven (unbebaute Wohn-, Misch- und Kernzonen, WMK) abgezogen. In denjenigen Gemein-
den, deren Dichte unter dem Richtwert des jeweiligen Raumtyps nach Richtplan liegt, werden zusatzlich die Nut-
zungsreserven innerhalb der Gberbauten WMK zu 1/3 abgezogen (vgl. Kap. 2.2.3). Damit bezieht das Modell auch
das Innenentwicklungspotenzial mit ein.

8. Dezember 2016 27/117



RGSK Thun-Oberland West 2. Generation

Bericht

Raumtyp Anzahl Bevélkerungs- Richtwert Zusdtzliche Theoretischer

Gemeinden entwicklung Dichte Raumnutzer | Wohnbaulandbedarf
Tow bis 2028

Zentren 1. und 2. Stufe (2) 1 +12% 158 RN/ha 6'832 46.1 ha

Urbane Kerngebiete der 3 +11% 85 RN/ha 3'946 52.2 ha

Agglomerationen (UK)

Zentren 3. ausserhalb des 5 +10% 57 RN/ha 2'661 47.3ha

urbanen Kerngebiets und

Zentren 4. Stufe in Agglomera-

tionsgirtel und Entwicklungs-

achse (Z34)

Agglomerationsgirtel und 8 +8% 53 RN/ha 2'348 44.3 ha

Entwicklungsachsen und regi-

onale Tourismuszentren .

Stufe (AG)

Zentrumsnahe landliche 22 +4% 39 RN/ha 1'383 35.5 ha

Gebiete (ZL)

Hugel- und Berggebiete (HB) 13 +2% 34 RN/ha 224 6.6 ha

Thun-Oberland West 52 17'393 232 ha

Tabelle 12

Theoretischer Wohnbaulandbedarf bis 2028

FiUr die gesamte Region Thun-Oberland West hat der Kanton Bern in der Erarbeitung des Richtplans 2030 ein
Wachstum bis 2028 um 17'393 Raumnutzer® berechnet. Geteilt durch die entsprechenden Dichtewerte pro
Raumtyp ergibt sich so ein theoretischer Wohnbaulandbedarf von insgesamt 232 ha. Diese Berechnung ist eine
Modellrechnung und hat lediglich hinweisenden Charakter. Fir die tatsachliche Berechnung des Wohnbauland-
bedarfs bei Ortsplanungsrevisionen in Gemeinden werden die entsprechenden Werte zum entsprechenden Zeit-
punkt mit den aktuellsten Zahlen berechnet.

Der grosste Teil des erwarteten Siedlungswachstums, namlich 168 ha wird im Entwicklungsraum Thun prognosti-
ziert, davon 130 ha alleine in der Agglomeration Thun. Fir die beiden Regionen Kandertal und Obersimmental-
Saanenland wird ein theoretischer Wohnbaulandbedarf von 29 ha resp. 35 ha berechnet.

Region / Teilregion Zusdtzliche Raumnutzer Theoretischer

bis 2028 Wohnbaulandbedarf
Agglomeration Thun 12'413 129.9 ha
Kandertal 1'526 29 ha
Obersimmental-Saanenland 1'881 34.9 ha
Thun-Oberland West 17'393 232 ha

Tabelle 12

Theoretischer Wohnbaulandbedarf bis 2028 in der Region Thun-Oberland West nach Teilregionen

Quelle Zahlen: BFS, ESPOP Stand 31.12.2012 und 31.12.2014, Prognose zur Bevélkerungsentwicklung nach
Raumtypen gem. kantonalem Richtplan 2030

*RN (Raumnutzer) = Einwohner und Beschéftigte in den {berbauten Wohn-, Misch- und Kernzonen
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2.4 Verkehr Ist-Zustand

2.4.1 Analyse Ist-Zustand Agglomeration

Agglomerationsvergleich

Die Agglomeration Thun im Vergleich mit ausgewahlten mittelgrossen Agglomerationen:

Bericht

Agglomeration Wohnbevoélkerung |  Siedlungsfldche Siedlungsdichte Modal Split PW je 1000 Ein-
(2011) [m’] pro Einwoh- [Einwohner pro ov/miv wohner
ner bewohnte ha] (nach Distanz)
Thun 94'700 300 33 63% 480
Biel - Bienne 92'8o0 270 40 69% 458
Chur 69'300 345 40 61% 481
Fribourg 103'000 389 27 74% 500
Aarau 86'400 346 29 72% 522
Tabelle 13 Agglomeration im Vergleich,

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

Die Agglomeration Thun ist bevélkerungsmassig die zweitgrosste Agglomeration im Kanton Bern. Der PW-Besitz
ist vergleichsweise im Mittelmass. Die Agglomeration weist eine durchschnittliche Siedlungsdichte und Sied-
lungsflache pro Einwohnende aus.

Wie bereits im ersten RGSK erhoben liegen die grossten Entwicklungspotentiale innerhalb der Agglomeration in
Thun und Steffisburg. Die Verdichtungspotentiale liegen an gut erschlossenen Lagen in Thun, Steffisburg und
Spiez.

Die starksten Auswirkungen auf die Verkehrsentwicklung gehen von den Entwicklungen im ESP Thun Nord und
von den Flachenreserven in Steffisburg und Thun SW aus (Quelle: OV-Konzept Stadt Thun, Nachfrage- und An-
gebotsabschatzung, RVK, 2014).

Erkenntnisse aus der Mikrozensusauswertung 2010

Das Mobilitatsverhalten der in der Agglomeration Thun wohnhaften Personen ist gepragt durch eher weite Ta-
gesdistanzen, die sich wahrscheinlich vor allem auf den (Uberregionalen) Arbeitsverkehr mit starker Ausrichtung
nach Bern zurickfUhren lassen. Diese Wege werden im Vergleich zu anderen Agglomerationen 6fter per OV zu-
rickgelegt. Dies erkldrt auch die hohe GA-Besitzrate (Agglomeration Thun 21%; vgl. Kt. Bern 16%, CH 10%). Im
regionalen / lokalen Verkehr hat der OV wohl eine weniger grosse Bedeutung, was sich auch in der tiefen Ver-
bundsabo-Besitzrate zeigt. Das Problem hier dirfte die Uberdurchschnittliche Verfigbarkeit von Auto-
Parkplatzen am Arbeitsort sein (sehr hoher Anteil Gratis-Parkplatze: 50%; vgl. Agglomeration Bern 37%). Poten-
zial fir den LV (inkl. Kombination mit OV) besteht durch die Gberdurchschnittliche Velo-Verfigbarkeit (Quelle:
OV-Konzept Stadt Thun, Nachfrage- und Angebotsabschatzung, RVK, 2014).

Erkenntnisse aus dem Mobilitatverhalten

Allgemeine Erkenntnisse lassen sich aus dem Entwicklungen im Mobilitdtsverhalten erkennen:

Anzahl Wege/Person:

- Die durchschnittliche Anzahl Wege pro Tag pro Person von 3.4 ist relativ bestandig.

- Die Distanz pro Person und Tag dirfte weiterhin zunehmen (abhangig vom Infrastruktur- bzw. Angebotsaus-
bau).

Faktor Alter:

- Ab 65 Jahren nehmen die Anzahl Wege, die Tagesdistanz und Wegzeit stetig ab.

- Mit steigendem Alter nimmt die Bedeutung des Fussverkehrs stark zu. Der OV bleibt bei der &lteren Bevélke-
rung zwar ein beliebtes Verkehrsmittel, relativ betrachtet steigt die MIV-Affinitat aber starker, insbesondere
in der Altersklasse zwischen 65 und ca. 75 Jahren.
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Faktor Generation:

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

- Der Fuhrerscheinbesitz wird allgemein aber eher abnehmen. Dies zeigt sich in einem verzégerten Erwerb
bzw. ricklaufigen Fihrerscheinbesitz der Jungen bei gleichzeitiger Zunahme des OV-Abo-Besitzes. Verlan-
gert sich die Phase der autofreien Lebensjahre nach hinten, ist von einer weniger gewohnheitsbedingten Au-
tonutzung, sondern von einem pragmatischeren, situativen Umgang mit den Mobilitdtswerkzeugen auszu-
gehen.

Diese Entwicklungsperspektiven lassen fir das zukinftige Mobilitdtsverhalten in der Agglomeration Thun vermu-
ten, dass bei stagnierendem MIV-Anteil die zurickgelegten Distanzen leicht zunehmen und tendenziell das
Wachstum mehr vom OV und LV aufgenommen wird.

Pendlerverhalten in den Agglomerationsgemeinden

Die verkehrstragerUbergreifende Analyse der nordlichen Agglomerationsgemeinden (Heimberg, Steffisburg,

Thierachern, Thun, Uetendorf) zeigt folgende Erkenntnisse fir die rund 21'300 erwerbstatigen Wegpendlerinnen

(Daten Pendlerstatistik 2011, BFS 2016):

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

- An2.Stelleist bei allen Gemeinden die Stadt Thun.

- An3.Stelle liegt jeweils eine andere Agglomerationsgemeinde.

Zielgemeinde

Bern Heimberg Steffisburg  Thierachern Thun Uetendorf

Heimberg 26.8% 13% -- 20.8% 3.6%
§ Steffisburg 21.3% 6.3% 34.8% 2.4%
'g Thierachern 15.8% 2.5% 4.2% 42.4% 5.5%
gn Thun 29.9% 3% 8.6% 0.6% 3.9%
§ Uetendorf 26.8% 3.5% 6.5% 0.5% 28.2%

Spiez 19.8% 1% 2.5% 0.2% 31.2% 1.5%
Tabelle 14 Wegpendler Ende 2011 (alle Verkehrsarten)

Quelle: Eidgendssische Pendlerstatistik 2011, BFS 2016, gemédss STATPOP/STATENT/ AHV-Register)

Im regionalen Kontext weisen die Stadt und die Agglomeration Thun einen hohen Pendleranteil in die Stadt Bern
und die Agglomeration Bern aus. Aus der Stadt Thun pendeln rund 2'800 Personen in die Stadt Bern (Daten Pend-
lerstatistik 2011, BFS 2016).

FUr das rechte Thunerseeufer lassen sich analog dazu die folgenden Erkenntnisse fir die rund 3'400 erwerbstdti-

gen Wegpendlerinnen der drei Gemeinden Hilterfingen, Oberhofen und Sigriswil herauslesen (Daten der eidge-

nossischen Pendlerstatistik 2011; BFS 2016):

- Thun ist fUr alle drei Gemeinden der wichtigste Arbeitsort. Rund 35% der Wegpendler aus den drei Gemein-
den arbeiten in Thun.

- An 2. Stelleist bei allen Gemeinden die Stadt Bern (rund 20 %).

- An3.Stelle liegt Steffisburg (rund 7 %)

- An 4. und 5. Stelle liegen jeweils die anderen Gemeinden am rechten Thunerseeufer, bei Sigriswil liegt Inter-
laken an 4. Stelle.
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Zielgemeinde

Bern Thun Steffisburg  Hilterfingen Oberhofen  Sigriswil
""-8 Hilterfingen 21.0% 35.8% 8.2% 3.0% 2.0%
=)
@ .5 Oberhofen 16.7% 35.3% 5.9% 4.3% 4.7%
o E Sigriswil 14.2% 36.5% 5.5% 2.5% 2.8%
Tabelle 15 Wegpendler Ende 2011 (alle Verkehrsarten

Quelle: Pendlerstatistik 2011, BFS 2016, gemass STATPOP/STATENT/ AHV-Register).

Das Pendlerverhalten hat mit dem Lotschbergbasistunnel keine signifikante Verdnderung hervorgebracht (Ver-
kehrliche und rdumliche Auswirkungen des Lotschberg-Basistunnels, ARE, August 2012).

Verkehrstrageribergreifende Erkenntnisse in der Stadt Thun

In der Stadt Thun wurden 2007 der Modal Split auf den Zugangsachsen zur Innenstadt untersucht (Herleitung
RGSK 1). Aufgrund der stark radial ausgerichteten Verkehrsnachfrage aller Verkehrstrager kumulieren sich die
Verkehrsstrome auf den Innenstadtring. Auf den Zugangsachsen zum Innenstadtring lasst sich folgende Vertei-
lung der Personenfahrten auf verschiedene Verkehrstrager abbilden (Modal Split, aus Verkehrsmodell Auswer-
tung B+S, 2007):

Abbildung 13 Modal Split 1: Verhéltnis MIV zu OV der Personenfahrten auf den Innenstadtzugéngen
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Abbildung 14 Modal Split 2: Verhaltnis MIV zu OV+LV der Personenfahrten auf den Innenstadtzugéngen

Die wichtigsten Erkenntnisse aus der Modellauswertung sind:

- Sehrstarke Dominanz des MIV

- Die sudwestliche Einfallsachse Frutigenstrasse weist mit der stadtischen Dichte, dem guten OV-Angebot und
der Dosierung fir den MIV die beste Modal Split-Verteilung auf

- Auffallend schlechter Modal Split des rechten Seeufers

Aufgrund der Angebotsverbesserung des OV in den letzten Jahren und des weitegehend gesattigten Strassennet-
zes hat sich der Modal Split weiter leicht in Richtung OV und LV verschoben, insbesondere auf den Zugangen
Frutigenstrasse und mittlere Strasse.

Analyse und Erkenntnisse motorisierter Verkehr
Die wichtigsten Erkenntnisse der Zahlung (2007) beim MIV:

- Massgebend fur die Bestimmung der Leistungsfahigkeit ist die Abendspitzenstunde 17.00 bis 18.00 Uhr. Die
Ganglinien zeigten eine Ausdehnung und Verflachung der Abendspitze, was primar als Bestatigung der Uber-
lastung des bestehenden Strassennetzes ausgelegt werden kann oder auch auf ein verandertes Verhalten der
Arbeitnehmenden hinweisen kann (z.B. flexiblere Arbeitszeiten, Home Office). Diese Entwicklung halt bis
heute an.

- Dergrosste Teil des Verkehrs in der Stadt Thun ist stadtbezogener Verkehr. Der Anteil an Durchgangsverkehr
ist mit 16 bis 19% zu den Spitzenzeiten gering. Bedingt durch das Zahlkonzept wurde der Binnenverkehr noch
etwas unterschatzt. Die in der Gesamtverkehrsstudie (2003) gemachte Aussage, dass der Verkehr hausge-
macht ist, hat sich bestatigt.

- Im Vergleich zum Gesamtverkehr ist der Anteil des Nord-SUd-Durchgangsverkehrs eher gering. Er kon-
zentriert sich ostlich der Aare auf eine Achse und hat mengenmassig dieselbe Grosse wie der Ost-West-
Durchgangsverkehr, der sich auf mehrere Achsen verteilt.

Auf der 6stlich der Innenstadt Thun liegenden Nord-Sidachse Uberlagert sich der Durchgangsverkehr von und
zum rechten Seeufer mit dem radialen Ziel-/Quellverkehr zur Innenstadt. Diese Achse ist seit mehreren Jahren
stark ausgelastet. Nach wie vor sind in den Spitzenzeiten die Innenstadtquerungen stark Uberlastet und auch in
den Zwischenzeiten stark ausgelastet. Durch die starke Konzentration des Ziel-Quellverkehrs auf die zwei Innen-
stadt-Aarequerungen sind die Zufahrtsachsen in den Spitzenzeiten Uberlastet. Dies fihrt zu immer langer andau-
ernden Behinderungen, was sich insbesondere auf den strassengebundenen o6ffentlichen Verkehr negativ aus-
wirkt (z.B. Kapazitatsengpasse, Fahrplaninstabilitdt wegen schwieriger Zufahrt zum Bahnhof). Eine Entlastung
dieser Situation ist erst mit dem Bau des Bypasses Thun Nord und dem Einbahnring in der Innenstadt zu erwar-
ten.
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Abbildung 15 Verkehrsqualitat MIV/OV-Behinderungen — Abendspitze (Stand 2014)
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Die 2014 ermittelte Schwachstellenanalyse des strassengebundenen OV zeigt eine zunehmende Belastung im
Innenstadtbereich von Thun.

Aufgrund der Strassendaten des BVE (Tiefbauamt des Kantons Bern, S| Oberland Nord und West, Januar 2015,
DTV-Werte) und des GVM (2012, umgerechnet in DTV) konnen folgende Aussagen zu den Belastungsgrdssen
gemacht werden (vgl. auch GVM-Auswertung 2030, Kapitel 2.5.1):

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

- Ausserhalb der Stadt Thun weisen die Zubringerstrecken zur Autobahn Belastungen Uber 16'000 Fahrzeuge
pro Tag auf (aus Richtung Heimberg und Uetendorf).

- Mit 18'800 Fahrzeugen pro Tag weist die Weststrasse zwischen der Autobahnauffahrt und Burgerstrasse
ebenfalls eine sehr hohe Belastung auf (Quelle GVM).

- Die hochste Verkehrsbelastung in der Agglomeration weist die Achse Hofstetten-, Burg-, Bernstrasse auf;
insbesondere zwischen dem Zubringer A6 und der Stockhornstrasse mit rund 27'9oo Fahrzeugen pro Tag.

- Angrenzend an Thun weist die Staatsstrasse in Hinibach, Bereich Chartreuse, eine Verkehrsbelastung von
14'600 Fz/Tag auf. Im Bereich Hilterfingen (Schloss Hinegg) weist die Strasse rund 10'200 Fz/Tag auf, im
Ortskern von Oberhofen 8'300 Fz/Tag.

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

- Die Gwattstrasse am linken Seeufer weist im Bereich Lachenstadion 14'100 Fz/Tag auf.

- InSpiez weist die Hauptstrasse auf Hohe Einigen rund 6'700 Fz/Tag auf, die Simmentalstrasse vor dem Kreisel
Thunstrasse rund 13'9o0 Fz/Tag, die Oberlandstrasse im Zentrumsbereich zwischen 4'100 und 5'100 Fz/Tag.

Umweltbedingte Belastbarkeit

Um die Belastung des Umfeldes einer Hauptachse des Strassennetzes in die Beurteilung einzubeziehen, wurde
eine grobe Abschatzung der Belastbarkeitsgrenzen einzelner Achsen vorgenommen. Die Belastbarkeitsgrenze
(maximal vertragliche Belastung) wurde anhand der Kriterien Luft- und Larmbelastung, Trennwirkung, Situation
fur Velo und OV eingeschétzt. Die effektiv vorhandene Belastung und die maximal vertraglichen Belastungswerte
wurden einander gegeniber gestellt.

Auf Achsen, wo eine Erhdhung der Belastbarkeitswerte durch Massnahmen notwendig ist, wird eine mogliche

Verbesserung der Vertraglichkeit anhand von Erfahrungswerten abgeschatzt und in der Bilanzierung bericksich-
tigt.
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Abbildung 16 Umweltbedingte Belastbarkeit 2012

Die umweltbedingten Belastbarkeitsgrenzen haben sich in den letzten Jahren aufgrund der stetigen Verkehrszu-
nahme an den bereits neuralgischen Stellen leicht verscharft.

In der Agglomeration Thun konnte die Vertraglichkeit des motorisierten Verkehrs durch bauliche und gestalteri-
sche Massnahmen im Strassenraum verbessert werden. Ebenso wurden Larmschutzmassnahmen realisiert. Ver-
schiedene gebaute Beispiele nach dem ,Berner Modell* (Frutigenstrasse Thun; Mittelzone Marktgasse Innen-
stadt, Abschnitt Sternenplatz - Guisanplatz, Allmendstrasse, Abschnitt Guisanplatz bis Unterfihrung, Bahnhof-
platz und Bahnhofstrasse Thun; Glockentalstrasse und Unterdorfstrasse bis Zelgstrasse in Steffisburg) zeigen,
dass das Ziel, den verbleibenden motorisierten Verkehr so schonend wie méglich fir Mensch und Umwelt abzu-
wickeln, erreicht werden kann.

Analyse und Erkenntnisse OV

Mit der Inbetriebnahme des Lotschberg-Basistunnels (2007) und den damit verbundenen Anpassungen am Ubri-
gen Schienennetz konnten die Fahrzeiten zwischen Thun und Bern im Fernverkehr um 2-3 Minuten verkUrzt wer-
den.
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Die Stadt und Agglomeration Thun sind sehr gut durch die Bahn bedient: InterCity-Verbindungen nach Bern im
30-Min.-Takt, je 3 InterCity-Verbindungen nach Interlaken sowie ins Wallis pro 2 Stunden, RE-Verbindungen vu.a.
Richtung Emmental und die S-Bahn-Linien stellen ein sehr gutes Angebot seitens der Schiene dar.

Seit der EinfUhrung des Fahrplans Bahn 2000 Ende 2004 haben die Frequenzen der Thuner Verkehrsbetriebe (STI)
um 45 % zugenommen. Die Nachfragesteigerung belegt, die grosse Bedeutung des strassengebundenen 6ffentli-
chen Verkehrs in Thun und Umgebung. Die STl reagierte mit Fahrzeugneuanschaffungen mit grésseren Kapazita-
ten und 30% mehr angebotenen Kurskilometern gegeniber 2005.

Abbildung 17 Entwicklung der Passagierzahlen STI (in Mio.)
Quelle: Geschaftsbericht STI 2015

Die Auswertung zeigt die positiven Wirkungen des OV-Ausbaus im Rahmen des Massnahmenpaketes 1
der Gesamtverkehrsstudie, bzw. des AP V+S der ersten Generation. Weitere Angebotsverbesserungen, die auf die
Fahrplanwechsel seit 2007/08 eingefihrt worden sind - Angebotsverbesserungen in der Stadt Thun (10'-Takt auf
den Hauptlinien 1, 2, 3 und 5), Busspuren Frutigenstrasse, Verbesserungen Hofstettenstrasse - sind ebenfalls be-
reits spUrbar. Die weiteren Linien des Stadtbusnetzes (4 und 6) fahren zurzeit noch im 15-Min.-Takt. Die Fahrgast-
frequenzen der STl stiegen seit 2004 jdhrlich um rund 5%. Im Jahr 2015 wurde die 16 Millionen-Marke Uberstiegen
und erstmals rund 16.3 Mio. Fahrgaste beférdert.

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

Auf der rechten Thunerseeseite beforderten die Eilkurse zwischen Thun und Sigriswil 2013 rund 9.4% mehr Fahr-
gaste als im Vorjahr. Die vielen Besucher der neuen Panoramabricke in Sigriswil trugen wesentlich zu dieser
Nachfrageerhdhung bei.

Dem Bahnhof Thun kommt funktional eine sehr hohe Bedeutung als Verknipfungspunkt Bahn - Bus, aber auch
als "Terminal" des strassengebundenen &ffentlichen Verkehrs zu. Durch die starke Entwicklung des Busliniennet-
zes in den letzten Jahren (insb. Taktverdichtungen) ist die Bus-Infrastruktur (Anzahl Haltekanten) bereits heute
Uber ihre Moglichkeiten hinaus ausgelastet; es bedarf verschiedener betrieblicher Massnahmen, um das Fahr-
planangebot Gberhaupt abwickeln zu kdnnen.

2012 wurde die Planung am ESP Bahnhof Thun begonnen. Ausgehend von Nutzungs- und stadtebaulichen Uber-
legungen wurden auch erste Ideen zur OV-Drehscheibe Bahnhof entwickelt. Im Lauf der Bearbeitung zeigte sich
immer mehr, dass trotz der Erweiterungsmdglichkeiten die verschiedenen Anspriche der Verkehrsmittel in ge-
wisser "Konkurrenz" stehen. Vor allem die enge zeitliche Abstimmung von Bahn und Bus und die daraus resultie-
renden Anforderungen an Haltekanten bzw. Abstellméglichkeiten wurden vor diesem Hintergrund teilweise in
Frage gestellt. In einer ersten Phase wurden Grobkonzepte zum Busbahnhof erarbeitet und deren betrieb-
lich/technische Machbarkeit geprift. (Quelle: ESP Bahnhof Thun, Teilbereich A: Anforderung Businfrastruktur",
Marz 2013).
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Analyse und Erkenntnisse Fuss- und Veloverkehr
Potenzial

Das Wachstumspotenzial fir Fuss- und
Veloverkehr ist beachtlich. Rund 72% aller
Wege sind im Kanton Bern kirzer als 5
km, Uber die Halfte aller Wege sogar kir-
zerals 2 km.

Abbildung 18 Wegdistanzen bis 5 km
Quelle: Mikrozensus 2010 Auswertung fir den Kanton Bern

Die Agglomeration von Thun ist kompakt, viele wichtige Ziel- und Quellorte befinden sich innerhalb von guten
Velodistanzen auf relativ flachem Terrain.

Abbildung 19 Distanzen ausgehend vom Zentrum Thun Abbildung 20  Ziel- und Quellorte; Potenziale fir den Velo-
verkehrim Alltag

Quelle: Velokonzept Thun Nord, OIK |, 2012

Veloverkehr

Die Gesamtverkehrsstudie Agglomeration Thun (2003), die daraus entwickelten Massnahmenpakete, insbeson-
dere fUr die ersten beiden Agglomerationsprogramm Thun bilden weiterhin die Grundlage fir die zu erstellenden
Massnahmen im Veloverkehr. Das Velokonzept Thun Nord (2012) bestatigte die grosse Wichtigkeit vom Ausbau
des Rickgrads als Langsverbindung zwischen Thun (ab Schadaugebiet, Selve, Kleine Allmend, Lerchenfeld) nach
Uetendorf Allmend und bis nach Uttigen fir die Agglomeration. Bedeutend sind auch die verschiedenen neuen
Querungen und die Verbesserungen an den bestehenden Querungen unter der Bahn und Uber die Aare. Hierzu ist
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eine gute Koordination notwendig um eine durchgehende, zusammenhédngende Verbindung zu erhalten. Einzel-
ne Massnahmen wurden in den letzten Jahren ergdnzt und punktuell angepasst.

Neben der Erstellung von Veloverbindungen in die Agglomeration, sind aber auch weiterhin generelle Netzwider-
stande fir den Alltagsveloverkehr zu beheben, z.B. Velofihrung an Knoten, Unterbriiche Velostreifenmarkierung,
Engstellen.

Aus dem Massnahmenpaket 1 ,Ausbau OV und LV* wurden beim LV bisher vor allem bei Kantonsstrassenprojek-
ten Anliegen des Fuss- und Veloverkehrs umgesetzt. Zudem wurden Veloabstellanlagen in der Stadt Thun und bei
verschiedenen Bahnhofen ausgebaut. Gute Bedingungen bei Veloabstellpldtzen tragen zu einer Modalsplit-
veranderung bei. Die Veloabstellplatzsituation beim Bahnhof Thun ist angesichts des hohen Bedarfs heute quan-
titativ und qualitativ ungenigend.

Die Grinde fir die langsamere Umsetzung von Massnahmen des Fuss- und Veloverkehrs hangen méglicherweise
mit den Zustandigkeiten und den strukturellen Voraussetzungen zusammen. Im Gegensatz zum MIV (Zustandig-
keit OIK I) und dem OV (Zustandigkeit RVK) haben der Fuss- und Veloverkehr und der kombinierte Verkehr regio-
nal keine starke Ubergeordnete Struktur. Die Zustandigkeit liegt bei den Gemeinden. Nicht zuletzt aufgrund der
lang andauernden Zeit bis zur Umsetzung von Fuss- und Veloverkehrsmassnahmen wurde in der Stadt Thun die
Stadte-Initiative initiiert. Im Bereich des Bahnhofs Thun bestehen grosse Abhangigkeiten zu den Planungen der
SBB.

Fussverkehr

In den letzten Jahren wurden Verbesserungsmassnahmen in den Quartieren der Stadt Thun und der Agglomera-
tionsgemeinden umgesetzt (z.B. Tempo 30 Zonen). 2011 wurde mit dem Uferweg Bahnhof - Schadau ein grosser
Teil des AP1 -Projektes Wegverbindung Bahnhof - Lachen erstellt. Die Fortsetzung ist derzeit in Projektierung.

Die innerdrtlichen Fusswegnetze sollen im Rahmen der &rtlichen Planungen ausgebaut werden. Sie werden im
RGSK nicht bearbeitet. Zu Uberprifen sind eventuell weitere Fussverkehrsmassnahmen mit regionalem Charakter
in der Stadt Thun.

Wichtig sind:
- Sichere, zusammenhéngende und attraktive Fusswege zu den wichtigen Einrichtungen und OV-Haltestellen
- Verbesserung Aufenthaltsqualitét auf Strassen und Platzen

Stadte-Initiative Thun

In der Stadt Thun wurde im Oktober 2016 die Umsetzung der Stadte-Initiative Thun durch den Stadtrat ange-
nommen. Sie hat zum Ziel, dass ein allfélliger Mehrverkehr in Zukunft primar mittels OV, Velo- und Fussverkehrs
abzuwickeln ist. Neben einer Starkung des 6ffentlichen Verkehrs sollen dazu ein attraktives und sicheres Fuss-
wegnetz sowie durchgangige und direkte Velorouten konsequent umgesetzt werden.

Analyse und Erkenntnisse Kombinierte Mobilitat / Mobilitdtsmanagement / Giterverkehr

Kombinierte Mobilitdt und Mobilitdtsmanagement setzen bei den Verkehrsbedirfnissen an und wollen die Nach-
frage beeinflussen.

Folgende Umsetzungen sind erfolgt:

- Parkplatzbewirtschaftung

- Park + Ride und bei Bike + Ride

- Mobilitdtsmanagement

- Produktentwicklungen (siehe Mobilitdtsset)

- Kommunikation

- Mobility CarSharing

- Veloverleihsystem (Velospot Thun; Er6ffnung Sept 2014 mit 84 Velos an 14 Standorten)

Das Mobility CarSharing hat sich zu einem wichtigen Bestandteil der kombinierten Mobilitat entwickelt.

Beim P+R und B+R hat der Kanton Vorgaben fir die Umsetzung erstellt. Die Massnahmen fir die Umsetzung
wurden 2011 erarbeitet.

Die Stadt Thun hat ihre bereits existierenden Ansadtze zum Mobilitdtsmanagement in einen regionalen Ansatz
Uberfihrt. Der Entwicklungsraum Thun liess 2013 ein Mobilitdtsmanagementkonzept fir die Agglomeration aus-
arbeiten, um die Umsetzungen koordinierter und flachendeckender ausfihren zu konnen. Im Aufbau ist eine Ko-
ordinationsstelle Mobilitdt, die neue Mobilitatsdienstleistungen initiiert und vorhandene verbessert fir bestimm-
te Zielgruppen (Bsp. Mobilitdtsmanagement in Unternehmen) und in enger Abstimmung mit den Gemeinden.
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Die Arbeit, die auch Marketing, Information, Controlling und Beratungen beinhaltet wird voraussichtlich 2015
aufgenommen.

Die Stddte-Initiative Thun verankert auch die Férderung der kombinierten Mobilitdt und des Mobilitdtsmanage-
ments.

Beim Guterverkehr wurden zwei Koordinationsprojekte realisiert. Es wurden Massnahmen entwickelt und umge-
setzt mit dem Ziel Fahrten zu koordinieren und zu vermeiden. Die umgesetzten Massnahmen zeigen vor allem in
der Innenstadt von Thun noch keine grossen Wirkungen. Es fehlen verstérkte flankierende Massnahmen (z.B.
zeitliche und odrtliche Einschrankungen).

2.4.2 Analyse Ist-Zustand landlicher Raum

Analyse und Erkenntnisse motorisierter Verkehr

Im Simmental und Kandertal bilden die jeweiligen Korridorstudien, die Schwachstellenanalyse und die Untersu-
chung der Unfallschwerpunkte gute Grundlagen fir die Analyse und Herleitung der Massnahmen.

Da auf dem Strassennetz an ,Normaltagen" (iber 300 Tage im Jahr) kaum Kapazitatsprobleme bestehen, konnen
Massnahmen zur Verbesserung der Vertraglichkeit zwischen Siedlung und Verkehr (insbesondere Larmbelastung)
im baulichen und gestalterischen Bereich ansetzen. An wenigen ,Spitzentagen" (rund 10-20 Saisonwochenenden)
ist das regionale Verkehrsnetz im Kandertal und Simmental stark Uberlastet. So besteht beispielsweise in Lenk
eine DTV-Belastung von rund 3'00o Fz/Tag, wahrend in der Saison der Wert zeitweise auf 5'00o Fz/Tag steigt. Um
diese Probleme zu entscharfen, sind ergdnzende Massnahmen in Richtung eines aktiven Verkehrs- und Stauma-
nagements erforderlich.

Im Kandertal kommt es zu einer Uberlagerung des Transitverkehrs (Verbindung der beiden Nationalstrassen A6
und Ag) mit dem Lokalverkehr und dem Freizeit- und Tourismusverkehr. Von den Ortsdurchfahrten sind insbe-
sondere der bahnangrenzende Bereich von Reichenbach und ein Teil von Frutigen betroffen.

Abbildung 21 Verkehrsbelastung 2012, Quelle TBA
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Strassendaten des BVE (Tiefbauamt des Kantons Bern, S| Oberland Nord und West, Januar 2015, DTV-Werte):

- Die Frutigenstrasse Richtung Kandertal weist rund 13'500 Fz/Tag auf.
- Die Strasse Richtung Simmental weist nach Wimmis rund g9'goo Fz/Tag auf.

Auch in den Dorfern im landlichen Raum konnte die Vertrdglichkeit des motorisierten Verkehrs durch bauliche
und gestalterische Massnahmen im Strassenraum verbessert werden. Dies sind insbesondere Massnahmen zur
Erhohung der Verkehrssicherheit.

Analyse und Erkenntnisse OV

Das Kandertal und das Simmental / Saanenland sind durch die Zugsanbindung gut mit dem 6ffentlichen Verkehr
erschlossen. Verschlechtert hat sich die Situation seit der Inbetriebnahme des Lotschberg-Basistunnels fir Fruti-
gen (und damit auch fir Adelboden), weil die IC-Zige dort nicht mehr halten. Das Simmental und die Gbrigen
Ortschaften im Kandertal mit Bahnanbindung (Kandersteg, Reichenbach) sind hingegen dank den neuen direkten
Regionalexpress-Verbindungen (,Létschberger") besser und hadufiger mit den Agglomerationen Thun und Bern
verbunden.

Der Bericht "Verkehrliche und rdumliche Auswirkungen des L&tschberg-Basistunnels (Bericht ARE, 20. August
2012) zeigt folgendes: Vor Erdffnung des Lotschberg-Tunnels betrug die Nachfrage 2007 auf dem Scheiteltunnel
rund 7'600 Personen/Tag. Auf dem Querschnitt Létschbergtunnel (Scheiteltunnel und Basistunnel) betrug die
Nachfrage 2011 durchschnittlich 13'200 Personen/Tag (ca. 12'000 auf Basistunnel). Die Zunahme der Fahrten
gegenUber 2007 betraf ca. 74% (+ 5'600 zuséatzlichen Personen/Tag) wobei die Zunahme erheblich durch den Frei-
zeitverkehr erfolgte. Der relative Anteil Arbeit/Ausbildung nahm von 5% auf 9% aller Fahrten zu. Der LBT fUhrte
zu einer Reduktion von 320 PW-Fahrten pro Tag. In der Nacht wird aufgrund der Verlagerung von ca. 70% der
Guterzige bei annahernd gleichen Zugzahlen eine wesentliche Larmreduktion entlang der Bergstrecke erzielt.

Analyse und Erkenntnisse Fuss- und Veloverkehr

Das Potential im landlichen Raum ist kleiner als in der Agglomeration. Wichtige Punkte fir die Entwicklung des
Massnahmenbedarfs sind:

- Schulwegsicherung

- Sicherheit und Aufenthaltsqualitdt in den Gemeinden

- Die touristischen Routen und die Sicherheit der Ausweichrouten auf dem Ubergeordneten Netz

Im Simmental / Saanenland und im Kandertal wurden die jeweiligen Korridorstudien einbezogen.

Gegenstand der Planung waren priméar das Kantonsstrassennetz und die Radwege in Kantonseigentum. In die
Planung eingeschlossen sind Gemeindestrassen, Uber welche wichtige Alltags-Veloverbindungen mit kantonaler
Netzfunktion fUhren, beschrankt auf Routen und Massnahmen fir den Alltagsverkehr. Nicht enthalten sind der
Freizeitverkehr, der kombinierte Verkehr inkl. Bike + Ride sowie Abstellanlagen. Der Kantonale Richtplan Velo-
verkehr bildete die Grundlage fir den Massnahmenbedarf im 1. RGSK, legt aber keine konkreten Massnahmen
fest. Der neue Sachplan Veloverkehr des Kantons (2014) 16st den kantonalen Richtplan Veloverkehr ab. Er weist in
den Télern keine physischen oder qualitativen Netzlicken fir den Alltagsverkehr auf. Netzoptimierungen fir den
Freizeitverkehr wurden ins 2. RGSK aufgenommen (LV-W-5-b).

Analyse und Erkenntnisse Kombinierte Mobilitat / Mobilitatsmanagement

Die aufgefihrten Aussagen bei der Agglomeration haben auch bei der [andlichen Region mehrheitlich ihre Giltig-
keit. Das Potential ist aber kleiner und im Vordergrund steht beim Mobilitdtsmanagement und bei der Parkplatz-
bewirtschaftung der touristische Verkehr mit seinen Spitzenbelastungen. Verschiedene Massnahmen Beim P+R
und B+R hat der Kanton Vorgaben erstellt. Die Massnahmen fir die Umsetzung wurden 2011 erarbeitet. Grundla-
gen furs Mobilitdtsmanagement und fir die Parkierung MIV wurden im Rahmen RTEK erarbeitet.

2.4.3 Schwachstellen im Bereich subjektiver und objektiver Verkehrssicherheit

Schwachstellenanalyse und Untersuchung Unfélle, Vorgehen

Als Grundlage fir die Agglomerationsprogramme und die RGSK wurden durch das Tiefbauamt des Kantons Bern
Unfallschwerpunkte untersucht und eine umfassende Schwachstellenanalyse durchgefihrt. Dabei werden die im
Rahmen von Via sicura durch das Bundesamt fir Strassen ASTRA entwickelte Infrastruktur - Sicherheitsinstru-
mente bericksichtigt.
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Die in Betrieb befindlichen Strassen werden systematisch einer Sicherheitsbeurteilung unterzogen. Basierend auf
ausgewiesenen Unfallschwerpunkten werden unter Anwendung des Sicherheitsinstruments Black Spot Manage-
ment (BSM) Massnahmen zur Verhinderung von Unféllen definiert. Dabei werden bei Bedarf auch Sofortmass-
nahmen umgesetzt (vgl. Schema zur Ermittlung und Behebung von Unfallschwerpunkten im Anhang A).

Zusatzlich wird im Kanton Bern das Kantonsstrassennetz periodisch auf Schwachstellen hin Gberprift. In der ak-
tuell vorliegenden und flachendeckenden Schwachstellenanalyse wurde die Notwendigkeit und Prioritat betrieb-
licher, baulicher und verkehrlicher Massnahmen ermittelt. Die Beurteilung erfolgte anhand einheitlicher kantona-
ler Kriterien und Indikatoren und wird bereits seit mehreren Jahren erfolgreich angewendet. Die Schwachstellen-
analyse bericksichtigt das BSM mit der Behandlung von Unfallschwerpunkten. Bei der Schwachstellenanalyse
werden zusatzlich die Verkehrssicherheit und die Gefahrenstellen auch ohne ausgewiesene Unfallschwerpunkte
geprift, um bei Bedarf verhdltnisméassige Verbesserungsmassnahmen zeitgerecht einleiten zu kdnnen. Das ein-
heitliche Vorgehen der Schwachstellenanalyse wurde durch das Tiefbauamt des Kantons Bern in der Arbeitshilfe
~Standards Kantonstrasse" festgehalten und im Jahr 2011 publiziert. Die Arbeitshilfe wird mittlerweile vermehrt
auch auf kommunaler Eben in angepasster Form erfolgreich angewendet. In der Stadt Thun wird eine periodische
Untersuchung des Strassennetzes beziglich der Schulwegsicherheit vorgenommen und Schwachstellen im Rah-
men laufend optimiert.

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

Unfallschwerpunkte der Agglomeration Thun und der Gbrigen Region TOW

Die Unfallschwerpunkte sind aus der unten stehenden Abbildung ersichtlich. In der Grafik dargestellt sind eben-
falls die Unfallschwerpunkte ausserhalb der Agglomeration. Fir die Unfallschwerpunkte werden unter Einbezug
der Schwachstellenanalyse der Handlungsbedarf erhoben und entsprechende Massnahmen entwickelt.
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Abbildung 22 Unfallauswertung 2011 - 2013, Knoten und Strecken in der Region mit Handlungsbedarf aufgrund un-
genigender Verkehrssicherheit (siehe Massnahmenblatt MIV-1.2)

Hinweis: Eine Darstellung der Ermittlung von Unfallschwerpunkten sowie eine Ubersicht zur allen Unfallschwerpunkt im RGSK
Thun-Oberland West mit Hinweisen zum Bearbeitungs- bzw. Umsetzungsstand der Sanierung befindet sich im Anhang A.

Bei griin gekennzeichneten Unfallschwerpunkten wurde die Stelle kirzlich saniert oder die Realisierung erfolgt bis
Ende 2016, bei orange gekennzeichneten Unfallschwerpunkten ist bereits eine Sanierung geplant und in den Mas-
snahmenblattern aufgenommen; bei rot gekennzeichneten Unfallschwerpunkten besteht Handlungsbedarf. Bei
diesen Punkten muss die Unfallursache geklart werden. Sind die Unfélle aufgrund von GeschwindigkeitsUber-
schreitungen missen die Unfallschwerpunkte saniert werden. Untersucht werden muss ebenfalls die Unfall-
schwere. Erfolgen Unfalle im Kreisverkehr sind diese oft nicht so gravierend, weil in der Regel im Bereich der Krei-
sel sehr tiefe Geschwindigkeiten sind. Bestehende Kreisel zu verbessern ist oft schwierig. Grundsétzlich sind bei
Massnahmen, die zeitlich erst in ein paar Jahren geplant sind Sofortmassnahmen zu klaren.

Die Analyse der Unfallschwerpunkte im Zeitraum 2011 — 2013 (Abbildung23) zeigt, dass sich ein Grossteil der Un-
fallschwerpunkte innerhalb der Agglomeration an Knoten und innerorts ereignen. In den Téalern der Region sind
vier Unfallschwerpunkte ausgewiesen.
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Schwachstellen Agglomeration Thun und ibrige Region TOW

Aus der umfassenden Schwachstellenanalyse, die der Oberingenieurkreis | 2014 durchgefihrt hat, wurden inner-
halb der Agglomeration und in der Ubrigen Region TOW mehrere Schwachstellen ermittelt. Der grosste Hand-
lungsbedarf zeigt sich fur den Veloverkehr in Langsrichtung und auf Ortsdurchfahrten, wo ebenfalls ein grosser
Handlungsbedarf fir den Fuss- und Veloverkehr besteht. Viele der Schwachstellen werden bereits in laufenden
Projekten behandelt oder es sind bereits Massnahmen auf den entsprechenden Strecken definiert. Nach einer
Prioritaten Einstufung der Gbrigen Schwachstellen wurden diejenigen, die in enger Abstimmung von Siedlung und
Verkehr stehen, als Handlungsbedarf oder als Massnahme neu ins RGSK aufgenommen.

2.5 Verkehr Referenzzustand 2030

2.5.12  Zunahme Mobilitat Schweizerischer Personenverkehr

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

Lag das Verkehrswachstum in der Vergangenheit in der Regel Uber dem Bevdlkerungswachstum, so wird fur die
Zukunft eine umgekehrte Entwicklungsdynamik erwartet. Dies beruht auf einem gewissen Sattigungseffekt (u.a.
OV-Abo-Besitz, Wege pro Person, Motorisierungsgrad) — vor allem bei der jingeren Generation; der stirkste
Treiber bildet das Segment der jungen Rentnerinnen und Rentner.

2.5.2 Motorisierter Verkehr

Agglomeration Thun

Das Gesamtverkehrsmodell des Kantons (GVM) hat innerhalb des Agglomerationsperimeters folgende Mass-
nahmen fiir den Referenzzustand 2030 als gesichert angenommen:

- Thun Anschluss Thun Nord, Neugestaltung

- Thun Anschluss Thun Sid, Neugestaltung

- Thun Bypass Thun Nord, inkl. flankierende Massnahmen

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

- Thun Bélliz, Allmendbricke und Freienhofgasse (Sinnebriicke)/Obere Hauptgasse: Einbahnregime Innenstadt
- Thun Talackerstrasse, Abschnitt Buchholzstrasse — Adlerstrasse: Begegnungszone oder Zubringerdienst

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

Innerhalb der Agglomeration sind gemass GVM mit folgenden Verkehrsbelastungen zu rechnen (GVM 2012/ 2030,
DWV-Werte):

- Thunstrasse (Uetendorf) westlich Autobahn (28'300 / 20'900)
- Autobahnzubringer A6 (16'200 [ 27'500)

- Bypass Thun Nord ( - / 18'600)

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

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

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

- neue Bernstrasse ( - [ 14'100)

- Stockhornstrasse (7'300 [/ 12'900)

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

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

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

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

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

- UnterfGhrung Frutigenstrasse (10'800 [ 12'300)

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

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

- Jungfraustrasse, sudlich Pestalozzistrasse (5'300 / 5'900)
- Allmendstrasse, Hohe Unterfiihrung (7'300 / 10'300)

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

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

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

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

Die Werte zeigen, dass insbesondere dem flachendeckenden Verkehrsmanagement, das durch den Bau des By-
passes umgesetzt werden kann, sowie Massnahmen im Bereich Fuss- und Veloverkehr, Mobilitdtsmanagement
und Parkplatzbewirtschaftung einen hohen Stellenwert eingerdumt werden muss, damit sich die Verkehrsprog-
nose nicht gemass dem Trend entwickelt und die Vertraglichkeit langfristig sichergestellt werden kann und der
o6ffentliche Verkehr nicht weiterhin im Stau stecken bleibt.

Massgebend ist auch inwieweit die umfassende Umgestaltung der Innenstadt Thun, die zu einer grossen Attrakti-
vitatssteigerung fuhrt, eine Anderung des Mobilitatsverhalten mitunterstitzen kann. Thun als Stadt der kurzen
Wege wird sich durch die Umsetzung der Stddte-Initiative zu einer umweltfreundlicheren Stadt verdndern und die
Umsetzung der innenstadtnahen Parkhdusern (bis 2019) trdgt dazu bei, dass Besuchende weniger die Innenstadt
mit dem Auto queren missen, sondern bereits am Innenstadtrand ihr Besorgungen in der Innenstadt starten kon-
nen.

Verkehrsmodelle stellen Trendprognosen dar und bericksichtigen das Uberdurchschnittliche Wachstum von Frei-
zeit- und Einkaufsverkehr, zunehmende Pendlerstréme aus benachbarten Regionen sowie die sich verdndernde
Altersstruktur der Bevolkerung. Die Erfahrung zeigt auch, dass die effektiven Werte in den Zentren sich meist
tiefer entwickeln als die Modellwerte.

Umweltbedingte Belastbarkeit Agglomeration Thun

Eine Abschatzung der umweltbedingten Belastung und der Vergleich mit dem Zustand 2012 (Abb.16) zeigt, dass
mit dem Bypass Thun Nord und dem neuen Einbahnregime in der Innenstadt das Stadtzentrum entlastet werden
kann. Der motorisierte Individualverkehr wird auf der Marktgasse und vor allem auf der Aarestrasse und der
Freienhofgasse reduziert. Nach wie vor stark belastet bleibt die Achse Uetendorf Allmend — Autobahnanschluss
Thun Nord - Heimberg und die Verbindung vom rechten Thunerseeufer gegen Norden. Hier wirkt sich der reali-
sierte Ausbau der Hofstettenstrasse bis zur Gemeindegrenze Hilterfingen mit beidseitigen Radstreifen positiv aus.
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Abbildung 23 Umweltbedingte Belastbarkeit 2030

Im Gesamtverkehrsmodell 2030 ist das Verkehrsmanagement nicht explizit bericksichtigt. In der Agglomeration
Thun wird unter der FederfGhrung des OIK | ab 2017 ein umfassendes Verkehrsmanagement zur Erhaltung der
Leistungsfahigkeit des Gesamtverkehrs vorgenommen; insbesondere zur Sicherung der Fahrplanstabilitdt des
strassengebundenen OV und zur Reduktion der Stausituation (Verstetigung) um (vgl. Massnahme NMz). Mit dem
Verkehrsmanagement kénnen die in den vorliegenden Trendprognosen aufgezeigten Belastungen entscharft
werden.

Parkierung

Im Bereich Parkierung hat die Stadt Thun als integraler Bestandteil des Parkleitsystem, einem A1- Projekt, 2010
ein Parkraumkonzept erstellt. Bis 2019 kann mit der Realisierung der beiden neuen Parkhauser City Ost (Schloss-
berg-Parking) und City SUd (Bahnhof-Parking) gerechnet werden, die am Rande der Innenstadt auf den jeweiligen
Einfallsachsen liegen. Damit verbunden sind eine schrittweise Reduzierung der oberirdischen Parkplatze in der
Innenstadt und eine gleichzeitige Aufwertung der 6ffentlichen Rdume. Die Gemeinde Spiez hat im Zusammen-
hang mit der Umgestaltung der Ortsdurchfahrt (Baustart voraussichtlich 2018) die Parkierung im Zentrum neu
geregelt und wird ein Signalisierungskonzept fur 6ffentliche Parkpldtze in Angriff nehmen. Die Siedlungsentwick-
lung nach innen soll auch Voraussetzungen fir weitergehende Massnahmen in Richtung einer nachhaltigen Par-
kierungspolitik schaffen.
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Ausserhalb Agglomeration Thun

Ausserhalb der Agglomeration kann mit folgenden Massnahmen gerechnet werden:

- Wyler Darstetten: Auflassung Bahniibergang, neue Unterfihrung

- Reichenbach, Engpassbeseitigung: Absicht Kanton; Entscheid liegt jedoch beim ASTRA

- Vorprojektierung Umfahrung Frutigen zur Festlegung des Korridors als Grundlage fir die Ortsplanung

2.5.3 Offentlicher Verkehr

Bahn-Angebot 2030, Fahrplan und Kapazitaten

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

Abbildung 24 Ausgewéhlte Querschnitte aus dem Gesamtverkehrsmodell (Bahn)

Zwischen Bern und Thun nimmt die Nachfrage um ca. 40% zu; sicherlich ein grosser Teil davon ist, bezogen auf
die Agglomeration Thun, Transitverkehr. Nichts desto trotz bedeutet dies, dass auf diesem Korridor ein Ange-
botsausbau wohl unvermeidlich wird.

Die Planungen des Schienenverkehrs fir die ndchsten 20 Jahre sind durch das Projekt ZEB (Zukinftige Entwick-
lung der Bahninfrastruktur), die laufenden STEP 2030 Planungen (FederfGhrung BAV) und durch die Planungen
der S-Bahn Bern weit fortgeschritten.

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

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

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

- Im S-Bahnverkehr sind keine durchgehenden Taktverdichtungen geplant

- Zuséatzliche Verdichtungen/Zusatzzige in den Hauptverkehrszeiten sind jedoch maglich.

Die Region setzt sich fir einen IC-Halt in Frutigen ein um eine optimalere Anknipfung des Kandertals und Engst-
ligentals fur die Bevolkerung zu erhalten und sich besser als Tourismusregion zu positionieren.

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

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

Binnenverkehr Agglomeration Thun

Das Nachfragewachstum von 2012 bis ins Jahr 2030 auf den Buslinien in der Agglomeration Thun betragt gemass
Gesamtverkehrsmodell ebenfalls rund 40%. Im Jahre 2030 kénnen somit rund 20 Mio. STI-Fahrgéaste erwartet
werden. Die Unterschiede zwischen den einzelnen Korridoren sind aufgrund der vorgesehenen Entwicklungen
grosser als auf der Schiene.

Gemass OV-Konzept Agglomeration Thun
(2011) enden oder beginnen rund 80% aller
Fahrten in der Innenstadt Thun oder am
Bahnhof. Die Reisenden am Bahnhof Thun
verteilten sich nach Erhebung STI folgen-
dermassen:

- 40% Umsteiger auf die Bahn

- 25% Umsteiger auf den Bus

- 35% Reisende ohne Umstieg

Abbildung 25 Zoneneinteilung Binnenverkehr
Quelle OV-Konzept Stadt Thun, Nachfrage- und Angebotsabschitzung, RVK, 2014
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Abbildung 26 Binnenverkehr Agglomeration Thun mit Ziel Thun Zentrum (Nachfrage und OV-Anteil);
Quelle OV-Konzept Stadt Thun, Nachfrage- und Angebotsabschatzung, RVK, 2014

Der Binnenverkehr nimmt mit 40% Anteil des Gesamtverkehrs in der Agglomeration Thun eine zentrale Rolle ein.
Abbildung 26 zeigt die Nachfrage im Binnenverkehr (MIV und OV) mit Ziel (respektive Start) in Thun Zentrum.
Die starkste Nachfrage Richtung Thun Zentrum ergibt sich aus Thun Sid-West (SW), gefolgt von Steffisburg und
Spiez. Diese Verbindungen weisen zusammen mit den Gemeinden am rechten Seeufer einen hohen OV-Anteil
auf. Auf den Beziehungen nach Norden und Westen (Uetendorf, Heimberg, Thierachern, Seftigen und Uttigen)
dominiert der MIV.
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Abbildung 27 Binnenverkehr Agglomeration Thun auf Tangentialverbindungen;
Quelle OV-Konzept Stadt Thun, Nachfrage- und Angebotsabschitzung, RVK, 2014

Abbildung 27 zeigt die Tangentialnachfrage im Binnenverkehr in der Agglomeration. Die Nachfrage auf den
Tangentiallinien ist deutlich geringer als Richtung Thun Zentrum. Die hochste Nachfrage weisen Verbindungen
nach Thun SW auf (Steffisburg - Thun SW, Uetendorf - Thun SW, Heimberg Thun SW) und gewisse Verbindungen
nach Spiez. Zudem besteht eine Nachfrage zwischen Steffisburg und Uetendorf und Steffisburg Heimberg. Die
Nachfrage zeigt aber auch eine starke MIV-Dominanz auf den Tangentialverbindung; am Starksten von Spiez
nach Thun SW.

Erkenntnisse Binnenverkehr

- Binnenverkehr mit starker Ausrichtung auf Zentrum Thun (55% der Nachfrage nach Thun Zentrum)

- Hoher Modal-Split OV auf Hauptlinien in Richtung Thun Zentrum (Thun SW, Steffisburg und beidseitig ent-
lang Seeufer)

- auf Tangentiallinien dominiert der MIV

- Thun SW als Schwerpunkt der Tangentialnachfrage

- Wachstum Binnenverkehr geringer als Wachstum Zielverkehr ausserhalb Agglomeration

Bahnhof ESP Thun Nord

Im kantonalen Entwicklungsschwerpunkt "Arbeiten" (ESP Thun Nord) sind rund 4'ooo - 6'000 neue Arbeitspldtze
und Flache fur 300 - 500 Einwohnende vorgesehen. Sudlich der Bernstrasse befindet sich der kantonale ESP
Bahnhof Steffisburg (Arbeiten) mit einem weiteren Leuchtturmprojekt "RAUM 5 Nachhaltiger Arbeitspark
Steffisburg". Die geschaffenen Arbeitsplatze werden eine dichte OV-Erschliessung erforderlich machen.
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Zusatzlich zu der Nachfrage Richtung Thun Zentrum wird auch die Tangentialnachfrage Steffisburg - ESP Thun
Nord - Thun SW an Bedeutung gewinnen, wodurch sich eine entsprechende Buslinie anbieten wirde. Im Bereich
des Bypasses ist eine neue S-Bahnhaltestelle Thun Nord angedacht mit dem Ziel, den Bahnhof Thun zu entlasten.

Gemdss der Nachfrage- und Angebotsabschitzung im OV-Konzept der Stadt Thun (2014) ist mit einer neuen

Haltestelle Thun Nord und der beschriebenen Tangentiallinie auch mit Reisezeitgewinnen fur die weiteren um-

liegenden Agglomerationsgemeinden zu rechnen (Uetendorf, Heimberg, Thierachern). Die Auswirkungen (und

"Gewinner") einer Tangentiallinie und der S-Bahnhaltestelle sind wie folgt:

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

- Hohe Reisezeitgewinne zum ESP Thun Nord fir Zupendelnde aus dem Girbetal und Aaretal

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

Spiez

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

Wachstumsgrenze im Strassenraum

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

2.5.4 Fuss-und Veloverkehr und Kombinierte Mobilitat

Im GVM sind keine Massnahmen des Fuss- und Veloverkehrs und der kombinierten Mobilitat bericksichtigt. In
den nachsten Jahren werden jedoch mehrere Massnahmen umgesetzt, die in den ersten beiden Agglomerations-
programmen und im 1. RGSK definiert wurden und aufgrund der Schwachstellenanalyse und Unfallauswertung
neu eruiert wurden. Es sind:

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

- Massnahmen, die die Stadtquerungen verbessern

- Massnahmen, die allgemein die Sicherheit erhdhen, indem physische und qualitative Netzlicken geschlossen
werden

- Massnahmen im Bereich der Veloparkierung, insbesondere in der Stadt Thun, rund um den Bahnhof Thun

Eine starkere Siedlungsentwicklung nach Innen wird sich positiv auf die Modalsplitverdnderung zu Gunsten Fuss-
Veloverkehr und Kombinierter Mobilitat auswirken.

Die Stadt Thun wird die Siedlungsentwicklung nach Innen im Rahmen der laufenden Ortsplanung in den nachsten
Jahren konkretisieren. Mit den aktuellen Arbeiten eines Gesamtverkehrskonzeptes, das ein Fuss- und Velover-
kehrskonzept beinhaltet und der Umsetzung der "Stadte-Initiative" strebt die Stadt Thun das Ziel an, den Modal
Split weiter zu Gunsten des Fuss- und Veloverkehrs und des OV zu verschieben. Massnahmen in der Kombinierter
Mobilitdt und dem Mobilitdtsmanagement tragen ebenfalls zum besseren Modal Split bei. Es sind auch Mass-
nahmen notwendig, die die Zielerreichung kontrollieren und begleiten. Datenerfassungen in Anlehnung der
Kordonzdhlung von 2007 (vgl. Abb. 14) sind notwendig um Veranderungen sichtbar zu machen.
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3 Starken-Schwachen-Analyse und Handlungsbedarf

3.1 Siedlung und Landschaft

3.1.1 Siedlungsstruktur

Die Agglomeration Thun und Gstaad/Saanen als bedeutendste Zentren der Region Thun-Oberland West liegen
am nordostlichen und am sidwestlichen Rand des Gebietsperimeters. Die Region ist daher kein homogener Wirt-
schaftsraum, dessen Beziehungen auf die beiden Zentren ausgerichtet sind. Die Agglomeration Thun und ihr
angrenzendes Umfeld (Thuner Westamt, Thuner Ostamt, Simmental bis Erlenbach, Aeschi/Krattigen) bilden eine
Einheit, ebenso das Saanenland mit dem angrenzenden Pays d'Enhaut und teilweise dem Obersimmental.

Die Agglomeration Thun positioniert sich dank ihrer Lage am Thunersee, der Einbettung in die Voralpen und
Alpen, der Nahe zu Bern sowie der kompakten und intakten Innenstadt als attraktive Wohnregion mit einem viel-
faltigen Angebot an Wohnformen und Freizeitangeboten. Der Bestand der Siedlungen hat mehrheitlich eine hohe
Qualitat.

Das Saanenland hat wegen der internationalen Ausstrahlung von Gstaad eine starke Stellung als Ferienort, aber
auch als Wohnort fir wohlhabende In- und Auslander.

Neben Gstaad/Saanen sind auch Adelboden, Kandersteg und Lenk Tourismuszentren mit nationaler bis inter-
nationaler Bekanntheit. Sie wirken als wirtschaftlicher Motor fir ihr jeweiliges nahes raumliches Umfeld.

Frutigen verfigt neben der Agglomeration Thun als einziger Ort der Region Uber ein bedeutendes, bereits
bestehendes Angebot an Arbeitsplatzen ausserhalb des Tourismus sowie weitere Flachenpotenziale fir Arbeits-
nutzungen.

Im landlichen Raum sind viele Dorfstrukturen und Ortsbilder erhalten geblieben. Der Wert dieses Kulturerbes ist
bei den meisten Gemeinden erkannt worden und wird durch die Baureglemente der Gemeinden geschitzt.

Referenzzustand 2030 und Handlungsbedarf

Die Siedlungsentwicklung wird sich primar auf die Agglomeration Thun und teilweise auf die Gbrige Region des
ERT konzentrieren. Aufgrund der restriktiven Vorgaben beziglich Neueinzonungen und Kulturlandschutz muss
der benétigte Wohnraum vorwiegend innerhalb der Siedlungsgrenzen zur Verfigung gestellt werden. Das Poten-
tial dazu, einen grossen Teil des Bedarfs durch Innenentwicklung zu decken, ist vorhanden. Weil die Bevdlkerung
weiter starker wachst als die Arbeitsplatze, ist mit einem weiteren Anstieg der Wegpendler in Richtung Bern zu
rechnen. Der Entwicklung zu einer Pendler-Region muss mit einer Starkung der Agglomeration als Wirtschafts-
standort entgegen gewirkt werden.

In der Region Obersimmental-Saanenland und in Teilen des Entwicklungsraums Thun ist mit einem steigenden
Abwanderungsdruck zu rechnen. Bis heute konnte dieser in den Tourismusgebieten durch die Nachfrage nach
Zweitwohnungen aufgefangen werden. Durch die Annahme der Zweitwohnungsinitiative wird dieser Trend nun
gebremst. Es bleibt abzuwarten, welche Auswirkungen dies auf die Tourismuszentren und die umliegenden
Gebiete hat. Es ist durchaus denkbar, dass sich der Zweitwohnungsdruck nun in umliegende Gemeinden rund um
die Zentren verlagert, die ihr Zweitwohnungskontingent noch nicht ausgeschopft haben.

In den Ubrigen peripheren, ldndlichen Gebieten wird vermehrt mit leerstehenden Liegenschaften, insbesondere
von schwer umnutzbaren Bauernhdusern, zu rechnen sein. Es droht der langsame Zerfall. Dank dem fehlenden
Siedlungsdruck kénnen Dorfstrukturen erhalten werden. Es besteht jedoch ein gewisses Risiko, dass die finan-
ziellen Mittel fUr den Erhalt wertvoller Liegenschaften fehlen konnten.
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Aus den Tourismuszentren kann die Abwanderung der standigen Wohnbevdlkerung nur gestoppt werden, wenn
ausreichend bezahlbarer Wohnraum zur Verfigung stehen wird. Andererseits entwickeln sich diese Tourismusor-
te in den Zwischensaisons zu ,Geisterorten®.

3.1.2 Wohnen

Die Wohnbautétigkeit hat sich in den vergangenen Jahrzehnten auf die Agglomeration Thun und die Tourismus-
zentren Gstaad/Saanen, Adelboden und Lenk konzentriert. Stadt und Agglomerationsgemeinden verfigten Gber
genigend Wohnbaufldchen, um die Nachfrage, die deutlich Gber dem kantonalen Schnitt liegt, zu befriedigen.
Ein zu starker Druck auf die Gemeinden ausserhalb der Agglomeration blieb so aus.

Die Wohngebiete in der Agglomeration sind mehrheitlich mit dem OV befriedigend bis gut (A, B oder C, Er-
lauterung OV-Erschliessungsgite im Anhang A) erschlossen. Liucken bestehen vor allem am rechten Thuner-
seeufer und in Spiez (Anteil D und E hoch). Noch nicht ausreichend verbessert hat sich die Situation in Thun Nord.
Die Wohngebiete in den landlichen Gegenden verfigen nur teilweise Gber eine OV-Erschliessungsgite von D oder
E.

Weite Gebiete ausserhalb der Agglomeration und den Gbrigen Zentren sind Streusiedlungsgebiete. Aufgrund der
rechtlichen Vorgaben ist der Druck zur Bebauung hier eher gering. Hier gilt es gut zu beobachten, ob die heute
gelten Bauvorschriften zur (Um)Nutzung der Gebaude langfristig geeignet sind, die Substanz der vielfach wert-
vollen Hauser zu erhalten. Ausserhalb der Streusiedlungsgebiete behindern die gesetzlichen Grundlagen oft eine
zeitgemasse Nutzung der Liegenschaften im Landwirtschaftsgebiet.

In den Tourismuszentren und der jeweiligen ndheren Umgebung ist das Wohnbauland fir die einheimische Bevol-
kerung knapp. Die grosse Nachfrage nach Zweitwohnungen verursacht Liegenschafts- und Wohnungspreise, die
fur Einheimische nicht erschwinglich sind. Das fihrt in diesen Orten zur Abwanderung der standigen Wohnbevadl-
kerung in Nachbargemeinden, was dort den Siedlungsdruck erhoht und zu mehr Mobilitat fihrt.

Referenzzustand 2030 und Handlungsbedarf

Wenn davon auszugehen ist, dass das Wachstum der Bevdlkerung in der Agglomeration Thun von 10.8% zu
zusatzlichen Pendlerbewegungen in Richtung Bern fihren wird, missen die zusdtzlich zu schaffenden Wohn-
zonen in der Agglomeration vorziglich mit dem OV erschlossen sein (A oder B). Die Herausforderung ist gross,
die dafir notwendigen und geeigneten neuen Standorte zu finden und auch noch eine Einzonung politisch zu
erwirken. Die Erfahrungen der letzten Jahre haben gezeigt, dass die Agglomerationsgemeinden zusehends Mihe
haben, neue Flachen einzuzonen oder zu Uberbauen. Der Druck der Nachbarschaft, die Flachen uniberbaut zu
lassen, ist in der Regel gross. Zudem steigt in der Agglomeration der Druck der Landwirtschaft, welche die letzten
flachen, einfach zu bewirtschaftenden Flachen erhalten will.

Die Agglomerationsgemeinden haben im Agglomerationsprogramm festgehalten, dass alle Wohnzonen als Min-
destanforderung méglichst die OV-Guteklasse C aufweisen missen. Somit werden die Wohnflachenziele in erster
Linie durch Verdichtung erfillt werden missen. Dazu braucht es unbedingt ein Konzept, das ebenfalls Gberkom-
munal anzugehen ist. Nur so l3sst sich eine qualitdtsvolle und nachhaltige Verdichtung erreichen, die auch die
Schaffung und Aufwertung offentlicher Rdume im Siedlungsgebiet vorsieht. Mit der Wohnstrategie Agglomerati-
on Thun, die als Auftrag aus dem Projekt ,Uberkommunale Nutzungsplanung" formuliert wurde, ist der Rahmen
fir eine gemeinsame Planung und Entwicklung der Wohnzonen gegeben. Mehr dazu im Massnahmenblatt S-3.

In den Tourismuszentren besteht Handlungsbedarf. Es sind Instrumente zu schaffen, mit denen es mdglich sein
wird, fUr die einheimische Bevolkerung genigend (bezahlbaren) Wohnraum zu schaffen. Dies hdngt stark von der
Umsetzung der gesetzlichen Grundlagen aufgrund der Zweitwohnungsinitiative ab. Regionale Zentren wie z.B.
Zweisimmen bieten grosses Potenzial fur Entwicklungen im Erstwohnungsbereich.

3.1.3 Wirtschaft

Als Wirtschaftsstandort hat sich die Agglomeration Thun bisher nur ungeniigend positionieren kdnnen. Mit
weniger als 400 Beschéftigten nach Vollzeitdquivalenten pro 1'ooo Einwohner weist sie eine vergleichsweise
geringe Beschaftigtendichte auf. Dabei ist insbesondere der dritte Sektor unterdurchschnittlich vertreten. Trotz
Uberdurchschnittlichen Beschéftigten in den Wirtschaftsabschnitten ,Verarbeitendes Gewerbe | Energiever-
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sorgung" (17%), ,Gesundheits- und Sozialwesen" (16%) sowie ,Handel, Reparaturgewerbe" (14%) fehlt eine
eigentliche Clusterbildung®.

Arbeitsplatze ausserhalb der Landwirtschaft und des Tourismus konzentrieren sich zunehmend in der Agglomera-
tion Thun. Die verfigbaren Arbeitszonen sind hier zu einem grossen Teil aufgebraucht. Die grosse Nachfrage
nach Wohnbauland erschwert aus finanziellen Grinden die Einzonung von Arbeitszonen, insbesondere von reinen
Arbeitszonen.

Ein grosses Potenzial bieten die beiden Entwicklungsschwerpunkte (ESP) Thun Nord und Steffisburg Bahnhof.
Der ESP Thun Nord bietet ein grosses Potenzial fir industrielle Arbeitspldtze an zentraler Lage, was vielerorts
Mangelware ist. Das Areal um den Bahnhof Thun herum (ESP Thun Bahnhof) verfigt zudem Uber Reserven fir
Arbeitspldtze im Dienstleistungsbereich. Alle grosseren, noch nicht bebauten Arbeitszonen in der Agglomeration
sind befriedigend an den OV angebunden oder kénnen mit vertretbarem Aufwand besser erschlossen werden.

Ausserhalb der Agglomeration Thun verfiigen Frutigen mit dem Flugplatz und Zweisimmen mit dem Bundesareal
Blankenburg Uber ein Fldchenpotenzial fir Arbeitsnutzungen.

Fir den [dndlichen Raum der drei Regionen ERT, OS-SA und KA liegt ein behdrdenverbindlicher Richtplan mit
regionalen Arbeitszonen vor. Diese erlauben in diesen Gebieten eine massvolle wirtschaftliche Entwicklung.

Referenzzustand 2030 und Handlungsbedarf

Die Bevélkerungs- und Arbeitsplatzentwicklung der Agglomeration zeigt eine viel stérkere Zunahme der Bevol-
kerung als der Arbeitsplatze. Dieser Entwicklung muss entgegen gewirkt werden, damit das Pendlerwachstum
bewaltigt werden kann und die Mobilitdtsnachfrage nicht Gberproportional zunimmt. Das erfordert grosse An-
strengungen und ein professionelles Vorgehen. Mit der Umsetzung des regionalen Arbeitszonen-Pools und des-
sen Tragerschaft aus dem Projekt ,Uberkommunale Nutzungsplanung®, lassen sich die Voraussetzungen dazu
schaffen. Dies wird im Massnahmenblatt S-7A beschrieben.

Der Bedarf an Arbeitszonen im landlichen Raum des ERT kann mit den regionalen Arbeitsstandorten gut ab-
gedeckt werden.

3.1.4 Landschaft

Die Region Thun-Oberland West zeichnet sich durch eine sehr grosse landschaftliche Vielfalt und Qualitat aus.
Das widerspiegelt sich unter anderem in den beiden regionalen Naturparken Diemtigtal und Gantrisch.

Der bescheidene Siedlungsdruck ausserhalb der Agglomeration und den Tourismuszentren und eine intakte,
vielfach extensiv ausgerichtete Landwirtschaft sorgten bisher dafir, dass wertvolle Landschaftsrdume erhalten
blieben oder in den letzten Jahren teilweise sogar 6kologisch aufgewertet werden konnten.

Fur den Entwicklungsraum Thun (inkl. Agglomerationsraum) existiert ein Landschaftsrichtplan mit einem Katalog
von Landschaftsentwicklungsmassnahmen, die jetzt sukzessive umgesetzt werden. Dadurch sind auch die Sied-
lungsstrukturen eng mit der Landschaft verknipft.

Mit den laufenden Landschaftsplanungen der beiden Regionen Obersimmental-Saanenland und Kandertal wer-
den die aktuell rechtsgiltigen Landschaftsrichtpldne aus den Jahren 1984/85 zurzeit Uberarbeitet. Dabei werden
auch die wichtigsten regionalen Siedlungsbegrenzungslinien (Massnahme S-10), die Vorranggebiete Natur und
Landschaft (Massnahme L-1) und die Erholungsgebiete (Massnahme L-4) behordenverbindlich festgelegt. Die
Planungen befinden sich zurzeit in der kantonalen Vorprifung. Aufgrund dessen wird darauf verzichtet, deren
Inhalte im RGSK TOW 2. Generation aufzufihren. Es wurde jedoch geprift, dass die Inhalte des vorliegenden
RGSKs sowoh| mit den heute rechtskréftigen wie auch mit den kinftigen Landschaftsrichtplanen OS-SA und KA
Ubereinstimmen. Sobald die neuen rechtskréftigen Landschaftsrichtplane vorliegen, werden die RGSK-relevanten
Inhalte in einer ndchsten Generation RGSK abgebildet.

* Quelle: raumdaten GmbH: Wohnstrategie Agglomeration Thun. Grundlagenbericht, Zirich, 12.11.2014
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Referenzzustand 2030 und Handlungsbedarf

Durch die Zunahme baulicher Vorhaben und Projekte ausserhalb der Bauzone, touristische Infrastrukturanlagen
und das Wachstum der Siedlungsfldche erhoht sich insbesondere in der Agglomeration, in den Zentren 3. und
4. Stufe sowie in touristisch bedeutenden Gebieten der Druck auf die intakte Landschaft. Kinftig wird deshalb die
Erhaltung der Landschaft besondere Anstrengungen erfordern, indem neue Vorhaben sorgféltig abgewogen und
mit grosser Ricksicht auf die landschaftlichen Gegebenheiten eingeordnet werden.

Die aussergewdhnliche Vielfalt der Landschaft kann als Alleinstellungsmerkmal der Region weiter ausgebaut
werden, indem die wertvollen Landschaftsraume mit geeigneten Massnahmen weiter aufgewertet werden.

Die Konzentration der intensiven technischen Erschliessung des Voralpen- und Alpenraumes fir den Tourismus
auf wenige, bereits heute stark genutzte Gebiete tragt dazu bei, dass die heute unberihrten alpinen Landschaften
erhalten bleiben.

In den Agglomerationsgebieten ist es wichtig, dass die suburbanen Freirdume und die Landwirtschaftsflachen in
einem angemessenen Rahmen in die Entwicklung miteinbezogen werden. Durch die Landwirtschaftliche
Planung, die aus dem Projekt ,,Uberkommunale Nutzungsplanung* hervorgeht, kann dies erreicht werden.

3.2 Verkehr

3.2.1 Motorisierter Individualverkehr

Die Kapazitat des MIV befindet sich in der Agglomeration Thun, namentlich um die Innenstadt, wahrend den
Spitzenzeiten an der Kapazitatsgrenze. Ein massgeblicher Strassenausbau ausser dem im Bau befindlichen
Bypass Thun ist kaum realisierbar. Zusammen mit dem zukinftigen Wachstum im Freizeitverkehr, der Erhéhung
der Reiseweiten und den demographischen Trends ist eine wesentliche Zunahme des Verkehrsaufkommens kinf-
tig mit dem OV abzuwickeln.

Die Schwachen der Strasseninfrastruktur in der Agglomeration Thun zeigen sich in einem stark gesattigten Stras-
sennetz in der Stadt Thun und im ndrdlichen Bereich der Agglomeration:

- Uberlastung der beiden Innenstadtquerungen in den Spitzenzeiten und starke Auslastung in den Zwischen-
zeiten
- Uberlastung bei 4 von 5 Zugangsachsen zur Innenstadt durch die Konzentration des regionalen Ziel- /Quell-
verkehrs zur Innenstadt auf zwei zentrale Aarequerungen:
e Bernstrasse vor Stucki-Kreisel
e Steffisburgstrasse bei Kreisel Berntor
e Frutigenstrasse beim Kreisel Maulbeerplatz
e Hofstettenstrasse bei Kreisel Lauitor

- Uberlastung Aarestrasse in Spitzenzeiten
- Uberlastung Bahnhofzufahrt und Bahnhofbereich in Spitzenzeiten
- Uberlastung auf der Nordtangente Uetendorf - Heimberg - Steffisburg in Spitzenzeiten

- Tiefe Reisegeschwindigkeit und instabile Reisezeiten auf den Achsen Bernstrasse - Burgstrasse - Hofstetten-
strasse durch kumulierende Knotenstaus

Ebenfalls problematisch ist das rechte Seeufer. Einerseits ist die prognostizierte Entwicklung immer noch
bedeutungsvoll und andererseits ist der Modal Split sehr ungUnstig. Der MIV-Verkehrsdruck auf dem nérdlichen
Zugang der Innenstadt von Steffisburg / Heimberg und der sidéstliche Zugang ist ungebrochen hoch.

Das Projekt Bypass Thun Nord, mit dem eine zusatzliche aarequerende Achse und eine Entlastung der Bern-
strasse geschaffen werden, ist seit September 2014 im Bau. Bis zur Fertigstellung des Bypass Thun Nord wird die
Verkehrsuberlastung in Thun und naher Umgebung in Spitzenzeiten bestehen.

Mit einer Verdnderung des heutigen Verkehrsregimes werden in Spiez die Probleme der Ortsdurchfahrt ver-
bessert. Der Baustart ist wegen Einsprachen fiir 2018 geplant. Mit der Umgestaltung kann die Trennwirkung
reduziert und die Aufenthaltsqualitdt im Zentrum verbessert werden.

Das Kandertal, das Simmental und das Saanenland verfiigen Uber gute Strasseninfrastrukturen. Dazu beigetra-
gen haben die Umfahrung Emdtal im Kandertal und die sukzessive Umsetzung der Massnahmen aus der Korridor-
studie Simmental. Im Saanenland beseitigen die realisierten Umfahrungen Gstaad und Saanen die Schwachstel-
len. Im Kandertal bilden die Ortsdurchfahrten Reichenbach und Frutigen an einigen Spitzentagen (rund 10 - 20
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Wochenenden) ein Problem. Die Kernproblematik ist die Substanzerhaltung der Strasse von Zweisimmen nach
Saanenmoser und der Adelbodenstrasse.

Referenzzustand 2030 und Handlungsbedarf

Durch die erwartete Zunahme der Pendlerbewegungen ist auf den wichtigsten Achsen trotz der Realisierung der
Massnahmen aus den ersten beiden Agglomerationsprogrammen Thun, vor allem des Bypass Thun Nord sowie
der Ausbau des Anschlusses A6 in Thun Nord, mit weiter wachsenden Bewegungen zu rechnen. Eine Entlastung
ist auf folgenden Netzteilen zu erwarten:

- Steffisburgstrasse

- Bernstrasse (Stuckikreisel)

- Innenstadt: Bricke Nord (Kuhbricke)
- Innenstadt: Bricke Sud (Sinnebricke)
- Schwadbisstrasse und Regiestrasse

- UnterfGhrung Mittlere Strasse

- Thunstrasse, Spiez

Nach wie vor stark belastet bleibt die Verbindung vom rechten Thunerseeufer gegen Norden. Die Umsetzung
eines umfassenden Verkehrsmanagements als flankierende Massnahme zum Bypass Thun Nord tragt dazu bei,
dass die Leistungsfdhigkeit des Gesamtsystems erhalten bleibt. Fir den sUdostlichen Zugang ist aufgrund der
Umsetzungsstrategie gemass der Gesamtverkehrsstudie erst in einer spateren Phase eine Alternative zu prifen.
Voraussetzung fir weiterfihrende Massnahmen sind Nachweise in der Modal Split Verlagerung (Stadte-Initiative
Thun).

Nach Umsetzung der massgebenden AP 1 und AP 2 Massnahmen sind die Belastungen auf den Strassen der
Agglomeration auf den meisten Strecken auf einem wieder — oder noch vertrdglichen Niveau (vgl. Abbildung 23).
Dies gilt es zu halten und, wo nétig und mdglich, noch zu verbessern, damit die Vertraglichkeit auch in Spitzen-
stunden fir alle Verkehrsteilnehmenden moglichst gut ist.

Im Zustand 2030 sind die umweltbedingten Belastbarkeiten auf den Autobahnzufahrtsachsen von Uetendorf
Allmend und von Heimberg her erreicht (Abbildung 23). Stausituationen, insbesondere in den Spitzen-zeiten,
treten schon heute auf und eine Verkehrsreduktion ist erforderlich. Eine neue Anbindung von Heimberg Sid an
den neuen Anschluss Glattimili schafft die Voraussetzungen, den aus dem Gewerbegebiet Heimberg Sud abflies-
senden Verkehr, statt nach Norden auf die Gurnigelstrasse, direkt auf den Autobahnzubringer zu fGhren. Im Be-
reich Burgstrasse - Hofstettenstrasse ist die Belastbarkeit Uberschritten, das Verkehrsmanagement ist insbeson-
dere fir den OV in diesem Bereich von grosser Bedeutung. Aus der Unfall- und Schwachstellenanalyse des Kan-
tons ergibt sich ein weiterer punktueller Handlungsbedarf an gewissen Knoten und Strecken der Agglomeration
zur Verbesserung der Verkehrssicherheit und der Vertraglichkeit.

Aufgrund der Bevolkerungsentwicklung ist im Kandertal, Simmental und Saanenland nicht mit neuen Engpéassen
bei den Strasseninfrastrukturen zu rechnen. Zu lésen sind verschiedene Ortsdurchfahrten (z.B. Reichenbach,
Frutigen, Erlenbach). Fir die Spitzentage ist ein Mobilitdtsmanagement einzufihren. Das Kandertal, das
Simmental, das Saanenland und die landlichen Gebiete des ERT verfigen insgesamt Uber gute Strassenin-
frastrukturen. In Zukunft stehen hier nicht Ausbauten im Vordergrund, sondern ganz klar der Substanzerhalt. In
den Higel- und Voralpengebieten ist dieser sehr aufwdndig und darf trotz des heute guten Zustandes der Infra-
struktur nicht vernachlassigt werden.

3.2.2 Offentlicher Verkehr

In der Agglomeration Thun, namentlich im Stadtkern von Thun und insbesondere auf den Aarequerungen steht
der strassengebundene OV zunehmend in Konflikt mit dem MIV. Trotz Fahrzeugneuanschaffungen mit grésseren
Kapazitdten und bereits erfolgten Taktverdichtungen, bestehen starke Nachfragespitzen der Buskurse mit
Anschluss an die Bahn. Defizite beim OV gibt es weiterhin im Raum Thun Nord. Einige bebaute Gebiete in Heim-
berg, Steffisburg und Uetendorf sind mit dem OV nicht oder nur schlecht erschlossen.

Die fir 2014 - 2017 beantragten Angebotsverbesserungen, wie beispielsweise der integrale 10-Minuten-Takt auf
allen Stadtlinien (inkl. Linie 21 bis Oberhofen), verbesserte Abendverbindungen auf allen Stadtlinien oder er-
ganzende Eilkurse im Viertelstundentakt auf dem Abschnitt Gwatt Deltapark bis Spiez konnen aufgrund der
finanziellen Rahmenbedingungen beim Kanton noch nicht realisiert werden.
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Die Erschliessung des Kandertals und des Simmentals / Saanenlandes mit dem &ffentlichen Verkehr ist trotz
einiger kritischer Stimmen aus Frutigen und Kandersteg zu den fehlenden IC-Halten fur die Pendler gut. Dank
direkter Zige hat sich die Anbindung des Simmentals an die Agglomerationen Thun und Bern verbessert. Im
Kandertal hat sich seit der Inbetriebnahme des L&tschberg-Basistunnels die Situation fir Frutigen verschlechtert,
weil die IC-ZUge nicht mehr halten. Die direkten "L6tschberger"-Zige nach Bern resp. Brig bilden fir Kandersteg
resp. Reichenbach eine Verbesserung, sind fir Frutigen aber nur ein teilweiser Ersatz fir die wegfallenden IC-
Verbindungen. Verschlechtert hat sich die Erschliessung der Tourismuszentren Adelboden und Kandersteg fir
Gaste aus der Schweiz und dem Ausland.

Referenzzustand 2030 und Handlungsbedarf

Transportkapazitdten missten vor allem in den Agglomerationen und bei stark belasteten Fernverbindungen
ausgebaut werden. So sind im 2030 auch Kapazitadtsengpasse zwischen der Stadt Bern und dem Oberland zu
rwarten. Um die nétigen Transportkapazitdten erreichen zu konnen, stellte der Kanton Bern im Rahmen der
Arbeiten von STEP 2030 im November 2014 folgende Antrdge fir den Raum Aaretal - Oberland an den Bund
(BAV):

- BE-o01- Verstarkung der S-Bahn mit HVZ-Zigen mit angepasster Haltepolitik (Aaretal)

- BE-02- Gesamtkonzept mit vier Varianten (u.a. mit Verdichtungen im Fernverkehr und teilweise auch mit
stindlichem Fernverkehrshalt in Frutigen)

- BE-03- RE Spiez - Zweisimmen im Stundentakt
- BE-20- Neue Haltestelle Thun-Nord (zwecks besserer Erschliessung des strategischen Standortes)

Im Raum Thun Nord und am rechten Thunerseeufer reicht das bestehende OV-Angebot nicht. Es muss ausgebaut
werden mit neuen Linien und Taktverdichtungen. Die Linienstruktur in der Agglomeration Thun muss Gberprift
und optimiert werden, insbesondere soll dabei auch die Méglichkeit von zusdtzlichen Durchmesserlinien und
Tangentialen abgekl&rt werden.

Verkehrsmanagement ist auf diejenigen Strecken von grdsster Bedeutung, die strassengebundenen &ffentlichen
Verkehr aufweisen.

Mit der Stadte-Initiative Thun setzt sich die Stadt ein, dass ein Ausbau des Busnetzes sowie Busbevorzugung ab
neuralgischen Stellen konsequent umgesetzt werden.

Aufgrund der weitreichenden Verknipfungen des Bypass Thun Nord mit anderen Lenkungsmassnahmen, werden
sich erst mit der Inbetriebnahme des Bypasses, ab 2019 grossere Veranderungen im Verkehrsregime der Stadt
Thun einstellen. Erst dann ist mit einer merkbaren Verbesserung der Situation zu rechnen.

Bereich Bahnhof Thun und UnterfGhrung Frutigenstrasse:

In den Planungsstudien im Bereich des ESP Bahnhof Thun zur Umgestaltung des Bahnhofareals wird eine Ver-
legung der Seestrasse sowie ein zusatzlicher Busterminal auf dem bestehenden P+R Areal geprift. Damit kdnnen
die nordlich des Kanals liegenden Abstellplatze und Bushaltestellen aufgehoben werden. Aufgrund des Projekt-
standes ist mit einer Umgestaltung des Bahnhofareals nicht vor 2020 zu rechnen.

In der UnterfGhrung Frutigenstrasse ist stadteinwarts, ab bisheriger Busspur, eine Verbreiterung fir eine Busspur
geplant. Die Fertigstellung ist fUr ca. 2019 geplant.

Bahnhof ESP Thun Nord:

Um die hohe Anzahl neuer Arbeitsplatze optimal zu erschliessen ist neben stadtischen Buslinien eine neue
S-Bahnstation in Planung. Optimale Bedingungen durch den OV und gute Anbindung ans Fuss- und Velover-
kehrsnetz sind neben der direkten Erschliessung durch den Bypass Thun Nord zentrale Bedingungen fir die Ent-
wicklung des grossen Gebietes.

Kapazitatsengpdsse sind zwischen der Stadt Bern und dem Oberland zu erwarten. Aus diesem Grund hat der
Kanton Bern im Rahmen der Arbeiten von STEP 2030 im November 2014 beim Bund (BAV) folgende Antrdge
eingereicht:

- Halbstundentakt fir IC-ZUge von Bern nach Interlaken und Brig
- langere Regioexpress-Zige ins Oberland (Létschberger)
- durchgehender Stundentakt fir die Regioexpress-Zige zwischen Spiez und Zweisimmen

Ebenfalls durch den Kanton beim BAV beantragt wurde ein stindlicher Halt des Intercity nach Brig in Frutigen.
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3.2.3 Fuss- und Veloverkehr

In der Agglomeration Thun sind sehr viele Quartiere (in der Stadt Thun sogar flachendeckend) bereits Tempo 30-
Zonen. Das hat zu einer spirbaren Verkehrsberuhigung und zu mehr Sicherheit beigetragen. Die Umgestaltung
von Zufahrtsachsen (z.B. Frutigenstrasse), die Umgestaltung der Marktgasse, die das flachige Queren besser
ermoglicht oder die Umgestaltung von weiteren Ortsdurchfahrten hat die Trennwirkung stark reduziert und die
Querungsmoglichkeiten sowie die Bedingungen fiir den Veloverkehr stark verbessert.

Im landlichen Raum gibt es punktuell Schwachstellen fir den Fuss- und Veloverkehr, insbesondere bei Ortsdurch-
fahrten, bei der Schulwegsicherung und bei den touristischen Routen.

Referenzzustand 2030 und Handlungsbedarf

Das Agglomerationsprogramm Thun enthalt einen Katalog mit weiteren Massnahmen zur Starkung des Fuss- und
Veloverkehrs. Diese Massnahmen sollen in den nachsten Jahren umgesetzt werden. Insbesondere fehlen Aare-
querungen fir den Fuss- und Veloverkehr im Raum Schadau und im Norden der Stadt und es sind weitere Verbes-
serungen im Bereich der Bahnunterfiihrung in der Stadt Thun notwendig.

Das Potential fir die Umlagerung von MIV auf den LV ist nicht ausgeschopft. In Thun sollten vor allem das Rick-
grat, die LV-Achse entlang der Bahn und Aare, und die Querungsmaéglichkeiten rasch und koordiniert umgesetzt
werden. Ergdnzende Massnahmen wie z.B. Ausbau von B+R Standorten beim Bahnhof Thun sind umzusetzen um
die Veloabstellproblematik zu entscharfen. Durch die standig steigende Nachfrage nach Abstellanlagen ist der
Handlungsbedarf insbesondere beim Bahnhof Thun sehr hoch.-Geplant ist auch ein weiterer Ausbau des Bike-
sharings.

Es ist davon auszugehen, dass viele Schwachstellen wie Netzlicken und mangelhafte Gestaltung des Strassen-
raums bis 2030 behoben sein werden.

Dort, wo der Fuss- und Veloverkehr aufgrund geringer Platzverhdltnisse den vorhandenen Raum gemeinsam
benutzt, ist Konflikten zwischen den beiden Verkehrsteilnehmern entgegenzuwirken. Hierfir kénnen die Ge-
meinden im Rahmen ihrer Fusswegnetzplanungen beispielsweise Aufklarungs- und Sensibilisierungskampagnen
fur eine gegenseitige Ricksichtnahme erstellen oder auch eine starkere Behandlung von Fokusthemen (Schulwe-
ge, E-Bikes) verfolgen.

Die weitere Verbreitung von Elektrobikes (Flyer) kann zu einer weiteren Verschiebung des Modal Splits zugunsten
des Fuss- und Veloverkehrs sorgen. Damit kann die Realisierung von durchgehenden radialen und tangentialen
Velokorridoren eine hohere Prioritat erhalten.

Durch die Geldndestruktur bedingt, befinden sich entlang des Thunersees, insbesondere auf der rechten Thuner-
seeseite, viele Wohngebiete an Hanglagen mit wunderbarer Aussicht. Die Zufahrtsstrecken nach Thun sind in
Spitzenzeiten und teils auch an Wochenenden stark belastet. Die Gegend ware geeignet, um fir die aufstrebende
Nutzung des E-Bikes sich konsequent stark zu machen, da insbesondere die Forderung nach einem besseren OV
nur beschrankt ein Umsteigen bewirken wird, weil die letzte Meile oft ein Fussmarsch in die Hanglage ist. Eine
konsequente Forderung mit Anreizsystemen durch die Gemeinden oder durch die Region kdnnte ein Ansatz sein,
ein Umsteigen zu bewirken. Die Forderung der E-Bikes im Raum Thun, Spiez oder entlang des Seeufers verlangt
aber auch abschliessbare Veloabstellanlagen an wichtigen Zielorten (Bahnhof, Arbeitsplatzen, etc.).

Ungeniigend vernetzt in Spiez sind der Bahnhof und das Zentrum der Oberlandstrasse mit dem See fir den Fuss-
und Veloverkehr. Hier besteht ein Handlungsbedarf fir den Alltag und den Tourismus.

In den Iandlichen Gebieten wird der Fuss- und Veloverkehr vor allem Uber den Ausflugsverkehr mehr Gewicht
erhalten.

3.2.4 Kombinierte Mobilitat

Angebote fir Park+Ride und Bike+Ride existieren sowohl in der Agglomeration als auch an einzelnen Standorten
im Kandertal, Simmental und Saanenland. Ein Konzept B+R, P+R wurde 2011 erstellt. Die Parkplatzbewirtschaf-
tung ist in den Stadten Thun und Spiez flachendeckend eingefihrt, in den Ubrigen Gemeinden der Agglomeration
teilweise. Ansdtze fur ein umfassendes Mobilitdtsmanagement sind erarbeitet und zum Teil umgesetzt worden.
Fir die Region Thun existiert ein Gesamtkonzept "Verkehrsmanagement".

In den Tourismuszentren hat das Mobilitdtsmanagement noch eine untergeordnete Bedeutung. Es wird auch als
Marketingprodukt fur einen Tourismusort noch kaum wahrgenommen.
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Referenzzustand 2030 und Handlungsbedarf

Die Zunahme der Pendlerbewegungen erfordert bis 2030 ein grosseres Angebot von Park+Ride und Bike+Ride.
An guten Standorten, insbesondere an Haltestellen mit RE-Halt wird die Nachfrage das Angebot wahrscheinlich
Ubersteigen.

Weil die Mobilitatsangebote nicht mit der Nachfrage Schritt halten kénnen, kommt dem Mobilitdtsmanagement
2030 eine viel grossere Bedeutung zu als heute. Hier wird es neue Konzepte brauchen, welche die Bedirfnisse der
Menschen besser beriicksichtigen.

Das bestehende Verkehrsmanagementkonzept sollte mit einem Mobilitdtsmanagementkonzept (z. B. Ausbau der
Angebote zur Kombinierten Mobilitdt und Kommunikation) erganzt werden. Eine Implementierung des Mobili-
tatsmanagements durch eine regionale Koordinationsstelle ist im Aufbau.

Die bestehenden Bauzonen und die eruierten Potenzialflachen (Vorranggebiete Wohnen und/oder Arbeiten) zei-
gen, dass nicht immer genigend Kapazitdten auf dem Strassennetz zur Verfigung stehen werden. Auch haben
nicht alle Flachen gleich gute Voraussetzungen fir einen nachhaltigen Modal Split der Verkehrsarten. Eher MIV-
lastige Gebiete fihren bei Siedlungserweiterungen oder Umstrukturierungsgebieten zu einer starkeren Verkehrs-
zunahme auf dem Strassennetz, sofern das OV-Angebot und das Fuss- und Veloverkehrsnetz nicht entsprechend
ausgebaut werden kann. Dies verlangt aber auch zusatzliche Massnahmen im Verkehrsmanagement, um den
strassengebundenen OV zu bevorzugen, sowie eine integrative Betrachtung der Mobilitdtsbedurfnisse und -
anforderungen in Abstimmung mit der Siedlungsentwicklung.

Mit einem Mobilitdtsmanagement kénnen Tourismuszentren einen Beitrag dazu leisten, das zukinftige Ver-
kehrsaufkommen des Tagestourismus besser zu bewaltigen.

3.3 Ubersicht Starken und Schwichen

In der nachfolgenden Tabelle sind die Starken und Schwachen sowie der jeweilige Referenzzustand in den Berei-
chen Siedlung und Landschaft nochmals zusammengefasst.

Fir die Agglomeration Thun wurden die Starken, Schwachen, Chancen und Risiken fir Siedlung und Landschaft
in einer SWOT-Analyse zusammengefasst (vgl. Agglomerationsprogramm V+S Thun 3. Generation, Kapitel 6).

Siedlungsstruktur | Starken

- Attraktive Wohnregion Thun mit vielfdltigem Angebot an Wohnformen und Freizeitangeboten

- Hohe Qualitat des Siedlungsbestands in der Agglomeration Thun

- Gstaad/Saanenland als Ferienort und Wohnort fir wohlhabende In- und Auslander

- Tourismuszentren mit nationaler / internationaler Bekanntheit (Gstaad, Adelboden, Kandersteg,
Lenk) als wirtschaftliche Motoren fir ihr nahes Umfeld

- Angebot an Arbeitsplatzen ausserhalb des Tourismus und Flachenpotenzial fir Arbeitsnutzungen
in Frutigen

- Erhaltene Dorfstrukturen und Ortsbilder im landlichen Raum

Schwachen
- Kein homogener Wirtschaftsraum mit Ausrichtung auf die beiden Zentren Agglomeration Thun
und Gstaad/Saanen
- Starkere Zunahme der Bevolkerung als der Arbeitsplatze in der Agglomeration Thun

Referenzzustand 2030

- Konzentration der zukinftigen Siedlungsentwicklung in der Agglomeration Thun

- Weiterer Anstieg der Wegpendler aus der Agglomeration Thun in Richtung Bern > Entwicklung zu
einer Pendlerregion

- Zunehmender Abwanderungsdruck in der Region OS-SA und in Teilgebieten des ERT sowie aus
den Tourismuszentren

- Leerstehende Liegenschaften in peripheren, Iandlichen Gebieten

- Erhaltene Dorfstrukturen aufgrund des fehlenden Siedlungsdrucks

Wohnen Starken

- Konzentration der Wohnbautatigkeit auf die Agglomeration und Tourismuszentren

- Genigend Wohnbauflachen in der Agglomeration, um die hohe Nachfrage zu befriedigen
- Kein zu starker Siedlungsdruck auf die Gemeinden ausserhalb der Agglomeration

- Mehrheitlich gute OV-Erschliessung der Wohngebiete in der Agglomeration
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Schwachen
- Lucken in der OV-Erschliessung in den Radumen Thun Nord, rechtes Thunerseeufer und Spiez
- OV-Erschliessungsgite D oder E in den landlichen Gebieten
- Gesetzliche Rahmenbedingungen zur Umnutzung von ehemals landwirtschaftlich genutzten Ge-
bduden im landlichen Raum behindern oft eine zeitgemasse Nutzung
- Abwanderung der standigen Wohnbevélkerung aus den Tourismuszentren aufgrund von kaum
verfigbarem und bezahlbarem Wohnraum > Siedlungsdruck in den Nachbargemeinden

Referenzzustand 2030
- Bedarf an Wohnstandorten mit vorziglichem OV-Anschluss (Pendlerbewegungen)
- Zunehmender Widerstand bei Neueinzonung und Uberbauung von Freifléchen in der Agglomera-
tion
- Weitere Abwanderung der standigen Wohnbevélkerung aus den Tourismuszentren

Wirtschaft Starken

- Gut erschlossenes Potenzial fir Arbeitszonen in den ESPs

- Flachenpotenzial fir Arbeitsnutzungen in Frutigen (Flugplatz) und Zweisimmen (Bundesareal
Blankenburg)

- Massvolle wirtschaftliche Entwicklung im landlichen Raum dank regionalen Arbeitszonen

Schwiéchen
- Fehlende Positionierung der Agglomeration Thun als Wirtschaftsstandort
- Geringe Beschéftigtendichte im Agglomerationsvergleich (400 Beschéftigte pro 1'00o Einwohner)
- Fehlende Clusterbildung in der Agglomeration Thun
- Die verfigbaren Arbeitszonen in der Agglomeration Thun sind aufgebraucht. Die grosse Nachfra-
ge nach Wohnbauland erschwert das Bereitstellen von (insbesondere reinen) Arbeitszonen.

Referenzzustand 2030
- Viel starkere Zunahme der Bevolkerung als der Arbeitsplatze

Landschaft Starken

- Grosse landschaftliche Vielfalt und zwei regionale Naturparke

- Intakte, vielfach extensiv ausgerichtete Landwirtschaft

- Siedlungsstrukturen eng mit der Landschaft verknUpft (Landschaftsrichtpléne der Regionen)

Schwiéchen
- Wertvolle Landschaftsrdume stehen insbesondere in der Agglomeration unter grossem Nut-
zungsdruck

Referenzzustand 2030

- Dankder sorgfaltigen Abwagung und Einordnung von neuen baulichen Vorhaben bleiben wertvol-
le Landschaftsraume erhalten

- Ein besonderes Augenmerk gilt den Gebieten mit hohem Nutzungsdruck (Agglomeration, Zen-
tren und touristisch bedeutende Rdume)

- Die aussergewdhnliche Vielfalt der Landschaft kann als Alleinstellungsmerkmal der Region weiter
ausgebaut werden

Motorisierter Starken
Individualverkehr - Weitgehend leistungsféhiges Strassennetz ausserhalb der Spitzenzeiten
- Grosse Erreichbarkeit
Schwachen
- Uberlastung der Innenstadtquerungen und den Zugangsachsen zur Innenstadt in den Spit-
zenzeiten

- Uberlastung der Aarestrasse und der Nordtangente Uetendorf - Heimberg - Steffisburg in
Spitzenzeiten

- Instabile Reisezeiten auf den Achsen Bernstrasse - Burgstrasse - Hofstettenstrasse durch
kumulierende Knotenstaus

- Verkehrsiberlastung in Reichenbach und Frutigen an einigen Spitzentagen (Ausflugsver-
kehr)

Referenzzustand 2030
- Durch Neubau Bypass Thun Nord, Einbahnregime Innenstadt, OV- und LV-Massnahmen und
umfassenden Verkehrsmanagement ist die Verkehrsbelastung auf dem Strassennetz auf
vertraglichem Niveau
- Allgemeine Entwicklung in Richtung breiterer Spitzenstunde; bessere Verteilung der Ver-
kehrsbelastung
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Offentlicher Starken
Verkehr - Gute OV-Erschliessung der Wohn- und Arbeitsplatzgebiete in der Agglomeration
- Gute Taktdichte

Schwéchen

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

- Lucken in der OV-Erschliessung in den Rdumen Thun Nord, rechtes Thunerseeufer und Spiez

- OV-Erschliessungsgute D oder E in den landlichen Gebieten (mit Siedlungsentwicklung agieren)

Referenzzustand 2030
- Bedarf an Wohnstandorten mit vorziglichem OV-Anschluss (Pendlerbewegungen) gelést
- Durch das Einbahnregime Innenstadt und das Verkehrsmanagement in der Region Thun ist die
Fahrplanstabilitat des strassengebundenen OV's gesichert
- Die multimodale Nutzung des OV wird sich dank B+R und P+R-Ausbau verbessern
- Ausreichendes OV-Angebot in den Télern

Fuss- und Velover- | Starken

kehr - Feingliedriges Netz fir Velofahrende in der Agglomeration
- Korridore mit direkten Velowegen aus der Agglomeration
- Velospot-Verleihsystem im Auf- und Ausbau

Schwachen
- Fehlende oder zu wenig sichere Querungen (Bahn, Aare) in der Innenstadt Thun
- Netzwiderstande fUr den Alltagsveloverkehr (an Knoten, Unterbriiche Velostreifenmarkierung,
Engstellen, etc.)

Referenzzustand 2030
- Komfortable Veloachsen fir den Veloalltagsverkehr
- Attraktive LV-Achse entlang der Bahn und Aare im Raum Thun und Umgebung
- Prioritdrer Ansatz der Verdichtung und Entwicklung nach innen, um in der Agglomeration geni-
gend Wohnraum zu schaffen und eine umweltschonende Mobilitdt zu erméglichen
- Etablierung des E-Bikes in der Agglomeration, insb. in Gegenden mit unginstiger Velotopogra-

phie
Kombinierte Starken
Mobilitat - Gesamtkonzept Verkehrsmanagement

- Umfassendes Mobilitdtsmanagement im Aufbau

Schwachen
- Grosser Handlungsbedarf B+R im Umfeld des Bahnhofs Thun
- Mobilitdtsmanagement in Tourismusgebieten noch nicht etabliert

Referenzzustand 2030

- starker Ausbau P+R, B+R

- Der Nutzen der kombinierten Mobilitat hat sich etabliert; verschiedene Verkehrsarten auf den
Wegetappen nutzen je nach Zweck und Bestimmungsort

Tabelle 16 Ubersicht Starken und Schwéchen der Region Thun-Oberland West
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4 Ziele und Strategien (behordenverbindliches Kapitel)

Die Region Thun-Oberland West soll als Lebens-, Arbeits-, Ferien- und Freizeitraum durch eine nachhaltige Ent-
wicklung gestérkt und noch attraktiver gemacht werden.

4.1 Ubergeordnete Zielsetzungen der Region TOW

Die Region Thun-Oberland West (TOW) ist geprdgt durch grosse Disparitdten. Die hochwertigen Kultur- und
Naturlandschaften stossen von der Alpenkulisse bis unmittelbar an die starken Zentren und Subzentren heran. An
den Talenden liegen die bekannten und wirtschaftlich starken Tourismusorte.

Mit dem Regionalen Gesamtverkehrs- und Siedlungskonzept soll diese spannungsvollen Heterogenitat gefordert
und dessen Potenzial mit einer optimalen Abstimmung von Siedlung und Verkehr in Wert gesetzt werden. Dazu
beitragen sollen starke, attraktive Zentren und Subzentren mit hoher Lebensqualitat in einer intakten, gepflegten
Landschaft und eine nachhaltige Tourismusentwicklung in den Talern. Daraus lassen sich folgende Zielsetzungen
ableiten:

Bevolkerungsentwicklung und Siedlungsstruktur

Lenkung des Bevélkerungswachstums innerhalb der Region Thun-Oberland West. Im Minimum Halten der
Bevolkerungszahl in allen Teilregionen, insbesondere im Thuner Ostamt, im Simmental und im Kandertal.
Konzentration der Siedlungsentwicklung und prioritdre Férderung der Innenentwicklung in Anlehnung an das
RPG und den kantonalen Richtplan.

Wohnen

Erhalten und Steigern der Attraktivitat der Region Thun-Oberland West als Wohnstandort. Fordern des Wohnan-
gebots an gut erschlossenen Lagen (Ruckgrat sind die OV-Achsen) in der Agglomeration und in Zentren. Schaffen
von bezahlbarem Wohnraum fir die stdndige Bevdlkerung in den Tourismuszentren.

Wirtschaft

Erhalten und Steigern der Attraktivitdt der Region Thun-Oberland West als Arbeitsstandort. Férderung des Wirt-
schaftsstandorts Thun und seiner Entwicklungsschwerpunkte. Bereitstellen von ausreichendem Flachenangebot
fur die Wirtschaft in der Agglomeration und im landlichen Raum.

Landschaft

Die vielfaltige Landschaft als Kulturland, Lebens- und Naturraum erhalten und aufwerten. Sorgfaltige raumliche
Abstimmung der touristischen, land-, alp- und forstwirtschaftlichen sowie der Freizeitbedirfnisse auf die dkologi-
sche und dsthetische Qualitat der Landschaft. Sichern von Siedlungsrandern und Gringurteln.

Tourismus
Forderung einer sanften und nachhaltigen touristischen Entwicklung entsprechend den spezifischen Profilen der
Teilregionen.

Gesamtverkehr

Sicherstellen eines effizienten und funktionsfahigen Gesamtverkehrssystems innerhalb und fir die gesamte
Region Thun-Oberland West. Generell gilt es, die vorhandenen Strassen intelligent zu nutzen. Optimierung des
dichten Stadtverkehrs im Zusammenhang mit der Erarbeitung eines stadtischen Gesamtverkehrskonzeptes und
der Umsetzung der Stadte-Initiative in der Stadt Thun. Geférdert wird eine Modalsplitverdnderung zu Gunsten
des Offentlichen Verkehrs und des Fuss- und Veloverkehrs.

Motorisierter Verkehr

Das Strassensystem wird vertrdglich gestaltet und nur soweit ergdnzt, als dadurch markante Entlastungen von
bestehenden Siedlungsgebieten erreicht werden kdnnen. Dabei wird eine Verstetigung des Verkehrs angestrebt.
Dem Verkehrsmanagement kommt im Raum Thun eine neue Bedeutung zu. Auf neue verkehrsintensive Nutzun-
gen wird grundsétzlich verzichtet.
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Offentlicher Verkehr

Das schienengebundene Netz des 6ffentlichen Verkehrs definiert die funktionale Grundstruktur, die erganzt wird
durch ein flachendeckendes Bussystem mit hoher Fahrplanstabilitdt im Siedlungsgebiet der Agglomeration und
einzelnen Buslinien in den Talern der Region.

Fuss- und Veloverkehr

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

Kombinierte Mobilitat

Attraktive Umsteigeorte mit direkten Zugangen zu Bahn und Bus, ausreichende Angebote an Bike+Ride
[Park+Ride und Carsharing férdern die kombinierte Mobilitat und tragen zur Reduktion von Pendlerstromen auf
der Strasse bei.

4.2 Strategische Rahmenbedingungen zur Siedlungsentwicklung nach innen

Seit der letzten Generation der RGSK hat sich der rechtliche Rahmen fir die Siedlungsentwicklung in der Schweiz
massgeblich gedndert. Am 1. Mai 2014 ist das revidierte Raumplanungsgesetz zusammen mit der angepassten
Raumplanungsverordnung, den dazugehdérigen technischen Richtlinien zu den Bauzonen sowie einer Erganzung
des Leitfadens fir die kantonale Richtplanung in Kraft getreten. Damit wird die vom Volk am 3. Méarz 2013 an-
genommene Revision des Raumplanungsgesetzes umgesetzt.

In Artikel 8a des revidierten RPGs sind die Mindestinhalte der kantonalen Richtplane im Bereich Siedlung
definiert. Ein zentraler Punkt ist dabei u.a. die hochwertige Siedlungsentwicklung nach innen. Das RGSK TOW
nimmt die Thematik als strategische Stossrichtung auf und setzt diese in mehreren konkreten Massnahmen um
(vgl. Kapitel 4.3). Verdichtung- und Umstrukturierungsgebiete sowie bereits eingezonte Siedlungsschwerpunkte
sollen sowohl im Agglomerationsperimeter wie auch im landlichen Raum vordergrindig fir den Bedarf an Wohn-
und Arbeitsflachen (optimaler) genutzt werden, bevor neues Bauland erschlossen oder gar neu eingezont wird.

Ortschaften sollen zudem nicht mehr an ihren Randern weiterwachsen, sondern sich innerhalb des bestehenden
Siedlungsgebietes weiterentwickeln (Massnahme S-10 zu Siedlungsbegrenzungen und -trenngirteln). Dadurch
kann die Zersiedelung gebremst und das Kulturland und die Landschaft geschont werden.

Siedlungsentwicklung mit hoher Qualitat

Die Siedlungsentwicklung nach innen hat insbesondere im urbanen Raum mit hoher stadtebaulicher Qualitat und
unter Ricksichtnahme auf vorhandene sozio-6konomische und ortsbauliche Strukturen zu erfolgen. Die stadte-
bauliche Orientierung soll durch die Einordnung in einen grosseren Kontext geschehen (z.B. durch Leitbilder,
kommunale Richtplane oder Stadt- und Dorfentwicklungskonzepte). Auch sind notwendige Grin- und Freirdume
zu respektieren und womdéglich die Qualitdt der Freirdume und des Wohnumfelds zu verbessern (z.B. durch besser
nutzbare Grinflachen).

Bericksichtigung von schitzenswerten Ortsbilder

Neben den Objekten des kantonalen Bauinventars sollen fUr die zukinftige Siedlungsentwicklung auch das Bun-
desinventar der schitzenswerten Ortsbilder der Schweiz von nationaler Bedeutung (ISOS) und die Empfehlungen
der Denkmalpflege beachtet werden.

Das ISOS umfasst aktuell 1273 Objekte, in der Regel Dauversiedlungen mit mindestens 10 Hauptbauten, die auf der
Siegfriedkarte vermerkt und auf der Landeskarte mit Ortsbezeichnung versehen sind. Sémtliche im ISOS auf-
genommenen Ortsbilder wurden im kantonalen und regionalen Vergleich geprift und je nach Siedlungsgattung
(Stadt, Kleinstadt/Flecken, verstadtertes Dorf, Dorf, Weiler, Spezialfall) bewertet. Fir die nationale Bedeutung
der Ortsbilder sind topografische, raumliche und architekturhistorische Qualitdten ausschlaggebend.
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Gemeinde Objekt Siedlungsgattung

Blumenstein Blumenstein Kirche / Wasemli/ Eschli | Weiler

Boltigen Adlemsried Weiler
Boltigen Dorf

Ddrstetten Darstetten Kirche/Moos Spezialfall

Diemtigen Diemtigen Dorf

Erlenbach Balzenberg Weiler
Erlenbach im Simmental Dorf

Gsteig Gsteig Dorf

Frutigen Kanderbrick Weiler

Oberhofen Oberhofen am Thunersee Verstadtertes Dorf

Oberwil Oberwil im Simmental Dorf
Pfaffenried Weiler

Saanen Saanen Dorf

Thun Thun Stadt

Ddrstetten Weissenburg Spezialfall
Wiler Weiler

Sigriswil Wiler Weiler

Wimmis Wimmis Dorf

Tabelle 17 Liste der Ortsbilder von nationaler Bedeutung im Perimeter TOW

(Quelle: Bundesamt fur Kultur BAK)

4.3 Strategische Ausrichtungen

Bericht

Die Strategien zu Siedlung und Landschaft sowie zum Verkehr konkretisieren die Umsetzung der Gbergeordneten

Zielsetzungen und werden in entsprechenden Massnahmen umgesetzt.

Siedlungsentwicklung konzentrieren

Massnahmen

Die Siedlungsentwicklung wird dorthin gesteuert, wo die Verkehrserschliessung umwelt-
gerecht und kostengunstig ist.

S-1,S-9

Die Agglomeration Thun mit ihrer Kernstadt ist zu stérken; ihre Zentrumsfunktion ist eine

S-1, S-5A, S-6A,

wichtige Voraussetzung fur die Konkurrenzfahigkeit der gesamten Region im Standort- S-14A, S-16

wettbewerb.

Die Funktionstichtigkeit des Iandlichen Raumes bedingt gesunde Dorfstrukturen. Ein S-2

sorgféltiger Umgang mit den bestehenden Werten der Region Thun-Oberland West, wie

unter anderem mit der Landschaft und den Ortsbildern, ist wichtig. In Wert setzen dieser

Starken fUr das Wohnen und den Tourismus.

Der zusatzliche Flachenbedarf wird prioritar durch Siedlungsentwicklung nach Innen ge- S-1,S-2,5-3,

deckt. S-5A/B, S-7A/B,
S-10, S-14A/B

Zentren starken Massnahmen

Die Zentren sollen in ihrer Funktion und als attraktive Siedlungs-, Wirtschafts- und Wohn- | S-1, S-5B, S-6B,

gebiete gestarkt werden. Sie sollen mit ihrem Einzugsgebiet und den umliegenden Dor- S-11

fern in einem engen funktionalen Bezug bleiben.

Durch das Férdern der Entwicklung an Orten mit einer guten Infrastruktur (Ldden, Schule, | S-3, S-5B, S-6B

OV, etc.) kann ein allfalliger Bevélkerungsrickgangs in den Teilregionen eventuell kom-
pensiert werden. Dem Wandlungsprozess in Verdnderungsraumen mit geeigneten Mass-
nahmen (Bsp. Umnutzungen) begegnen.
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Landschafts- und Siedlungsqualitat verbessern Massnahmen
Sorgfaltige Ortsplanungen der Gemeinden innerhalb und ausserhalb der Bauzonen mit S-1, S-2, S-12
besonderem Augenmerk auf die Landschaft bedingen eine Koordination der Planungen

innerhalb der Region Thun-Oberland West.

Durch eine qualitativ hochwertige rdumliche Entwicklung wird die 6kologische Funktions- | L-1, L-3
fahigkeit und Asthetik der Gesamtlandschaft langfristig gesichert.

Die einzigartige Naturlandschaft und die durch Land- und Forstwirtschaft intakte Kultur- L-1, L-2
landschaft schaffen eine hohe Lebensqualitét fir die Bevélkerung und ein einmaliges

Erholungs- und Erlebnisgebiet fir eine nachhaltige Tourismusentwicklung.

Die Abgrenzung zwischen Siedlungs- und Landschaftsgebiet ist mit Siedlungsgrenzen und | S-10
Gringurteln langfristig zu sichern.

Attraktive Rahmenbedingungen fir die Wirtschaft schaffen Massnahmen
Fur die Wirtschaft ist ein ausreichendes Flachenangebot bereitzustellen und regional zu S-1, S-7A, 5-7B,
koordinieren. S-8A, S-8B, 5-12
Die kantonal und regional bedeutenden Arbeitsschwerpunkte sind attraktiv zu entwickeln | S-7A, S-7B

und entsprechend zu vermarkten.

Tourismusangebot spezifisch fordern Massnahmen
Fordern der national und international bekannten Tourismusdestinationen als wirtschaft- | S-11, L-4

liche Motoren der gesamten Region.

Anbieten von Erholungsrdumen fUr die Bevolkerung aus den urbanen Gebieten mit priori- | S-16, L-2

téren Angeboten eines sanften, naturnahen Tourismus im Perimeter des Entwicklungs-
raums Thun.

Hotspots mit Uberregionaler Ausstrahlung (See, Uberregionale Berg-Ausflugsziele, Kul-
turdenkmaler) mit guter Erschliessung und attraktiven, wertschépfungsstarken Angebo-
ten fordern.

S-14A, S-14B,
S-15A, S-15B, L-4

Landwirtschaft als starker Partner zur Sicherung einer hohen Landschaftsqualitat und L-1,L-2
hochwertiger regionaler Produkte miteinbeziehen.
Verkehr vermeiden, verlagern, vertraglich gestalten Massnahme

Motorisierter Verkehr vermeiden durch raumplanerische und nachfrageddmpfende
Massnahmen

Diverse Siedlungs-
Massnahmen;
Massnahmen Ver-
kehr, z.B.: MIV-2, 3,
12,13, 14, NM-1

Verkehr auf umweltfreundliche Verkehrsmittel verlagern durch Attraktivitatssteigerun-
gen beim &ffentlichen Verkehr (OV) und Fuss- und Veloverkehr

OV-, LV-und NM-
Massnahmen

Motorisierter Verkehrsablauf innerhalb des Siedlungsgebietes vertraglich gestalten

z.B.: MIV-1.1/1.2,
48,9

Die drei Stossrichtungen "Verkehr vermeiden durch Abstimmung von Siedlung und Verkehr", Verkehr auf um-
weltvertragliche Verkehrsmittel verlagern" und Verkehr vertraglich gestalten" werden fir jeden Verkehrstrager

konkretisiert:
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Bericht

Verkehr vermeiden Verkehr verlagern Verkehr vertréglich gestalten
MiIv unnotige MIV (Umweg-) Fahrten Den Verkehr am Rand des
reduzieren durch: Agglomerationskerns dosieren, um
- Siedlungsentwicklung an trotz knapper Kapazitat den Verkehr
Achsen mit hoher OV- flussig zu halten.*
Erschliessung oder hohem Vertragliche Gestaltung des Stras-
OV-Erschliessungs-potenzial senraums: Ausgestaltung der Haupt-
- Verkehrslenkungssysteme verkehrsachsen nach dem ,Berner
- Parkleitsysteme und P+R Modell": Koexistenz statt Dominanz
Anlagen - Trennwirkung reduzieren
- ginstige Anordnung der Par- - Verkehrssicherheit erhohen
kierungsanlagen
Dosierter PW-Abfluss aus Skigebie-
ten mittels Tarifsystem und anderen
Massnahmen.
- Differenziertes Tarifsystem beim
Autoverlad Lotschberg.
ov Guterverkehr: Giterverkehr OV als Alternative zum MIV. Attraktivierung durch: Den OV mit separaten Spuren und an
koordinieren - Uberpriifung und ergénzen von Linien Lichtsignalen bevorzugen.*
- Schliessen von Netzlicken mit Nachfragepotenzial
- Taktverdichtung
- Priorisierung, Sichern der Fahrplanstabilitat
- Tourismus: Anbieten von mdglichst umsteigearmen
Verbindungen nach Thun und Bern, Angebot von Ge-
packtransport mit OV
- Ortsbusangebot optimieren, prifen
Erfolgsfaktoren fur das Busangebot durch wettbewerbs-
fahige Reisezeiten:
- Direktverbindungen
- Optimierte Anschlisse
- Behinderungsfreie Fahrt
- Optimierte Anmarschwege
Fuss- und LV als Alternative zum MIV. Attraktivierung durch: Den Veloverkehr mit separaten
Velover- - Sanierung der Gefahrenstellen Spuren und an Lichtsignalanlagen
kehr - Schliessen von Netzlicken bevorzugen. *
- Verbessern Angebot Abstellanlagen (B+R) Vertragliche Gestaltung des Stras-
- Etablierung von attraktiven Freizeit Fahrradnetzen  |senraums, Trennwirkung reduzieren.
- Férderung von E-Bikes
Mobili- |- Parkplatze bewirtschaften Kombinierte Mobilitat als Alternative zum MIV:
tatsma- |- Forderung virtuelle Mobilitat - Verknipfung der Systeme (B+R, P+R)
nage- - Forderung von Angeboten wie:
ment Carsharing/Bike Sharing/Carpooling
- Verbesserte Taxidienste
- Attraktive Umsteigeorte
Nachfragebeeinflussung :
- Mobilitdtsmanagement in Unternehmen, Veranstal-
tungen etc.
- Mobilitdtsdienstleistungsorte, attraktive Umsteigeor-
te
- Produktenentwicklung
- Marketing/Kommunikation/Information
- Tourismusgebiete: Kombibillete, Ausbau Cartouris-
mus, Informationssystem fir Stauzeiten, flexible
Wohnungsibergabe etc.

* prioritar mit Massnahmen des Verkehrsmanagement

Tabelle 18

Gliederung nach Verkehrstragern

Die verschiedenen Teilregionen werden nach ihrer Bedeutung differenziert erschlossen. Zur Abstimmung von
Siedlung und Verkehr werden die Verkehrsangebote auf die geplante Entwicklung von Wohn- und Arbeitsplatz-
standorten sowie Tourismusorten ausgerichtet. Privater, 6ffentlicher und Fuss- und Veloverkehr ergdnzen sich
und werden durch ein nachhaltiges Mobilitdtsmanagement optimal abgestimmt.
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Bericht

Verkehr vermeiden Verkehr verlagern Verkehr vertraglich gestalten
Uberall  |MIV: unnétige MIV (Umweg-) OV als Alternative zum MIV. Attraktivierung durch: LV: Den Veloverkehr mit separaten
(ausser  |Fahrten reduzieren durch: - Uberprifen und erganzen von Linien Spuren bevorzugen
landlicher |- Siedlungsentwicklung an - schliessen von Netzlicken MIV: Vertragliche Gestaltung des
Raum) Achsen mit guter OV- - Taktverdichtung Strassenraums
Erschliessung oder grossem - Attraktive Umsteigeangebote - Trennwirkung reduzieren
OV-Erschliessungspotenzial, [LV als Alternative zum MIV férdern. Attraktivierung durch:
- ginstige Anordnung der - sanieren der Gefahrenstellen
Parkierungsanlagen - schliessen von Netzlicken
- Guterverkehr koordinieren - etablieren von attraktiven Freizeit-Fahrradnetzen
- Forderung virtuelle Mobilitdt |Kombinierte Mobilitat als Alternative zum MIV:
- verknUpfen der Systeme (B+R, P+R)
- fordern von Angeboten wie:
Carsharing/Bike Sharing/Carpooling
- Verbesserte Taxidienste
- Attraktive Umsteigeorte
Nachfragebeeinflussung :
- Mobilitdtsmanagement in Unternehmen, Veranstaltun-
gen etc.
- Mobilitatsdienstleistungsorte
- Produktenentwicklung
- Marketing/Kommunikation/Information
Agglo- MIV: Verkehrslenkungs- + Park- |OV: Priorisierung, sichern der Fahrplanstabilitat MIV: Den Verkehr am Rand des
meration |leitsysteme und P+R Anlagen Agglomerationskerns dosieren, um
Thun Nachfragebeeinflussung Bewirt- trotz knapper Kapazitdt den Ver-
schaftung von Parkplatzen kehr flUssig zu halten: Erstellen von
neuen Netzteilen zur Entlastung
bestehender Anlagen
Den OV mit separaten Spuren und
an Lichtsignalen bevorzugen
Den Veloverkehr mit separaten
Spuren und an Lichtsignalanlagen
bevorzugen
Zentren |MIV: Bewirtschaftung von Park- |0V :Gute Umsteigebeziehungen in der regionalen Dreh-  |Den Veloverkehr mit separaten
3.und 4. |platzen (P+R Anlagen) scheibe Spiez. Spuren und an Lichtsignalanlagen
Stufe bevorzugen.
Ortskerne zu Visitenkarte umge-
stalten:
- Imagebildung
- Attraktive Ortskerne zum Flanie-
ren
Touris-  |unnétige MIV (Umweg-) Fahrten [OV: MIV: Dosierter PW-Abfluss aus
mus- reduzieren durch Verkehrslen- Priorisierung, sichern der Fahrplanstabilitat Skigebieten mittels Tarifsystem
gebiete  [kungs- und Parkleitsysteme und anbieten von méglichst umsteigearmen Verbindungen |und anderen Massnahmen
P+R Anlagen nach Thun und Bern
verbesserte Umsteigeorte
Bewirtschaftung von Parkplatzen|  Angebot von Gepécktransport mit OV
Ortsbusangebot optimieren, prifen
Nachfragebeeinflussung:
- Kombibillette
- Ausbau Cartourismus, Informationssystem fir Stauzei-
ten, flexible Wohnungsubergabe etc.
Landli-  [MIV: unnétige MIV-Fahrten ov: MIV:
cher reduzieren durch angepasste - Attraktive Verbindungen fir Freizeitverkehr - Differenziertes Tarifsystem beim
Raum Massnahmen - Attraktive Wege zu Haltestellen des OV Autoverlad Lotschberg
Kombinierte Mobilitat: - Vertrdgliche Gestaltung der
- Verknipfung der Systeme B+R, P+R Ortskerne, Trennwirkung reduzie-
- Forderung Carsharing ren
Tabelle 19 Gliederung nach Raumtyp
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4.4 Raumliches Entwicklungsleitbild Thun-Oberland West

Das rédumliche Entwicklungsleitbild fir die Region Thun-Oberland West wurde nach den Grundsdtzen der Nach-
haltigkeit erarbeitet und basiert auf bestehenden kantonalen und regionalen Grundlagen, einer Analyse von
Landschaft und Siedlungsraum (siehe Anhang A) und den Ubergeordneten Zielsetzungen und Strategien.

Mit dem raumlichen Entwicklungsleitbild wird versucht, ein realistisches und erwinschtes Bild der Region im Jahr
2030 zu vermitteln. Es basiert auf den heutigen Strukturen und Landschaftsgegebenheiten, die fir die Region
sehr pragend sind. Angesichts der Tatsache, dass sich das prognostizierte Wachstum der Siedlungsentwicklung
auf ca. 10% der Siedlungsflache beschrankt und dieses grosstenteils in der Agglomeration zu erwarten ist, bildet
das rdumliche Entwicklungsleitbild 2030 primér die bestehenden Strukturen der Siedlung ab.

Das rdumliche Entwicklungsleitbild fir die Region Thun-Oberland West in Abb. 28 I&sst sich zusammengefasst
wie folgt charakterisieren:

- Die Siedlungsentwicklung wird auf Orte mit hoher Zentralitdt und guter Erschliessung gelenkt. Dies sind die
vom Kanton definierten Zentren 2. Stufe (Thun und urbane Kerngebiete Heimberg, Steffisburg und Spiez)
und 3. Stufe (Frutigen, Saanen-Gstaad und Zweisimmen). Auf regionaler Stufe sind dies das regionale Zent-
rum 4. Stufe (Erlenbach/Oey) und die Tourismuszentren Adelboden, Lenk und Kandersteg.

- Die Agglomeration Thun am Ende des Thunersees mit der Ausrichtung ins Aaretal und nach Bern nimmt ver-
starkt die Siedlungsentwicklung auf. Klar definierte Siedlungsgrenzen verhindern, dass sich die Siedlungs-
flachen ausufernd ausdehnen kénnen. Sie verlangen eine konzentrierte Siedlungsentwicklung und eine Ver-
dichtung nach Innen. Die Grinzasur im Glockenthal (Steffisburg) bleibt erhalten.

- Die Besiedlung entlang der Hange am Seeufer zieht sich bis zu einer definierten Hohenlinie hinauf. Die
durchgrinten Siedlungsstrukturen bleiben erhalten. Grinzasuren verhindern ein vollstandiges Zusammen-
wachsen der Siedlung.

- Spiez am See mit seiner verkehrlichen Scharnierfunktion in die Taler (Simmental und Kandertal) wird als
Drehscheibe gestérkt. Eine Konzentration der Siedlungsentwicklung in Spiez und Spiezwiler und die land-
schaftlichen Z&suren zwischen Spiez und Gwatt verhindern ein Zusammenwachsen mit Thun.

- Das Thuner Westamt soll als wertvoller Landschaftsraum erhalten bleiben. Sanfte Freizeit- und Ferienan-
gebote und ein landschaftsvertragliches Angebot von Wohnzonen in den Dérfern ermdglichen eine nach-
haltige Entwicklung.

- Das Thuner Ostamt ist mit seinen grossen zusammenhangenden landwirtschaftlichen Nutzflachen und den
vielen Landwirtschaftsbetrieben ein Vorranggebiet fir die Viehwirtschaft.

- Das Kandertal, das Engstligental und das Simmental mit ihren gut ausgebauten Entwicklungsachsen
(Strasse, Eisenbahn/Bus) in den Talebenen haben jeweils ein starkes touristisches Zentrum mit nationaler,
teils sogar internationaler Ausstrahlung am Ende der Tadler. An den Verzweigungen der Taler haben sich Zen-
tren gebildet (Frutigen und Zweisimmen). Die Siedlungsentwicklung konzentriert sich auf die touristischen
Zentren (Gstaad, Lenk, Adelboden und Kandersteg), auf die unteren Teile der Taler, die auf die Agglomerati-
onen Thun und Bern ausgerichtet sind und auf die Zentren. Grinzasuren missen in diesen Gebieten das
Zusammenwachsen der Dorfer verhindern. Die Talflanken mit ihren Streusiedlungen und Kulturlandschaften
als pragende Strukturen bleiben erhalten.

- Der Raum Gstaad/Saanen/Saanenmdser mit seinem internationalen Flair liegt in einer Hochebene aus-
gerichtet auf das Waadtland/Pays-d'Enhaut und erfahrt eine konzentrierte Entwicklung. Das Zusammenspiel
zwischen einer urbanen touristischen Entwicklung und einer pragenden Landschaft besitzt eine starke An-
ziehungskraft. Dazu missen die geeigneten Rahmenbedingungen entworfen werden.

- Zweiregionale Naturparkprojekte liegen ganz oder teilweise in der Region und werden nachhaltig als Natur-
und Kulturlandschaften weiter entwickelt. Die regionale wirtschaftliche und touristische Entwicklung ist
bedeutend.

- Das Hochgebirge zieht sich entlang der Kantonsgrenze und bildet die Kulisse der Tourismusorte. Hier liegen
die Vorranggebiete fUr Natur und Landschaft. Die Entwicklung wird mit einer Konzentration der intensiv
touristisch genutzten Bereiche (Skiregionen Adelboden/Lenk und Gstaad) und einem nachhaltigen Tourismus
im Hochgebirge gesteuvert.
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Abbildung 28 Raumliches Entwicklungsleitbild Thun-Oberland West

8. Dezember 2016 68/117



RGSK Thun-Oberland West 2. Generation Bericht

4.4.1 Leitbildinhalte Siedlung

Die Leitbildinhalte Siedlung zeigen die Agglomeration Thun und Gstaad im Saanenland als wirtschaftliche Zen-
tren der Region. Sie liegen am nordéstlichen und am sidwestlichen Ende der Region. Das zeigt die Schwierigkeit
auf, aus dem Perimeter Thun-Oberland West eine einheitliche Region zu bilden.

Zentrenstruktur

Die Siedlungsentwicklung wird auf Orte mit hoher Zentralitdt und guter Erschliessung gelenkt. Die Zentren der 2.
und 3. Stufe sind vom Kanton vorgegeben.

2. Stufe:  Thun (Gemeinde Thun ohne Goldiwil und Allmendingen), Heimberg (nur Ladeli), Spiez (ohne Faulen-
see und Hondrich), Steffisburg (nur Schwabis und Dorf) und Uetendorf (ohne Allmend)

3.Stufe:  Saanen-Gstaad (Sonderrolle, zugleich Tourismusort), Frutigen und Zweisimmen (im Wechselfall mit
Saanen-Gstaad).

Die Zentren der 4. Stufe Ubernehmen fir die Teilregionen regionale oder kommunale Verwaltungs- und Versor-
gungsfunktionen. Sie werden im RGSK festgelegt. Das Entwicklungsleitbild Thun-Oberland West sieht folgendes
Zentrum 4. Stufe vor:

- Erlenbach/Oey

Die drei wichtigen Tourismusorte Adelboden, Kandersteg und Lenk werden in ihrer zukinftigen Bedeutung eben-
falls als regionale Zentren 4. Stufe eingestuft.

Thun und Agglomeration: wichtigster Wohn- und Arbeitsort

Die Stadt Thun und die Agglomerationsgemeinden (Oberhofen, Hilterfingen, Steffisburg, Heimberg, Uttigen,
Uetendorf, Thierachern, Seftigen und Spiez) sind wichtigster Wohn- und Arbeitsort in der Region. Thun ist Kern-
stadt der Agglomeration und ein Zentrum von kantonaler Bedeutung, OV-Drehscheibe insbesondere fir den
Pendlerverkehr nach Bern und ins Oberland sowie Standort von kulturellen Institutionen und Veranstaltungen.
Das Wachstum der Region soll in erster Linie in der Agglomeration als konzentrierte und verdichtete Siedlungs-
entwicklung fir Wohnen und Arbeiten mit vorhandener guter Erschliessung stattfinden. Die Agglomeration soll
mit ihrem Einzugsgebiet und den umliegenden Dérfern in einem engen funktionalen Bezug bleiben. Uber die
vorgesehene Entwicklung der Agglomeration gibt Kapitel 4.3 Raumliches Entwicklungsleitbild Agglomeration
Thun detailliert Auskunft.

Saanen/Gstaad: Zentrum 3. Stufe und Ort mit internationaler Ausstrahlung

Saanen/Gstaad hat eine internationale Ausstrahlung, ist Zentrum 3. Stufe und der wirtschaftliche Motor der
Region Obersimmental-Saanenland. Kulturelle und sportliche Highlights bringen eine hohe Bekanntheit und
einen internationalen Touch. Der Ort ist Anziehungspunkt als Wohnort fir gute Steuerzahler aus dem In- und
Ausland. Saanen |/ Gstaad soll diese Rolle weiter erfillen und sich entsprechend weiterentwickeln kénnen, ohne
jedoch die landschaftliche Schonheit zu gefdhrden. Grinzéasuren verhindern ein Zusammenwachsen der Orte
Gstaad, Saanen und Schénried.

Simmental und Kandertal: Wohn- und Arbeitsgebiete

In den Talbéden des Simmentals und Kandertals liegen attraktive Wohn- und Arbeitsgebiete. Sie konzentrieren
sich auf die Gebiete zwischen Spiez und Frutigen im Kandertal und zwischen Wimmis und Erlenbach im
Niedersimmental. Sie verfigen Uber eine gute bis sehr gute Strassenerschliessung und liegen entlang von Bahnli-
nien mit ansprechenden Anbindungen. Die Agglomerationen Thun und Bern sind rasch erreichbar. Das macht
diese Gebiete sowohl als Wohn-, aber auch als Arbeitsstandorte attraktiv. Die funktionsfahigen Strukturen bilden
eine enge funktionale Beziehung zu den umliegenden Dauersiedlungsraumen, wo nach Méglichkeit die Bevolke-
rungszahl gehalten werden soll. Die Qualitat und Identitdt der Dorfstrukturen werden gepflegt und weiter ent-
wickelt.
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Daversiedlungsraume und landlicher Raum

Im Daversiedlungsraum (Thuner Westamt, Thuner Ostamt, Aeschi/Krattigen, Simmental ab Darstetten, Diemtig-
tal oberhalb Oey, Kandertal ab Frutigen, Engstligental, Kiental) ist attraktives Wohnen fir die Bevdlkerung im
landlichen Raum mdglich. Die Qualitdt und die Struktur dieser Rdume sollen als Bestandteil der regionalen
Identitdt und des landlichen Wirtschafts- und Kulturraumes erhalten und gepflegt werden. In den struktur- und
bevolkerungsschwachen Regionen und Gemeinden missen lokal angepasste Entwicklungsmaglichkeiten erdffnet
werden. Die regionalen Zentren 4. Stufe missen ihre Rolle als Anbieter von zentral6rtlichen Funktionen fir die
umliegenden Gemeinden im landlichen Raum Ubernehmen.

4.4.2 Leitbildinhalte Tourismus

In der Region Thun-Oberland West hat der Tourismus seit 100 Jahren Tradition und spielt in vielen Gebieten eine
entscheidende wirtschaftliche Rolle. Deshalb erhalten die vier wichtigsten Tourismuszentren im Entwicklungs-
leitbild eine spezielle Stellung. Es reicht nicht aus, sie geméss der Definition des Kantons als regionales Zentrum
4. Stufe (ausser Gstaad 3. Stufe) zu bezeichnen. Diese Definition wird den Tourismusorten nicht gerecht. Die
Tourismuszentren sind in den Hauptsaisonzeiten aufgrund der Bevolkerungszahlen kleine bis mittelgrosse Stadte.
Sie brauchen eine Infrastruktur, die zumindest teilweise auf diese Spitzenbelastungen ausgerichtet ist. Sie
brauchen ebenso eine spezifische touristische Infrastruktur, um ihre Funktion als attraktiver Ferienort erfillen zu
kénnen. Daher sind diese Tourismuszentren im Entwicklungsleitbild farblich anders dargestellt und es wurde eine
Definition fur Tourismusorte erarbeitet. Die Tourismusdestinationen haben mitgeholfen, die Profile ihrer Orte zu
erarbeiten, die im Anhang A zu finden sind.

Tourismuszentren

Saanen/Gstaad, Lenk, Adelboden und Kandersteg sind Tourismusorte mit nationaler bis internationaler Aus-
strahlung. Die Prioritat wird auf die Ansiedlung von touristischen Infrastrukturen und Anlagen gelegt. Bahnen und
Anlagen, die zum Angebot der Destination gehdren, sind nicht separat bezeichnet (z.B. Kandersteg mit Bahnen
Oeschinensee und Sunnbihl).

Auf diese Tourismuszentren (Zentren 3. und 4. Stufe) ist die Ansiedlung von Ferienresorts zu konzentrieren und
innerhalb der jeweiligen Tourismusdestinationen zu planen. Im Rahmen der Erarbeitung der gesetzlichen Grund-
lagen zur Umsetzung der Zweitwohnungsinitiative sind Lésungen fir die Entwicklung bzw. die Kontrolle des
Zweitwohnungsbaus in diesen Gebieten zu erarbeiten.

Skiregion von Uberregionaler Bedeutung (Winter- und Sommerbetrieb)

Als Skiregion von Uberregionaler Bedeutung (Gstaad-Saanen-Schonried-Saanenmdser-St.Stephan-Zweisimmen
und Adelboden-Lenk) werden Gebiete bezeichnet, die Gaste von ausserhalb des Berner Oberlandes anziehen. In
diesen Gebieten sind Ergdnzungen und ein Ausbau der technischen Infrastrukturen (Bahnen, Lifte, Beschneiung,
Restauration, Freizeitanlagen usw.) moglich. Touristische Infrastrukturen sollen mit Prioritat in diesen Gebieten
realisiert werden. Diese Gebiete sind auch fir den Sommertourismus wichtig.

Uberregionales Berg- Ausflugsziel

Die Berg-Ausflugsziele wie z.B. Niesen, Stockhorn, Niederhorn, Wiriehorn, Elsigenalp und Kiental/Ramslauenen,
die alle mit Transportanlagen erschlossen sind, ziehen viele Tagesgaste von ausserhalb des Berner Oberlandes an.
Sie benétigen eine angemessene Erschliessung (Strasse, OV, Fuss- und Veloverkehr) und an den Ausgangspunk-
ten eine entsprechende Infrastruktur (Parkplatze, OV-Haltestelle, Toiletten usw.). Diese Schwerpunkte des
Tagestourismus (Sommer und Winter) sind ebenfalls eingezeichnet, da sie ein starkes Verkehrsaufkommen
generieren.

Uferregion mit touristischer Bedeutung

Der Thunersee ist ein wichtiger Anziehungspunkt fir Ferien- und Tagesgdste. Dies betrifft die Schifffahrt, die
Schldsser und Restaurants um den See, die Schwimm- und Seebdder, die Ufer- sowie Ubrigen Wanderwege und
samtliche offentlich zuganglichen Uferareale. Auch hier braucht es angemessene Erschliessungen und Infrastruk-
turen an den Aufenthaltsorten. Die Umsteigepunkte vom Bus, Zug und Auto aufs Schiff sind zu verbessern und
mit der ndtigen Infrastruktur zu versorgen.
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4.4.3 Leitbildinhalte Landschaft

Im urbanen Raum der Agglomeration wurden die Siedlungstrenngirtel und die Grinrdume definiert. Die Her-
leitung ist im Anhang A zu finden. Damit eine konzentrierte Siedlungsentwicklung stattfinden und eine ausufern-
de Ausdehnung ins Aaretal unterbunden werden kann, sind die wichtigen Siedlungsrédnder bezeichnet. Die Kultur-
landschaft, die im Thuner Westamt und im Thuner Ostamt stark landwirtschaftlich ausgerichtet ist, wurde eben-
falls separat bezeichnet. Im landlichen Raum wurden die Vorranggebiete Natur und Landschaft bezeichnet. Dabei
handelt es sich um Gebiete, die heute bereits unter Schutz stehen und in Bundesinventaren oder als kantonale
oder regionale Schutzgebiete bezeichnet wurden. Deshalb sind sie Ausschlussgebiete fir touristische Grossin-
frastrukturen.

Siedlungstrenngirtel von regionaler Bedeutung

Die Siedlungstrenngirtel wurden dort bezeichnet, wo die Qualitat und Identitat von Dorfstrukturen durch ein
Zusammenwachsen der Siedlung geféhrdet ist. Die Siedlungstrenngirtel:

- strukturieren die Siedlungsflache, halten wichtige Gebiete frei und ermdglichen wichtige Querbeziige in den
Talern

- verhindern ein Ausdehnen der Siedlungsflachen in die bezeichneten Freirdume hinein

- unterstitzen die Ablesbarkeit der Ortschaften von hoher Bedeutung

- sichern die Vernetzung der Landschaftsraume

Wichtige Siedlungsrander und Gliederungsgriin im Agglomerationsraum

Im Agglomerationsraum wurden die wichtigen Siedlungsrédnder bezeichnet, um ein Ausufern der Siedlungsent-
wicklung zu begrenzen. Zudem wurde das Gliederungsgriin festgelegt, um die zukinftigen Naherholungsrdume
zu sichern.

Topographisch stark gegliederter landlicher Raum

Das Thuner Ostamt und das Thuner Westamt zeichnen sich durch eine kleinrdumige, stark landwirtschaftlich
ausgerichtete Kulturlandschaft aus, die sich auf die Verarbeitung und Veredelung von landwirtschaftlichen
Produkten spezialisiert hat. Diese (land)wirtschaftliche Entwicklung soll weiter geférdert werden.

Vorranggebiete Natur und Landschaft

In den Vorranggebieten Natur und Landschaft sind die folgenden Entwicklungen moglich:

Im UNESCO-Welterbe, den BLN-Gebieten, den kantonalen Naturschutzgebieten und den regionalen Land-
schaftsschutzgebieten sind die Schutzziele vorrangig. Sie dienen als ,Ausgleichsrdume" zu den stark touristisch
genutzten Gebieten und befinden sich hauptsachlich im Hochgebirge an der Kantonsgrenze.

In den regionalen Naturparken sind nachhaltige Tourismus- und Gewerbeaktivitdten geplant, die den Zielen der
regionalen Naturparke Diemtigtal und Gantrisch entsprechen. Diese umfassen:

- Kompetenzzentren fir den naturnahen Tourismus

- die Alp-/Landwirtschaft

- die Vermarktung von regionalen Produkten

- densanften Ausbau der bestehenden Infrastruktur (insbesondere touristischer Art)
- bestehende Nutzungen (z.B. Wiriehorn-Bahnen, Niederhornbahn)

4.4.4 Leitbildinhalte Verkehr: Austauschraume

Die Region Thun-Oberland West ist stark nach Bern ausgerichtet. Der Pendlerstrom nach Bern und von Bern ist
gross. Mit dem Lotschberg-Basistunnel hat das Wallis seit 2007 eine bessere Anbindung ans Berner Oberland und
die Region Bern erhalten. Neben dem Wallis ist auch Interlaken fir die touristischen Beziehungen bedeutend. Im
Saanenland ist der Austausch in den Kanton Waadt sehr wichtig.

Austauschraum Bern

Die Achse Bern - Thun ist von grosser Bedeutung fir die Infrastruktur, den Transport und die Pendlerstrome von
und nach Bern und dem Aaretal. Sie ist auch wichtig fir den Austausch zwischen den Stadten Bern und Thun.
Die Siedlungsentwicklung ist sehr stark, da die Region am See ein idealer Wohnstandort ist.
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Austauschraum Wallis

Thun bietet ein grosses Potenzial an Arbeitsplatzen fir Zupendler aus dem Wallis. Dabei handelt es sich vor allem
um qualifizierte Arbeitsplatze, die aus dem Wallis innerhalb einer guten Stunde mit dem offentlichen Verkehr
erreichbar sind, z.B. ab Sion, Sierre, Visp oder Brig.

Austauschraum Interlaken

Die touristischen Beziehungen von Thun als stddtischer Anziehungspunkt und der Region Interlaken als ,Berger-
lebnisraum" sind wichtig. Zwischen den Agglomerationen Thun und Interlaken besteht eine nicht zu vernachlas-
sigende Pendlerbeziehung.

Austauschraum Pays-d’Enhaut

Die Beziehung des Saanenlandes mit seinem Magneten Gstaad zur Region des Bassin Lémanique Uber die Achse
Chateaux-d’'Oex - Rougemont - Bulle resp. Col des Mosses oder Col du Pillon ist wirtschaftlich und kulturell wich-

tig.

4.5 Ziele, Strategien und raumliches Entwicklungsleitbild der
Agglomeration Thun (aus AP V+S Thun 3. Generation®)

4.5.1 Entwicklungsziele

Die agglomerationsspezifische Zielsetzung erganzt die Ubergeordneten Ziele der Region TOW im Kapitel 4.1.

Doppelfunktion der Agglomeration Thun

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

Forderung von Arbeitsplatzen

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

Agglomeration als Siedlungsschwerpunkt

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

Komplementare Entwicklung in den landlichen Rdumen

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

* Das Agglomerationsprogramm Thun der 3. Generation wird parallel zum RGSK TOW 2. Generation erarbeitet und Ende
Dezember 2016 beim Bund eingereicht. Die behdrdenverbindlichen Elemente sind Bestandteil des RGSK und deshalb hier als
separate Kapitel aufgefihrt.
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Effizientes und funktionsfahiges Gesamtverkehrssystem

Das schienengebundene Netz des 6ffentlichen Verkehrs definiert die funktionale Grundstruktur, die ergénzt wird
durch ein flachendeckendes Bussystem mit hoher Fahrplanstabilitdt im Siedlungsgebiet der Agglomeration.

Gefordert wird eine Modalsplitverdnderungen zu Gunsten des offentlichen Verkehrs und des Fuss- und Velo-
verkehrs.

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

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

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

Weiterentwicklung von Natur und Landschaft

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

Nachhaltige Projekte und Planungen

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

4.5.2 Zielsetzungen zu MOCA-Indikatoren

Die Ubergeordneten Zielsetzungen werden mit vier Indikatoren Gberprift:

Um die Wirkung des Agglomerationsprogrammes auf die Verkehrs- und Siedlungsentwicklung in der Agglomera-
tion Uber die Zeit zu eruieren, wird beginnend mit dem Agglomerationsprogramm 3. Generation eine fortlaufende
Wirkungskontrolle durchgefihrt. Diese stitzt sich auf die vier Indikatoren des Monitoring Agglomerations-
programme Verkehr und Siedlung (MOCA-Indikatoren), welche unter Federfihrung des Bundes periodisch
aktualisiert werden.

Indikatoren
- Modal Split: MIV-Anteil aller Verkehrszwecke, gemessen an der Tagesdistanz nach Wohnort
- Beschaftigte nach 6V-Giteklassen
- Einwohner nach 6V-Guteklassen
- Unfélle
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Zielsetzungen fiir Agglomeration Thun

Bericht

Ohne GK: 8.3%

) Ziel 2030
Indikator Ist 2010 — —
qualitativ quantitativ
Modal Split 56.8% In der Agglomeration Thun besteht ein effizientes und Mind. Ist-Wert
funktionsfahiges Gesamtverkehrssystems. Die Forderung der | halten; besser
umweltvertraglichen Mobilitat (LV, OV) wird u.a. durch das 52%
Schliessen von Netzlicken und die Bereitstellung der notwen-
digen Velo-Infrastruktur und eines attraktiven OV-Angebotes
erzielt.
Beschéftigte 48'274 Beschaftigte |Die Zentren sollen in ihrer Funktion und als attraktive Sied- Mind. Ist-Werte
nach 6V- lungs-, Wirtschafts- und Wohngebiete gestarkt werden. halten, besser
GUteklassen GKA: 24.4% Die kantonal und regional bedeutenden Arbeitsschwerpunkte | GK A: 30.0%
(2.1A) : : . . .
GKB: 30.8% sind attraktiv zu entwickeln und entsprechend zu vermarkten. | gk B. 33.0%
GKC: 25.2% GKC: 25.0%
GKD: 11.3% GKD: 7%

Ohne GK: 5%

Einwohner nach
06V-Giteklassen
(2.1B)

96'190 Einwohner
GKA: 8.2%
GKB: 35.1%
GKC: 27.8%
GKD: 18.9%
Ohne GK: 10.0%

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

Mind. Ist-Werte
halten, besser

GK A:12 .0%
GKB: 38.0%
GK C: 30.0%
GKD: 12.0%
Ohne GK: 8.0%

Unfalle (3.1) 306 Verunfallte Verstetigung des Verkehrs; Sanierung von Unfallschwer- < 2.5 Verunfallte
entspricht 3.2 Verun- | Punkten pro 1'ooo Ein-
fallte pro 12'000 Ein- wohner
wohner

Tabelle 20 Zielwerte Agglomeration Thun; Quelle Daten 2010: Bundesamt fir Raumentwicklung, 2014

Die Umsetzung der Stadte-Initiative Thun wurde im Oktober 2016 vom Thuner Stadtrat genehmigt. Sie hat zum
Ziel, dass ein allfalliger Mehrverkehr in Zukunft primér mittels OV, Velo- und Fussverkehrs abzuwickeln ist. Um
dies zu erreichen, verpflichtet sich die Stadt Thun dazu, fir sichere, moglichst direkte, attraktive und zusammen-
hangende Fuss- und Veloverkehrsverbindungen zu sorgen.
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4.5.3 Raumliches Entwicklungsleitbild Agglomeration Thun

Abbildung 29 Raumliches Entwicklungsleitbild Agglomeration Thun (2015)
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4.5.4 Teilstrategie Siedlung und Landschaft Agglomeration

Zentralitatsstruktur

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

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

Zukinftige Struktur des Siedlungsgebiets

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

Die Weiterentwicklung des Siedlungsgebiets erfolgt so, dass optimale Bedingungen fir die gesellschaftliche,
kulturelle und wirtschaftliche Entwicklung der Agglomeration entstehen. Dies erfordert eine konsequente
Lenkung der kinftigen Siedlungsentwicklung in zentrale, gut mit Diensten ausgestattete und vom &ffentlichen
Verkehr optimal erschlossene Lagen. Der zukinftige Flachenbedarf wird priméar durch Innenentwicklung ab-
gedeckt. Dazu gehdren die Schliessung von Baulicken, die Umstrukturierung von Industrie- und Wohnbrachen
sowie von nicht mehr genutzten Militdrarealen, die Siedlungserneuerung und auch eine massvolle, an die klein-
rdumigen Strukturen angepasste Verdichtung im Bestand. Potentiale bieten sich hierzu insbesondere in der Ent-
wicklung der Orts- oder Quartierzentren (Kerngebiete und zentrale Bereiche).

Soweit Uber das Mass der siedlungsinternen Verdichtungspotentiale neue Siedlungsflachen beansprucht wer-den
mUssen, unterliegt deren Evaluation strengen Kriterien beziglich Siedlungsintegration, Landschaftsvertréaglich-
keit und Erschliessungsgite. Arbeitszonen werden unter Bericksichtigung der induzierten Emissionen (Luft-
reinhaltung, Larm) geplant. Arbeitszonen, die den Binnenbedarf fir Erweiterungen von bereits ansassigen Firmen
oder zur Ansiedlung von lokalem Gewerbe Uberschreiten, werden regional abgestimmt.

Die Qualitat von Stadtebau, Architektur und Aussenraumgestaltung wird sowohl bei der Siedlungsentwicklung
nach innen, wie auch bei den Siedlungserganzungen generell erhoht. Dabei wird auf eine ausgewogene
Nutzungsdurchmischung und auf eine offene Bauweise geachtet, damit die Wege innerhalb der Agglomeration
kurz gehalten werden koénnen. Bei Umstrukturierungen und Siedlungsergdnzungen werden nicht maximale,
sondern optimale Dichten angestrebt. Einzelbebauungen werden in einen grdsseren rdumlichen Zusammenhang
gestellt. Besondere Beachtung wird der Integration von Bauten und Aussenrdumen in die bestehende Topogra-
phie geschenkt.

Siedlungspragende Grinstrukturen

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

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

- Die weitrdumige Moranenlandschaft, die sich von Thun Uber Strattligen bis nach Seftigen hinauszieht,
wird als spezifisch geformte Landschaft erhalten und entwickelt. Hier sind — ausser in Spiez — keine Sied-
lungserweiterungen vorgesehen.
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- Die Moorlandschaft rund um Amsoldinger- und Uebeschi-See ist im Bundesinventar der Moorlandschaf-
ten von besonderer Schénheit und von nationaler Bedeutung aufgefihrt und pragt die Natur- und Kultur-
landschaft im Westen von Thun. Ein sanfter naturnaher Tourismus soll geférdert werden.

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

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

Durch die konsequente Innenentwicklung erhoht sich der Druck auf den 6ffentlichen Raum innerhalb des Sied-
lungsgebiets. Deshalb werden Ubergeordnet Uber die gesamte Agglomeration Uberlegungen zu den Grin- und
Freirdumen innerhalb des Siedlungsgebiets notwendig. Hier hat die Agglomeration Thun einen Nachholbedarf,
derim Rahmen der Umsetzung des AP V+S der 3. Generation aufgearbeitet werden soll.

4.5.5 Teilstrategie Verkehr Agglomeration

Struktur des kiinftigen Strassennetzes
Integration des motorisierten Verkehrs

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

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

Verschiedene gebaute Beispiele nach dem ,Berner Modell* (Frutigenstrasse Thun; Mittelzone Marktgasse Innen-
stadt, Abschnitt Sternenplatz - Guisanplatz, Allmendstrasse, Abschnitt Guisanplatz bis UnterfGhrung, Bahnhof-
platz und Bahnhofstrasse Thun; Unterdorfstrasse Steffisburg, von Erlenstrasse bis Zelgstrasse) zeigen, dass das
Ziel, den verbleibenden motorisierten Verkehr so schonend wie mdglich fir Mensch und Umwelt abzuwickeln,
erreicht werden kann.

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

Parkraum- und Parkierungskonzepte werden dazu beitragen, dem ruhenden Verkehr seinen Stellenwert zuzuord-
nen, eine Verlagerung des Modalsplits zugunsten umweltfreundlicherer Verkehrsmittel zu fordern und uner-
winschten Suchverkehr in der Innenstadt einzuschrénken.

Integration des Fuss- und Veloverkehrs

Der Fuss- und Veloverkehr wird als gleichberechtigte Verkehrsart in den Strassenraum integriert. Mit der
Strategie der Siedlungsentwicklung nach innen (vgl. Kap. 4.1) soll auch der Stellenwert des LV weiter erhoht
werden. Eine gute Vernetzung der Wegverbindungen des LV untereinander und mit allen wichtigen Zielen soll
vervollstandigt werden. Kommunale Strassen mit LV-Achsen sowie neue, separat gefihrte LV-Netzverbindungen
ergdnzen das Basisstrassennetz. Um die Sicherheit des LV zu erhohen und die Qualitdt der LV-Routen zu ver-
bessern, werden Velo-Achsen auf Hauptverkehrsstrassen und Querungsstellen des Velonetzes mit Haupt-
verkehrsstrassen besondere Aufmerksamkeit geschenkt. Aufgrund der Stadte-Initiative soll der Anteil des Fuss-
und Veloverkehrs in der Stadt Thun durch ein attraktives und sicheres Fusswegnetz und durch durchgangige und
direkte Velorouten wesentlich erhoht werden.
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Ausserhalb der Kernagglomeration wird die Vertrdglichkeit und Verkehrssicherheit fir den Fussverkehr und Velo-
verkehr auf Ortsdurchfahrten und auf Schulwegen nach den Anforderungen der Referenzstandards des Kantons
verbessert.

Struktur des kinftigen dffentlichen Verkehrs

Bahn und Bus bilden das Ruckgrat der regionalen Entwicklung. Im Raum Thun gewahrleistet zudem ein um-
fassendes Verkehrsmanagement die Fahrplanstabilitdt. Im Rahmen des Agglomerationsprogramms wird
definiert, wo ein Ausbau aufgrund der Siedlungsentwicklung und inneren Verdichtung zweckmassig ist. Diese
Grundlage dient den weiterfihrenden Angebotskonzepten mittels Potentialabschatzungen zur Festlegung neuer
und optimierter LinienfGhrungen in Abstimmung von Siedlung und Verkehr.

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

Siedlungsentwicklung

Die Siedlungsentwicklung wird priméar auf die bestehende Verkehrsinfrastruktur ausgerichtet. Die Entwicklungs-
schwerpunkte der nachsten Jahrzehnte werden durch den OV bestens erschlossen. Dies gilt sowohl fur die Ver-
bindung zum Stadtzentrum wie auch fir die Erschliessung gegen aussen.

Weiterentwicklung des Bussystems in der Stadt Thun

Das Bussystem dient der Feinerschliessung aller Siedlungsgebiete und bildet deshalb das Rickgrat des
offentlichen Stadtverkehrs. Aufgrund der gewachsenen Stadtstrukturen und den Kapazitdtsreserven sind die
Moglichkeiten zur Weiterentwicklung des Bussystems gross. Dabei bieten nicht nur dichtere Fahrpldane Chancen
fur neue Verknipfungen. Durch die Zunahme der Nachfrage ist auch eine grundsatzliche Neuorientierung des
Bussystems denkbar. Dabei sind folgende Rahmenbedingungen in einer umfassenden Planung zu berick-
sichtigen:

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

- Das kinftige Bussystem weist primar Durchmesserlinien auf.

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

- Die Busse haben auf den staugefdhrdeten Strecken gegeniber dem MIV Vorrecht und kénnen zuverlassige
und kurze Fahrzeiten bieten (Verkehrsmanagement).

Der Bus in den Agglomerationsgemeinden

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

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

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

Stadtbahn /S-Bahn

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

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

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

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

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

Langfristige OV-Vision

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

Die Vision hat einen zeitlichen Zielhorizont, der weit Uber das AP 3 hinausgeht. Einzelne Massnahmen, welche die

Vision unterstitzen, sind jedoch bereits mittel- oder eventuell sogar kurzfristig umsetzbar und sollen deshalb
auch im Rahmen des AP 3 diskutiert werden.

Stadtbahn /S-Bahn

Aus Sicht der Wohnqualitdt und Sicherheit und auch aufgrund der zu geringen Kapazitaten auf der Schiene bei
einem Vollausbau des Lotschberg-Basistunnels wird der GUterverkehr am Zentrum der Stadt Thun vorbeigefihrt
(Grundvoraussetzung, damit zusatzliche Haltestellen auf dem Stadtgebiet mdglich sind).

Verknipfung von Bahn und Bus

Zwei weitere Haltestellen haben gemdss einer ersten Grobabkldrung Potenziale, die im Rahmen der Orts-
planungsrevision vertiefter untersucht werden. Sie bedingen jedoch eine Verlangerung der S-Bahn und voraus-
sichtlich auch eine Ausweitung der Streckenkapazitdten und sind deshalb in einem langfristigeren Horizont ein-
zustufen:

- Durrenast / Strattligen (Wiederinbetriebnahme)

- Gwatt (Wiederinbetriebnahme)

Die engen Platzverhaltnisse beim Bahnhof Thun machen neue, breit diskutierte Lésungen notwendig. Insbeson-
dere wird die Frage angegangen, ob der Bahnhofplatz fir alle Buslinien der optimale Verknipfungspunkt
zwischen Bus und Bahn ist, oder ob im naheren Bahnhofumfeld weitere Mdglichkeiten bestehen (bspw. Richtung
Seestrasse, Bahnhofrickseite, Frutigenstrasse).

Verkehrstrageribergreifende Strategie

Grundsatze der Intermodalitdt

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

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

Mobilitatsmanagement und Controlling

Um die in Kapitel 4 definierten Grundsatze und Ziele erreichen zu kdnnen, sind aufeinander abgestimmte Mass-
nahmen bei allen Verkehrstragern und verkehrstrageribergreifenden Massnahmen beim Mobilitdtsmanagement
und Controlling notwendig.

Das Mobilitdtsmanagement wird in Zukunft an Wichtigkeit zunehmen. Der Entwicklungsraum Thun wird mit
einer Koordinationsstelle Mobilitdtsmanagement die Aufgaben gemeindeibergreifend angehen. Die Stadt Thun
wird zur Umsetzung der Stddte-Initiative Thun und des Gesamtverkehrskonzeptes ein Controlling aufbauen.
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Die Massnahmen zielen auf den Pendler-, Freizeit- und Einkaufsverkehr. In den letzten Jahren zielten die Mass-
nahmen hauptsdchlich auf den Pendlerverkehr. Die neusten Daten zeigen, dass in Zukunft die Ausrichtung der zu
treffenden Massnahmen verstarkt auf den Freizeitverkehr gerichtet werden muss.

Der Freizeitverkehr ist das gewichtigste Verkehrssegment. Auch in Zukunft wird im Freizeitverkehr mit
Zuwachsen in der Verkehrsleistung gerechnet. Der Handlungsbedarf ist dementsprechend gross, vor allem in den
Agglomerationen.
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5 Massnahmen

Die Massnahmen im Bereich Siedlung, Landschaft und Verkehr leiten sich von der Stérken-Schwéchen-Analyse,
den Zielsetzungen sowie der strategischen Ausrichtung und dem rdumlichen Entwicklungsleitbild ab. Die
kantonalen Vorgaben der Vollzugs- und Prifungsauftrage sowie das Umsetzungsreporting Uber die Massnahmen
aus dem RGSK der 1. Generation geben den Rahmen bei der Herleitung der Massnahmen vor (vgl. Anhang A und
Anhang C). Die Massnahmen der Agglomerationsprogramme der 1., 2. und 3. Generation wurden ins RGSK Uber-
fuhrt.

5.1 Regionale und kantonale Entwicklungsschwerpunkte (Agglomeration)

Abbildung 30 Regionale und Kantonale Entwicklungsschwerpunkte Agglomeration Thun

Bereits im Controlling der laufenden Planungen und Projekte wurde festgestellt, dass sich mehrere Gebiete in und
rund um Thun stark entwickeln. Das Entwicklungsleitbild verfolgt eine konsequente Siedlungsentwicklung nach

8. Dezember 2016 81/117



RGSK Thun-Oberland West 2. Generation Bericht

innen. Die Verdichtung bringt stddtebaulich viele Chancen mit sich, sie kann jedoch auch negative Auswirkungen
auf die Qualitat des offentlichen Raums haben, wenn dem Schwinden von Grin- und Freirdumen und der Zunah-
me des motorisierten Verkehrs zu wenig Beachtung geschenkt wird.

Mit der Entwicklung dieser Gebiete bekennt sich die Stadt Thun klar zu einer urbanen Stadt und verfolgt einen
urbanen Modalsplit zugunsten von OV und LV. Entsprechend sollen die Massnahmen integral betrachtet und
beurteilt werden, um eine nachhaltige Abstimmung von Siedlung und Verkehr zu erreichen.

Aus diesem Grund werden neben den kantonalen Entwicklungsschwerpunkten regionale Entwicklungsgebiete
definiert, in denen die Abstimmung von Siedlung und Verkehr aus ganzheitlicher Sicht und nach den Grundséatzen
der Nachhaltigkeit erfolgen soll. Diese Schwerpunkte stellen den rdumlichen Kontext her. Die einzelnen Mass-
nahmen dazu werden in den Verkehrsmassnahmenblattern aufgenommen, um Kosten und Details aufzufihren.
Durch einen Verweis ist auch in der in den Massnahmenbldttern isolierten Darstellung nach Verkehrstrager MIV,
OV, LV, KM der zusammenh&ngende Kontext sichergestellt.

E1.1 - Kantonaler Schwerpunkt ESP Bahnhof Thun

Das ESP-Programm ist eines der bedeutendsten Projekte zur Wirtschaftsforderung im Kanton Bern. Der Kanton
will Arbeitsplatze konzentriert an ausgesuchten und besonders geeigneten Standorten ansiedeln und seine wirt-
schaftliche Entwicklung nachhaltig gestalten.

Der ESP Bahnhof Thun ist ein Standort aus dem kantonalen ESP-Programm in der Agglomeration Thun. Seit 2012
arbeitet die Stadt Thun an einem Entwicklungsleitplan fir das gesamte Planungsgebiet. Neben der wirt-
schaftlichen Stérkung sollen im Areal auch Nutzflachen fir urbanes Wohnen gezielt geférdert werden. Das Ziel
der Planung ist die Abstimmung der vielféltigen Anspriche der Innenentwicklung mit den Interessen des
Verkehrs, insbesondere im Bereich des OV (Bahn, Bus, Schifffahrt). Zudem wird eine Verbesserung der Situation
im Bereich des LV und alternativen Mobilitdtsformen angestrebt (Personenunterfihrungen, Velostation,
Mobilitdtszentrum etc.). Die Planung ist aufgrund der Abhangigkeit zum Rahmenplan der SBB bis Mitte 2016
sistiert. Massnahmen sind im AP V+S der 4. Generation zu erwarten.

Abbildung 31 Perimeter der Plattform ESP Bahnhof Thun (rot) und alter Perimeter des ESP Thun Bahnhof/Aarefeld (blau)

Quelle: Entwicklungsschwerpunkt ESP Bahnhof Thun Aufbau «Plattform ESP Bahnhof Thuny,
Zwischenergebnis, Planungsamt Stadt Thun, 20. August 2015

8. Dezember 2016 82/117



RGSK Thun-Oberland West 2. Generation Bericht

E1.2 - Regionales Entwicklungsgebiet Areal Bahnhof Thun West

Direkt angrenzend an die Thuner Innenstadt soll ein bereits Uberbautes Gebiet in einem sukzessiven, langer-
fristigen Prozess gemeinsam mit den Grundeigentimern zu einem urbanen, verdichteten Stadtteil entwickelt
werden. Die zentrale Lage (Ndhe Innenstadt und Bahnhof) verleiht dem Areal ein hohes Potenzial fir Wohnen,
Gewerbe und Dienstleistungen. Die gegeniber dem urspringlichen Zustand deutlich héhere Dichte soll durch
eine hohe stadtebauliche Qualitat und durch attraktive 6ffentliche Strassenrdume kompensiert werden. Dieser
Entwicklungsprozess in Umstrukturierungsgebieten wird der Bahnhofrickseite neue Impulse geben.

Aktuell laufen Planungen von Teilarealen (Uberbauungsordnungen fir 3 Teilgebiete) und die Realisierung ver-
schiedener Einzelbauvorhaben im Sinne der gesetzten Dichteziele des Areals sowie die konkrete Planung von
zwei Pldtzen. Weitere Umsetzungen von &ffentlichen Strassenrdumen erfolgen abgestimmt auf die Realisierung
angrenzender Bauvorhaben.

E2 - Kantonaler Schwerpunkt ESP Thun Nord

Der ESP Thun Nord ist einer von finf Premium-Standorten (héchste Prioritat) des kantonalen Programms. Das
Areal liegt inmitten der Gemeinde Thun auf dem Gebiet der ,Kleinen Allmend", direkt am Bypass Thun Nord. Es
umfasst rund 60 Hektaren und ist wegen seiner Grosse, Lage und Stellung als kantonaler Entwicklungs-
schwerpunkt von zentraler Bedeutung fir die Agglomeration Thun. Das bisher hauptsachlich militarisch genutzte
Geldnde 6ffnet sich schrittweise und wird seit der Jahrtausendwende auch anderen Wirtschaftszweigen zugang-
lich gemacht. Ziel ist, das Gebiet stadtebaulich, nutzungs- und verkehrstechnisch so zu entwickeln, dass der
Armee und den militdrnahen Betrieben ein angemessener Spielraum zukommt. Gleichzeitig sollen sich auf den
frei werdenden Grundstiicken sowie Liegenschaften neue Unternehmen entfalten kénnen.

Abbildung 32 Luftbild ESP-Perimeter
Quelle und aktuelle Informationen: ~ www.wirtschaftspark-thun.ch

Um die raumwirksamen Aktivitdten der bislang finf Planungspartner — VBS, RUAG, Stadt Thun, Gemeinde
Steffisburg und Kanton Bern — bestmdglich aufeinander abzustimmen, wurde 2005 der ,Richtplan ESP Thun
Nord/ Steffisburg" erlassen. Dieser wurde 2014 total revidiert und heisst seither nur noch ,Richtplan ESP Thun
Nord", da der Bereich auf dem Gemeindegebiet Steffisburg gemass dem regionalen Nutzungskonzept Thun des
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VBS langerfristig fir militdrische Nutzungen zur Verfigung stehen soll. Im Rahmen der Richtplanrevision fand
eine breite 6ffentliche Mitwirkung statt.

Die Zone mit Planungspflicht (ZPP R Thun Nord), die in der baurechtlichen Grundordnung der Stadt Thun fest-
geschrieben ist, erlaubt eine vielseitige und flexible Nutzung des Areals. So sind sowohl militérische wie auch
zivile Nutzungen in den Bereichen Forschung und Entwicklung, Dienstleistung und Produktion, Logistik, Verwal-
tung, Sport- und Freizeit oder Gastronomie (Hotel und Restaurant) moglich. Das Areal bietet ein maximales
Potential fir 4'000-6'000 Arbeitsplatze, je nach Flachenintensitat der Nutzung. In einzelnen Arealteilen stehen
auch geringfigige Kontingente fir Wohnnutzungen zur Verfigung.

Die Erschliessung (Strassenraum) und der &ffentliche Aussenraum (Grin- und Freiflachen) werden durch eine
Uberbauungsordnung grundeigentimerverbindlich gesichert. Diese dient als Rahmenplanung zur Definition der
Baufelder. Die UeO wird schrittweise in Abstimmung mit der Entwicklung der Baufelder realisiert.

Eine optimierte Anbindung des Areals an das Ubergeordnete Strassennetz wird durch den ,Bypass Thun Nord"
gewdhrleistet. Der neue Anschluss inkl. der Aarequerung verkirzt die Arbeits- und Transportwege der im Areal
ansassigen Firmen. Deshalb ist der Standort auch als Schwerpunkt des regionalen Arbeitszonenpools vorgesehen.
Die interne Erschliessung erfolgt Uber einen neuen Erschliessungsring, der an den Bypass Thun Nord und an die
Allmendstrasse angeschlossen wird. Das Areal soll durch Buslinien und durch eine im Rahmen der Arbeiten zu
STEP 2030 beantragte S-Bahnhaltestelle attraktiv fir den OV erschlossen werden. Durch die Integration in den
Strassen-, Grin- und Freiraum entsteht ein attraktives und sicheres Wegnetz fir Zufussgehende und Velofahren-
de. Die zusétzlichen LV-UnterfGhrungen sorgen fir eine sichere Querung der Bahnlinie und fir kurze Wege inner-
halb des Areals.

E3 - Kantonaler Schwerpunkt ESP Bahnhof Steffisburg und Gewerbegebiet Heimberg Sid

Mit dem ESP Bahnhof Steffisburg liegt ein zweites Gebiet aus dem kantonalen ESP-Programm direkt am Bypass
Thun Nord. Das Gebiet ist bereits eingezont, jedoch bisher weitgehend unbebaut. Bis 2019 soll das bestehende
Burgerheim (Altersresidenz) erweitert werden und auf der anderen Seite der Bahngeleise ein Gewerbepark ent-
stehen. Aktuell wird die Uberbauungsordnung erarbeitet. Baubeginn wird voraussichtlich ab Sommer 2015 bzw.
im Herbst 2016 sein. Das Gebiet gilt als Unterstandort des regionalen Arbeitszonenpools.

Der Gewerbepark wird durch die Gemeinde gemeinsam mit Unternehmen und Investoren entwickelt und
realisiert. Es wird eine verdichtete Gewerbeiberbauung nach den Prinzipien der Nachhaltigkeit angestrebt. So
soll das Projekt beispielsweise die Standards der 2000-Watt-Gesellschaft erfillen. Neben den Gewerbenutzungen
sind attraktive Ergdnzungsangebote (z.B. Fitness-/Wellnessangebote, Gastronomie), Business- und People-
Services (Konferenzrdume, Co-Working Spaces, KITA etc.) sowie die Mdoglichkeit fir dezentrale Arbeitsplatze
vorgesehen.

Die MIV-Erschliessung erfolgt direkt ab dem Bypass Thun Nord (GlattimUli-Kreisel). Die geplante Erschliessungs-
strasse wird neben dem ESP Bahnhof Steffisburg auch das Gewerbegebiet ,Heimberg-Sid" erschliessen. Folglich
kénnen die beiden Bahnibergange auf dem Gemeindegebiet Heimberg, die das Gebiet sUdlich der Bahnlinie mit
der Bernstrasse verbunden haben, rickgebaut werden. Dadurch wird die kantonale Radroute entlang der Bahn-
geleise nicht mehr durch den MIV gequert. Das Erschliessungsprojekt wurde im AP V+S Thun 2. Generation trotz
seiner Grosse und der regionalen Wichtigkeit als Eigenleistung eingestuft.

Die hervorragende OV-Erschliessung verdankt das Areal der S-Bahnstation Steffisburg (Linie Thun-Burgdorf), die
innerhalb des Areals liegt sowie vor allem der Buslinie Thun — Steffisburg — Heimberg (10-Min.-Takt). Es besteht
die Absicht, das Areal durch eine Tangentiallinie Uber den Bypass Thun Nord an den ESP Thun Nord sowie dem
Raum Thun Siudwest anzubinden. Im Verbund mit einer neuen S-Bahnstation im ESP Thun Nord wirde dies die
OV-Erschliessung, insbesondere in Richtung Bern, weiter verbessern.
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Abbildung 33: Nachhaltiger Arbeitspark Steffisburg, Ergebnis Studienauftrag 2014
Quelle und Angaben Gber Projektfortschritt: www. raums-steffiburg.ch

E4 - Regionales Entwicklungsgebiet Thun Sid

Fur den Raum Thun Sid sind mittel- bis langfristig verschiedene Entwicklungen vorgesehen. In den Gebieten
»Siegenthalergut" und ,LuUssli* stehen Wohnnutzungen im Vordergrund. Eine Einzonung wird im Rahmen der
Ortsplanungsrevision (OPR) der Stadt Thun ab 2016 geprift. Seit 2011 existiert zum Gebiet Thun Sudwest ein
Leitbild Siedlungsentwicklung und Landschaft. Die Stadt Thun prift derzeit die Eignung verschiedener Areale im
Hinblick auf die Realisierung eines neuen Betriebsstandorts der STI. Mehrere mogliche Standorte liegen im Gebiet
des regionalen Entwicklungsgebiets Thun-Sid. In erster Prioritat betrifft dies Standorte sidlich der Weststrasse.
In letzter Prioritat stehen auch Standorte nordlich der Weststrasse zur Diskussion. Aufgrund des noch offenen
Stands dieser Arbeiten werden diesbeziglich im RGSK TOW Il keine konkreten Massnahmen oder Anderungen
formuliert.

Werden die verschiedenen Siedlungserganzungen und -erweiterungen realisiert, missen gezielte Massnahmen
zur Optimierung der Erschliessung for MIV und OV umgesetzt werden. Mit der LUsslispange, einer neuen Verbin-
dung zwischen Pfandernstrasse und Weststrasse, wurde bereits im AP V+S Thun 2. Generation eine Moglichkeit
aufgezeigt, wie der Verkehr aus den umliegenden Gebieten direkt auf den Autobahnzubringer gelenkt werden
konnte. Dadurch wirden die Quartiere rund um die Buchholzstrasse sowie der Ortskern von Allmendingen vom
motorisierten Verkehr entlastet. Die Stadte-Initiative Thun verlangt, dass sich die Kapazitdten des Strassennetzes
fur den motorisierten Individualverkehr nicht erhéhen. Dies ist in der weiteren Planung mit entsprechenden
Massnahmen zu bericksichtigen. Eine vertiefte Prifung erfolgt im Rahmen der Ortsplanungsrevision der Stadt
Thun und des Gesamtverkehrskonzepts. Weitere Massnahmen sind im AP V+S Thun der 4. Generation zu
erwarten.
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Abbildung 34 Leitbild Siedlungsentwicklung und Landschaft Thun Sid/Stdwest

Quelle: Auszug Stadtentwicklung im Raum Thun Sudwest: Leitbild
Siedlungsentwicklung und Landschaft, Mai 2011

Es - Regionales Entwicklungsgebiet Kandergrien, Spiez

Das ca. 10 ha umfassende Areal "Oberes Kandergrien" wird heute als Gewerbegebiet genutzt. Die Hauptnutzerin
Vigier beabsichtigt in den nachsten Jahren keine Verdnderung. Fir die Gemeinde Spiez bleibt das Areal Kanderg-
rien langfristig ein Umstrukturierungsgebiet. Auf 3 - 7ha des Areals soll Bauland fir Wohn- sowie Freizeit-
nutzungen bereitgestellt werden. Durch die direkte Lage am Thunersee besteht die einmalige Chance, ein neues
attraktives Quartier mit gehobenem Wohnen, Freizeit und Tourismus zu schaffen. Das gesamte Gebiet ist in den
ndchsten 10-15 Jahren noch nicht verfigbar.
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5.2 Umsetzungsstand Massnahmen RGSK 1. Generation

5.2.1 Umsetzungsstand Siedlung und Landschaft

Neben den Massnahmen in den kantonalen und regionalen Entwicklungsgebieten (vgl. Kapitel 5.1) tragen die
nachfolgenden wichtigen Planungen zur Entwicklung und Umsetzung der Massnahmen bei. Der aktuelle Stand
der Umsetzung wird nachfolgend beschrieben. Zudem wird der Bezug zu den Massnahmen aufgefihrt. Eine
tabellarische Auswertung des gesamten Controllings mit allen Massnahmen istim Anhang C zu finden.

Wohnstrategie Agglomeration Thun (abgeschlossen)

Die Wohnstrategie Agglomeration Thun stimmt die Interessen der Agglomerationsgemeinden beziglich der
Entwicklung der Wohnregion Thun aufeinander ab. Sie dient einerseits als strategische Richtlinie, an der sich die
Gemeinden in ihrer Arbeit und in der Umsetzung der Folgeprojekte orientieren konnen und andererseits als
Marketinginstrument zur gemeinsamen Positionierung und Starkung der Wettbewerbsposition im Vergleich mit
anderen Wohnregionen.

Als Ausgangslage fur die Strategieerarbeitung diente eine Analyse der Wohnbevdlkerung, des Wohnungs-
bestands und der Beschaftigten in der Agglomeration Thun. Der Grundlagenbericht (raumdaten GmbH, 2015)
beinhaltet neben der Auswertung der statistischen Daten auch Handlungsempfehlungen sowie die rdumliche
Verortung der Ziele und Massnahmen in einer Potenzialkarte. Aus den Analyseerkenntnissen und den Handlungs-
empfehlungen wurden fir die Wohnstrategie Agglomeration Thun die folgenden drei Handlungsfelder resp. Teil-
strategien abgeleitet.

- Erarbeitung eines Leitfadens zur qualitdtvollen Siedlungsentwicklung nach innen
- Aktive Vermarktung der Wohnregion Thun
- Lebensphasengerechtes Wohnen: Bereitstellen von Wohnraum fir Altere und Familien

Massnahmen: S-1 Koordination der Siedlungsentwicklung: Ausgleich von Vor- und Nachteilen
S-3 Verdichtung

Landwirtschaftliche Planung (in Erarbeitung / abgeschlossen)

Unter Einbezug der beteiligten Akteuren und Interessensgruppen wurde die landwirtschaftliche Planung in den
drei Agglomerationsgemeinden Thun, Heimberg und Steffisburg gestartet. Ziel ist es, die Bedurfnisse der Land-
wirtschaft als wichtiger Akteure in der Raumentwicklung zu erfassen und aktiv in den Raumplanungsprozess
miteinzubeziehen. Wertvolle landwirtschaftlich genutzte Flachen sowie auch die Freirdume in der Agglomeration
sollen aus regionaler Sicht erkannt und mit entsprechenden Instrumenten geschitzt respektive entwickelt
werden (Sensibilisierung hinsichtlich Multifunktionalitat, Naherholung, Okologie).

Die Landwirtschaftliche Planung in Steffisburg konnte im Frihjahr 2016 abgeschlossen werden.

Massnahmen: S-1 Koordination der Siedlungsentwicklung: Ausgleich von Vor- und Nachteilen
L-1 Vorranggebiete Natur und Landschaft

Entwicklung von Umstrukturierungsgebieten, Schwerpunkten und Vorranggebieten (in Erarbeitung)

Der Stand der Entwicklung der Umstrukturierungsgebiete sowie Schwerpunkten und Vorranggebieten ist unter-
schiedlich weit (vgl. Controllingliste im Anhang C).

Massnahmen:  S-3 Verdichtung und Umstrukturierungsgebiete
S-5A [ S-5B Regionale Wohnschwerpunkte
S-6A [ S-6B Vorranggebiete Siedlungserweiterung Wohnen

Entwicklung Arbeitsschwerpunkte landlicher Raum (abgeschlossen)

Fir die Regionen OS-SA und KA wurden regionale Arbeitsschwerpunkte festgelegt. Im Perimeter des ERT wurden
zudem die Arbeitsschwerpunkte fir die drei noch nicht bearbeiteten Gemeinden Aeschi, Krattigen und Wimmis
festgelegt und im Teilregionalen Teilrichtplan Arbeitsschwerpunkte Ilandlicher Raum aufgenommen. Die
zusatzlichen Arbeitsschwerpunkte sind in das RGSK TOW 2. Generation eingeflossen.

Massnahmen:  S-7B Arbeitsschwerpunkte landlicher Raum

S-8B Vorranggebiete Siedlungserweiterung Arbeiten (landlicher Raum)

8. Dezember 2016 87/117



RGSK Thun-Oberland West 2. Generation Bericht

Ergdnzung der Siedlungsbegrenzungen und Siedlungstrenngirtel KA und OS-SA (in Erarbeitung)

Die Siedlungsbegrenzungslinien der Regionen Kandertal und Obersimmental-Saanenland werden in den Land-
schaftsrichtpldnen der beiden Regionen festgesetzt und ins RGSK als Hinweise Ubertragen. Da die Landschafts-
planungen KA und OS-SA zurzeit Uberarbeitet werden aber noch nicht rechtsgultig sind, wird auf eine Darstellung
der Inhalte im RGSK 2. Generation verzichtet.

Im Rahmen der Uberarbeitung des RGSK 2. Generation wurden in der Agglomeration Thun neue Siedlungsbe-
grenzungslinien definiert. Sie wurden als Vororientierung ins RGSK aufgenommen und sollen hinsichtlich einer
3. Generation Uberprift und festgesetzt werden.

Massnahmen: S -10 Wichtige Siedlungsbegrenzungen und Siedlungstrenngurtel

Regionale Touristische Entwicklungskonzepte (abgeschlossen)

Im Perimeter Thun-Oberland West wurden regionale touristische Entwicklungskonzepte (RTEK) erarbeitet. Die
Ergebnisse aus dem RTEK ERT und dem RTEK OS-SA und KA sind in das RGSK TOW 2. Generation eingeflossen.
Ins RGSK Ubernommen wurden Siedlungsschwerpunkte und Vorranggebiete Sport, Freizeit und Tourismus,
Erholungsgebiete und die Richtplanung von Mountainbikestrecken.

Massnahmen: S 13 Regionales touristisches Entwicklungskonzept (Massnahmenblatt entfernt)
S-14A [ S-14B Siedlungsschwerpunkte Sport, Freizeit und Tourismus
S-15A / S-15B Vorranggebiete Siedlungserweiterung Sport, Freizeit und Tourismus
L-4 Erholungsgebiete
LV-7 Richtplanung Mountainbike

5.2.2 Umsetzungsstand Verkehr

Das Controlling zur Umsetzung der Massnahmen aus dem RGSK TOW der 1. Generation zeigt, dass einige Mass-
nahmen entwickelt werden konnten. Allerdings wird auch eine grosse Abhdngigkeit von Massnahmen
untereinander und zu angrenzenden Planungen ersichtlich, wodurch Massnahmen nicht so schnell umgesetzt
werden kdnnen, wie es urspringlich geplant war.

Aus dem 1. Agglomerationsprogramm wird der Bypass Thun Nord, dessen Umsetzung 2014 startete, zusammen
mit der gesamten Innenstadtaufwertung von Thun und den zahlreichen weiteren flankierenden Massnahmen
einen spirbaren Veranderungs- und Entwicklungsprozess in der Region auslésen. Die Leistungsfahigkeit und die
Vertraglichkeit des Gesamtverkehrssystems werden erheblich verbessert. Mit den laufenden Bauarbeiten
(September 2014 - 2019) kommt die Region Thun in einen Verdnderungsprozess. Erste Begleitmassnahmen, wie
ein Teil der Allmendstrasse, sind bereits umgesetzt. Angrenzende bauliche Entwicklungen in der Innenstadt
(Neubauten im Bereich des Kino Rex) zeigen, dass der Stadtentwicklungsprozess in vollem Gange ist.

Wo Entwicklungsgebiete einen Beitrag zur Siedlungsentwicklung nach innen sowie zur Verdichtung und gute
Voraussetzungen fir einen besseren Modalsplit zugunsten des OV und LV leisten, wurden im 1. RGSK/
2. Agglomerationsprogramm auch neue Erschliessungsstrassen gepriift, um eine konzentrierte Siedlungsent-
wicklung Uberhaupt zu ermdglichen. Dies trifft auf den ESP Thun Nord, die LUsslispange und die Erschliessung
des Bahnhofs Steffisburg mit dem angrenzenden Gewerbegebiet Heimberg Sid zu.

In den vergangenen vier Jahren wurden sowohl das Gebiet ESP Thun Nord (www.wirtschaftspark-thun.ch), wie
auch das Gebiet ESP Bahnhof Steffisburg (www.raums-steffisburg.ch) wesentlich weiterentwickelt. Sie gelten als
Leuchtturmgebiete in der Region Thun und tragen dazu bei, die notwendige Ansiedlung von Arbeitsplatzen zu
fordern. Das Weitertreiben der damit verbundenen Massnahmen im Verkehr ist von grosser Bedeutung im
2. RGSK. Die Kredite der vom Bund als Eigenleistung taxierten neuen Strassensticke in den Gebieten wurden im
ESP Bahnhof Steffisburg auf kommunaler Stufe vom Volk bereits bewilligt, im ESP Thun Nord sind Verhand-
lungen mit Grundeigentimer im Gange.

Hinweis: Eine Liste mit alter Nummer (RGSK1, Agglomerationsprogramm2) und neuer Nummer gemass den
kantonalen Vorgaben befindet sich zuhinterst im Bericht Teil Il, Massnahmen des RGSK2.
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Umgesetzte Massnahmen

Bericht

Investitionskosten

(Mio. Fr.)
MV
MIV-O-1.1-b Thun, Umgestaltung Hofstettenstrasse, 2. Etappe = Inbetriebnahme 2013 A
MIV-S-1.2-e Thun, Sanierung Knoten Frutigenstrasse/Talackerstrasse (Unfallschwerpunkt 1003), B
' umgesetzt bis 2016
Spiez, Sanierung Kreisel Thunstrasse/Simmentalstrasse (Unfallschwerpunkt 1015),
MIV-S-1.2-f ) -
umgesetzt bis 2016
. Thun, Sanierung Kreisel Frutigenstrasse/Seestrasse (Unfallschwerpunkt 1036),
MIV-S-1.2-i . --
umgesetzt bis 2016
Heimberg, Sanierung Einmindung Bernstrasse (im Cheer; Unfallschwerpunkt 1051),
MIV-S-1.2-n . --
umgesetzt bis 2016
Thun, Sanierung Kreisel Langgasse/Burgerkreisel (Unfallschwerpunkt 1030),
MIV-5-1.2-q . --
umgesetzt bis 2016
MIV-O-4-e Thun, Larmschutz Burgerallee / Westquartier; umgesetzt 2013 1.1
MIV-O-4-f Nachfragelenkung Zulgstrasse (Umgestaltung) 0.3
MIV-O-8-Af Laubegg, Aufhebung Niveauiibergang 12.6
MIV-10 Vertragliches Strassennetz 02
- 2014 Flachendeckende Schwachstellenanalyse OIK | + Unfallschwerpunktauswertung '
Teil von Thun, Umgestaltung Pfandernstrasse: Umbau Knoten Buchholzstrasse/Pfandernstrasse B
MIV-O-15-c zu Kreisel (Unfallschwerpunkt 1034) = realisiert 2013
LV
LV-N-1-c, . . .
1. Etappe Thun, Wegverbindung Bahnhof - Lachen, 1. Etappe Abschnitt Bahnhof - Schadau 4.5 (insgesamt)
ov
OV-Str-3-a Agglomeration, Verbessern der OV-Erschliessung, Heimberg, Bus Versuchsbetrieb vorge- o
sehen (942-OVa, -Versuchsbetrieb Dezember 2014 gestartet) 5
Teil von Seftigen, Perronverlangerung (P55, 220m lang) .
OV-Reg-8-b -> Rickbau zur Haltestelle und P55, 150m im 2014 umgesetzt 25.0 (insgesamt)
OV-Reg-9-a Burgistein-Wattenwil, Perronverldngerung (P55, 220m lang) 25.0
OV-Reg-9-b Spiezmoos Sud, Aufhebung Haltestelle 0.1
OV-Reg-9-d Wimmis, Perronverldngerung (P55) 1.0
OV-Reg-9-n Milenen, Bahnhofumbau mit zwei Aussenperrons (P55, 220m lang) 7.0

Kombinierte Mobilitat

KM-8

Thun, Bike Sharing, teilweise umgesetzt, 1. Etappe August 2014 gestartet

1.5 (Gesamt)

Einige Massnahmen, deren Handlungsbedarf aufgrund der Schwachstellenanalyse nicht erwiesen ist, sind aus
dem RGSK2. Generation rausgenommen. Einen stdrkeren Fokus wurde auf die Abstimmung Siedlung und
Verkehr gelegt. Es geht nicht darum, den Strassennetzplan des Kantons fir das Gebiet TOW im RGSK abzubilden,
sondern nur die fUr die Abstimmung Siedlung und Verkehr relevanten Massnahmen.

Die konsequente Férderung der Innenentwicklung und die generelle Entwicklung entlang gut erschlossenen OV-
Achsen leisten einen Beitrag fir eine nachhaltige, kostenginstigere Mobilitét.

Die wichtigsten Anderungen AP 3/RGSK 2 sind:

- MIV-5 Neuer Autobahnanschluss Allmendstrasse - Zollhaus (Nr. RGSKz1: M5)
Die ungenigende Leistungsfahigkeit des Anschlusses Thun Nord fihrt zu immer ausgedehnteren Staus Uber
den Jumbo-Kreisel bis in den Ganderkreisel. Der Autobahnanschluss Thun Nord wird im Zusammenhang mit
RUTS (Erneuerung A6 Rubigen - Thun - Spiez) leistungsfahig ausgebaut, so dass die Kapazitatsengpdsse im
Zufahrtsbereich beidseits der Autobahn behoben sind und ein neuer Anschluss im Bereich Allmendstrasse -
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Zollhaus nicht weiter geprift werden muss.
-> Massnahmenblatt wird gestrichen

- MIV-O-9-d Kandersteg, Zufahrtsstrecke Verladerampe (Nr. RGSK1: Mg.4)
keine Planung derzeit, nicht RGSK relevant
- Massnahme wird gestrichen

- LV-S-3-, -n, -0, -q, -r Starkung Langsam-/Veloverkehr ins Simmental, Saanenland, ERT ohne Agglomeration
(Nr. RGSKz: LV3, Nr. 11, 13, 14, 16, 17)
Gemass Schwachstellenanalyse OIK | besteht auf diesen Abschnitten kein ausreichender Handlungsbedarf mit
RGSK-Relevanz.
-> Massnahmen werden gestrichen

- LV-S-3-3, -b, -, -f, -g Starkung Langsam-/Veloverkehr ins Simmental, Saanenland, ERT ohne Agglomeration
(Nr.RGSK2:LV3,Nr.1,2,3,6,7)

Werden Bestandteil von MIV-0-8-Massnahmen und werden im LV-3-MB unter Bemerkungen aufgefihrt.
-> Massnahmen werden gestrichen

- LV-4 Starkung Langsam-/Veloverkehr im Kandertal (Nr. RGSK1: LV4.1)

Massnahme ist Bestandteil der Massnahme MIV-0-9-a (Ortsdurchfahrt Frutigen); kein weiterer Handlungs-
bedarf

- Massnahmenblatt wird gestrichen

- OV-4.1 (Starkung des 6ffentlichen Agglomerationsverkehrs: rechtes Thunerseeufer) und OV-4.2 (Starkung des
offentlichen Agglomerationsverkehrs: linkes Thunerseeufer) wurden zusammengefasst
- neues Massnahmenblatt OV-4 mit Massnahme 4-a und 4-b

Hinweis: Die Massnahmen aus den Vorleistungen zum 1. Agglomerationsprogramm sind in den Detailplanen
(Bericht Massnahmen) nicht mehr dargestellt.

5.3 WeiterfUhrung der bestehenden Massnahmen

5.3.1 Massnahmen Siedlung

S Koordination der Siedlungsentwicklung: Ausgleich Vor- und Nachteile

Im Rahmen der Umsetzung des regionalen Arbeitszonen-Pools soll eine Strategie zum Ausgleich von
Vor- und Nachteilen aus Uberkommunalen Entwicklungsvorhaben erarbeitet werden. In der Wohn-
strategie fur die Agglomeration Thun wird das Thema auch im Bereich Wohnen diskutiert. Im Weiteren
informieren sich die Gemeinden gegenseitig Uber bedeutende, verkehrsrelevante Einzonungswinsche
und dokumentieren die regionalen Auswirkungen in den Bereichen Siedlung, Verkehr und Landschaft in
einem Planungsbericht.

Vollzugs-/Prifungsauftrag: PA-Siedlung 2

S-2 Koordination Ortsplanung Gemeinden

Durch die Koordination der Ortsplanungen soll die Abstimmung von Siedlung und Verkehr in der gesam-
ten Agglomeration und in benachbarten Gemeinden verbessert werden. Ziel ist es, korridorweise einen
gemeinsamen Rhythmus fir die Revisionen der Ortsplanungen zu erarbeiten. Auch die Planungen der
Nachbargemeinden ausserhalb der Agglomeration sind zu bericksichtigen.

Die Gemeinden der regionalen Bauverwaltung Westamt (RegioBV Westamt) erarbeiten in Zusammenar-
beit mit dem AGR ein gemeinsames, regionales Musterbaureglement, in welchem auch die BMBV
Anforderungen umgesetzt werden.

Vollzugs-/Prifungsauftrag: PA-Siedlung 5

S-3 Verdichtung und Umstrukturierungsgebiete

Ziel ist eine qualitdtvolle Verdichtung von Arealen mit hoher Zentralitait und guter Verkehrser-
schliessung, sowohl beziglich des OV wie auch des MIV. Die Agglomerationsgemeinden identifizieren
Areale mit OV- Erschliessungsgiteklasse A oder B und guter oder genigender Strassenerschliessung.
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S-5A/B

S-6A/B

S-7A/B

S-8A/B

Diese befinden sich in den drei Gemeinden Thun, Spiez und Steffisburg. Die Gemeinden prifen eine
Aufwertung oder eine siedlungs- und ortsbildvertrdgliche Verdichtung dieser Areale, unter Berick-
sichtigung der bestehenden Bebauungsstruktur und setzen entsprechende Massnahmen zur Verdichtung
in ihren Ortsplanungsrevisionen um. Geeignete Areale mit Umstrukturierungspotenzial werden fir eine
Umzonung in Wohn- oder Dienstleistungsstandorte geprift, bevor am Siedlungsrand neue Gebiete ein-
gezont werden. Das Thema Verdichtung spielt zudem eine zentrale Rolle in der ,Wohnstrategie
Agglomeration Thun*.

Vollzugs-/Prifungsauftrag: PA-Siedlung 3

Regionale Wohnschwerpunkte

Die Massnahme fordert die gezielte Realisierung von Wohnraum in einer angemessenen, mittleren bis
hohen Dichte an Standorten mit guten Rahmenbedingungen innerhalb der bestehenden, rechtskraftigen
Bauzonen der Agglomeration und der Zentren 3. und 4. Stufe sowie Tourismuszentren. Die Gemeinden
fordern die Verfigbarkeit der Wohnschwerpunkte mit den ihnen zur Verfiigung stehenden Mitteln.

Vollzugs-/Prifungsauftrag: VA-Siedlung 3

Vorranggebiete Siedlungserweiterung Wohnen

Die kunftige Siedlungsentwicklung soll dorthin gesteuert werden, wo die Verkehrserschliessung umwelt-
gerecht und kostengunstig ist. Als Vorranggebiete Wohnen kommen Gebiete in der Agglomeration und
in den Zentren in Frage, die grosser als 1 Hektare und nicht eingezont sind. Die Gebiete missen zudem
zu mindestens 80% der Flache innerhalb der OV- Erschliessungsgiteklassen C/D (je nach Zentralitats-
grad in der Agglomeration) oder E (in den Zentren) liegen. In der Agglomeration Thun werden 19 mog-
liche Standorte, in den Zentren deren 3 aufgezeigt.

Vollzugs-/Priifungsauftrag: PA-Siedlung 1

Regionale Arbeitsschwerpunkte

Geeignete, bereits genutzte Arbeitsstandorte in der Agglomeration sollen einem regionalen Arbeits-
zonen-Pool zugefihrt und gemeinsam geférdert und vermarktet werden. Ziel der Massnahme ist die
Forderung des wirtschaftlichen Wachstums der Region unter Bericksichtigung der Koordination von
Siedlung und Verkehr.

Fir den landlichen Raum des ERT wurden im ,Teilregionalen Teilrichtplan Arbeitsschwerpunkte land-
licher Raum" regionale Arbeitsstandorte ausgeschieden (Genehmigung vom 22.09.2010) und 2014 mir
den Standorten in den drei Gemeinden Aeschi, Krattigen und Wimmis erganzt (xx). Die Arbeitsschwer-
punkte in den Regionen OS-SA und KA wurden im Bericht ,Vorarbeiten RGSK 2. Generation: Arbeits-
standorte im [dndlichen Raum und Siedlungsbegrenzungslinien, Bergregion Obersimmental-Saanenland
und Planungsregion Kandertal, (Marz 2011) festgelegt. Bestehende Betriebe werden an sinnvollen
Orten zusammengefasst, um Synergien zu nutzen. Die Auflistung der Arbeitsschwerpunkte ist ab-
schliessend. Im Rahmen der Ortsplanung kénnen die Gemeinden keine weiteren reinen Arbeitszonen
ausscheiden. Fir die Aufnahme von neuen Standorten, die Vergrésserung von bestehenden Standorten
und die Verschiebung von bestehenden Standorten sind die Kriterien definiert.

Vollzugs-/Prifungsauftrag: VA- Siedlung 4

Vorranggebiete Siedlungserweiterung Arbeiten

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

Fir den landlichen Raum des ERT wurden im ,Teilregionalen Teilrichtplan Arbeitsschwerpunkte land-
licher Raum" regionale Arbeitsstandorte ausgeschieden (Genehmigung vom 22.09.2010) und 2015 mit
den Standorten in den drei Gemeinden Aeschi, Krattigen und Wimmis erganzt. Die Arbeitsschwerpunkte
in den Regionen OS-SA und KA wurden im Bericht ,Vorarbeiten RGSK 2. Generation: Arbeitsstandorte
im landlichen Raum und Siedlungsbegrenzungslinien, Bergregion Obersimmental-Saanenland und
Planungsregion Kandertal, (Marz 2015) festgelegt.
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S-9

S-10

S-11

S-12

5.3.2

Vollzugs-/Prifungsauftrag: PA- Siedlung 1

Verkehrsintensive Standorte

Die verkehrsintensiven Standorte (ViV-Standorte) der Agglomeration (Einrichtungen mit mehr als 2'ooo
MIV-Fahrten tdglich) sind bekannt: Thun Innenstadt, Thun Sid und Zentrum Spiez. Das Gesamt-
kontingent von 45'000 (PW-km/Tag) Fahrleistungen ist auf die drei Standorte aufgeteilt. Der Teilricht-
plan verkehrsintensive Standorte der Region TIP 2002 wurde mit dem RGSK TOW 1. Generation
abgeldst.

Aufgrund von neuen Grundlagen soll hinsichtlich des RGSK der 3. Generation der Fahrplan zur Uber-
prifung und Weiterentwicklung der ViV-Standorte festgelegt werden (neue Teilmassnahme S-g-b).

Vollzugs-/Prifungsauftrag: PA-Siedlung 3, VA-Reg Siedlung 1

Wichtige Siedlungsbegrenzungen und Siedlungstrenngirtel

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

Die Siedlungsbegrenzungslinien und Siedlungstrenngirtel im Perimeter des ERT wurden bereits im
RGSK der 1. Generation festgesetzt. Folgende Anpassung wurde hinsichtlich der 2. Generation vor-
genommen:

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

Zusatzlich wurden im Perimeter der Agglomeration weitere neue Siedlungsbegrenzungslinien aus-
geschieden, um die Siedlungsentwicklung besser zu lenken und zu begrenzen (insbesondere in Spiez,
Uetendorf, Seftigen, Thierachern, Heimberg und Uttigen). Diese neuen Siedlungsbegrenzungslinien
wurden vorerst als Vororientierung aufgenommen und sollen hinsichtlich einer 3. Generation RGSK
Uberprift und festgesetzt werden.

Vollzugs-/Prifungsauftrag: VA- Siedlung 2

Entwicklung der regionalen Zentren 4. Stufe / Tourismuszentren

Die regionalen Zentren 4. Stufe in den Teilregionen (Erlenbach / Oey) und die Tourismusorte (Adelboden,
Kandersteg, Lenk) werden weiter entwickelt und ihre Zentrumsfunktionen ausgebaut und Uberprift.

Vollzugs-/Prifungsauftrag: VA- Siedlung 1

Ausscheiden Verarbeitungs- und Lagerplatze Schnitzelholz

Durch das Ausscheiden von Verarbeitungs- und Lagerplatzen fir Schnitzelholz wird gewdhrleistet, dass
die Lager unter Bericksichtigung aller raumplanerischen Kriterien (u.a. Landschaftsschutz, Natur-
gefahren, Erschliessung), an logistisch und raumlich optimalen Standorten realisiert werden kénnen. In
der Region Kandertal existiert bereits ein entsprechendes Konzept, das ins RGSK TOW integriert wurde.
Fur die Regionen ERT und OSSA sollen bis zur nachsten Uberarbeitung der RGSK nach dem gleichen
Prinzip Standorte ausgeschieden werden.

Massnahmen Landschaft

Vorranggebiete Natur und Landschaft

In der Richtplankarte sind die Vorranggebiete Natur und Landschaft aus regionaler Sicht bezeichnet. Sie
sind Ausgleichsrdume zu den touristisch intensiv genutzten Gebieten und umfassen die BLN-Gebiete
(Bundesinventar der Landschaften und Naturdenkmaler), die Bundesinventare der Moorlandschaften
und Auengebiete, die kantonalen Naturschutzgebiete sowie die regionalen Landschaftsschutzgebiete.

Vollzugs-/Prifungsauftrag: VA-Reg Siedlung 2, PA-Siedlung 4

8. Dezember 2016 92/117



RGSK Thun-Oberland West 2. Generation Bericht

L-2 Regionale Naturparke und UNESCO-Welterbe Schweizer Alpen Jungfrau-Aletsch (SAJA)

In der Richtplankarte sind die Zielperimeter der Regionalen Naturparke und des UNESCO-Welterbes
SAJA festgelegt. Sie bezeichnen weitere Vorranggebiete der Natur und Landschaft. In den Regionalen
Naturpérken ist eine Entwicklung von regionalen Wertschopfungsketten neben der Erhaltung und
Forderung der Naturwerte ein anerkanntes Ziel. Die betroffenen Gemeinden bericksichtigen die Ziel-
setzungen der Parke in ihren Ortsplanungen.

Vollzugs-/Prifungsauftrag: VA-Reg Siedlung 3

5.3.3 Massnahmen Verkehr

Motorisierter Individualverkehr und nachfrageorientierte Mobilitat

Nachfrageorientierte Massnahmen®

Beziglich der Erschliessung der Innenstadt Thun ist eine einseitige Ausbaustrategie der Strasseninfrastrukturen
aus raumlichen, stddtebaulichen und wirtschaftlichen Grinden nicht mdglich und zweckmaéssig. Nur mit einer
Beeinflussung der MIV-Verkehrsnachfrage zu Gunsten des OV und des LV kann eine ausreichende Befriedigung
der Mobilitatsbedirfnisse ermoglicht werden.

NM-1 Verkehrsmanagement Region Thun / Busbevorzugung

Mit einem umfassenden Verkehrsmanagement soll die Leistungsfahigkeit des Gesamtverkehrssystems
erhalten bleiben. Damit kdnnen Stausituationen und Reisezeitverluste des motorisierten Individual-
verkehrs reduziert und der Verkehr insgesamt verstetigt werden. Fir den strassengebundenen &ffent-
lichen Verkehr wird die Fahrplanstabilitat sichergestellt. Das Verkehrsmanagement der Region wird dazu
beitragen, dass in den Spitzenstunden auf allen Einfallsachsen der Stadt Thun nur so viel Verkehr in die
Innenstadt gefUhrt wird, wie dort ohne grdssere Staus verarbeitet werden kann (vgl. Plan Gesamt-
konzept und Massnahmenibersicht bei Massnahmen).

Motorisierter Individualverkehr

In der Region Thun wird mit dem Neubau des Bypass Thun Nord eine grossrdumige Verkehrsverlagerung aus den
zentralen Gebieten der Stadt mdglich. Durch diesen Neubau und durch die Einfihrung eines Verkehrs-
managements in der Region Thun kann die Innenstadt vom motorisierten Individualverkehr entlastet werden.
Diese Entlastung schafft bessere Voraussetzungen fir den offentlichen Verkehr, den Fuss- und Veloverkehr und
tragt wesentlich zur Attraktivierung des 6ffentlichen Raums bei.

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

Die Umsetzung der in den Korridorstudien definierten Massnahmen im Simmental-Saanenland und im Kandertal
tragen zur Verbesserung der Verkehrsqualitdt und zur besseren Vertraglichkeit in den Ortschaften bei.

MIV-1 Verbesserung der Vertraglichkeit bestehendes Netz in der Agglomeration

Durch gestalterische und bauliche Massnahmen wird der Verkehrsfluss des MIV verstetigt und ver-
langsamt, um die Larm- und Luftbelastung sowie die Trennwirkung der Strasse innerhalb der Ort-
schaften zu reduzieren und gleichzeitig die Sicherheit zu verbessern, insbesondere auch bei neu er-
hobenen Unfallschwerpunkten.

* Durch den direkten Zusammenhang zwischen MIV- und NM-Massnahmen wird im Kap. 5.3.3 die Reihenfolge der Verkehrsar-
ten verandert. Die Nachfrageorientierte Mobilitdt wird im Teil Il Massnahmen gemass der Struktur vom ARE nach der Kombi-
nierten Mobilitdt aufgefihrt.
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MIV-2

MIV-3

MIV-4

MiIV-6

MIV-7

MivV-8

MIV-g

MIV-11

MIV-12

MIV-13

MIV-14

Lenkung MIV in die Parkierungsanlagen der Innenstadt Thun

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

Zubringer A6 [ Bypass Thun Nord

Der Bypass Thun Nord, eine neue Verbindungsstrasse vom nérdlichen Autobahnzubringer zur Allmend-
strasse, ermdglicht die Entlastung und damit verbunden eine Aufwertung der Innenstadt sowie die
bessere und direkte Erschliessung der grossen Entwicklungsgebiete ESP Thun Nord, ESP Bahnhof
Steffisburg und Gewerbegebiet Schwdbis.

Zwingende flankierende Massnahmen im Siedlungsgebiet fir Bypass Thun Nord

Durch die neuen Strasseninfrastrukturen wird 'Stadtreparatur' im Siedlungsgebiet mdglich. Bisher stark
belastete Achsen kénnen umgebaut werden. Das neue Verkehrsregime und die attraktivere Strassen-
raumgestaltung auf den Innenstadt-Aarequerungen fihren zur qualitativen Aufwertung der Innenstadt.

Neue Aarequerung Thun Sid

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

Trasseefreihaltung Kernumfahrung Thun / Hibelitunnel

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

Strassenanlagen Simmental / Saanenland, ERT ohne Agglomeration

Umsetzung diverser Massnahmen aus der Korridorstudie Simmental und aus der Schwachstellenanalyse
des Kantons: Verstetigung des Verkehrs (Reduktion der Wartezeiten vor Bahnibergangen, Behebung
von Engpéassen etc.), Reduktion der Beeintrachtigung der Anwohner und Erhéhung der Verkehrs-
sicherheit auf der Simmentalstrasse.

Strassenanlagen Kandertal und Engstligental

Im Kandertal sollen durch Reduktion der Stausituationen und Behebung von Engpéssen der Verkehr
verstetigt und die Verkehrssicherheit erhdht werden. Zu diesem Zweck werden Vorprojekte ausgel6st fur
die Ortsdurchfahrt Frutigen, die Umfahrung Frutigen (zur Korridorsicherung fir die Ortsplanung), sowie
die Engpassbeseitigung Reichenbach.

Aufhebung Niveauiibergange Heimberg

Um die Verkehrssicherheit fir den Veloverkehr im Raum Heimberg zu erhéhen, sollen auf dem
kantonalen Wegnetz geféhrliche Niveauibergange im Bahnbereich aufgehoben werden.

Erschliessung Regionales Entwicklungsgebiet Bahnhof Thun West

Zur Attraktivierung der Innenstadtbereiche als attraktive Wohn- und Arbeitsorte und zur Erh6hung der
Verkehrssicherheit an neuralgischen Punkten, erfolgt im Gebiet Bahnhof Thun West die gezielte
(Um-) Gestaltung von einigen Quartierachsen bzw. Platzen.

Erschliessung Kantonaler Schwerpunkt ESP Thun Nord

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

Erschliessung ESP Bahnhof Steffisburg und Gewerbegebiet Heimberg Sid

Aufwertung des Bahnhofgebietes als neues Zentrum und Verkehrsdrehscheibe in Steffisburg.
Erschliessung des ESP Bahnhof Steffisburg direkt ab dem Glattimuhlikreisel sowie Erschliessung des
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Gewerbegebiets Heimberg Sid zur Entlastung des Wohnquartiers Heimberg Sid und der Gurnigel-
strasse vom Schwerverkehr.

MIV-15 Erschliessung Regionales Entwicklungsgebiet Thun Sid / Sidwest

Eine neue Tangentialverbindung verbindet die Pfandernstrasse direkt mit der Weststrasse und dem
Autobahnanschluss Thun SiUd. Sie ergdnzt das Ubergeordnete Strassennetz der Stadt Thun, sichert den
flissigen Verkehrsablauf auf den nahen Hauptverkehrsachsen und dient der Entlastung der Quartiere
Neufeld, Dirrenast und Allmendingen von zunehmendem Durchgangsverkehr.

Offentlicher Verkehr

Die Absichten beim OV gehen hauptsachlich davon aus, ein effizientes und funktionsfahiges Verkehrssystem fur
die gesamte Region sicherzustellen. Damit Bahn und Bus das Rickgrat der regionalen Siedlungs- und Verkehrs-
entwicklung bilden koénnen, ist insbesondere eine Verbesserung der Bedienungsqualitdt mittels Ausbau und Ver-
dichtung des Angebotes zu erreichen. Je besser die Qualitdt des 6ffentlichen Verkehrs ist, desto eher werden
Fahrten vom MIV auf den OV verlagert.

In den Talern kann die Erschliessung durch den offentlichen Verkehr im Verhaltnis zur Bevélkerungszahl grund-
satzlich als gut beurteilt werden. Diese Qualitat des 6ffentlichen Verkehrs ist zu halten.

OV-1  Austauschraume, Anbindung Agglomerationen

Die Agglomeration Thun ist mit dem &ffentlichen Verkehr optimal mit der Agglomeration Bern und dem
nationalen Netz verbunden. Die notwendige Kapazitit des OV zwischen Thun und Bern insbesondere in
den Hauptverkehrszeiten (Fernverkehr und S-Bahn) wird sichergestellt.

OV-3  Starkung des offentlichen Agglomerationsverkehrs: Thun

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

OV-4 Starkung des 6ffentlichen Agglomerationsverkehrs entlang Thunerseeufer

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

OV-6 OV-Anbindung Frutigen
Eine Anbindung von Frutigen an den Fernverkehr in Abwagung Ubergeordneter Interessen wird geprift.
Im Rahmen des Berichts ,,STEP Ausbauschritt 2030" (AQV 2014) wurden fir den Korridor Aaretal - Ober-
land beim BAV vier Varianten eingereicht, wobei die Variante 1 Verdichtung FV mit Halt in Frutigen erste
Prioritat erhalt.

OV-7  OV-Erschliessung im landlichen Raum
Festlegung der notwendigen Massnahmen zur Sicherung einer ausreichenden Erschliessung des |and-
lichen Raumes mit dem offentlichen Verkehr, insbesondere fir die Zentren 3./ 4. Stufe, Tourismus-
zentren und Ausflugsziele geméass RGSK (Angebotsverbesserungen, Neuerschliessung von Gebieten im
landlichen Raum, Infrastrukturmassnahmen Strasse/ Schiene etc.).

OV-8 Perronverlangerung und Doppelspurausbau (Agglomeration)

Ein verbessertes Angebotskonzept mit Fahrzeitverkirzung bzw. Sicherstellung der Umsteige-
beziehungen in Thun mit der Umsetzung des Betriebskonzeptes bzw. der Erhéhung der Betriebs-
stabilitat soll umgesetzt werden.
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OV-9 Perronverlangerung, Doppelspurausbau und Aufhebung Niveauibergénge: ausserhalb
Agglomeration
Ein verbessertes Angebotskonzept mit Fahrplanverdichtungen und Fahrzeitverkirzung auf den Strecken
Bern-Thun und Spiez-Zweisimmen sowie Spiez-Kandersteg mit der Erhohung der Fahrplan- und
Betriebsstabilitdt sollen umgesetzt werden.

Fuss- und Veloverkehr

Die Massnahmen fir den Fuss- und Veloverkehr erhéhen den Anteil des LV am Gesamtverkehr und die Sicherheit
auf den Hauptachsen, verbessern die Erreichbarkeit innerhalb der Agglomeration Thun, beseitigen Netzwider-
stande in der gesamten Region, und starken den Fuss- und Veloverkehrinnerhalb des Freizeitverkehrs.

LV-12  Starkung Fuss- [ Veloverkehr Stadt Thun LV Az1-Liste

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

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

Die Massnahmen der Agglomeration die vom Bund in der A- und B-Listen (2. Agglomerationsprogramm)
aufgefihrt werden, sind Ubernommen und mit den Massnahmen des Sachplans Veloverkehr des Kantons
Bern erganzt worden. Weitere Massnahmen sind aus den kantonalen und regionalen Entwicklungs-
gebieten hergeleitet.

LV-3  Starkung Fuss- [ Veloverkehr ins Simmental / Saanenland, ERT ohne Agglomeration

Die Umsetzung der Massnahmen nach dem Sachplan Veloverkehr des Kantons Bern erfolgt haupt-
sdchlich in Zusammenhang von Projekten im ganzen Strassenbereich. In der RGSK-Karte sind alle Mass-
nahmen aufgezeichnet, die einen zusatzlichen Raumbedarf bendtigen und aus der Schwach-
stellenanalyse des Kantons abgeleitet sind.

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

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

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

Die Bedeutung der Datenerfassung im LV wird in Zukunft zunehmen, z.B. fiir die Optimierung der Netze.
In Thun gibt es eine bestehende Signalisation. Diese muss Uberprift und in Einklang mit den
touristischen Wegweisern gebracht und eventuell in der Region ergdnzt werden. In der Stadt Thun, der
Gemeinde Spiez und in touristischen Gemeinden gibt es Fussgdngerleitsysteme. Der Verein Berner
Wanderwege unterhalt ein gut ausgebautes Wegweisungssystem.

Kombinierte Mobilitat

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

KM-1+2 Mobilitdtsmanagement Agglomeration Thun + Zentren 3./4. Stufe und Tourismusorte

Im Bereich der Nachfragebeeinflussung hat die Stadt Thun in der Agglomeration / Region eine Vorbild-
funktion und hat verschiedene Produkte entwickelt, die in einem Umsetzungskonzept festzulegen sind
und im Rahmen eines Geschéftsstellenmandates auszufihren sind. Es soll auf die Erfahrungen in den
Agglomerationen aufgebaut und dann auf den landlichen Raum und die Tourismusorte Ubertragen
werden.

KM-3+4 Parkierung MIV (inkl. P+R und Parkplatzbewirtschaftung), Agglomeration Thun + landlicher Raum

Der Kanton Bern hat die Korridore fir P+R Standorte festgelegt (Dez. 2009). Umsetzung durch TU's und
Gemeinden und Erganzung und Weiterentwicklung von Massnahmen.
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KM-5+6 Ausbau Bike+Ride,-Starkung kombinierte Mobilitat, Agglomeration Thun + Zentren 3./4. Stufe und
Tourismusorte

Attraktive und genigend Abstellpldtze sind wichtige Faktoren fir den Veloverkehr und den kombinierten
Verkehr. Vor allem B+R - Anlagen an Bahnstationen, wichtigen Bushaltestellen und 6ffentlichen Ein-
richtungen sind auszubauen.

KM-7 Koordination GiUterverkehr

Die getroffenen Massnahmen fir die bessere Koordination der Lastwagenfahrten und die Starkung des
Bahnverlads wie in den Projekten ,SpediThun und ,SpediBeo" aufgezeigt, missen Uberprift und erganzt
werden.

KM-8 Bike Sharing

Bike Sharing Systeme stellen der Bevdlkerung rund um die Uhr Velos zur Verfigung. Dieses &ffentliche
Veloverleihsystem ist weltweit im Trend und wird in Zukunft ein wichtiger Teil fUr eine nachhaltige
Mobilitdt und die Starkung der kombinierten Mobilitdt. Die Verfigbarkeit fir Pendlerinnen, fir spontane
Fahrten beim Einkauf und Freizeit und fur Touristen wird erhdht und trégt dazu bei, MIV-Fahrten zu
reduzieren. Ein flachendeckendes Angebot in Zusammenarbeit mit Unternehmungen ist sehr wichtig.
Die Sichtbarkeit unterstitzt ebenfalls die Forderung dieses Verkehrsmittels. Die Forderung von E-Bike
kann ins System integriert werden.

5.4 Neue Massnahmen RGSK 2. Generation

Siedlung und Landschaft

Durch die Behandlung der Vollzugs- und Prifungsauftrage fir das RGSK TOW 2. Generation wurde zusatzlicher
Handlungsbedarf aufgedeckt. Die vollstdandige Liste mit den Vollzugs- und Prifungsauftragen und der Behand-
lung im RGSK TOW der 2. Generation istim Anhang A zu finden.

S-14A/B Siedlungsschwerpunkte Sport, Freizeit und Tourismus

In den regionalen touristischen Entwicklungskonzepten der Regionen ERT, OS-SA und KA wurden
Siedlungsschwerpunkte fir Freizeit- und touristische Nutzungen definiert, die ins RGSK 2. Generation
UberfUhrt werden.

S-15A/B Vorranggebiete Siedlungserweiterung Sport, Freizeit und Tourismus

Geeignete neue Standorte fir Sport- und Freizeitnutzungen werden unter Bericksichtigung von
Verkehrsbelastung und Infrastrukturkosten gefordert. In den regionalen touristischen Entwicklungs-
konzepten der Regionen ERT, OS-SA und KA werden zudem mdogliche Resort Standorte als Vorrang-
gebiete Siedlungserweiterung Tourismus ausgeschieden.

S-16  Aufwertung der 6ffentlichen Rdume

Im Perimeter der Agglomeration Thun soll eine gesamtraumliche Strategie zur Aufwertung der
offentlichen Rdume erarbeitet werden. Im Zusammenhang mit der Innenentwicklung und Verdichtung
Ubernehmen attraktive und funktionierende &ffentliche Rdume zunehmend eine wichtige Rolle.

L-3 Einpassen von Bauten und Anlagen in die Landschaft

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

L-4 Erholungsgebiete

Intensiverholungsgebiete bezeichnen Landschafts- und Erholungsraume, welche bereits heute mehr-
heitlich flachig, touristisch genutzt werden (Skipisten, Golfanlagen, Rodelbahnen etc.). Bereits im
Leitbild des RGSK TOW der 1. Generation wurden die Uberregionalen Berg-Ausflugsziele sowie die
Uferregionen mit touristischer Bedeutung festgehalten. Der Landschaftsrichtplan TIP (2008) weist
zudem Tourismusgebiete mit touristischen Transportanlagen aus und definiert damit die Ausdehnung
der Entwicklungsgebiete. Diese Uberregionalen Berg-Ausflugsziele mit Tourismusgebieten im Perimeter
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des ERT wurden im Rahmen des RTEK ERT Uberprift und ins RGSK TOW der 2. Generation als
Intensiverholungsgebiete Uberfihrt (Niesen, Niederhorn, Stockhorn und Wiriehorn). Das RTEK ERT
scheidet keine Extensiverholungsgebiete aus.

Die Erholungsgebiete (intensiv und extensiv) der Bergregion OS-SA und der Planungsregion KA werden
in den Landschaftsrichtplanen der beiden Regionen festgesetzt und als Hinweise ins RGSK TOW
Ubernommen. Da die Landschaftsplanungen zurzeit in Uberarbeitung sind, wird auf eine Darstellung der
Inhalte im RGSK 2. Generation verzichtet.

Verkehr

Durch die Behandlung der Vollzugs- und Prifungsauftrdge fir das RGSK TOW 2. Generation wurde der
Handlungsbedarf aus der Schwachstellenanalyse Kantonsstrasse (Sch), aus der Schwachstellen des strassen-
gebundenen OV und aus der Auswertung der Unfallschwerpunkte (US) erhoben. Ein Grossteil des Handlungs-
bedarfs ist mit bereits festgelegten Massnahmen abgedeckt. Die Liste mit den Vollzugs- und Priifungsauftrdgen
und der Behandlung im RGSK TOW der 2. Generation istim Anhang A zu finden.

Aufgrund der obigen Auswertungen werden nur wenige neue Massnahmen ins RGSK der 2. Generation auf-
genommen. Wichtiger als viele neue Massnahmen zu definieren ist die Umsetzung der bereits geplanten
Massnahmen aus dem 1. und 2. Agglomerationsprogramm, resp. dem 1. RGSK.

MIV-1.2 Verbesserung Vertraglichkeit bestehendes Netz: weitere Projekte Agglomeration

- MIV-S-1.2-e
- MIV-S-1.2-f

- MIV-S-1.2-h
- MIV-5-1.2-i

- MIV-S-1.2-k
- MIV-S-1.2-|

- MIV-S-1.2-m
- MIV-5-1.2-n
- MIV-5-1.2-0
- MIV-S-1.2-p
- MIV-S-1.2-q
- MIV-S-1.2-t

- MIV-S-1.2-u
- MIV-S-1.2-v

Thun, Sanierung Knoten Frutigenstrasse/Talackerstrasse (US 1003), saniert bis 2016
Spiez, Sanierung Kreisel Thunstrasse/Simmentalstrasse (US 1015), saniert bis 2016
Thun, Sanierung Maulbeerkreisel (Bahnhofstrasse/Aarestrasse) (US 1031)

Thun, Sanierung Kreisel Frutigenstrasse/Seestrasse (US 1036), saniert bis 2014
Thierachern, Sanierung EinmiUndung Dorfstrasse/Mulimatt (US 1037)

Thun, Sanierung Kreisel Talackerstrasse/Hohmadstrasse (US 1043)

Thun, Sanierung Bahnhofplatz (US 1044)

Heimberg, Sanierung Einmindung Bernstrasse (im Cheer) (US 1051), saniert bis 2016
Thun, Sanierung Kreisel Burgerstrasse/Talackerstrasse ((US 1053)

Thun, Sanierung Einmindung Frutigenstrasse/Seefeldstrasse/Klosestrasse (US 1054)
Thun, Sanierung Kreisel Ldnggasse/Burgerstrasse (US 1030), saniert bis 2016

Thun, Busspur Gwattstrasse vor Holiday-Kreisel

Hilterfingen, Sanierung Chartreuse-Kreuzung

Spiez, Sanierung Knoten Gwattstutz

MIV-4 Zwingende flankierende Massnahmen im Siedlungsgebiet fir Bypass Thun Nord

- MIV-K-4-i

Thun, Umbau Knoten Berntorplatz

MIV-8 Strassenanlagen Simmental, Saanenland, ERT ohne Agglomeration

MIV-O-8-Ah
MIV-0O-8-Ai
MIV-O-8-li
- MIV-0-8-lk
- MIV-O-8-lI
- MIV-0-8-Im
- MIV-O-8-In
- MIV- S-8-Ak
- MIV-S-8-Al
- MIV-S-8-Am

Oberlangenegg, Erneuerung und Korrektion Chritzweg - Stderen (Sch)
Sigriswil, Sanierung Strasse Beatushohlen (Sch)

Gsteig, Sanierung Ortsdurchfahrt (Sch)

Gstaad, Sanierung Ortsdurchfahrt (Sch)

Lenk, Sanierung Ortsdurchfahrt (Sch)

Oberwil, Korrektion Kurve Mihlibiel (Sch)

Wattenwil, Sanierung Ortsdurchfahrt

Erlenbach, Sanierung EinmiUndung KS 11 Abzweiger Oey (US)

Oberwil, Sanierung Kurve KS 11 Hohe Wyssenbach (US)

Boltigen, Sanierung Kurve Jaunpassstrasse (Eschi) (US)

MIV-g Strassenanlagen Kandertal und Engstligental

- MIV-0-g-e

Adelboden, Sanierung Strasse Mineralquelle (Sch)

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

- LV-N-2-m
- LV-N-2-n

8. Dezember 2016

Spiez - Lattigen, ParallelfGhrung zur BLS (physische Netzlicke gemass Sachplan Velo)
Spiez, Sanierung Kreisel Spiezmoos —Autobahnanschluss
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LV-7  Richtplanung Mountainbike

Aufgrund der stark gestiegenen Nachfrage nach Mountainbikestrecken erarbeiten die Regionen zusam-
men mit den Gemeinden, Tourismusorganisationen und Anbietern ein regionales Bike-Konzept.

Abbildung 35 Massnahmenubersicht Verkehr (detaillierte Massnahmenkarten siehe Massnahmenbericht)
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6 Auswirkungen, Bewertung und Schlussfolgerung

6.1 Auswirkungen und Bewertung der Massnahmen

Bericht

Die Ubergeordneten Zielsetzungen zum RGSK TOW verpflichten zu einer nachhaltigen Entwicklung. Die Mass-
nahmen sollen zur Erreichung der folgenden Ziele (gem. Kap. 4.1) beitragen:

- Bevdlkerungsentwicklung und Siedlungsstruktur: Lenkung des Bevélkerungswachstums, Konzentration der
Siedlungsentwicklung und Forderung der Innenentwicklung.

- Wohn- und Arbeitsstandort: Die Attraktivitdt der Region Thun-Oberland West fir Wohnen und Arbeiten soll

erhalten und wo méglich gesteigert werden.

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

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

- Tourismus: Nachhaltige touristische Entwicklung entsprechend den spezifischen Profilen der Teilregionen

In den folgenden Tabellen werden die Zusammenhéange zwischen den einzelnen Massnahmen des RGSK TOW,
deren Auswirkungen und die Bewertung der Nachhaltigkeit aufgezeigt:

Nr. Massnahmenbereiche Auswirkungen Bewertung Nachhaltig-
: keitsziele
. Siedlung und Landschaft ol o E c c c - Optimale Siedlungsstruktur
. Sg ¢¢o % 3 g = Weniger Umweltbelastung /
Te RO < g 2 o Bodenverbrauch :
é : r_g é § % g Mehr Verkehrssicherheit :
g g : 2 = < £ 4 Erreichbarkeit / Wirtschafts- :
g g R < z 3 entwicklung
2 3 § & > 8 5 Qualitst/Nutzen fir Ver-
& & - kehrsteilnehmende
6 Kosten /Realisierbarkeit
Siedlung (S)
S-1 Koordination der Siedlungsentwicklung: 1/2/4
Ausgleich Vor- und Nachteile
S-2 Koordination Ortsplanung Gemeinden 1/2
- S-3A/B Verdichtung und Umstrukturierungsgebiete 1/2
S-5A/B Regionale Wohnschwerpunkte (Agglomerati- 1/2/6
on und Zentren)
S-6A/B Vorranggebiete Siedlungserweiterung Woh- 1/2/6
nen (Agglomeration und Zentren)
S-7A/B : Regionale Arbeitsschwerpunkte (Agglomera- 1/2/3/4/6
tion und landlicher Raum)
S-8A/B Vorranggebiete Siedlungserweiterung Arbei- 1/2/3/4/6
ten-(Agglomeration und landlicher Raum)
S-9 Verkehrsintensive Standorte 415
S-10 Wichtige Siedlungsbegrenzungen und Sied- 1/2
lungstrenngurtel
S-11 Entwicklung der regionale Zentren 4.Stufe / 1/2/5
Tourismuszentren
S-12 Ausscheiden Verarbeitungs- und Lagerplatze 1/2/6
Schnitzelholz
S-14A Siedlungsschwerpunkte Sport, Freizeit und 1/2/4/6
S-14B Tourismus (Agglomeration und landlicher
Raum)
- S-15A Vorranggebiete Siedlungserweiterung Sport, 1/2/4/6
S-1cB Freizeit und Tourismus (Agglomeration und
: 5 landlicher Raum)
S-16 Aufwertung der offentlichen Raume 1/3/5/6
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Landschaft (L) : : : :

L-1 Vorranggebiete Natur und Landschaft : 2

L-2 Regionale Naturparke + UNESCO-Welterbe 2
SAJA

L-3 Einpassen von Bauten und Anlagen in die 1/2
Landschaft i : :

L-4 Erholungsgebiete 1/2/4/6

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

Dadurch werden die Nachhaltigkeitsziele zur Optimierung der Siedlungsstruktur, zur besseren Erreichbarkeit, der
Verringerung der Umweltbelastung beziglich des Bodenverbrauchs und — zumindest bei einigen Massnahmen -
die Optimierung der Kosten durch Einsparungen im Infrastrukturbereich unterstitzt. Durch die Arbeits-
schwerpunkte wird zudem die wirtschaftliche Entwicklung gefordert.

Im Verkehrsbereich wurden die bestehenden Massnahmen aufgrund der Schwachstellenanalyse des Kantons und
der Auswertung der Unfallhdufigkeiten nochmals analysiert, bestehende Inhalte aktualisiert und beziglich
Prioritat neu beurteilt.

Nr. Massnahmenbereiche Auswirkungen - Bewertung Nachhaltig-
 keitsziele
Verkehr g ¢ cc € c < < 1 Optimale Siedlungsstruktur
A_S{ % E a % % % %’ % % 2 V\{eniger Umweltbelastung /
3 ® o £z 2 © 4§ Larm-, Luftbelastung
" 20 T & E o £ o
; E £a @ $ g S 3 MehrVerkehrssicherheit
@ g % o = 5 = 4 Erreichbarkeit / Wirtschafts-
2 g’ £ 2L 5 < entwicklung
2 3 5§ 8 > 8 5Qualitit/Nutzenfir Ver-
& A - kehrsteilnehmende
6 Kosten / Realisierbarkeit
Motorisierter Verkehr (MIV) :
MIV- Verbesserung Vertraglichkeit bestehendes 7 7 3/5
1.1 Netz: A-Projekte
MIV Verbesserung Vertraglichkeit bestehendes 3/5
1.2 Netz: weitere Projekte Agglomeration
MIV-2 Lenkung MIV in die Parkierungsanlagen der 3/5
Innenstadt Thun
MIV-3 Zubringer A6 [ Bypass Thun Nord 3/5
MIV-4 Zwingende flankierende Massnahmen im : ] 3/5
Siedlungsgebiet fir Bypass Thun Nord :
MIV-6 Neue Aarequerung Thun Sud 5
MIV-7 Trassefreihaltung Kernumfahrung Thun / 5
Hibelitunnel : ' ]
MIV-8 Strassenanlagen Simmental, Saanenland, ERT 3/5
ohne Agglomeration : :
MIV-g  Strassenanlagen Kandertal und Engstligental 3/5
MIV-11  Aufhebung Niveauibergange Heimberg : 3/5
MIV-12 Erschliessung Regionales Entwicklungsgebiet 1/2/4/5
Bahnhof Thun West
Erschliessung Kantonaler Schwerpunkt ESP ' 1/2/4/5
MIV-13 Thun Nord
MIV-14 Erschliessung ESP Bahnhof Steffisburg und 1/2/4/5
Gewerbegebiet Heimberg Sud
MIV-15 Erschliessung Regionales Entwicklungsgebiet 1/2/4/5
Thun Sid / Sidwest

Die Massnahmen zum MIV wirken sich positiv in der Vermeidung, der Verlagerung (Bypass Thun Nord, Innen-
stadtrickbau zu Gunsten OV, LV) oder der vertraglichen Gestaltung des Verkehrs aus. Die optimierten
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Erschliessungen von Entwicklungsgebieten ermdglichen den Verkehr mit der Siedlungsentwicklung optimal ab-
zustimmen.

Damit kénnen die Nachhaltigkeitsziele, die Optimierung der Verkehrssicherheit und der Nutzen fir die Verkehrs-
teilnehmenden verbessert werden.

Nr. Massnahmenbereiche Auswirkungen Bewertung Nachhaltig-
keitsziele
Verkehr g ¢ cc ¢ c < ¢ 1 Optimale Siedlungsstruktur
Sg ¢g % g 3 g _i% 2 Weniger Umweltbelastung /
Sg B8 5 ¢ o ‘© 2 Larm-, Luftbelastung
S EQ g% & o ] . .
= T £ 9 > g T 3 MehrVerkehrssicherheit
@ T 2T = 5 = 4 Erreichbarkeit / Wirtschafts-
g g 2> g z g entwicklung
2 5 5§ & > 8 s5Qualitit/Nutzenfir Ver-
[ ] — .
& b kehrsteilnehmende
6 Kosten [ Realisierbarkeit
Offentlicher Verkehr (OV)
OV-1 Austauschrdume, Anbindung Agglomeratio- ' ' 2/5
nen :
Ov-3 Starkung des 6ffentl. Agglomerationsver- ; : 2/5
kehrs: Thun :
Ov-4 Starkung des 6ffentl. Agglomerationsver- 2/5
kehrs: linkes und rechtes Thunerseeufer
Ov-6 OV-Anbindung Frutigen 2/5
Ov-7 OV-Erschliessung im landlichen Raum 2/5

Peronverldangerungen und Doppelspurausbau-
ten

Ov-8 2/3/5

Peronverldangerungen, Doppelspurausbauten
Ov-g und Aufhebung Niveauibergénge: ausserhalb 2/3/5
Agglomeration

Die Massnahmen zum &ffentlichen Verkehr werden den Modalsplit verbessern und eine Verlagerung des Verkehrs
vom MIV zum OV bewirken.

Dies bedeutet beziglich der Bewertung der Nachhaltigkeitsziele eine geringere Umweltbelastung und ein
besserer Nutzen fir die Verkehrsteilnehmenden (OV-Kunden).

Nr. Massnahmenbereiche Auswirkungen Bewertung Nachhaltig-
keitsziele
Verkehr o E . E c : c c < ¢ 1 Optimale Siedlungsstruktur
S5g ¢ o % @ ] o % % 2 Weniger Umweltbelastung /
TY ®O < E g o ® £ Larm-, Luftbelastung
é 'Tg é g; § % § %; 3 Mehr Verkehrssicherheit
@ T 27T = 5 & 4 Erreichbarkeit / Wirtschafts-
g 2 5> ¢ T £ entwicklung
= S E: L = L 5 Qualitdt / Nutzen fur Ver-
% % kehrsteilnehmende
. 6 Kosten [ Realisierbarkeit
Fuss- und Veloverkehr (LV)
LV-1 Starkung Fuss- [Veloverkehr Stadt Thun: A- 2/3/5
Projekte
LV-2 Starkung Fuss- [Veloverkehr Agglomeration 2/3/5
und Region Thun
LV-3 Starkung Fuss- /Veloverkehr ins Simmental, 2/3/5
Saanenland. ERT ohne Agglomeration
LV-5sa Starkung Fuss- und Veloverkehr: Touristische 2/5
R
LV-5b outen
- LV-6  : Stdrkung Fuss- und Veloverkehr: Signalisation : : : 2/5
: + Datenerfassung :
- LV-7 Richtplanung Mountainbike 2/4/6
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Die Massnahmen bewirken eine Verlagerung des Modalsplits vom MIV oder OV zum Veloverkehr, da die
Verbindungen beziglich der vertraglichen Gestaltung optimiert werden.

Damit konnen die Nachhaltigkeitsziele durch eine geringere Umweltbelastung (Ldrm- und Luftbelastung) und
mehr Verkehrssicherheit (sichere Veloverbindungen) erfillt werden und der Nutzen fir die Verkehrsteil-
nehmenden erhéht sich.

Nr. Massnahmenbereiche ~ Auswirkungen Bewertung Nachhaltig-
- keitsziele
Verkehr og ¢ cc € c gc 1 Optimale Siedlungsstruktur
A_S{ o %" a % % % g = % 2 V\{eniger Umweltbelastung /
vg me £ 3 E 2 £y Larm- Luftbelastung
42, Tg ; 2 § %’ § S 3 Mehr Verkehrssicherheit
@ g % o = 5 = 4 Erreichbarkeit / Wirtschafts-
2 g 2> £ 5 < entwicklung
2 3 5§ 8 > 8 5Qualitst/Nutzen fir Ver-
[ v — .
A bl kehrsteilnehmende
6 Kosten / Realisierbarkeit
Kombinierte Mobilitat (KM)
KM-1 Mobilitdtsmanagement Agglomeration Thun 2/5
KM-2 Mobilitdtsmanagement Zentren 3./4. Stufe ] ] 2/5
und Tourismusorte
KM-3 Parkierung MIV (inkl. P+R und PP- ] ] 2/5
Bewirtschaftung): Agglomeration Thun
KM-4 Parkierung MIV (inkl. P+R und PP- 2/5
Bewirtschaftung): Zentren 3./4. Stufe, landli-
cher Raum
KM-5 Ausbau Bike+Ride: Agglomeration Thun, 2/5
Starkung kombinierte Mobilitat
KM-6 Ausbau Bike+Ride: Zentren 3./4. Stufe, Tou- 2/5
rismusorte, Starkung kombinierte Mobilitat
KM-7 Koordination Giterverkehr 2/5
KM-8 Bike Sharing 7 : 2/5

Die Massnahmen in der kombinierten Mobilitdt wirken sich in der Verlagerung des Verkehrs aus und der
maglichen Reduktion des MIV.

Damit werden vor allem die Nachhaltigkeitsziele von mehr Verkehrssicherheit erreicht und der Nutzen fir die
Verkehrsteilnehmenden verbessert, indem die Wege allgemein optimiert werden. Die Verringerung der Umwelt-
belastung beziglich der Larmbelastung (Strasse), der Luftbelastung sowie der CO2-Emissionen werden unter-
stitzt.

Nr. Massnahmenbereiche Auswirkungen Bewertung Nachhaltig-
keitsziele
Verkehr oc . g cc © c < <. 1 Optimale Siedlungsstruktur
Sg 2¢g 22 3 23 %g 2 Weniger Umweltbelastung /
T K E 29 g o § £ Lérm-, Luftbelastung
é Té ; ‘% § % E>3 & 3 Mehr Verkehrssicherheit
a g 2T = 5 = 4 Erreichbarkeit / Wirtschafts-
g‘ g g° 2 e < entwicklung
e K s L > £ 5 Qualitét/ Nutzen fir Ver-
a A kehrsteilnehmende
6 Kosten / Realisierbarkeit
Nachfrageorientierte Mobilitat (NM)
NM-1 Verkehrsmanagement Region Thun / Busbe- 2/5
vorzugung
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6.2 Priorisierung und Etappierung der Massnahmen

Die Priorisierung der Massnahmen richtet sich nach dem Zeithorizont und der Etappierung der Massnahmen,
sowie der Bedeutung aus regionaler Sicht.

Im Bereich Verkehr sind mehrere A-Massnahmen aus dem 1. und dem 2. Agglomerationsprogramm Verkehr und
Siedlung Thun (AP V+S), resp. aus dem RGSK 1. Generation enthalten. Diese sind in den Massnahmenblattern mit
blauer Schrift kenntlich gemacht. Die Nummer des Prifberichts des Bundes zum 1. und 2. Agglomerations-
programm ist in der Kopfzeile der entsprechenden Massnahmenblatter aufgefihrt. Die Nennung der Mass-
nahmen dient einem besseren Verstandnis von Verknipfungen und Abhangigkeiten zwischen den Massnahmen
der drei Agglomerationsprogramme.

Um eine Harmonisierung von RGSK und Agglomerationsprogramm zu erreichen, wurden die Zeithorizonte
(Prioritaten) des RGSK Thun-Oberland West den Zeithorizonten des Agglomerationsprogramms Thun, 1. - 3.
Generation angepasst.

Im Bereich Siedlung und Landschaft handelt es sich bei den Massnahmen oft um Daueraufgaben, die periodisch
Uberprift, angepasst und erganzt werden missen.

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

Reg. = Region 1 =Planungsregion ERT (Entwicklungsraum Thun)
2 = Planungsregion OSSA (Obersimmental-Saanenland)
3 = Planungsregion KA (Kandertal)

* AP3 = Massnahme ist im Agglomerationsperimeter und somit Bestandteil des Agglomerations-
programm Thun, 3. Generation

S = Neben Massnahmen, die nicht durch den Infrastrukturfonds finanziert werden, sind auch
Studien aufgefihrt, die als Eigenleistung finanziert werden.

AP1 bis 2018 = Lesebeispiel: Massnahme aus dem 1. Agglomerationsprogramm (2011-2014) mit Umsetzungs-
horizont bis 2018

Reifegrad = Der Reifegrad ist fUr reguldre AP3-Massnahmen mit Umsetzungshorizont A (2019-2022) und B
(2023-2026) ausgewiesen; der Reifegrad von Massnahmen mit z.B. AP2 bis 2022 ist nicht aus-
gewiesen.

A1 (2011 -2014) + A2 - (2015 - 2018)

Folgende Massnahmen sind bis 2018 in Umsetzung:

Kosten

Reg. Einzel-Nr. ausNr.  Einzelmassnahme Bemerkungen in Mio AP3
S-1-a S-1 Umsetzung regionaler Arbeitszonenpool AP1 bis 2018 *
S-1-e S-1 Leitfaden zur qualitatvollen Siedlungsentwicklung nach innen *
S-2-b S-2 Erarbeitung Vorgehen zur Koordination von OPR AP1 bis 2018 *
S-16-a S-16 Gesamtraumliche Strategie zur Aufwertung der &ffentlichen Raume *
L-1-b L-1 Teiluberarbeitung Landschaftsrichtplan ERT

Prifen Aufnahme von Teilgebieten Thunersee-Hohgant in die Vorrang-
L-1-c L1 .
gebiete Landschaft
AP1 bis 2018,
MIV-O-1.1-a  MIV-1.1  Thun, Umgestaltung Allmendstrasse Unfallschwerpunkte 2.6 *
1028 +1029
AP1 bis 2018,
MIV-O-1.1-c ~ MIV-1.2  Thun, Umgestaltung Jungfraustrasse - Stockhornstrasse Unfallschwerpunkte 1.1 *
1032 +1035
MIV-O-1.12-d  MIV-1.12  Spiez, Umgestaltung Oberlandstrasse und Lotschbergplatz AP1 bis 2018 4.3 *
MIV-O-1.2-a  MIV-1.2  Thun, Burgstrasse Thun (Radstreifen Lauitorstutz) AP b|s.2018, 2.5 *
Eigenleistung
MIV-0O-2 MIV-2 Thun, Lenkung MIV in die Parkierungsanlagen der Innenstadt Thun AP1 bis2018 2.1 *
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Reg. Einzel-Nr. ausNr.  Einzelmassnahme Bemerkungen :(nolf:i? AP3
1 MIV-O-3-a MIV-3 Agglomeration, Zubringer A6 / Bypass Thun Nord AP1 bis 2018 145 *
1 MIV-0O-3-b MIV-3 Steffisburg, Busbevorzugung Bernstrasse AP1 bis 2018 in3-a *
1 MIV-0-3-c MIV-3 Thun, Busbevorzugung Allmendstrasse AP1 bis 2018 in3-a *

AP1 bis 2018
1 MIV-0-3-d MIV-3 Steffisburg, Neuorganisation Bernstrasse Unfallschwerpunkte in3-a *
1041 + 1046
1 MIV-K-4-c MIV-4 Steffisburg, Stockhornstrasse AP1 bis 2017 1.1 *
) MIV-O-4-d MIV-, 'al'lfj:g,erl:llenuneesn\gf;'(ljifxzrrzzil:r;treut;r;ittraktivere Strassenraumgestaltung U:\fZﬁSbCI;v?/(e):s{fngléte . )
1004 + 1047
1 MIV-0O-4-h MIV-4 Steffisburg, Umbau Ziegeleikreisel 1.5 *
2 MIV-O-8-lb  MIV-8 Erlenbach, Sanierung Ortsdurchfahrt 1.5
2 MIV-O-8-lg  MIV-8 Boltigen/Reidenbach/Weissenbach, Sanierung Ortsdurchfahrten 6.0
3 MIV-0-9-a MIV-g Frutigen, Sanierung Ortsdurchfahrt 5.0
1 MIV-S-11-a  MIV-112  Heimberg, Schliessung Bahnibergang Topferweg 0.1 *
1 MIV-S-11-b  MIV-11  Heimberg, Schliessung Bahnibergang Untere Zulgstrasse 0.1 *
1 MIV-O-12-a  MIV-12  Thun, Gestaltung Quartierachse Schlossmattstrasse Eigenleistung 0.75 *
1 MIV-O-12-b  MIV-12  Thun, Umgestaltung Ménchplatz 1.0 *
1 MIV-O-12-c MIV-12  Thun, Umgestaltung Knoten Waisenhaus/Pestalozzistrasse Eigenleistung 0.5 *
1 MIV-E-13-a  MIV-13  Thun, Erschliessung Ringstrasse Eigenleistung 6.5 *
1 MIV-E-13-b ~ MIV-13  Thun, Anschluss Ringstrasse West - Allmendstrasse Eigenleistung 0.9 *
1 MIV-E-14-a  MIV-14 Steffisburg, Neue Erschliessung ab Kreisel Glattimihli Eigenleistung 4.7 *
1 MIV-E-14-b  MIV-14  Heimberg, Neue Erschliessung Gewerbegebiet Heimberg Sid Eigenleistung 3.5 *
1 MIV-E-14-c ~ MIV-14  Steffisburg, Erschliessung ESP Bahnhof Steffisburg, Gesamtgestaltung Eigenleistung 1.5 *
) OV-Strga OV ?Egrlg:;zreaﬂzr, Starkung des 6ffentl. Agglomerationsverkehrs: rechtes offen .
2 OV-Reg-9-c  OV-9 Eifeld, Perronverlangerung, Ausbau zur Kreuzungsstation 10.0
5 OV-Reg-g-l  OV-g g:vsesisimmen, Umbau des Bahnhofs inkl. Umspuranlage fir Trans Golden o
) LV-N-1-a Vo1 (TShCL;‘na,dI;uUs)sgénger— und Radfahrerquerung Aare bei Scherzlingen AP1 bis 2018 15 .
1 LV-N-1-b LV-1 Thun, Wegverbindung Bahnhof - Selve - Schwabis AP1 bis 2018 4.3 *
1 LV-N-1-c LV-1 Thun, Wegverbindung Bahnhof - Lachen, 2. Etappe 3:2:{;5&?{; (1+42-5Et.) *
1 LV-N-1-d LV-1 Thun, Ausbau UnterfGhrung Frutigenstrasse AP1 bis 2018 3.1 *
1 LV-N-2-c LV-2 Thun, Verbindung Lerchenfeld-Selve (Offnung Uttigenstrasse) 0.1 *
1 LV-N-2-d LV-2 Thun, Ausbau UnterfiGhrung Mittlere Strasse 2.3 *
1 LV-N-2-e LV-2 Thun, Fuss- und Veloverkehrsverbindung Kasernenstr. - Ménchstr 2.0 *
. LV-Noa-f Voo Thun, Verbesserungen best. Netz, Steffisburg - Thun Lerchenfeld - Unfallschwerpunkt 3 .
Uetendorf 1050
1 LV-N-2-g LV-2 Thun, Neubau Bahnunterfihrung Kleine Allmend — Uttigen-strasse 2.5 *
1 LV-N-2-| LV-2 Spiez, Verbesserungen Querverbindungen Bahnhofgebiet zur Seebucht 0.5 *
2 LV-S-3-h LV-3 Zweisimmen, innerorts und bis Blankenburg offen
5 LV-5-3- Lv-3 (zz\/fli;'c;ebnzvizia;j:;ﬁite;ér::hS)chi)'nried, ausserorts, punktuell verbessern offen
) LV-W-5-a LV-s ﬁigeligirzteiSZIQZE:;Z:StiFOL:S- und Veloverkehr: Touristische Routen - offen .
12,3 LV-W-5-b LV-s l;:r%islr;,:;ztﬂg;:zsr; und Veloverkehr: Touristische Routen - aus- offen
) LV-W-6 LV-6 Agglomeration, Starkung Fuss- und Veloverkehr: Signalisation + offen .
Datenerfassung
2,3 LV LV-7 Richtplanung Mountainbike offen
1 KM-B-5-a KM-5 Thun, Velostation beidseitig Bahnhof AP1 bis 2018 3.0 *
1 KM-B-5-b KM-5 Thun, Abstellpldtze regionale Bedeutung (Bahnhof + Innenstadt) AP1 bis 2018 0.7 *
1 KM-B-5-c KM-5 Spiez, Velostation AP1 bis 2017 0.5 *
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A . K
Reg. Einzel-Nr. ausNr.  Einzelmassnahme Bemerkungen inolf:izn AP3
12,3 KM-B-6 KM-6 Ausba.u.B|I<e+R|d§ .|n.Zentren 3./4. Stufe und Tourismusorte, Starkung AP1 bis 2018 07
kombinierte Mobilitat
1 KM-W-7 KM-7 Agglomeration, Koordination Giterverkehr AP1 bis 2018 offen *
W- . i . . - 15 .
1 KM-W-8 KM-8 Bike Sharing; 2. Etappe Eigenleistung (1+2 Et)
1 NM-VM-1-d  NM-1 Ausbau Unterfihrung Frutigenstrasse zur Realisierung einer Busspur AP1 bis 2018 1.6 *
1 NM-VM-1-f  NM-1 Verkehrsmanagement West- und Talackerstrasse 0.5 *
1 NM-VM-1-g  NM-1 Verkehrsmanagement Allmendstrasse 1.0 *
1 NM-VM-1-h  NM-1 Verkehrsmanagement Langgasse, Pestalozzi- und Mittlerestr. 0.5 *
1 NM-VM-1-i  NM-1 Verkehrsmanagement Bernstrasse und Autobahnzubringer 2.0 *
1 NM-VM-1-k  NM-1 Ausweichverkehr Dirrenast und Schwabis 0.1 *
1 NM-VM-1-l  NM-1 Verkehrsmanagement Gurnigelstrasse 3.0 *
1 NM-VM-1-n NM-1 Verkehrsmanagement Hofstettenstrasse AP1 bis 2018 0.1 *
Eigenleistungen fir AP3 (2015-2018)
Neue Massnahmen im RGSK2/AP3, die bereits im Zeitraum 2015 - 2018 als Eigenleistung vom OIK | umgesetzt werden
q A K
Reg. Einzel-Nr. aus Nr.  Einzelmassnahme Bemerkungen inolf/:if)n AP3
1 MIV-5-1.2-e MIV-1.2  Thun, Sanierung Knoten Frutigenstrasse/ Talackerstrasse  Unfallschwerpunkt 1003;bis 2016 *
1 MIV-S-1.2-f MIV-1.2  Spiez, Sanierung Kreisel Thunstrasse/Simmentalstrasse ~ Unfallschwerpunkt 1015; bis 2016 *
1 MIV-S-1.2-i MIV-1.2  Thun, Sanierung Kreisel Frutigenstrasse/Talackerstrasse ~ Unfallschwerpunkt 1036;bis 2014 *
1 MIV-S-1.2-k MIV-1.2  Thierachern, Sanierung Einmindung Dorfstr./Milimatt Unfallschwerpunkt 1037 1.1 *
1 MIV-S-1.2-n MIV-1.2  Heimberg, Sanierung Einmindung Bernstr. (im Cheer) Unfallschwerpunkt 1051;bis 2016 *
1 MIV-S-1.2-q MIV-1.2  Thun, Sanierung Kreisel Ladnggasse/Burgerstrasse Unfallschwerpunkt 1030; bis 2016 *
1 MIV-K-1.2-t MIV-1.2  Thun, Busspur Gwattstrasse vor Holiday-Kreisel bis 2019 0.3 *
1 MIV-K-1.2-u MIV-1.2  Hilterfingen, Sanierung Chartreuse-Kreuzung 1.5 *
A - Liste (2019- 2022)
Folgende Massnahmen sind zwischen 2019 und 2022 in Umsetzung:
Reg. Einzel-Nr. ausNr.  Einzelmassnahme Bemerkungen Reife- !(ost.en AP3
grad  in Mio.
1 S-1-g S-1 Lebensphasengerechtes Wohnen AP 3 bis 2022 *
1 S-2-a S-2 Umsetzung der Vorgaben BMBYV bei Ortsplanungen AP1 bis 2020
1 MIV-O-1.2-b  MIV-1.2  Seftigen, Umgestaltung Ortsdurchfahrt A.PZ bIS.ZOZZ, 4.0 *
Eigenleistung
1 MIV-O-1.2-c  MIV-1.2  Steffisburg, Sanierung Ortsdurchfahrt, Unterdorfstrasse AP2 bis 2022 2.0 *
1 MIV-O-1.2-d MIV-1.2  Steffisburg, Sanierung Ortsdurchfahrt, Oberdorfstrasse 2 1.0 *
1 MIV-S-1.2-p  MIV-1.2  Thun, Sanierung Einmindung Frutigenstr./ Seefeldstr./ Klosestr. UnfallsiP;\;v;rpunkt 1.0 *
1 MIC-S-1.2-v  MIV-1.2  Spiez, Sanierung Knoten Gwattstutz 2 0.8 *
Agglomeration, Umgestaltung ab Ganderkreisel (Heimberg)-
1 MIV-0-4-a MIV-4 Uetendorf Allmend, Teil Ganderkreisel bis Autobahnanschluss AP1 bis 2019 0.75 *
Thun Nord
Agglomeration, Umgestaltung ab Ganderkreisel (Heimberg)- .
* MIV-K-4-b MIV-4 Uetendorf Allmend, Teil Ganderkreisel bis Uetendorf Allmend 2 3.0
AP1 bis 2019,
' s Eigenleistung .
1 MIV-0-4-g MIV-4 Steffisburg, Nachfragelenkung Schwébis Unfallschwerpunkt 0.4
1027
1 MIV-K-4-i MIV-4 Thun, Umbau Knoten Berntorplatz 2 2.3 *
2 MIV-O-8-Aa  MIV-8 Latterbach, Sanierung Chastelkurve, ausserorts (Studie: E6/E7) AP2-A bis 2020 2.5
) MIV-O-8-Ah  MIV-8 rOel;erlangenegg, Erneuerung und Korrektion Chritzweg - Stde- .18
1 MIV-0-8-Ai  MIV-8 Sigriswil, Sanierung Strasse Beatushohlen offen
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Reife- Kosten

Reg. Einzel-Nr. ausNr.  Einzelmassnahme Bemerkungen e AP3
2 MIV-O-8-lh  MIV-8 Zweisimmen, Gestaltung Ortseingang mit Abzweiger 1.0
3 MIV-O-9-b MIV-g9 Frutigen, Umfahrung (Vorprojekt) 0.6
3 MIV-0-g-c MIV-g Reichenbach, Engpassbeseitigung 2.25
3 MIV-O-9-e MIV-9 Adelboden, Sanierung Strasse Mineralquelle - Ende KS 1.0
1 MIV-E-13-c ~ MIV-13  Thun, Anschluss Ringstrasse Ost - Allmendstrasse Eigenleistung 0.9 *
) OV-Str-3-b OV-3 Verbesserung OV-Erschliessung Korridor Thun Nordwest- AP1 bis 2022 o .
Uetendorf
N OV-Strc V-3 Agglomeration, Neues OV-Erschliessungskonzept fir den ESP AP2-A bis 2025 0.5 %
Thun Nord
. . Agglomeration, Neues OV-Erschliessungskonzept fir den ESP : %
1 -Str-3- - : o.
Ov-Str3-d - OV-3 Bahnhof Steffisburg - ESP Thun Nord APz-AbIs 2022 >
.. « Agglomeration, zusatzliche Linienfihrung, -optimierung OV und .
* Ov-Str3e  OV3 Siedlungsentwicklung Thun Sud * 05
1,2,3 OV-Reg-7 Ov-7 Region, OV-Erschliessung im landlichen Raum offen
" " Uetendorf, Perronverlangerung und Doppelspurausbau Ueten- .
* OV-Reg-8-a  OV-8 dorf - Uetendorf Allmend 2 36.0
. " Erlenbachi.S., Perronanpassungen, Umbau zur Kreuzungsstati-
2 OV-Reg-g-e  OV-g on, Option fir Federweg Richtung Zweisimmen * 15
- " Darstetten, Perronanpassungen, Umbau zur Kreuzungsstation,
2 OV-Reg-o-f  OV-9 Niveauibergang Kantonsstrasse aufheben * 30.0
2 OV-Reg-9-g OV-9 Oberwil i.S., Umbau mit Kreuzungsgleis fir Guterzige 1 8.5
-- = Boltigen, Perronanpassungen, Umbau zur Kreuzungsstation,
2 OV-Reg-9-h  OV-9 Option fur doppelspurige Ausfahrt Richtung Zweisimmen * 10-0
Weissenbach, Prifung Aufhebung der Haltestelle, Bogenbegra-
2 OV-Reg-9-i  OV-9 digung, Kreuzungsgleis fur Doppelfihrungen und bei Kreu- 1 8.0
zungsverlegungen
2 OV-Reg-9-k  OV-g9 Grubenwald, Prifung Aufhebung der Haltestelle 1 0.2
2 OV-Reg-9-m OV-9 Wimmis - Burgholz, Aufhebung Niveauiibergang 1 offen
1 LV-N-2-a LV-2 Uetendorf Allmend (ab Kreisel Autobahnbricke) - Seftigen AP2 bis 2022 1.7 *
1 LV-N-2-b LV-2 Hilterfingen, Uferweg Hinibach 2 0.9 *
1 LV-N-2-h LV-2 Thun, Regionale Verbindung Kleine Allmend — Schwébis 2 2.5 *
1 LV-N-2-i LV-2 Thun, LV-Ubergang Weststrasse (Siegenthalergut-MMM) 2 0.2 *
1 LV-N-2-n LV-2 Spiez, Sanierung Kreisel Spiezmoos -Autobahnanschluss 2 2.5 *
2 LV-S-3-d LV-3 zwischen Darstetten und Erlenbach, ausserorts 1 offen
2 LV-S-3-e LV-3 zwischen Weissenburg und Dérstetten, ausserorts 1 offen
2 LV-S-3-m LV-3 zwischen Ringoldingen und Bahnhof Dérstetten 1 offen
2 LV-S-3-p LV-3 zwischen Zwieselberg-Reutigen 1 0.4
1 KM-W-1 KM-1 Agglomeration, Mobilitdatsmanagement AP2 bis 2022 S 2 *
12,3 KM-W-2 KM-2 Reg|on, Mobilitdtsmanagement in Zentren 3./4. Stufe und Tou- AP3 bis 2022 S 18
rismusorte
. KM-P-3 KM-3 Aggl.omerat\on, Parkierung MIV (inkl. P+R und PP- AP bis 2022 s .18 .
Bewirtschaftung)
Region, Parkierung MIV (inkl. P+R, PP-Bewirtschaftung) in )
423 KM-P-4 KM-4 Zentren 3./4. Stufe und landlicher Raum AP2bis 2022 6.0
. KM-B-5-d KM-s Richtung Gurbetal, Anlagebindel: Seftigen, Uetendorf, Ueten- AP3 bis 2022 o .
dorf Allmend
. KM-B-s-e KM-s R.|Ichtleg Konolf\ngen, Anlagebindel: Schwabis, Steffisburg, AP3 bis 2022 0s .
Ladeli, Heimberg
1 KM-B-5-f KM-5 Spiez /Uttigen, Bahnhofe AP2 bis 2022 0.4 *
. KM-B-5-g KM-s Thun, Erganzungen auf Thuner Stadtgebiet zu den Mobilitats- AP bis 2022 o .
drehscheiben
1 NM-VM-1-a  NM-1 Busbevorzugung Gander- bis Jumbokreisel AP1 bis 2019 0.6 *
1 NM-VM-1-b NM-1 Busbevorzugung Allmendstrasse AP1 bis 2019 1.7 *
1 NM-VM-1-c NM-1 Busbevorzugung + Dosierung Innenstadt Graben AP1 bis 2019 1.4 *
1 NM-VM-1-e  NM-1 Verkehrsmanagement Gwattstrasse, Frutigenstr. und Seestr. 2 3.5 *
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Reg. Einzel-Nr. ausNr.  Einzelmassnahme Bemerkungen Zer:::- :(::;ieo'? AP3
1 NM-VM-1-0  NM-1 Verkehrsmanagement Innenstadtring Thun AP2 bis 2022 3.0 *

B - Liste (2023 - 2026)
Folgende Massnahmen sind zwischen 2023 und 2026 in Umsetzung:

Reg.Einzel-Nr. aus Nr. Einzelmassnahme Bemerkungen Reifegrad Ii(no;tieon AP3
1 MIV-U-6 MIV-6 Thun, Neue Aarequerung Thun Siid (Grundsatzentscheid) 1 offen *
2 MIV-0-8-Ab MIV-8 Oberwil, Fahrbahnverbreiterung, ausserorts 3.5

2 MIV-0-8-Ac MIV-8 Oberwil, Ausbau Simmenweidli, ausserorts 4.0

5 MIV-0-8-Ad MIV-8 gatht,sziiiigriedercke: Gehweg, Fahrbahnverbreite- m

2 MIV-0-8-Ae MIV-8 Boltigen, Sanierung Garvenkurve, ausserorts 4.0

2 MIV-0-8-la MIV-8 Latterbach, Sanierung Ortsdurchfahrt AP3 bis 2023 5.0

2 MIV-0-8-Ic MIV-8 Ringoldingen, Gestaltung Mittelbereich, Eingangsbereich AP2 bis 2025 3.0

2 MIV-0-8-Id MIV-8 Darstetten/Reidenbach, Sanierung Ortsdurchfahrt AP3 bis 2024 2.0

2 MIV-0O-8-le MIV-8 Oberwil, Sanierung Heideweidli AP3 bis 2023 4.0

2 MIV-0-8-If MIV-8 Oberwil, Sanierung Kurve Steini AP3 bis 2026 2.5

1 MIV-O-12-d MIV-12 Thun, Umgestaltung Eigerplatz 1-2 0.5 *
1 MIV-O-12-e MIV-12 Thun, Gestaltung Quartierachse Kasernenstrasse 1-2 0.75 *

Thun, Lusslispange, Neue Verbindung Pfandernstr. - West-

-E- - - - *
1 MIV-E-15-a MIV-15 <tr. 1-2 9.5
1 MIV-O-15-b MIV-15 Thun, Umgestaltung Buchholzstrasse Eigenleistung 1-2 0.2 *
1 MIV-O-15-c MIV-15 Thun, Umgestaltung Pfandernstrasse Eigenleistung 1-2 2.5 *
1 OV-Reg-3-f Ov-3 Agglomeration, Neue S-Bahnanbindung ESP Thun Nord 1 offen *
1 OV-Reg-8-b Ov-8 Seftigen, Perronverlangrung 1-2 25.0
1 LV-N-2-k LV-2 Thurj\, LV-Ar]blr\dung regionales Netz im Umfeld des neuen ) 15 %
Gebietes LUssli
2 LV-S-3-k LV-3 zwischen Gstaad und Saanen, ausserorts offen
1 NM-VM-1-m NM-1 Verkehrsmanagement Thunstrasse und Goldiwilstrasse 2 1.0 *
1 NM-VM-1-p NM-1 Grossraumige Verkehrslenkung Region Thun AP2 bis 2026 6.5 *
C - Liste (ab 2027)
Folgende Massnahmen sind ab 2027 in Umsetzung:
Einzel-Nr. ausNr.  Einzelmassnahme Bemerkungen Reifegrad AP3
. MIV-U-7 MIV-7 Thun/'Stefﬁsburg, Trassefreihaltung Kernumfahrung Thun / AP1- ab 2027 . .
Hibelitunnel
1 OV-Str-4-b  OV-4 Agglomeration, OV-Anbindung Kandergrien 1 *
3 OV-FV-6 Ov-6 Frutigen, OV-Anbindung *
Handlungsbedarf
Bei folgenden Massnahmen besteht ein Handlungsbedarf; noch keine Projektierung

Reg. Einzel-Nr. ausNr.  Einzelmassnahme Bemerkungen AP3
1 MIV-S-1.2-h  MIV-1.2  Thun, Sanierung Maulbeerkreisel (Bahnhofstrasse/Aarestrasse) Unfallschwerpunkt 1031 *
1 MIV-S-1.2-]  MIV-1.2  Thun, Sanierung Kreisel Talackerstrasse/Hohmadstrasse Unfallschwerpunkt 1043 *
1 MIV-S-1.2-m  MIV-1.2  Thun, Sanierung Bahnhofplatz Unfallschwerpunkt 1044 *
1 MIV-S-1.2-0  MIV-1.2  Thun, Sanierung Kreisel Burgerstrasse/Talackerstrasse Unfallschwerpunkt 1053 *
2 MIV-O-8-li MIV-8 Gsteig, Sanierung Ortsdurchfahrt

2 MIV-0-8-k ~ MIV-8 Gstaad, Sanierung Ortsdurchfahrt

2 MIV-0-8-II MIV-8 Lenk, Sanierung Ortsdurchfahrt

8. Dezember 2016

108/117



RGSK Thun-Oberland West 2. Generation

Bericht

Reg. Einzel-Nr. ausNr.  Einzelmassnahme Bemerkungen AP3

2 MIV-O-8-Im  MIV-8 Oberwil, Korrektion Kurve MihlibGel

1 MIV-0-8-In  MIV-8 Wattenwil, Sanierung Ortsdurchfahrt

2 MIV-5-8-Ak  MIV-8 Erlenbach, Sanierung Einmindung KS 11 Abzweiger Oey Unfallschwerpunkt 1052

2 MIV-S-8-Al MIV-8 Oberwil, Sanierung Kurve KS 11 Héhe Wyssenbach Unfallschwerpunkt 1018

2 MIV-S-8-Am  MIV-8 Boltigen, Sanierung Kurve Jaunpassstrasse (Eschi) Ué;;ﬂ:é?::j;gui:i:;géz

1 LV-N-2-m LV-2 Spiez - Lattigen, ParallelfGhrung zur BLS Netzlicke Sachplan Veloverkehr *
Massnahmen als Daueraufgaben

Reg. Einzel-Nr. aus Nr. Einzelmassnahme Bemerkungen AP3

1 Sa-c S-1 Gegenseitige Information Uber Einzonungswiinsche, Planungsbericht D *

1 S-1-d S-1 Beriicksichtigung der Stellungnahme WRT bei Vorprifung von Einzonungsbegehren D *

1 Saf S-1 Vermarktung der Wohnregion Thun D *

1 S-3A S-3A Verdichtung und Umstrukturierungsgebiete (Agglomeration) D *

1,2,3 5-3B S-3B Verdichtung und Umstrukturierungsgebiete (landlicher Raum) D

1 S-5A S-5A Regionale Wohnschwerpunkte (Agglomeration) D *

1,2,3S-5B S-5B Regionale Wohnschwerpunkte (Zentren) D

1 S-6A S-6A Vorranggebiete Siedlungserweiterung Wohnen (Agglomeration) D *

1,2,3 S-6B S-6B Vorranggebiete Siedlungserweiterung Wohnen (Zentren) D

1 S-7A S-7A Regionale Arbeitsschwerpunkte (Agglomeration) D *

1,2,35-7B S-7B Arbeitsschwerpunkte landlicher Raum D

1 S-8A S-8A Vorranggebiete Siedlungserweiterung Arbeiten (Agglomeration) D *

1,2,3 S-8B S-8B Vorranggebiete Siedlungserweiterung Arbeiten (landlicher Raum) D

1 S-9 S-9 Verkehrsintensive Standorte D *

1 S-10-a S-10 Siedlungsbegrenzungen und Siedlungstrenngirtel ERT D *

1 S-10-b S-10 Neue Siedlungsbegrenzungen Agglomeration Thun D *

2,3 S-10-c S-10 Siedlungsbegrenzungen Kandertal und Obersimmental-Saanenland D

1,2,3,5-11 S-11 Entwicklung der regionalen Zentren 4. Stufe / Tourismuszentren D

1,2,3 5-12 S-12 Verarbeitungs- und Lagerplétze Schnitzelholz D

1 S-14A S-14A Siedlungsschwerpunkte Sport, Freizeit und Tourismus (Aggloomeration) D *

1,2,3 S-14B S-14B Siedlungsschwerpunkte Sport, Freizeit und Tourismus (landlicher Raum) D

1 S-15A S-15A Vorranggebiete Siedlungserweiterung Sport, Freizeit und Tourismus (Agglomeration) D *

1,2,3 S-15B S-15B Vorranggebiete Siedlungserweiterung Sport, Freizeit und Tourismus (landlicher Raum) D

1 S-16-b S-16 Umsetzung von Aufwertungsprojekten fur 6ffentliche Raume D

1,2,3L-1-a L1 Vorranggebiete Natur und Landschaft D

1,2,3L-2 L-2 Regionale Naturparke und UNESCO-Welterbe SAJA D

1 L3 L-3 Einpassen von Bauten und Anlagen in die Landschaft D

1,2,3 L-4-a L-4 Intensiverholungsgebiete D

1,2,3 L-4-b L-4 Extensiverholungsgebiete D

1 OV-Aa OV-1 Agglomeration, Austauschrdume, Anbindung Agglomerationen D
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6.3 Schlussfolgerungen und Ausblick

Mit dem vorliegenden RGSK Thun-Oberland West der 2. Generation liegt ein Konzept vor, das zu einer
koordinierten und nachhaltigen Siedlungs- und Verkehrsentwicklung fihrt. Die im RGSK TOW der 1. Generation
erarbeiteten Grundlagen wie das rdaumliche Entwicklungsleitbild, die Ubergeordneten Ziele und daraus
ab-geleiteten Strategien und Massnahmen konnten zielfihrend und punktuell angepasst oder erganzt werden.

Fur die Uberarbeitung der Massnahmen diente ein Controlling in den Gemeinden zu Beginn des Prozesses dazu,
den aktuellen Umsetzungsstand zu erfassen. Darauf aufbauend wurden die Massnahmen angepasst und ergénzt.
Neuer Handlungsbedarf und entsprechende Massnahmen dazu wurden neu definiert. Zum Schluss wurde die
Beurteilung und Priorisierung der Massnahmen Uberprift. Das Resultat ist ein aktualisiertes Konzept mit neu
priorisierten Massnahmen fir die nachste Umsetzungsperiode von vier Jahren sowie mittel- bis langerfristigen
Massnahmen.

Die Herausforderungen in der Agglomeration Thun liegen darin, genigend Wohnraum fir die Bedirfnisse des
prognostizierten Bevolkerungswachstums bereitzustellen, ohne dabei das Siedlungsgebiet weiter auszudehnen
oder die landschaftlichen Qualitaten zu gefahrden. Aktuelle Grossprojekte wie die Realisierung des Bypass Thun
Nord oder die Entwicklungen in den Umstrukturierungsgebieten und Entwicklungsschwerpunkten spielen eine
zentrale Rolle. Zudem werden anstehende Ortsplanungsrevisionen in der Agglomeration (Stadt Thun, Steffis-
burg) sowie laufende regionale Planungen wie die Wohnstrategie oder die landwirtschaftliche Planung neue
Rahmen-bedingungen und Grundlagen hervorbringen.

Hinsichtlich einer 3. Generation des RGSK TOW soll weiter geprift werden, ob bestehende regionale Planungen,
wie zum Beispiel der teilregionale Teilrichtplan Arbeitsschwerpunkte landlicher Raum aufgehoben und ins RGSK
integriert werden sollen.
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7 RGSK-Richtplankarten

Die RGSK-Richtplankarten sind behérdenverbindlich und bezeichnen die Lage der Massnahmen.

Die RGSK-Ubersichtskarte 1:50'000 prasentiert ein definiertes Minimum an Inhalten, welches durch das RGSK-
Datenmodell 2. Generation des Kantons Bern (Version 1.2, 13.11.2014) festgelegt ist. Fir die Inhalte der Richt-
plankarten treten der Bund, der Kanton Bern und die Regionen Entwicklungsraum Thun, Obersimmental-
Saanenland und Kandertal als Datenherren auf.

Die RGSK-Ubersichtskarte 1:50'000 wurde in zwei Teile gegliedert, da die gesamte Region im vorgegebenen
Massstab auf keinem druckbaren Format Platz fand.

Im Teil Nord ist die Region Entwicklungsraum Thun ohne das Niedersimmental abgebildet. Der Plan hat nur eine
Lupe Zentrum Erlenbach/Oey, da es eine Ubersichtskarte der Agglomeration Thun im Massstab 1:25'000 gibt.

Im Teil Sud sind die Regionen Kandertal und Obersimmental-Saanenland sowie das Niedersimmental abgebildet.

Zur Verstandlichkeit wurde das Entwicklungsleitbild der Region Thun-Oberland West und ein Ausschnitt mit den
Planungsregionen, den Teilregionen und den Gemeinden auf den Ubersichtskarten ergénzt.

Ubersichtskarte Agglomeration Thun 1:25'000
Fir den Agglomerationsraum Thun wurde eine Richtplankarte im Massstab 1:25'000 erstellt. Sie beinhaltet die 10

Agglomerationsgemeinden: Heimberg, Hilterfingen, Oberhofen, Seftigen, Spiez, Steffisburg, Thierachern, Thun,
Uetendorf und Uttigen.

Lupen der Zentren

Um die Lesbarkeit zu erhohen, sind fur alle Zentren 3. und 4. Stufe Lupen im Massstab 1:20'000 abgebildet mit
denselben Inhalten wie bei der Ubersichtskarte. Dies betrifft die Zentren Frutigen, Saanen/Gstaad, Adelboden,
Erlenbach/Oey, Kandersteg, Lenk, und Zweisimmen.

Folgende Inhalte werden in der RGSK - Ubersichtskarte dargestellt:
Siedlung / Wohnen [ Arbeiten

- Zentren 4. Stufe, 10.2016

- Umstrukturierungsgebiete, 10.2016

- Regionale Wohnschwerpunkte / Regionale Arbeitsschwerpunkte / Landliche Arbeitsschwerpunkte / Regionale
Siedlungsschwerpunkte Sport, Freizeit und Tourismus, 10.2016

- Vorranggebiete Siedlungserweiterung Wohnen [ Vorranggebiete Siedlungserweiterung Arbeiten / Vorrang-
gebiete Siedlungserweiterung Sport, Freizeit und Tourismus / Vorranggebiete Standort Holzlagerplatz
Schnitzelholz, 10.2016

- ViV-Standorte (verkehrsintensives Vorhaben), 10.2016

- Kantonaler ESP: Entwicklungsschwerpunkte des Kantons Bern, 07.2013.

- Rechtsgiltige Bauzonen Wohnen / Gemischt, Arbeiten und Gbrige rechtsgiltige Bauzonen: Ubersichtszonen-
plan des Kantons Bern 1:25'000 (UZP), 02.2010

- Wichtige Siedlungsbegrenzungen und Siedlungstrenngirtel, 10.2016

Natur / Landschaft / Erholung

- Wald, Seen und Fliessgewdsser: VECTOR25, 10.2008

- Perimeter regionaler Naturpark (Diemtigtal, Gantrisch), 03.2015

- UNESCO Weltnaturerbe Schweizer Alpen Jungfrau-Aletsch (SAJA), 02.2010
- KLEK Uberregionale Wildtierkorridore

- Vorranggebiete Natur- und Landschaft:

Naturschutzgebiete des Kantons Bern, 12.2014

BLN-Gebiete (Bundesinventar der Landschaften und Naturdenkmaler von nationaler Bedeutung), BAFU,
10.2012

Bundesinventar der Moorlandschaften, BAFU, 02.2015

Bundesinventar der Auengebiete von nationaler Bedeutung, BAFU, 04.2008
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- Bundesinventar der Wasser- und Zugvogelreservate von internationaler und nationaler Bedeutung,
BAFU, 03.2011

- Smaragd Gebiete der Schweiz, BAFU, 09.2009
- Regionale Landschaftsschutzgebiete ERT, 2008

- Intensiverholungsgebiete ERT, 04.2015

Strasse

- National- und Kantonsstrassen: Strassennetz des Kantons Bern (SNBE), 02.2010.
- Wichtige Gemeindestrassen, 11.2008

- Massnahmen Strasse, 04.2015

- Strassenabschnitte mit Handlungsbedarf, 04.2015

OV-Infrastruktur /| OV-Angebot

- Bahn-, Bus-, Schiff-, Seilbahn-Linien und Haltestellen sowie OV-Erschliessungsgute: Linien, Haltestellen und
Einzugsgebiete des 6ffentlichen Verkehrs des Kantons Bern (OEV), 04.2010.

- Regionale Vorhaben Bahnlinie / Haltestelle, 09.2016

Aufhebungen Bahnibergang, 09.2016

Regionale Vorhaben OV-Angebot, 09.2016

- Gebiete mit Verbesserung der OV-Erschliessungsgite, 09.2016

Fuss- und Veloverkehr / Kombinierte Mobilitat

- LV Abschnitte mit Handlungsbedarf, 09.2016
- Park+Ride Anlagen mit Handlungsbedarf, 05.2011
- Bike+Ride Anlagen [ Veloabstellplatze mit Handlungsbedarf, 05.2011
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Verbindlichkeit der Planinhalte der RGSK-Karten

Alle Inhalte der RGSK-Karten sind als Ausgangslage, kantonale Vorgaben oder regionale Vorgaben bezeichnet.
Die Verbindlichkeit der Angaben ist auch in der Legende der RGSK-Karten vermerkt.

Abbildung 36 Legende RGSK-Karte
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Struktur der Massnahmenblatter

Das Regionale Gesamtverkehrs- und Siedlungskonzept RGSK Thun- Oberland West der 2. Generation besteht aus
zwei Teilen (Teil I: Bericht, Teil Il: Massnahmen) und der Richtplankarte, die unterteilt ist in die Abschnitte Nord, Sid
und Agglomeration. Das Entwicklungsleitbild, die Massnahmenblatter, die RGSK-Karten sowie die Kapitel 4 (Ziele
und Strategien) und Kapitel 8 (Aufhebungs- und Genehmigungsvermerke) des Berichtes sind behdrdenverbindlich.
Die behérdenverbindlichen Kapitel des Berichts sind in der Uberschrift als solche gekennzeichnet und im Inhalts-
verzeichnis grau hinterlegt.

Die in dem vorliegenden Teil Il: Massnahmen enthaltenen Massnahmen wurden aus den durchgefihrten
Analysen, dem erarbeiteten Handlungsbedarf und dem Umsetzungsstand der Massnahmen aus der ersten
Generation abgeleitet. Sie konkretisieren das Zukunftsbild sowie die Inhalte der Teilstrategien Siedlung und
Verkehr. Die Massnahmen sind in die drei Bereiche Siedlung, Landschaft und Verkehr gegliedert. Innerhalb des Ver-
kehrsteils folgen die Massnahmen zum motorisierten Individualverkehr, 6ffentlichen Verkehr, Fuss- und Veloverkehr,
kombinierte Mobilitdt und nachfrageorientierte Massnahmen.

Im Bereich Verkehr sind mehrere A-Massnahmen aus dem 1. und 2. Agglomerationsprogramm Verkehr und Siedlung
Thun enthalten. Diese sind mit blaver Schrift kenntlich gemacht und mit dem ARE-Code aufgefihrt. Die Nennung
der Massnahmen dient einem besseren Verstandnis von Verknipfungen und Abhangigkeiten zwischen den Mass-
nahmen der Agglomerationsprogramme. Yon Massnahmen, die aufgrund diverser Abhangigkeiten noch nicht um-
gesetzt werden konnten, wurde der aktuell abschatzbare (Baubeginn) oder die Inbetriebnahme vermerkt (entspricht
Zahl in Feld Prioritdt). Im Bereich Siedlung und Landschaft wurden Bestandteile von Mass-nahmen aus dem
Agglomerationsprogramm V+S Thun in die neuen Massnahmenbldtter integriert. Dort wo dies vorkommt, ist der
ARE-Code in der Kopfzeile des Massnahmenblatts ersichtlich.
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Erlauterung der Massnahmenblatter

Die Massnahmenblatter sind behdrdenverbindlich und legen die Massnahmen fir die Region Thun-Oberland West
fest. Die Massnahmen aus dem Agglomerationsprogramm Siedlung und Verkehr Thun wurden integriert. Alle Mass-
nahmen, die das Agglomerationsprogramm (1., 2. und 3. Generation) betreffen, sind im Titel mit grau hinterlegt.

Titel

Zusatzlich zum Titel und zur Abkirzung der Nummerierung wird angegeben, ob es sich um eine Massnahme im
Agglomerationsperimeter oder im Ubrigen RGSK-Perimeter handelt und ob die Massnahme bereits Bestandteil eines
friheren Agglomerationsprogramms ist (inkl. ARE-Code) oder ob es eine neue Massnahme ist.

Zielsetzung
Die Zielsetzung umschreibt das Umsetzungsziel.

Massnahmen und Vorgehen

Im Feld "Massnahmen" werden diejenigen Massnahmen beschrieben, die zur Erreichung des Ziels notwendig sind. Zu
jeder Einzelmassnahme werden die federfUhrende Stelle, welche die Verantwortung fir die Umsetzung der Mass-
nahmen tragt, sowie die Prioritdt und der Zeithorizont angegeben. Das Vorgehen gibt Auskunft, in welcher Reihen-
folge die einzelnen Massnahmen angegangen werden.

Priorisierung und Zeithorizont

Der Bund erwartet im Agglomerationsprogramm die Priorisierung der Massnahmen in drei Listen (A, B und C). In den
Agglomerationsprogrammen der 3. Generation werden die A-Massnahme fUr die Periode 2019-2022 (A3 A)
frei-gegeben, die B-Massnahmen wahrscheinlich fur die Periode 2023-2026 (A3 B) und die C-Massnahmen ab 2027
(A3 C). Die Prioritaten A1 (2011-2014) und A2 (2015-2018) kommen noch aus friheren Generationen. Zudem gibt es
im Bereich der Siedlung diverse Massnahmen, die als Daueraufgaben laufen.

D A1 A2 A3

A B C

Daueraufgabe 2011-2014 2015-2018 2019-2022 2023-2026 Ab 2027

Die Etappierung und Priorisierung der Massnahmen sind in Tabellenform im Kapitel 6 des Berichts als Ubersicht
dargestellt.

Beteiligte Stellen / FederfGhrung

Im Feld "Beteiligte Stellen" sind alle Stellen aufgefihrt, die an der Umsetzung des Massnahmenblattes direkt
beteiligt sind. Die Verantwortung fir die Umsetzung der Massnahme obliegt derjenigen Stelle, welche unter Feder-
fuhrung bezeichnet ist.

Kosten

Die Kostenschdtzung wird fur die Massnahme insgesamt (Gesamtkosten), allenfalls differenziert nach einzelnen
Teilmassnahmen aufgefihrt. Die Unterteilung in Planungskosten und Realisierungskosten wére erstrebenswert.
Soweit bekannt sind die Anteile von Bund, Kanton und Gemeinden aufgefihrt. Samtliche Kostenangaben in den
Massnahmenblattern sind exkl. MwSt. (ausser wenn Vermerk vorhanden).

Reifegrad und Stand der Koordination
Die Definition des Reifegrades wird gemass Weisung des Bundes angegeben.

Reifegrad 1 1. Die Massnahme folgt aus der Problemanalyse und entspricht dem Zukunftsbild und den
Teilstrategien des Agglomerationsprogramms.
2. Finanzielle Auswirkungen der Lésungsstrategien sind aufgrund von Erfahrungswerten
grob abgeschatzt.
3. Die Wirkungen sind grob beurteilt.
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Reifegrad 2 1. Reifegrad 1 ist erfUllt.

2. Fundierte Vorstudien inkl. Zweckmassigkeitsbeurteilungen und grober Machbarkeitsnach-
weis sind vorhanden.

3. Variantenvergleiche und Projektoptimierungen sind durchgefihrt, unter Bericksichtigung
eines breiten und, wo angezeigt, intermodalen Variantenfachers.

4. Flankierende Massnahmen weisen eine dhnliche Planungsreife auf und sind integrierter
Bestandteil des Massnahme bzw. des Massnahmenpakets.

5. Voraussichtliche Investitions-, Betriebs- und Unterhaltskosten sind ermittelt.

6. Umweltabkldrungen und Wirtschaftlichkeitsberechnungen liegen vor.

Der Stand der Koordination wird anhand der Definition aus dem kantonalen Leitfaden ,RGSK Handbuch" vom
Februar 2014 angegeben (Tab. 9-2, S. 46); VO, ZE, FS, AL. Neu definiert wurde die Kategorie Handlungsbedarf.

HandlungsbedarfH  Die Kategorie umfasst Abschnitte/Punkte, bei denen ein Handlungsbedarf festgestellt wurde,
z.B. aus der kantonalen Schwachstellenanalyse oder den Unfallanalysen, fir die jedoch noch
keine konkreten Massnahmen definiert wurden.

Vororientierung VO  Dies ist die schwachste Verbindlichkeitsstufe. Sie Idsst die Aufnahme einzelner Ideen oder
Ziele zu. Die konkreten Folgen des Vorhabens sind weder abschdtzbar noch lassen sie sich auf-
zeigen. Um den Koordinationsprozess einzuleiten sind Anstrengungen nétig. Es besteht ledig-
lich eine Informationspflicht unter den Beteiligten und Partnern.

Zwischenergebnis ZE Diese Kategorie zeigt an, dass der Koordinationsprozess angelaufen ist und bereits Ergebnisse
vorliegen. Ein Zwischenergebnis liegt dann vor, wenn sich die Beteiligten Uber das Vorgehen
und die Ziele einig sind und das Erreichte transparent offengelegt werden kann. Zu jedem
Zwischenergebnis gehort die Auflistung der noch fehlenden konkreten Tatigkeiten zur Uber-
fuhrung in eine Festsetzung.

Festsetzung FS Hier konnte die Koordination erfolgreich zum Abschluss gebracht werden. Die Beteiligten sind
sich beziglich des weiteren Vorgehens einig. Die getroffenen Abmachungen sind fir alle
Beteiligten verbindlich. Vorbehalten bleiben lediglich die Finanzbeschlisse der zustandigen
Organe.

Zeitplan / Meilensteine
Wichtigste Meilensteine und grober Zeitplan zur Einreichung des Vorprojekts beim Bund, Abschdtzung Baubeginn
und Inbetriebnahme.

Kartographische Darstellung
Wenn méglich Darstellung der Massnahme auf einer Karte mit Massstab 1:50'000 oder préaziser.

Abhangigkeiten / Zielkonflikte
Der Bezug und die Abhangigkeit zu anderen Massnahmen sowie die zu erwartenden Zielkonflikte werden aufgefihrt.

Zweckmassigkeit, Wirkung und Bewertung

Die Auswirkungen auf Siedlung und Verkehr werden kurz zusammengefasst und die Zweckmadssigkeit der Mass-
nahme wird aufgezeigt. Die Bedeutung der Massnahme im Gesamtkontext des RGSK wird dargelegt. Die Beurteilung
erfolgt anhand der vom Bund unterschiedenen Wirkungskriterien. Zudem wird die Massnahme aus regionaler Sicht
bewertet.

Richtplanrelevanz
Umsetzung im Kantonalen Richtplan prifen: Nur bei Massnahmen notwendig, die in den Kantonalen Richtplan auf-

genommen werden sollen.

Grundlagen und Hinweise
Weitere Hinweise und Aufzdhlung der Grundlagendokumente mit weiterfihrenden Angaben zur Massnahme.
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Abkurzungen

AL Ausgangslage (Koordinationsstand)

AP Agglomerationsprogramm

AGR Amt fir Gemeinden und Raumordnung des Kantons Bern
AOV Amt fur 6ffentlichen Verkehr und Verkehrskoordination des Kantons Bern
BLS Lotschberg-Simplon Bahn

C Controlling

ERT Entwicklungsraum Thun

FS Festsetzung (Koordinationsstand)

FV Fachstelle Verkehrsmanagement Kt. Bern
KA Planungsregion Kandertal

KM Kombinierte Mobilitat

KM-B B+R

KM-P P+R

KM-W Weitere Massnahmen KM

L Landschaft

LV Langsamverkehr (Fuss- und Veloverkehr)
LV-N Netzlicken

LV-S Sicherheit

LV-W Weitere Massnahmen LV

Mio. Millionen

MIV Motorisierter Individual-Verkehr

MIV-E Erschliessungen

MIV-K Kapazitatserweiterungen

MIV-N Nationale Infrastrukturen

MIV-O Ortsdurchfahrten/Vertraglichkeit

MIV-S Verkehrssicherheit

MIV-U Umfahrungen

MIV-W Weitere Massnahmen MIV

NM Nachfrageorientierte Mobilitat

NM-VM Verkehrsmanagement
NM-PP PP-Bewirtschaftung

NM-W Weitere Massnahmen NM

OIK Oberingenieurkreis Kant. Tiefbauamt
0OS-SA Bergregion Obersimmental-Saanenland
ov Offentlicher Verkehr

OV-FV Fernverkehr

OV-Reg Regionaler Schienenverkehr
OV-Str Strassengebundener OV

Ov-w Weitere Massnahmen OV

S Siedlung

STI Verkehrsbetriebe Region Thun

RGSK Regionales Gesamtverkehrs- und Siedlungskonzept
RKTOW Regionalkonferenz Thun-Oberland West
RVK Regionale Verkehrskonferenz

TBAFS VM TBA-Fachstelle Verkehrsmanagement
TOW Thun-Oberland West

VIV Verkehrsintensives Vorhaben

VO Vororientierung (Koordinationsstand)
ZE Zwischenergebnis (Koordinationsstand)
Z6N Zone fur 6ffentliche Nutzung
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Massnahmenblatter Siedlung

sind geschaffen.

Koordination der Siedlungsentwicklung: Ausgleich Vor- und Nachteile S-1
[X] im Agglomerationsperimeter [X] Massnahme ist Bestandteil AP Thun, ARE-Code 0942.2.073

[ im tibrigen RGSK-Perimeter [] Neue Massnahme

Zielsetzung:

Die Voraussetzungen fiir iberkommunale Projekte und Planungen, insbesondere die Strategie zum Ausgleich von Planungsvor- und -nachteilen

Massnahmen und Vorgehen:

a) Umsetzung der Auftrdge aus der Modellstudie ,Uberkommunale Nutzungsplanung von Arbeitszonen in der Agglomeration Thun®, insbeson-
dere des regionalen Arbeitszonen-Pools. Erarbeiten einer gemeinsamen Strategie zum Ausgleich von Vor- und Nachteilen.

In der Modellstudie ,Uberkommunale Nutzungsplanung in der Agglomeration Thun*, die gemeinsam mit Bund und Kanton erarbeitet wurde,
wurden alle Arbeitszonen der Agglomerationsgemeinden im GIS erfasst und bewertet. Die Analyse der vorhandenen Arbeitszonen ergab,
dass im Verhéltnis zur Gesamtflache in den fiinf betrachteten Gemeinden nur noch wenige freie Flachen als ,echte unverbaute Reserven®
vorhanden sind. Deshalb lasst sich die urspriingliche Zielsetzung der Um- und Zusammenlegung freier Reserven an zentrale Standorte
nicht weiterverfolgen. Die Konzentration der Arbeitszonen muss an bereits genutzten Standorten (Arbeitsschwerpunkten) erfolgen. Gemass
Gemeinderatsbeschluss der beteiligten Gemeinden sollen die folgenden Massnahmen umgesetzt werden. Damit wiirde auch der neu im
kantonalen Richtplan 2030 geforderten Arbeitszonenbewirtschaftung entsprochen (Massnahme A_05).

Aufbau eines regionalen Arbeitszonenpools mit folgenden Aufgaben:

- Arbeitszonenmanagement: Aufbau eines Monitoring-Systems; Abschétzen und Gegenlberstellen von AZ-Angebot und Bedarf; Bereit-
stellen von marktreifen AZ-Flachen; Bewirtschaftung der Arbeitszonen im Arbeitszonen-Pool

- Koordination: Koordination aller Aktivitaten im Arbeitszonen-Pool; Koordination der Interessen der Gesellschafter/Planungspartner;
Koordination mit ibergeordneten Planungen

- Entwicklung von Arbeitszonen: Entwicklung von bediirfnisgerechten Nutzungsvorschriften, Vorbereitung von planungsrechtlichen Ver-
fahren, Planung und Umsetzung von Erschliessung und Infrastruktur

- Standortmarketing: Erarbeitung und Umsetzung eines Standortmarketing-Konzepts fiir den Arbeitszonen-Pool in Abstimmung mit
Uber-geordneten Strategien des Wirtschaftsraum Thun

- Kauf/Verkauf von Grundstlicken/Immobilien: Strategien erarbeiten; Anlaufstelle fiir Interessierte; Unterstiitzung bei Verhandlungen;
etc.

- Verwaltung/Unterhalt von Grundstiicken/Immobilien: Verwaltung/Unterhalt von Liegenschaften/Raumen nach Absprache mit Grundei-
genttimern; Unterhalt von Strassen, Griinrdumen und weiteren allgemeinen Infrastrukturen

- Finanzen/Finanzierung: Finanzpléne fir Investitionen (Infrastrukturen, Grundstlickkauf etc.); Ertragsplanungen (Verkaufe, Abgabe im
Baurecht, Vermietungen, Infrastrukturbetrage etc.); Finanzierungsplane (Beitrage von Gemeinden, Grundeigentiimern und anderen)

Aufbau der geeigneten, gemeinsamen Tragerschaft / Organisation:

- Geeignete Organisationsform unter Einbezug aller beteiligten Akteure (Gemeinden, Grundeigentiimer, Investoren, Vereine/Verbande
etc.)

- Ausgleichsmechanismen fiir Kosten und Ertrage unter den beteiligten Partnern
- Aufteilung von Kompetenzen und Aufgaben des Arbeitszonen-Pools innerhalb der Organisation

c) Die Gemeinden informieren sich gegenseitig tber bedeutendere, verkehrsrelevante Einzonungswiinsche in den Bereichen Wohnen
(0.5 - 1 ha) und Arbeiten > 1 ha und priifen die regionalen Auswirkungen der Einzonung auf Siedlung, Verkehr und Landschaft. Die
Agglomerationsgemeinden stellen im Planungsbericht das Ergebnis der oben genannten Prifung dar.

o
~

Vorprifung AGR: Das AGR bericksichtigt im Rahmen der Vorpriifung von Einzonungsbegehren die Stellungnahme der Kommission WRT
des Entwicklungsraums Thun (ERT).

Erarbeitung eines Leitfadens zur qualitatvollen Siedlungsentwicklung nach innen als breit abgesttitztes Konzept, das aufzeigt, wo und in
welcher Art eine Innenentwicklung im Perimeter der Agglomeration Thun stattfinden kann bzw. soll und wo nicht..

(¢
-~

f) Durch eine klare Positionierung, einen gemeinsamen Auftritt und koordinierte Kommunikation wird sowohl das Innen- wie auch das Aus-
senbild der Agglomeration Thun als Wohnort gestarkt.

Um der fortschreitenden doppelten Alterung in der Agglomeration Thun entgegen zu wirken und das vorhandene Wohnangebot bedarfsge-
recht zu nutzen (z.B. gréssere Wohnungen Familien zur Verfligung stellen), soll ein genligend grosses und attraktives Wohnangebot fiir die
alternde ortsansassige Bevolkerung geschaffen und gleichzeitig die Vorbehalte gegentiber der Wohnmobilitat abgebaut werden.

o«
-
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Ubersicht der Einzelmassnahmen:

Nr. Massnahme Feder- Prioritat und Zeithorizont
fiihrung D A1 A2 A3

1114 | 11518 | 1922 | '23926 | Ab'27

S-1-a | Umsetzung des regionalen Arbeitszonenpools. Erarbeiten ERT
einer gemeinsamen Strategie zum Ausgleich von Vor- und X
Nachteilen.

S-1-c | Gegenseitige Information iiber Einzonungswiinsche, Priifen | Gemeinden
der regionalen Auswirkungen und Festhalten in einem Pla- X
nungsbericht.

S-1-d | Beriicksichtigung der Stellungnahme der Kommission WRT | AGR

im Rahmen der Vorpriifung von Einzonungsbegehren X
S-1-e | Leitfaden zur qualitatvollen Siedlungsentwicklung nach innen | ERT/WRT X
S-1-f | Vermarktung der Wohnregion Thun ERT/WRT X
S-1-g | Lebensphasengerechtes Wohnen ERT/WRT X X

Beteiligte Stellen:
Agglomerationsgemeinden, ERT, AGR

Realisierung

Kosten gesamtes Massnahmenbiindel:
Fir die Massnahmen fallen Planungskosten an, die durch die laufenden Rechnungen der Gemeinden und der Region zu decken sind.

Kostenschatzungen Teilmassnahmen (Stand Februar 2015):
S-1-a Umsetzung Arbeitszonenpool CHF 60°000.- bis 80°00.-

Stand der Koordination:

Nr. Massnahme Koordinationsstand

S-1-a | Umsetzung des regionalen Arbeitszonenpools. Erarbeiten einer gemeinsamen Strategie zum Aus- Festsetzung
gleich von Vor- und Nachteilen.

S-1-c | Gegenseitige Information iiber Einzonungswiinsche, Priifen der regionalen Auswirkungen und Fest- Festsetzung
halten in einem Planungsbericht.

S-1-d | Berlicksichtigung der Stellungnahme der Kommission WRT im Rahmen der Vorpriifung von Festsetzung
Einzonungsbegehren

S-1-e | Leitfaden zur qualitatvollen Siedlungsentwicklung nach innen Festsetzung

S-1-f | Vermarktung der Wohnregion Thun Festsetzung

S-1-g | Lebensphasengerechtes Wohnen Festsetzung

Zeitplan / Meilensteine:

S-1-a: Aufbau einer GIS-Plattform zum AZ-Management und organisatorische Umsetzung des AZ-Pools 2015. Eine Arbeitszonenbewirtschaf-
tung, welche eine Ubersicht tiber die verfligbaren Fléchen bietet und die regionale Nutzung der Arbeitszonen optimiert, wird auch im kantonalen
Richtplan 2030 gefordert (Massnahme A_05). Die konkrete Umsetzung ist noch nicht geklart.

Beurteilung

Abhéngigkeiten / Zielkonflikte:

- Gemeindeautonomie
- Massnahmenblatter: S-2, S-3A, S-5A, S-6A, S-7A, S-8A, S-14A, S-15A
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Zweckmassigkeit und Wirkung:

Das Massnahmenblatt dient der verstarkten Zusammenarbeit und dem Austausch unter den Agglomerationsgemeinden bei der Planung und
Koordination von Siedlung und Verkehr. Die Konkurrenz unter den Gemeinden wird abgebaut, wodurch eine nachhaltige Siedlungsentwicklung
innerhalb der Region gefordert wird. Die Massnahme trégt so zu einer konzentrierten Siedlungsentwicklung und zur Steigerung der Attraktivitat
der Region bei.

Auswirkungen auf den Verkehr:
- Bessere Abstimmung von Verkehrs- und Siedlungsplanung und -massnahmen innerhalb der Agglomeration - Verstetigung Verkehrsfluss
und Vermeidung von unnétigem Verkehr
- Vereinfachung der OV- und MIV-Erschliessung durch Konzentration der Siedlungsentwicklung

Auswirkungen auf die Siedlungsentwicklung: i}
- Zunahme der Einwohnerdichte an zentralen, qualitativ hochwertigen und sehr gut mit dem OV erschlossenen Lagen
- Verringerung von Neueinzonungen abseits von gentigender OV-Erschliessung
- Prifung von iberkommunalen Kompensationsmechanismen im Zusammenhang mit der Konzentration an Siedlungs- und Entwicklungs-
schwerpunkten

Auswirkungen auf die Verkehrssicherheit:

Auswirkungen auf Umwelt und Ressourcenverbrauch:
- Forderung einer konzentrierten Siedlungsentwicklung
- Verringerung von Neueinzonungen und unndtigem weiteren Flachenverbrauch
- Kleineres Verkehrsaufkommen durch Konzentration der Siedlungsentwicklung an geeigneten Standorten

Richtplanrelevanz
[] Umsetzung im kantonalen Richtplan Gberpriifen

Sonstiges

Bemerkungen / Hinweise:

Grundlagen:

- Leitbilder / Ortsentwicklungskonzepte der Gemeinden

- Gesamtverkehrsstudie Agglomeration Thun Oktober 2003

- Agglomerationsprogramm V+S Thun 2.Generation 2012

- Landschaftsrichtplan TIP 2008

- Gewasserrichtplan Kander, RRB vom 30.10.2013

- Projektdossier ,Uberkommunale Nutzungsplanung von Arbeitszonen in der Agglomeration Thun*

- Verschiedene Hilfsmittel zur Siedlungsentwicklung nach innen (SEin) des Kantons Bern (www.be.ch/sein)
- Wohnstrategie Agglomeration Thun, Grundlagenbericht (Juni 2015) und Projektbericht (November 2015)
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Koordination Ortsplanung Gemeinden S-2
X im Agglomerationsperimeter [X] Massnahme ist Bestandteil AP Thun, ARE-Code 0942.2.074

[ im tibrigen RGSK-Perimeter [] Neue Massnahme

Zielsetzung:

Die raumplanerischen Aufgaben zwischen den Agglomerationsgemeinden sind koordiniert.

Massnahmen und Vorgehen:
a) Umsetzung der Vorgaben der Verordnung iiber die Begriffe und Messweisen im Bauwesen (BMBV) in der néchsten Ortsplanungsrevision.

b) Das Vorgehen zur Koordination der Ortsplanungsrevisionen soll in den folgenden Korridoren erarbeitet werden:

- Steffisburg — Heimberg — Thun

- Gunten - Oberhofen - Hilterfingen — Thun

- Spiez-Thun

- Thierachern — Uetendorf — Seftigen — Uttigen — Thun

Die Planungen der Nachbargemeinden ausserhalb der Agglomeration werden bertcksichtigt.

Ubersicht der Einzelmassnahmen:

Nr. Massnahme Feder- Prioritdt und Zeithorizont
fiihrung D A A2 A3
A B C
"11-'14 '15-'18 '19-'22 '23-'26 Ab 27
S-2-a | Umsetzung der Vorgaben BMBV bei Ortsplanungen Gemeinden X
S-2-b | Erarbeitung Vorgehen zur Koordination von Ortsplanungsre- | ERT «
visionen

Beteiligte Stellen:
Agglomerationsgemeinden, ERT, AGR

Realisierung

Kosten gesamtes Massnahmenbiindel:
Fur die Massnahmen fallen Planungskosten an, die durch die laufenden Rechnungen der Gemeinden und der Region zu decken sind.

Stand der Koordination:

Nr. Massnahme Koordinationsstand
S-2-a | Umsetzung der Vorgaben BMBV bei Ortsplanungen Festsetzung
S-2-b | Erarbeitung Vorgehen zur Koordination von Ortsplanungsrevisionen Zwischenergebnis

Zeitplan / Meilensteine:

S-2-a: Umsetzung der BMBV Vorgaben im Rahmen der Ortsplanungsrevisionen bis 2020. In der regionalen Bauverwaltung (Regio BV) im
Westamt lauft ein Projekt zur Harmonisierung der Baureglemente von elf Gemeinden, worin auch die BMBV Anforderungen umgesetzt werden.
Die Anforderungen bereits im Rahmen ihrer Ortsplanung umgesetzt hat die Gemeinde Hilterfingen.

S-2-b: Die Grundlagen zur Koordination von Ortsplanungsrevisionen werden im Rahmen des Projekts ,Wohnstrategie Agglomeration Thun*
diskutiert.

Beurteilung

Abhéngigkeiten / Zielkonflikte:

- Gemeindeautonomie
- Massnahmenblatter: S-1, S-3, S-6A, S-8A, S-10, S-15A, L-1, L-3
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Zweckmassigkeit und Wirkung:

Das Massnahmenblatt dient der verstarkten Zusammenarbeit und dem Austausch unter den Agglomerationsgemeinden bei der Planung und
Koordination von Siedlung und Verkehr. Die Konkurrenz unter den Gemeinden wird abgebaut, wodurch eine nachhaltige Siedlungsentwicklung
gefordert wird.

Auswirkungen auf den Verkehr:
- Bessere Abstimmung von Verkehrs- und Siedlungsplanung und -massnahmen innerhalb der Agglomeration - Verstetigung Verkehrsfluss
und Vermeidung von unnétigem Verkehr
- Vereinfachung der OV- und MIV-Erschliessung durch Konzentration der Siedlungsentwicklung

Auswirkungen auf die Siedlungsentwicklung:
- Bessere Abstimmung der Siedlungsplanung und -massnahmen > Einzonungen an den am besten geeigneten Lagen

Auswirkungen auf die Verkehrssicherheit:

Auswirkungen auf Umwelt und Ressourcenverbrauch:
- Foérderung einer konzentrierten Siedlungsentwicklung
- Beriicksichtigung der Landschaft beim Bauen ausserhalb von Bauzonen
- Kleineres Verkehrsaufkommen durch Konzentration der Siedlungsentwicklung an geeigneten Standorten

Richtplanrelevanz
[1 Umsetzung im kantonalen Richtplan tiberpriifen

Sonstiges

Bemerkungen / Hinweise:

Grundlagen:

- Leitbilder / Ortsentwicklungskonzepte der Gemeinden

- Gesamtverkehrsstudie Agglomeration Thun Oktober 2003

- Agglomerationsprogramm V+S Thun 2.Generation 2012

- Landschaftsrichtplan TIP 2008 inkl. Arbeitshilfe ,Einpassen von Bauten und Anlagen in die Landschaft*
- Regionale Teilrichtplane "okologische Vernetzung" 2011 - 2016, Juni 2011

- Gewasserrichtplan Kander, RRB vom 30.10.2013
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Verdichtung und Umstrukturierungsgebiete (Agglomeration) S-3A

[X] im Agglomerationsperimeter [X] Massnahme ist Bestandteil AP Thun, ARE-Code 0942.2.075 (Die Massnahme 0942.2.076 wurde
integriert)

[ im tibrigen RGSK-Perimeter [] Neue Massnahme

Zielsetzung:

Innerhalb der Agglomeration sollen Areale mit hoher OV-Erschliessungsgiite (Klassen A und B) und Zentralitét qualitétvoll verdichtet werden.

In der Agglomeration werden geeignete Areale mit Umstrukturierungspotential, die bereits gut erschlossen sind, fiir eine Umzonung in Wohn-
oder Dienstleistungsstandorte prioritar beriicksichtigt, bevor am Siedlungsrand neue Gebiete eingezont werden.

Massnahmen und Vorgehen:

Die Umstrukturierungsgebiete sind in der RGSK-Richtplankarte bezeichnet. Die betroffenen Gemeinden berticksichtigen die Umstrukturierungs-
gebiete bei einer Umzonung.

Zur Festlegung von Umstrukturierungsgebieten werden Gebiete mit hoher OV-Erschliessungsgiite (vorab EGK A und B) in den Agglomerations-
gemeinden identifiziert. Die betroffenen Gemeinden priifen eine Aufwertung und Verdichtung dieser Areale fiir das Wohnen oder Arbeiten. Die
bestehende Bebauungsstruktur sowie die Qualitat des 6ffentlichen Raums mit angemessenen Freirdumen sollen dabei berlicksichtigt werden.
Die Verdichtungen sollen nur dann erfolgen, wenn sie beziiglich Ortsbild, denkmalpflegerischen Aspekten, wie auch beziiglich der Wohn- und
Lebensqualitat vertraglich sind.

Die Kommission Wirtschaftsraum Thun (WRT) des ERT erarbeitet als Folgeprojekt der Wohnstrategie Agglomeration Thun einen Leitfaden zur
qualitatvollen Siedlungsentwicklung nach innen (Massnahme S-1-¢).

Federfiihrung: Prioritat und Zeithorizont
Agglomerationsgemeinden D A1 A2 A3

Beteiligte Stellen:

Agglomerationsgemeinden Heimberg, Steffisburg, Seftigen, Thun,
Spiez, Uetendorf X
Region ERT

1114 | 15218 | 1922 | 23426 | Ab'27

Realisierung

Kosten gesamtes Massnahmenbiindel:
Fir die Massnahme fallen Planungskosten an, die durch die laufenden Rechnungen der Gemeinden zu decken sind.

Stand der Koordination
Siehe Liste der Umstrukturierungsgebiete auf der Riickseite.

Zeitplan / Meilensteine

Beurteilung

Abhéngigkeiten / Zielkonflikte:

- Gemeindeautonomie

- Massnahmenblatter: S-1, S-5A, S-6A, S-7A, S-8A, S-10, OV-3, OV-4, M-12, M-13, KM-1, NM-1
- Naturgefahren

- Storfallrisiken

- ISOS, Denkmalpflege

- Gewasserraume

Zweckmassigkeit und Wirkung:

Das Massnahmenblatt dient der Siedlungsentwicklung nach innen. Eine qualitatvolle Verdichtung senkt die Umweltbelastung und optimiert die
Siedlungsstruktur sowie die Kosten fiir die Erschliessung. Durch Umstrukturierung kann die Nutzung und Dichte von zentrumsnahen, gut er-
schlossenen Gebieten optimiert werden.
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Massnahmen

Auswirkungen auf den Verkehr:
- Vereinfachung der OV- und LV-Erschliessung durch Konzentration der Siedlungsentwicklung

Auswirkungen auf die Siedlungsentwicklung:

- Verringerung der Einzonung schwer durch den OV erschliessbarer Gebiete

- Abnahme der Verkehrsmenge in dicht besiedelten Gebieten durch gute OV-Erschliessung

- Aktive Fordermassnahmen fiir die Sicherstellung einer qualitativen Entwicklung in diesen Gebieten
- Aufwertung von 6ffentlichem Raum, Frei- und Griinrdumen im Siedlungsgebiet

- Aufwertung des éffentlichen Raums durch Umstrukturierung (Offnung Militr- und Fabrikareale)

- Aktive Vermarktung fiir die Ansiedlung von Aktivitaten in diesen Gebieten

Auswirkungen auf die Verkehrssicherheit:

Auswirkungen auf Umwelt und Ressourcenverbrauch:
- Kleineres Verkehrsaufkommen durch Konzentration der Siedlungsentwicklung an geeigneten Standorten
- Verringerung der Zersiedelung
- Reduktion des Siedlungsflachenwachstums zu Gunsten von Natur- und Landschaftsrdumen

- Zunahme der Einwohner- und Arbeitsplatzdichte an zentralen, qualitativ hochwertigen und sehr gut mit dem OV erschlossenen Lagen

Richtplanrelevanz
DX Umsetzung im kantonalen Richtplan tiberpriifen (MB A_08 Prioritare Entwicklungsgebiete Wohnen aus kantonaler Sicht)

Sonstiges

Bemerkungen / Hinweise:

Die Gebiete mit hoher OV-Erschliessungsgite liegen in den drei Gemeinden Thun, Steffisburg und Spiez
Ortsplanungsrevision Spiez 2013 (Erhéhung AZ und Gebaudehd6hen)

Grundlagen:

- Gesamtverkehrsstudie Agglomeration Thun Oktober 2003
- Agglomerationsprogramm V+S Thun 2.Generation 2012
- Verschiedene Hilfsmittel zur Siedlungsentwicklung nach innen (SEin) des Kantons Bern (www.be.ch/sein)
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Liste der Umstrukturierungsgebiete in der Agglomeration:

Massnahmen

Gemeinde Nr.

Ortshezeichnung

Bemerkungen

ha

Ov-
Giite-
klas-
se

Koordinationsstand

Heimberg S-3A-01

Bernstrasse*

Mittel- bis langfristig ist eine Siedlungser-
neuerung und eine ortsbauliche Aufwertung des
Bereiches beidseits der Bernstrasse denkbar.
Die kiinftige Nutzung diirfte sich aus der Ver-
kehrsgunst des Ortes ableiten. Die Planung lauft
(Mitwirkung bis Ende 2014).

Festsetzung

Seftigen S-3A-02

Ortskern

Der Ortskern soll schrittweise baulich erneuert
und verdichtet werden. Dafiir sollen Entwick-
lungsbereiche fiir Umstrukturierungen und
bauliche Entwicklungen ausgeschieden werden.
Die Ermeuerung hangt mit dem Ausbau der
Eisenbahnlinie zusammen (Zeithorizont BLS
2025).

~3.5

Zwischenergebnis

Steffisburg | S-3A-03

Dorf/Ortskern*

Zugunsten einer Aufwertung des Ortskerns ist
eine Siedlungserneuerung geplant, die das
Spezifische des Ortsbildes wahrt und gleichzeitig
auf die neuen Gegebenheiten im Bereich des
Detailhandels und des Wohnens eingeht. Ein
besonderes Thema ist dabei die Aufwertung des
offentlichen Raumes zugunsten von Koexistenz
und Aufenthaltsqualitat. Die Planungen laufen
(Studienauftrag Bereich Scheidgasse, Projek-
tierung Dorfplatz).

B/IC

Zwischenergebnis

S-3A-04

Dukerweg
(Gschwend-Areal)*

Geplant ist eine Verdichtung der bestehenden
Gewerbe- und Wohnareale durch gemischte
Nutzungen. Nutzungsstudien und ZPP-
Vorschriften liegen vor, der Zeithorizont ist ab-
hangig von den Grundeigentimern.

Zwischenergebnis

Thun S-3A-05

Areal Grabengut*

Das zentral gelegene Areal Grabengut hat
Potenzial zur Umstrukturierung. Durch den Ent-
scheid, die Eisbahn an diesem Ort zu sanieren
wird jedoch dieses Potenzial kurz- bis mittelfristig
nur in kleinen Teilen verfligbar sein.

Zwischenergebnis

S-3A-06

ESP Thun Nord*

Konzentration der Nutzungen von VBS und RU-
AG auf die heute und kiinftig bendtigten Stand-
orte. Freigabe von Bereichen zur Siedlungser-
neuerung und Verdichtung zugunsten von geeig-
neten Arbeits- und Freizeitnutzungen im Sinne
eines regionalen Arbeitsstandortes. Umsetzung
Richtplan ESP Thun Nord. Erarbeitung UeO
Erschliessung und Aussenraum.

~60

Festsetzung

S-3A-07

Bahnhof West / Gii-
terbahnhof*

Das Gebiet Bahnhof West ist bereits Gegenstand
einer konsolidierten Verdichtungsstrategie der
Stadt Thun. Verlegung / Entlastung Thuner
Giterbahnhof priifen, zwecks Definition neuer
Stadtentwicklungsgebiete. Laufende Arealent-
wicklung, einzelne Bauten konnten bereits
realisiert werden.

~15

AB

Festsetzung

S-3A-08

Emmi/Rex Areal

Das ehemalige Gerberkase-, respektive Emmi-
Areal sowie das Areal des Kino Rex am Guisan-
Kreisel werden zu einem gemischten Stadt-
quartier umgenutzt und neu tberbaut. Der
Hauptteil mit den Arealen Puls und Rex wurde
zwischen 2012 und 2014 realisiert.

~1.5

Festsetzung
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Massnahmen

Thun S-3A-09 | Industriestrasse

Im an die EXPO anschliessenden Gebiet
Industriestrasse, das Wohnnutzung, gemischte
Nutzungen, eingestreute Industrie, Messe,
Brachen usw. in zum Teil alterer Bausubstanz
soll eine umfassende Siedlungserneuerung er-
folgen. Hier kdnnte kiinftig die Wohnnutzung -
auch in gemischten Formen — eine bedeutendere
Rolle spielen als heute. Dies nicht zuletzt wegen
der relativ zentralen Lage.

~11

B/C | Zwischenergebnis

ESP Bahnhof Thun
Rosenau - Scherzli-

gen — Aarefeld Nord —
Sidseite Bahnhof

S-3A-10

Das Gebiet hat als Standort des kantonalen ESP
Programms eine besondere Bedeutung fiir die
Férderung des Wirtschaftsstandortes Bern.

Der Bereich zwischen Bahnlinie und Aare im
Osten des Bahnhofs ist stadtebaulich und
nutzungsmassig nicht geklart. Hier bestehen an-
gesichts der besonderen Lage spezifische Po-
tentiale fiir Wohnen, Dienstleistungsnutzungen
und allenfalls touristische Nutzungen. Auf dem
Areal Aarefeld Nord wird im Rahmen des
Masterplans Bahnhof eine Verdichtung gepriift.
Auf der Sidseite des Bahnhofs ist ebenfalls eine
Verdichtung geplant.

AB | Zwischenergebnis

Gwattstrasse / Lachen
Areal*

S-3A-11

Eine teilweise Verlagerung der heutigen Sport-
nutzungen nach Thun Sud erdffnet fir das
Lachenareal neue Nutzungsperspektiven. Ferner
kann durch eine Verlagerung heutiger Autoge-
werbebetriebe auf der Westseite der Gwatt-
strasse Potenzial fiir hdherwertige Wohn- und
Dienstleistungsnutzungen geschaffen werden.

~11

B | Zwischenergebnis

Spiez S-3A-12 | Oberes Kandergrien

Das Umstrukturierungsgebiet hat eine hohe
Lagequalitat am Thunersee. Eignung fiir eine
konzentrierte und massvoll verdichtete Bau-
weise, da Groberschliessung vorhanden. Dies im
Einklang mit der Landschaft. Es sollen hier auch
die landschaftlichen Potenziale in Wert gesetzt
werden, was konkret bedeutet, dass nur ein Teil
des Areals fiir bauliche Nutzungen zu entwickeln
ist. Erstellung eines Nutzungs- und Bebauungs-
konzeptes und Verbesserung OV- Erschliessung
priifen. Konflikte Uferschutz und Naturgefahren.
Méglichkeit fiir ein Resort resp. Erholungs-
nutzung gemass RTEK ERT. Berticksichtigen
des Gewasserrichtplans Kander.

~20

DIE | Zwischenergebnis

S-3A-13 | Biihl Nord

Umnutzung von Z6N in verdichtete Wohn-
nutzung, da die Flache sehr nahe am Bahnhof
liegt und gut erschlossen ist. Das Areal wurde in
der OPR eingezont.

A | Festsetzung

Bahnhof-
Oberlandstrasse

S-3A-14

Das teilweise liberbaute Areal im Dorfzentrum
soll in einem sukzessiven, langerfristigen
Prozess gemeinsam mit den Grundeigentimern
zu einem urbanen, verdichteten Kern entwickelt
werden. Die zentrale Lage verleiht dem Areal ein
hohes Potenzial fiir Wohnen, Gewerbe und
Dienstleistungen. Die gegenuber dem ur-
spriinglichen Zustand deutlich héhere Dichte soll
durch eine hohe stadtebauliche Qualitat und
durch attraktive 6ffentliche Strassenrdume
kompensiert werden.

A | Zwischenergebnis
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Massnahmen

Uetendorf

S-3A-15

Landi

Das Bahnhofsareal mit der Landi weist ein
grosses Potenzial fir die innere Verdichtung und
zur Aufwertung des Dorfzentrums. Ziel ist es,
attraktiven Wohnraum an zentraler Lage und ein
Ort der Begegnung fiir die Bevélkerung zu
realisieren. Wir im Rahmen der OPR in eine ZPP
umgezont. Eine Nutzungsstudie wurde als
Grundlage erarbeitet.

Zwischenergebnis

S-3A-16

Hoéhenweg

Die teils noch uniiberbaute Flache weist zusam-
men mit den bestehenden Bauten ein grosses
Verdichtungspotenzial an zentralster Lage auf.
Wird im Rahmen der OPR in eine ZPP um-
gezont. Eine Nutzungsstudie wurde als Grundla-
ge erarbeitet.

~0.7

Zwischenergebnis

Total

~145.7

*Beriicksichtigung der Stérfallthematik bei Anderungen der Nutzungsplanung

Gebiete, die aus der Liste entfernt wurden:

Gemass RGSK TOW der 1. Generation sollte das Gebiet der ehemaligen Schadaugértnerei in Thun zu einer verdichteten Wohniberbauung um-
strukturiert werden. Die Stadt Thun hat inzwischen das Areal gekauft und verzichtet zu Gunsten 6ffentlicher Nutzungen/Freiflachen auf eine Wohn-
nutzung. Das Gebiet wurde deshalb aus der Liste der Umstrukturierungsgebiete entfernt.
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Verdichtung und Umstrukturierungsgebiete (landlicher Raum) S-3B
[] im Agglomerationsperimeter [] Massnahme ist Bestandteil AP Thun, ARE-Code -

X im Gbrigen RGSK-Perimeter [] Neue Massnahme

Zielsetzung:

Geeignete Areale mit Umstrukturierungspotential, die bereits gut erschlossen sind, werden fiir eine Umzonung in Wohn- oder Dienstleistungs-
standorte sowie Standorte Nutzungen in den Bereichen Sport, Freizeit und Tourismus prioritar beriicksichtigt, bevor am Siedlungsrand neue
Gebiete eingezont werden. Die Umstrukturierung von Gebieten, deren Nutzungsbedingungen und -absichten sich im Laufe der Zeit verandert
haben, tragt zur besseren Nutzung von bereits iiberbauten Siedlungsgebieten und Bauzonenreserven bei.

Massnahmen und Vorgehen:
Die Umstrukturierungsgebiete sind in der RGSK-Richtplankarte bezeichnet. Die betroffenen Gemeinden berticksichtigen die Umstrukturierungs-
gebiete bei einer Umzonung.

Die Gemeinden priifen im Rahmen ihrer Ortsplanungen mégliche Massnahmen zur qualitatvollen Verdichtung. Die Verdichtungen sollen nur
dann erfolgen, wenn sie beziglich Ortsbild, denkmalpflegerischen Aspekten, wie auch beziglich der Wohn- und Lebensqualitat vertraglich sind.

Federfiihrung: Prioritat und Zeithorizont
Gemeinden D A1 A2 A3

A B C
Betelllgte Ste"en: "11-14 '15-'18 '19-22 '23-'26 Ab 27
Gemeinden X
Regionen ERT, OS-SA und KA

Realisierung

Kosten gesamtes Massnahmenbiindel:
Fur die Massnahme fallen Planungskosten an, die durch die laufenden Rechnungen der Gemeinden zu decken sind.

Stand der Koordination:
Siehe Liste der Umstrukturierungsgebiete auf der Riickseite.

Zeitplan / Meilensteine:

Beurteilung

Abhangigkeiten / Zielkonflikte:

- Gemeindeautonomie o

- Massnahmenblétter: S-1, S-5B, S-6B, S-7B, S-8B, S-10, OV-3, OV-4, KM-2
- Naturgefahren

- Storfallrisiken

- 1SOS, Denkmalpflege, Archéologie

- Gewasserraume

Zweckmaéssigkeit und Wirkung:

Das Massnahmenblatt dient der Siedlungsentwicklung nach innen. Eine qualitatvolle Verdichtung senkt die Umweltbelastung und optimiert die
Siedlungsstruktur sowie die Kosten fiir die Erschliessung. Durch Umstrukturierung kann die Nutzung und Dichte von zentrumsnahen, gut er-
schlossenen Gebieten optimiert werden.

Auswirkungen auf den Verkehr:
- Vereinfachung der OV- und LV-Erschliessung durch Konzentration der Siedlungsentwicklung

Auswirkungen auf die Siedlungsentwicklung:
- Zunahme der Einwohner- und Arbeitsplatzdichte an zentralen, qualitativ hochwertigen und sehr gut mit dem OV erschlossenen Lagen
- Verringerung der Einzonung schwer durch den OV erschliessbarer Gebiete
- Abnahme der Verkehrsmenge in dicht besiedelten Gebieten durch gute OV-Erschliessung
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Auswirkungen auf die Verkehrssicherheit:

Auswirkungen auf Umwelt und Ressourcenverbrauch:

Aktive Fordermassnahmen fiir die Sicherstellung einer qualitativen Entwicklung in diesen Gebieten
Aufwertung von 6ffentlichem Raum, Frei- und Griinrdumen im Siedlungsgebiet

Aufwertung des offentlichen Raums durch Umstrukturierung (Offnung Militar- und Fabrikareale)
Aktive Vermarktung fir die Ansiedlung von Aktivitaten in diesen Gebieten

Kleineres Verkehrsaufkommen durch Konzentration der Siedlungsentwicklung an geeigneten Standorten
Verringerung der Zersiedelung
Reduktion des Siedlungsflachenwachstums zu Gunsten von Natur- und Landschaftsraumen

Richtplanrelevanz:
X] Umsetzung im kantonalen Richtplan Gberpriifen (MB A_08 Prioritare Entwicklungsgebiete Wohnen aus kantonaler Sicht)

Sonstiges

Bemerkungen / Hinweise:

Grundlagen:

Liste der Regionalen Umstrukturierungsgebiete ausserhalb der Agglomeration:

Gemeinde Nr. Ortsbezeichnung | Bemerkungen ha OV- | Koordinationsstand

Giite-
klasse

Frutigen S-3B-01 | Bahnhof Umstrukturierung der Bauflachen NEAT (Létsch-

Zwischenergebnis
bergtunnel) in Arbeitszone

Lenk

S-3B-02 | Bahnhof Schon realisiert sind Dienstleistungsnutzungen, Festsetzung
stilles Gewerbe, Hotel, Wohnen fiir Einheimische
sowie 0ff. Nutzungen. Vorgesehen bzw. ergénzt
wird das bestehende Umstrukturierungsgebiet
durch ein Parkhaus und Alterswohnungen.

ZPP ist installiert. Gepriift wird, ob eine U0 not-
wendig ist.

EGK C/D: Direkt beim Bahnhof und Busbahnhof
S-3B-03 | Birenmatte Ist aktuell Kur- und Hotelzone; wird vortiberge- Zwischenergebnis
hend genutzt als Gruppenunterkunft, Lagerraum
und Vereinslokal. Geplant ist die Umnutzung zu
Wohnen fiir das Alter und fir Einheimische, Hotel
und Zweitwohnungen.

Die weitere Planung kann erst angegangen wer- | ~1.5 C/ID
den, wenn sich die Gefahrensituation (rot und
blau) durch die Hochwasserschutzmassnahmen
am Innere Sitebach signifikant entscharft hat. Die
Planungen dazu sind kurz vor Abschluss, danach
ist die Umsetzung geplant.

S-3B-04 | Zentrum Bewilligte ZPP fiir 6ffentliche Nutzung, Dienstleis- Zwischenergebnis
tung, Wohnen, Hotel, Kernzone und die zentrale
Parkierung.

Gepriift wird, ob eine UO notwendig ist (abhangig
von Gesamtliberbauung); Zeitraum Umsetzung 3
bis 5 Jahre

~1.3 C/D

~0.3 C/D

Reichenbach | S-3B-05 | Flugplatz Umstrukturierungsprozess mit verschiedenen ~25 | F/keine | Vororientierung

Partnern ist im Gang (Gemeinde Flugplatzgenos- (Beriicksichtigung

senschaft und Landbesitzer). Ziele: Gewasserrichtplan

- Erhéhung Sicherheiten unter Sicherstellung des Kander)
Flugbetriebs

- Entflechtung der verschiedenen Nutzerinteres-
sen mit Raumordnungsorganisation fiir den
Nutzungsmix
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Massnahmen

- Verschmélerung der Start- und Landebahn mit
daraus resultierendem Kulturlandgewinn

- Bereinigung Pendenzen Gewasserrichtplan
Kander

St. Stephan

S-3B-06

Flugplatz

Der Umstrukturierungsprozess mit der Armasuis-
se, der Gemeinde und Interessenten ist im Gang,
auch in Bezug auf eine Handanderung. Teile des
grossen Areals sind fiir eine Umnutzung denkbar.
Bestehendes Raumordnungs-konzept mit Mass-
nahmen. Nutzungsmix wird angestrebt, weiterhin
auch Aviatik. Geringe bis mittlere Gefahrdung
durch Naturgefahren, Gewasserschutzbereich
Au.

~17*

Vororientierung

Zweisimmen

S-3B-07

ZPP Mérithalle

Genehmigte UO zur Zentrumsentwicklung mit
Mischnutzung.

~0.6

Festsetzung

S-3B-08

ZPP Terminus

Bestehende UO und Baubewilligung fiir vorgese-
hene touristische und Dienstleistungsnutzungen.

~0.3

Festsetzung

S-3B-09

ZPP Kronen

Planungszweck ist Neubau Zentrumstiberbauung
mit teilweisen touristischen und Dienstleistungs-
nutzungen.

~0.5

Vororientierung

S-3B-10

ZPP Sternen

Vorgesehen sind verdichtete touristische Nutzun-
gen (Hotel, Zweitwohnungen, Dienstleistungen).

~0.5

Vororientierung

S-3B-11

Spitalareal

Die Nutzungsvorschriften sollen gelockert wer-
den. Geplant sind Mehrfachnutzungen im Bereich
Verkauf, Wohnheime und soziale Werkstéatten
sowie 0ff. Nutzungen.

Vororientierung

S-3B-12

Militarareal
Blankenburg

Das brachliegende Militarareal soll fiir 6ffentliche
Nutzungen gedffnet werden. Denkbar ist eine re-
gionale Arbeitszone, touristische Nutzungen oder
Nutzungen zum Bedarf der Gemeinde (Feuer-
wehrmagazin etc.)

Verfiigbar ab ca. 2020, grenzt an W2A, Gewés-
serschutzbereich Au.

~2.5

Vororientierung

Total

~54.5

*Areal nur teilweise flir Umstrukturierung geeignet

Gebiete, die aus der Liste entfernt wurden:
Das Gebiet Kandersteg, Areal Armasuisse wurde in den Vorbereitungsarbeiten zu den Arbeitsschwerpunkten in den Regionen Kandertal und

Obersimmental-Saanenland als Arbeitsschwerpunkt ausgeschieden und deshalb ins Massnahmenblatt S-7B verschoben.
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Regionale Wohnschwerpunkte (Agglomeration) S-5A
X1 im Agglomerationsperimeter [X] Massnahme ist Bestandteil AP Thun, ARE-Code 0942.2.077

[ im Gbrigen RGSK-Perimeter [ Neue Massnahme

Zielsetzung:

Die Realisierung von Wohnraum in der Agglomeration an Standorten mit guten Rahmenbedingungen wird gezielt gefordert.

Massnahmen und Vorgehen:
1) Als regionale Wohnschwerpunkte gelten die in der Richtplankarte bezeichneten Standorte. Sie haben die Mindestgrdsse von 1 ha und sind
bereits eingezont.

2) Die Gemeinden wirken auf der politischen, planungsrechtlichen und bodenpolitischen Ebene aktiv auf die Realisierung der regionalen
Wohnschwerpunkte hin. Sie vermeiden durch eine kontinuierliche Beobachtung und ein entsprechendes Einschreiten das Entstehen von
Realisierungshindernissen.

3) Die Gemeinden fordern die Verfligbarkeit der regionalen Wohnschwerpunkte z.B. durch die Animation von Grundeigentiimern (z.B. Ge-
sprachsaufnahme, planerische Vorleistungen), Abbau von Hemmnissen (z.B. Anpassungen planungsrechtlicher Bestimmungen), Schaffung
von Anreizen (z.B. Investitionen in Siedlungsausstattung), Information und nach Méglichkeit durch baulandpolitische Massnahmen (z.B.
Erwerb von Grundstlicken).

4) Die Gemeinden gewéhrleisten eine zeitgerechte Umsetzung der Infrastruktur.

5) Die bauliche Nutzung der regionalen Wohnschwerpunkte erfolgt in einer in ihrer Bedeutung angepassten, mittleren bis hohen Siedlungs-
dichte.

6) Die Realisierung der regionalen Wohnschwerpunkte findet im Rahmen von stadtebaulich ausgerichteten qualitatssichernden Verfahren
statt.

Federfiihrung: Prioritat und Zeithorizont
Gemeinden (Heimberg, Steffisburg, Thun) D A1 A2 A3

A B C
Betelllgte Ste"en: '"11-'14 '15-'18 '19-'22 '23-'26 Ab '27
Heimberg, Steffisburg, Thun, ERT, AGR X
Realisierung

Kosten gesamtes Massnahmenbiindel:
Fir die Massnahme fallen Planungskosten an, die durch die laufenden Rechnungen der Gemeinden zu decken sind.

Stand der Koordination:
Siehe Liste der regionalen Wohnschwerpunkte in der Agglomeration auf der Riickseite

Zeitplan / Meilensteine: Daueraufgabe

Beurteilung

Abhéngigkeiten / Zielkonflikte:

- Gemeindeautonomie

- ISOS, Denkmalpflege

- Gewésserraume

- Massnahmenpakete der Gesamtverkehrsstudie Agglomeration Thun Oktober 2003
- Massnahmenblétter: S-1, S-3A, S-6A, S-7A, S-8A, S-10, OV-3, OV-4, KM-1, NM-1
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Zweckmassigkeit und Wirkung:

Das Massnahmenblatt dient dem Ziel der Siedlungsentwicklung nach innen. Die konzentrierte Siedlungsentwicklung wird dorthin gesteuert, wo
die Verkehrserschliessung umweltgerecht und kostenglinstig moglich ist.

Auswirkungen auf den Verkehr:
- Vereinfachung der OV- und MIV-Erschliessung durch Konzentration der Siedlungsentwicklung

Auswirkungen auf die Siedlungsentwicklung: }
- Zunahme der Einwohnerdichte an zentralen, qualitativ hochwertigen und sehr gut mit dem OV erschlossenen Lagen
- Verringerung von Neueinzonungen abseits von genligender OV-Erschliessung

Auswirkungen auf die Verkehrssicherheit:

Auswirkungen auf Umwelt und Ressourcenverbrauch:
- Kiirzere Wege und weniger Stau durch Konzentration der Siedlungsentwicklung an geeigneten Standorten
- Verringerung der Zersiedelung

Richtplanrelevanz:
DX Umsetzung im kantonalen Richtplan tiberpriifen (MB A_08 Prioritare Entwicklungsgebiete Wohnen aus kantonaler Sicht)

Sonstiges

Bemerkungen / Hinweise:

Grundlagen:

- Leitbilder / Ortsentwicklungskonzepte / Zonenplane der Gemeinden
- Gesamtverkehrsstudie Agglomeration Thun Oktober 2003

- Landschaftsrichtplan TIP 2008

- Agglomerationsprogramm V+S Thun 2.Generation 2012

- Musterbaureglement Kanton Bern 2006, revidiert 2012

Liste Wohnschwerpunkte Agglomeration:

Gemeinde Nr. | Ortsbezeichnung Flichein ha | OV-Giiteklasse | Koordinationsstand
Heimberg S-5A-01 | ZPP Nr. 7 ,Bir Underfiiehrig* ~2 C Festsetzung
Steffisburg S-5A-02 | Hodelmatte ~1.5 B Festsetzung
Thun S-5A-03 | Bostudenzelg ~4.5 B Festsetzung

S-5A-04 |Rosslimatte ~3.5 B Festsetzung
Spiez S-5A-05 | Simmentalstrasse® ~1 C Festsetzung

S-5A-06 | Oberlandstrasse* ~2 C/D Festsetzung

S-5A-07 | Spiezmoos* ~1 D Festsetzung
Total ~15.5

Die Wohnschwerpunkte sind bereits eingezont und haben eine Mindestgrésse von 1 ha. Die Flachen sind teilweise bereits iberbaut.

* Die Gebiete waren im RGSK TOW der 1. Generation als Vorranggebiete Siedlungserweiterung Wohnen aufgefiihrt und wurden inzwischen im
Rahmen von Ortsplanungen eingezont.

Gebiete, die aus der Liste entfernt wurden:

- Das Gebiet Thun, Gymermatte soll zukiinftig nicht vorrangig fiir Wohnen sondern fiir geeignete Nutzungen in den Bereichen Kultur und Bil-
dung zur Verfiigung stehen. Das Gebiet (RGSK 1. Generation, Koordinationsstand Zwischenergebnis) wurde deshalb aus der Liste der
Wohnschwerpunkte entfernt.

- Das Gebiet Thun, Bliemlimatte wurde realisiert.
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Regionale Wohnschwerpunkte (Zentren) S-5B
[ im Agglomerationsperimeter [] Massnahme ist Bestandteil AP Thun, ARE-Code --

X1 im Gbrigen RGSK-Perimeter [] Neue Massnahme

Zielsetzung:

Die Realisierung von Wohnraum in den Zentren an Standorten mit guten Rahmenbedingungen wird gezielt geférdert.

Massnahmen und Vorgehen:
1) Als regionale Wohnschwerpunkte gelten die in der Richtplankarte bezeichneten Standorte. Sie haben die Mindestgrdsse von 1 ha und sind
bereits eingezont.

2) Die Gemeinden wirken auf der politischen, planungsrechtlichen und bodenpolitischen Ebene aktiv auf die Realisierung der regionalen
Wohnschwerpunkte hin. Sie vermeiden durch eine kontinuierliche Beobachtung und ein entsprechendes Einschreiten das Entstehen von
Realisierungshindernissen.

3) Die Gemeinden fordern die Verfiigharkeit der regionalen Wohnschwerpunkte z.B. durch die Animation von Grundeigentiimern (z.B. Ge-
sprachsaufnahme, planerische Vorleistungen), Abbau von Hemmnissen (z.B. Anpassungen planungsrechtlicher Bestimmungen), Schaffung
von Anreizen (z.B. Investitionen in Siedlungsausstattung), Information und nach Méglichkeit durch baulandpolitische Massnahmen (z.B.
Erwerb von Grundstlicken).

4) Die Gemeinden gewéhrleisten eine zeitgerechte Umsetzung der Infrastruktur.

5) Die bauliche Nutzung der regionalen Wohnschwerpunkte erfolgt in einer in ihrer Bedeutung angepassten, mittleren bis hohen Siedlungs-
dichte.

6) Die Realisierung der regionalen Wohnschwerpunkte findet im Rahmen von qualitatssichernden Verfahren statt.

Federfiihrung: Prioritdt und Zeithorizont
Gemeinden (Adelboden, Zweisimmen) D Al A2 A3

A B C
Betelllgte Ste"en: "11-14 '15-'18 '19-'22 '23-'26 Ab 27
Adelboden, Zweisimmen, Regionen (ERT, OS-SA, KA), AGR X
Realisierung

Kosten gesamtes Massnahmenbiindel:
Fur die Massnahme fallen Planungskosten an, die durch die laufenden Rechnungen der Gemeinden zu decken sind.

Stand der Koordination:
Siehe Liste der Regionalen Wohnschwerpunkte Zentren 3. und 4. Stufe

Zeitplan / Meilensteine: Daueraufgabe

Beurteilung

Abhéngigkeiten / Zielkonflikte:
- Gemeindeautonomie
- ISOS, Denkmalpflege
- Gewasserraume i
- Massnahmenblatter: S-3B, S-6B, S-7B, S-8B, S-10, S-13, OV-7, KM-2
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Massnahmen

Zweckmassigkeit und Wirkung:

die Verkehrserschliessung umweltgerecht und kostenglinstig moglich ist.

Auswirkungen auf den Verkehr:
- Vereinfachung der OV- und MIV-Erschliessung durch Konzentration der Siedlungsentwicklung

Auswirkungen auf die Siedlungsentwicklung: }
- Zunahme der Einwohnerdichte an zentralen, qualitativ hochwertigen und sehr gut mit dem OV erschlossenen Lagen
- Verringerung von Neueinzonungen abseits von genligender OV-Erschliessung

Auswirkungen auf die Verkehrssicherheit:

Auswirkungen auf Umwelt und Ressourcenverbrauch:
- Kiirzere Wege und weniger Stau durch Konzentration der Siedlungsentwicklung an geeigneten Standorten
- Verringerung der Zersiedelung

Das Massnahmenblatt dient dem Ziel der Siedlungsentwicklung nach innen. Die konzentrierte Siedlungsentwicklung wird dorthin gesteuert, wo

Richtplanrelevanz:
DX Umsetzung im kantonalen Richtplan tiberpriifen (MB A_08 Prioritare Entwicklungsgebiete Wohnen aus kantonaler Sicht)

Sonstiges

Bemerkungen / Hinweise:

Grundlagen:

- Leitbilder / Ortsentwicklungskonzepte / Zonenplane der Gemeinden
- Musterbaureglement Kanton Bern 2006, revidiert 2012

Liste Wohnschwerpunkte in den Zentren 3. und 4. Stufe:

Gemeinde Nr. | Ortsbezeichnung Fliche in ha | OV-Giiteklasse | Koordinationsstand
Adelboden S-5B-01 |Areal ,Uf em Tal* ~1 keine Festsetzung
Zweisimmen | S-5B-02 |Zentrum ~1 E Festsetzung

S-5B-03 | Hohliebiweg ~1.5 E Festsetzung
Total ~3.5

Die Wohnschwerpunkte sind bereits eingezont und haben eine Mindestgrdsse von 1 ha. Die Flachen sind teilweise bereits iberbaut.
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Vorranggebiete Siedlungserweiterung Wohnen (Agglomeration) S-6A
X im Agglomerationsperimeter [X] Massnahme ist Bestandteil AP Thun, ARE-Code 0942.2.078

] im Gbrigen RGSK-Perimeter [] Neue Massnahme

Zielsetzung:

Durch die Steuerung der Siedlungsentwicklung soll der ausufernde Bodenverbrauch durch Neueinzonungen und dessen Auswirkungen auf den
Verkehr begrenzt werden. Grundsatzlich ist eine Siedlungsentwicklung nach innen anzustreben. Dabei sind in erster Prioritat geeignete Areale
neu in Wert zu setzen und massvolle Verdichtungen vorzunehmen.

In zweiter Prioritat sollen Vorranggebiete fiir Siedlungserweiterungen Wohnen ausgeschieden werden. Innerhalb des gegebenen Potentials sind
die besonders geeigneten Areale zu entwickeln. Die zeitgerechte Entwicklung von Arealen zur Baureife, die sich beziiglich Lage, Erschliessung
und Eigentiimerschaft (Verkaufsbereitschaft, keine Monopolisierung etc.) eignen, ist eine zentrale Aufgabe der regionalen und kommunalen
Raumentwicklung.

Massnahmen und Vorgehen:

1) Vor der Ausscheidung neuer Vorranggebiete fir Siedlungserweiterung Wohnen werden Umzonungen von Arbeitszonen und Zonen fiir 6f-
fentliche Nutzung (Z6N) in Wohnzonen geprift (siehe auch S-3A). Zur Priifung gehdrt insbesondere auch die strassenseitige Erschliessung.

2) Die Ausscheidung von Vorranggebieten fiir Siedlungserweiterung Wohnen erfolgt in den RGSK gemass raumplanerischen Kriterien (Stand-
ortattraktivitat, OV-Erschliessung, Orts- und Landschaftsbild, Nahe zu notwendigen Infrastrukturen etc.) Die Kriterien fiir die OV-
Erschliessung lauten wie folgt:

- Thun, Heimberg, Steffisburg, Spiez (ohne Hondrich und Faulensee)*, Oberhofen, Hilterfingen, Uetendorf: 80% der neu auszuscheiden-
den Bauzone befindet sich mindestens in der OV-Giteklasse C.

- Seftigen, Spiez (Teil Hondrich und Faulensee)*, Uttigen, Thierachern: 80% der neu auszuscheidenden Bauzone befindet sich mindestens
in der OV-Giiteklasse D.

- Bei den Entscheiden werden die tatsachlichen drtlichen Gegebenheiten beriicksichtigt. Die OV-Erschliessungsgiiteklassen werden durch
das Amt fiir 6ffentlichen Verkehr und Verkehrskoordination bezeichnet und nachgefiihrt.

3) Alle zukiinftigen Wohnzonen, die grésser sind als 1 ha, missen in einem Vorranggebiet Siedlungserweiterung Wohnen der Agglomeration
Thun liegen (Liste siehe Riickseite) oder als solches dort zuerst aufgenommen werden. Im Rahmen ihrer Ortsplanungsrevisionen berick-
sichtigen die Gemeinden die Vorgaben beziglich der OV-Qualitat und stimmen sie korridorweise ab. Sie beriicksichtigen ebenfalls die Ziel-
setzung zur Verdichtung (S-3A) und die regionalen Siedlungsbegrenzungen (siehe S-10). Bevor sie die revidierten Ortsplanungen zur kan-
tonalen Vorpriifung beim Kanton einreichen, erstatten sie dem Entwicklungsraum Thun (Kommission WRT) Bericht. Das Protokoll der
Kommission WRT wird auszugsweise den Vorpriifungsunterlagen beigelegt.

* gemass Kant. Richtplan Massnahme C_01 (Zentralitatsstruktur des Kantons Bern)

Federfiihrung: Prioritat und Zeithorizont:
ERT D A1 A2 A3

A B C
Beteiligte Stellen: 1114 | 11518 | 19422 | 2326 | Ab'27
Agglomerationsgemeinden, ERT, AGR X
Realisierung

Kosten gesamtes Massnahmenbiindel: Planungskosten
Fur die Massnahme fallen Planungskosten an, die durch die laufenden Rechnungen der Gemeinden zu decken sind.

Stand der Koordination:
Siehe Liste der Vorranggebiete Siedlungserweiterung Wohnen Agglomeration

Zeitplan / Meilensteine: Daueraufgabe
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Beurteilung

Abhangigkeiten / Zielkonflikte:

- Gemeindeautonomie

- Massnahmenpakete der Gesamtverkehrsstudie Agglomeration Thun Oktober 2003

- Naturgefahren

- Storfallrisiken

- 1SOS, Denkmalpflege, Archéologie

- Gewasserraume

- Fruchtfolgeflachen (FFF)

- Massnahmenblatter: S-1, S-3A, S-5A, S-7A, S-8A, S-10, M-15, OV-3, OV-4, KM-1, NM-1

Zweckmaéssigkeit und Wirkung:

Das Massnahmenblatt dient dem Ziel der Siedlungsentwicklung nach innen. Die konzentrierte Siedlungsentwicklung wird dorthin gesteuert, wo
die Verkehrserschliessung umweltgerecht und kostenglinstig moglich ist.

Auswirkungen auf den Verkehr:
- Vereinfachung der OV- und MIV-Erschliessung durch Konzentration der Siedlungsentwicklung
- Siedlungswachstum ist mit der Verkehrsentwicklung abgestimmt

Auswirkungen auf die Siedlungsentwicklung:
- Zunahme der Einwohnerdichte an zentralen, qualitativ hochwertigen und sehr gut mit dem OV erschlossenen Lagen
- Verringerung von Neueinzonungen abseits von geniigender OV-Erschliessung
- Abnahme der Verkehrsmenge in dicht besiedelten Gebieten durch gute OV-Erschliessung

Auswirkungen auf die Verkehrssicherheit:

Auswirkungen auf Umwelt und Ressourcenverbrauch:
- Kirzere Wege und weniger Stau durch Konzentration der Siedlungsentwicklung an geeigneten Standorten
- Verringerung der Zersiedelung
- Interessenabwagung bei der Konsumation von Fruchtfolgeflachen (Prifung von Alternativen)

Richtplanrelevanz:
DX Umsetzung im kantonalen Richtplan tiberpriifen (MB A_08 Prioritare Entwicklungsgebiete Wohnen aus kantonaler Sicht)

Sonstiges

Bemerkungen / Hinweise:

Eine umfassende Interessenabwégung zu den Vorranggebieten Siedlungserweiterung Wohnen mit Koordinationsstand Festsetzung ist in An-
hang B zu finden.

Grundlagen:

- Leitbilder / Ortsentwicklungskonzepte der Gemeinden

- Gesamtverkehrsstudie Agglomeration Thun Oktober 2003
- Landschaftsrichtplan TIP 2008

- Agglomerationsprogramm V+S Thun 2.Generation 2012

- Musterbaureglement Kanton Bern 2006, revidiert 2012
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Liste der Vorranggebiete Siedlungserweiterung Wohnen in der Agglomeration:

Massnahmen

Gemeinde Nr. Ortshezeichnung Flache in ha Ov- Koordinationsstand | Abhangigkeiten /
Giiteklasse Konflikte
Heimberg S-6A-01 | Engeried ~4 C/ID Vororientierung Erschliessung, Verfiigbarkeit, Na-
turgefahren blau, FFF, Stérfallrisi-
ko, Archéologie, Gewasserraum
Seftigen S-6A-02 | Breitmoos ~1.7 D Festsetzung FFF, ISOS, Archdologie
S-6A-03 | Stampfimatt ~2 C Zwischenergebnis Erschliessung, Verflugbarkeit, Na-
turgefahren blau, FFF
S-6A-04 | Husmatt ~1 C Zwischenergebnis Erschliessung, Verfiigbarkeit,,
FFF, Bauinventar
Spiez S-6A-05 | Schltsselmatte ~3 B Zwischenergebnis Erschliessung, FFF, Archdologie
(1. Etappe)
S-6A-06 | Schltusselmatte ~16 B/IC Zwischenergebnis Erschliessung, FFF, Archdologie
(2. Etappe)
S-6A-07 |Uech ~8 B/C Zwischenergebnis Erschliessung, Verfigbarkeit, FFF,
Bauinventar, Arch&ologie
Steffisburg S-6A-08 |Bruchegg (oberer Teil) ~3.3 B Festsetzung Naturgefahren blau, FFF, ISOS,
Gewasserraum
S-6A-09 | Bruchegg (unterer ~2.8 B/IC Zwischenergebnis Erschliessung, Verfiigbarkeit, Na-
Teil) turgefahren blau, FFF, ISOS, Ge-
wasserraum
S-6A-10 | Oberdorf ~5 B/IC Zwischenergebnis Erschliessung, Natur-gefahren
blau, FFF, ISOS, Bauinventar, Ar-
chéologie, Storfallrisiko
S-6A-11 | Erlen ~55 B/C Zwischenergebnis Naturgefahren blau, FFF, ISOS,
Archaologie,
Bauinventar
S-6A-12 |Au ~25 B Festsetzung Schutzgebiet kommunal (I8sbar),
Naturgefahren gelb, FFF, Archéo-
logie
S-6A-13 | Thunstrasse ~3 B Festsetzung FFF, ISOS, Bauinventar, Archao-
logie
S-6A-14 | Glockenthal ~1 B Festsetzung FFF, Bauinventar, Archdologie
S-6A-15 | Bahnhofstrasse ~3.5 B Zwischenergebnis Erschliessung, Verfugbarkeit, Na-
turgefahren gelb, FFF, Archaolo-
gie, Gewasserraum
Thun S-6A-16 | Siegenthalergut ~5 B Festsetzung FFF, Archdologie
S-6A-17 | Lissli ~20 B/C Zwischenergebnis Erschliessung, Verfugbarkeit, FFF,
Archaologie
Uetendorf S-6A-18 | Ischlag ~7 CD Festsetzung Naturgefahren blau, FFF, Gewas-
serraum
S-6A-19 | Mattenstrasse ~55 D Zwischenergebnis Erschliessung, Verfiigbarkeit, FFF
S-6A-20 |Aegertenstrasse / ~5 C Zwischenergebnis Erschliessung, Verfigbarkeit, FFF,
Moosweg Bauinventar, Archdologie
Total ~104.8
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Vorranggebiete Siedlungserweiterung Wohnen (Zentren) S-6B
[ im Agglomerationsperimeter ] Massnahme ist Bestandteil AP Thun, ARE-Code --

X im tibrigen RGSK-Perimeter [] Neue Massnahme

Zielsetzung:

Durch die Steuerung der Siedlungsentwicklung soll der ausufernde Bodenverbrauch durch Neueinzonungen und dessen Auswirkungen auf den
Verkehr begrenzt werden. Grundsatzlich ist eine Siedlungsentwicklung nach innen anzustreben. Dabei sind in erster Prioritat geeignete Areale
neu in Wert zu setzen und massvolle Verdichtungen vorzunehmen.

In zweiter Prioritat sollen Vorranggebiete fiir Siedlungserweiterungen Wohnen ausgeschieden werden. Innerhalb des gegebenen Potentials sind
die besonders geeigneten Areale zu entwickeln. Die zeitgerechte Entwicklung von Arealen zur Baureife, die sich beziiglich Lage, Erschliessung
und Eigentiimerschaft (Verkaufsbereitschaft, keine Monopolisierung etc.) eignen, ist eine zentrale Aufgabe der regionalen und kommunalen
Raumentwicklung.

Massnahmen und Vorgehen:

1) Vor der Ausscheidung neuer Vorranggebiete fiir Siedlungserweiterung Wohnen werden Umzonungen (siehe auch S-3B) von Arbeitszonen
und Zonen fiir 6ffentliche Nutzung (Z6N) in Wohnzonen gepriift. Zur Priifung gehdrt insbesondere auch die strassenseitige Erschliessung.

2) Die Ausscheidung von Vorranggebieten fiir Siedlungserweiterung Wohnen erfolgt in den RGSK geméss raumplanerischen Kriterien (Stand-
ortattraktivitat, OV-Erschliessung, Orts- und Landschaftsbild, Nahe zu notwendigen Infrastrukturen etc.) Die Kriterien fiir die OV-
Erschliessung lauten wie folgt:

- Inden Zentren 3. (Frutigen, Saanen/Gstaad) und 4. Stufen (Adelboden, Erlenbach/Oey, Kandersteg, Lenk, Zweisimmen)
befinden sich mindestens in der OV-Erschliessungsgiiteklasse D.

- Priifen von zusétzlichen Haltestellen (Bus) bei Wohnschwerpunkten ausserhalb der Agglomeration.

- Bei den Entscheiden werden die tatséchlichen drtlichen Gegebenheiten beriicksichtigt. Die OV-Erschliessungsgiiteklassen werden durch
das Amt fiir 6ffentlichen Verkehr und Verkehrskoordination bezeichnet und nachgeftihrt.

3) Alle zukiinftigen Wohnzonen, die grésser sind als 1 ha, missen in einem Vorranggebiet Siedlungserweiterung Wohnen liegen (Liste siehe
Riickseite) oder als solches dort zuerst aufgenommen werden. Im Rahmen ihrer Ortsplanungsrevisionen beriicksichtigen die Gemeinden
die Vorgaben beziiglich der OV-Qualitt und stimmen sie korridorweise ab. Sie beriicksichtigen ebenfalls die Zielsetzung zur Verdichtung
(S-3B) und die regionalen Siedlungsbegrenzungen (siehe S-10).

Federfiihrung: Prioritdt und Zeithorizont:
Regionen ERT, OS-SA, KA D Al A2 A3

A B C
Betelllgte Ste"en: 1114 '15-'18 '19-'22 '23-'26 Ab 27
Zentrumsgemeinden, Regionen (ERT, OSSA, KA), AGR X
Realisierung

Kosten gesamtes Massnahmenbiindel: Planungskosten
Fur die Massnahme fallen Planungskosten an, die durch die laufenden Rechnungen der Gemeinden zu decken sind.

Stand der Koordination:
Siehe Liste der Vorranggebiete Siedlungserweiterung Wohnen Zentren 3. und 4. Stufe

Zeitplan / Meilensteine: Daueraufgabe

Beurteilung

Abhéngigkeiten / Zielkonflikte:

- Gemeindeautonomie

- Massnahmenpakete der Gesamtverkehrsstudie Agglomeration Thun Oktober 2003
- Massnahmenblatter; S-3B, S-5B, S-7B, S-8B, $-10, OV-7, KM-2

- Naturgefahren

- Storfallrisiken

- ISOS, Denkmalpflege, Archaologie

- Fruchtfolgefldchen (FFF)

- Gewasserraum
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Zweckmassigkeit und Wirkung:

Das Massnahmenblatt dient dem Ziel der Siedlungsentwicklung nach innen. Die konzentrierte Siedlungsentwicklung wird dorthin gesteuert, wo
die Verkehrserschliessung umweltgerecht und kostenguinstig méglich ist.

Auswirkungen auf den Verkehr:
- Vereinfachung der OV- und MIV-Erschliessung durch Konzentration der Siedlungsentwicklung
- Siedlungswachstum ist mit der Verkehrsentwicklung abgestimmt

Auswirkungen auf die Siedlungsentwicklung: i}
- Zunahme der Einwohnerdichte an zentralen, qualitativ hochwertigen und sehr gut mit dem OV erschlossenen Lagen
- Verringerung von Neueinzonungen abseits von gentigender OV-Erschliessung

Auswirkungen auf die Verkehrssicherheit:

Auswirkungen auf Umwelt und Ressourcenverbrauch:
- Kirzere Wege und weniger Stau durch Konzentration der Siedlungsentwicklung an geeigneten Standorten
- Verringerung der Zersiedelung
- Interessenabwagung bei der Konsumation von Fruchtfolgeflachen (Priifung von Alternativen)

Richtplanrelevanz:
X] Umsetzung im kantonalen Richtplan tiberpriifen (MB A_08 Prioritare Entwicklungsgebiete Wohnen aus kantonaler Sicht)

Sonstiges

Bemerkungen / Hinweise:

Eine umfassende Interessenabwégung zu den Vorranggebieten Siedlungserweiterung Wohnen mit Koordinationsstand Festsetzung ist in An-
hang B zu finden.

Grundlagen:

- Leitbilder / Ortsentwicklungskonzepte der Gemeinden

- Gesamtverkehrsstudie Agglomeration Thun Oktober 2003
- Landschaftsrichtplan TIP 2008

- Musterbaureglement Kanton Bern 2006, revidiert 2012

- Gewasserrichtplan Giirbe, 1. Mai 2002

Liste der Vorranggebiete Siedlungserweiterung Wohnen in den Zentren 3. und 4. Stufe:

Gemeinde Nr. Ortsbezeichnung  |Fliche | OV-Giiteklasse |Koordinationsstand | Abhingigkeiten / Konflikte
in ha
Adelboden S-6B-01 | Oeystrasse ~1 E Vororientierung OV-EGK, Erschliessung, Natur-
gefahren, Gewasserraum
S-6B-02 | Mihleport-Oey ~5 E Vororientierung OV-EGK, Verfiigbarkeit, Gewas-
serraum
Wattenwil S-6B-03 | Salzhus-Matte ~3.5 E Vororientierung OV-EGK, Verfiigbarkeit, Naturge-
fahren gelb, FFF, Storfallrisiko,
Gewasserraum Eybach
Total ~9.5

Gebiete, die aus der Liste entfernt wurden:
Im Gebiet Ringe gegen Siiden in Lenk (Nr. 3) aus dem RGSK TOW der 1. Generation ist keine Erweiterung geplant. Das Gebiet wurde deshalb
aus der Liste der Vorranggebiete Siedlungserweiterung Wohnen entfernt.
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Regionale Arbeitsschwerpunkte (Agglomeration) S-7A
X im Agglomerationsperimeter [X] Massnahme ist Bestandteil AP Thun, ARE-Code 0942.2.079

[ im tibrigen RGSK-Perimeter [] Neue Massnahme

Zielsetzung:

Geeignete, bereits genutzte Arbeitsstandorte werden einem regionalen Arbeitszonenpool zugefiihrt und gemeinsam geférdert und vermarktet.

Massnahmen und Vorgehen:

Als regionale Arbeitsschwerpunkte gelten die in der Richtplankarte bezeichneten Standorte. Sie haben die Mindestgrdsse von 2 ha und sind be-
reits eingezont. Zur Entwicklung der Arbeitsschwerpunkte erarbeiten die Gemeinden bedirfnisgerechten Nutzungsvorschriften, bereiten das
planungsrechtliche Verfahren vor und planen respektive realisieren zeitgerecht die bendétigte Erschliessung und Infrastruktur.

Mit dem Aufbau eines regionalen Arbeitszonenpools (S-1-a) sollen die Arbeitsschwerpunkte in der Agglomeration Thun koordiniert entwickelt
werden.

Federfiihrung: Prioritat und Zeithorizont:
Gemeinden D A1 A2 A3

A B C
Betelllgte Ste"en: 1114 '15-'18 '19-'22 '23-'26 Ab 27
Agglomerationsgemeinden, ERT, AGR X
Realisierung

Kosten gesamtes Massnahmenbiindel: Planungskosten
Fur die Massnahmen fallen Planungskosten an, die durch die laufenden Rechnungen der Gemeinden und der Region zu decken sind.

Stand der Koordination:
Siehe Liste der Arbeitsschwerpunkte in der Agglomeration Thun

Zeitplan / Meilensteine:

Beurteilung

Abhéngigkeiten / Zielkonflikte:

- Gemeindeautonomie

- ISOS, Denkmalpflege

- Massnahmenblatter: S-1, S-2, S-3A, S-5A, S-6A, S-8A, S-10, M-14, KM-1, OV-3, OV-4, NM-1
- Kantonaler Richtplan 2030, Massnahme A_05

Zweckmadssigkeit und Wirkung:

Dieses Massnahmenblatt dient der Optimierung der Siedlungsstruktur. Die Arbeitsplatzentwicklung wird dorthin gesteuert, wo die Verkehrser-
schliessung umweltgerecht und kostengiinstig méglich und die Ansiedlung von Arbeitsgebieten sinnvoll ist. Die Konkurrenz unter den Gemein-
den wird abgebaut und die Zusammenarbeit verbessert.

Auswirkungen auf den Verkehr:
- Vereinfachung der OV- und MIV-Erschliessung durch Konzentration der Arbeitsplatzentwicklung
- Konzentration der Arbeitsplatzentwicklung entlang von Hauptverkehrsachsen (Bypass) oder unweit davon entfernt

Auswirkungen auf die Siedlungsentwicklung: )
- Zunahme der Arbeitsplatzdichte an zentralen, qualitativ hochwertigen und sehr gut mit dem OV erschlossenen Lagen
- Aktive Fordermassnahmen fiir die Sicherstellung einer qualitativen Entwicklung in diesen Gebieten
- Aktive Vermarktung fiir die Ansiedlung von Aktivitaten in diesen Gebieten
- Prifung von iberkommunalen Kompensationsmechanismen im Zusammenhang mit der Konzentration an Siedlungs- und Entwicklungs-
schwerpunkten
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Auswirkungen auf die Verkehrssicherheit:
- Konzentration der Branchen mit grosserem Schwerverkehrsaufkommen an geeigneten Standorten

Auswirkungen auf Umwelt und Ressourcenverbrauch:
- Kirzere Wege und weniger Stau durch Konzentration der wirtschaftlichen Entwicklung an geeigneten Standorten
- Verringerung der Zersiedelung
- Konzentration von Larmemissionen an geeigneten Standorten

Richtplanrelevanz:
] Umsetzung im kantonalen Richtplan tiberpriifen

Sonstiges

Bemerkungen / Hinweise:

Grundlagen:

- Gesamtverkehrsstudie Agglomeration Thun, Oktober 2003
- Agglomerationsprogramm V+S Thun 2.Generation 2012
- Projektdossier ,Uberkommunale Nutzungsplanung von Arbeitszonen in der Agglomeration Thun*

Liste der Arbeitsschwerpunkte der Agglomeration Thun:

Gemeinde Nr. Ortsbezeichnung Fliche in ha | OV-Giiteklasse | Koordinationsstand
Spiez S-7TA-01 | Lattigen/ Au ~5 D Festsetzung

S-7A-02 | Angolder ~2 DIC Festsetzung
Steffisburg S-7A-03 | ESP Steffisburg Bahnhof* ~1.5 C Festsetzung
Thun S-7A-04 | Schoren* ** ~9 B/C Festsetzung

S-7A-05 | Mittlere Strasse / Riitlistrasse ~4 C Festsetzung
Total ~21.5

Die Arbeitsschwerpunkte sind bereits eingezont und haben eine Mindestgrdsse von 2 ha. Die Flachen sind teilweise bereits berbaut.
* Uberlagerungen mit dem Konsultationsbereich; der Aspekt Storfallvorsorge muss bei Anderungen der Nutzungsplanung berticksichtigt werden
** Beriicksichtigung des Gewasserraums bei der Nutzungsplanung

Einer der wichtigsten und der grésste Arbeitsschwerpunkte in der Agglomeration Thun ist der ESP Thun Nord. Der Standort ist im Massnahmen-
blatt S-3A als Umstrukturierungsgebiet aufgefiihrt und fehlt deshalb in der obenstehenden Liste.
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Arbeitsschwerpunkte landlicher Raum S-7B
[ im Agglomerationsperimeter [[] Massnahme ist Bestandteil AP Thun, ARE-Code --

X im (ibrigen RGSK-Perimeter [] Neue Massnahme

Zielsetzung:

Geeignete Standorte fiir Arbeitsnutzung im l&ndlichen Raum werden unter Beriicksichtigung von Verkehrsbelastung und Infrastrukturkosten ge-
fordert.

Massnahmen und Vorgehen:

Als regionale Arbeitsschwerpunkte gelten die in der Richtplankarte bezeichneten Standorte. Dabei wird unterschieden zwischen den regionalen
Arbeitsschwerpunkten (> 1ha) und den Iandlichen Arbeitsschwerpunkten (< 1ha).

Zur Entwicklung der Arbeitsschwerpunkte erarbeiten die Gemeinden bedirfnisgerechten Nutzungsvorschriften, bereiten das planungsrechtliche
Verfahren vor und planen respektive realisieren zeitgerecht die bendtigte Erschliessung und Infrastruktur.

Fir den landlichen Raum des ERT werden im ,Teilregionalen Teilrichtplan Arbeitsschwerpunkte landlicher Raum* regionale Arbeitsstandorte
ausgeschieden (Genehmigung vom 22.09.2010, erganzt 2016). Bestehende Betriebe werden an sinnvollen Orten zusammengefasst und damit
Synergien ermdglicht.

Fur die Regionen Obersimmental-Saanenland und Kandertal wurden in den Vorarbeiten RGSK 2. Generation Arbeitsstandorte im I&ndlichen
Raum und regionale Arbeitsschwerpunkte festgelegt.

Federfiihrung: Prioritat und Zeithorizont:
Gemeinden D A1 A2 A3

A B C
Beteiligte Stellen: 1114 | 1518 | 19/22 | '23'26 | Ab'27
Gemeinden, Regionen (ERT, OS-SA, KA), AGR X
Realisierung

Kosten gesamtes Massnahmenbiindel: Planungskosten
Fur die Massnahmen fallen Planungskosten an, die durch die laufenden Rechnungen der Gemeinden und der Region zu decken sind.

Stand der Koordination
Siehe Liste der Arbeitsschwerpunkte im landlichen Raum

Zeitplan / Meilensteine:

Beurteilung

Abhéngigkeiten / Zielkonflikte:

- Gemeindeautonomie
- ISOS, Denkmalpflege )
- Massnahmenblatter: S-4B, S-5B, S-6B, S-8B, S-10, OV-7, KM-2

Zweckmadssigkeit und Wirkung:

Dieses Massnahmenblatt dient der Optimierung der Siedlungsstruktur. Die Arbeitsplatzentwicklung wird dorthin gesteuert, wo die Verkehrser-
schliessung umweltgerecht und kostengiinstig méglich und die Ansiedlung von Arbeitsgebieten sinnvoll ist. Die Konkurrenz unter den Gemein-
den wird abgebaut und die Zusammenarbeit verbessert.

Auswirkungen auf den Verkehr:
- Vereinfachung der OV- und MIV-Erschliessung durch Konzentration der Siedlungs- und Arbeitsplatzentwicklung

Auswirkungen auf die Siedlungsentwicklung: )
- Zunahme der Arbeitsplatzdichte an zentralen, qualitativ hochwertigen und sehr gut mit dem OV erschlossenen Lagen
- Aktive Fordermassnahmen fiir die Sicherstellung einer qualitativen Entwicklung in diesen Gebieten
- Axktive Vermarktung fir die Ansiedlung von Aktivitaten in diesen Gebieten
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Auswirkungen auf die Verkehrssicherheit:
- Konzentration der Branchen mit grésserem Schwerverkehrsaufkommen an geeigneten Standorten

Auswirkungen auf Umwelt und Ressourcenverbrauch:
- Kirzere Wege und weniger Stau durch Konzentration der wirtschaftlichen Entwicklung an geeigneten Standorten
- Verringerung der Zersiedelung
- Konzentration von Larmemissionen an geeigneten Standorten

Richtplanrelevanz:
[] Umsetzung im kantonalen Richtplan Gberpriifen

Sonstiges

Bemerkungen / Hinweise:

Die Interessenabwagung zu den Arbeitsschwerpunkten im landlichen Raum des ERT wird im Teilrichtplan Arbeitsschwerpunkte landlicher
Raum (TRP LR) ERT vorgenommen. Festsetzungen im RGSK sind nur nach vorgéngiger Anpassung des TRP LR ERT mdglich.

Grundlagen:

- Teilregionaler Teilrichtplan Arbeitsschwerpunkte landlicher Raum ERT, Dezember 2009 mit Anderungen vom 22.6.2011 und 15.6.2016
- Vorarbeiten RGSK 2. Generation: Arbeitsstandorte im Iandlichen Raum und Siedlungsbegrenzungslinien OS-SA und KA, Bericht fir die
Mitwirkung, 5. September 2014
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Regionale Arbeitsschwerpunkte im landlichen Raum ERT > 1 ha

Gemeinde Nr. Ortsbezeichnung Fliche | OV- Koordinationsstand | Bemerkungen
in ha Giiteklasse

Nur teilweise eingezont, Beriicksichti-

Reutigen S-7B-01 | Hani - E Festsetzung gung des Gewésserrichtplans Kander

Landliche Arbeitsschwerpunkte im landlichen Raum ERT < 1 ha

Gemeinde Nr. Ortsbezeichnung Fliche |OV- Koordinationsstand | Bemerkungen
in ha Giiteklasse
Erlenbach S-7B-02 | Weiermatte ~0.75 D Festsetzung -

Nur teilweise eingezont, Beriicksichti-
gung Gewasserraum Giirbe / Naturge-

Wattenwil S-7B-03 | Ey ~0.72 E Festsetzung fahren, Bericksichtigung Aspekt Storfall-
vorsorge bei Anderungen der Nutzungs-
planung

Krattigen S-7B-04 | Stuelegg ~0.6 E Festsetzung

Quelle: Teilregionaler Teilrichtplan Arbeitsschwerpunkte landlicher Raum ERT, Dezember 2009 mit Anderungen vom 22.6.2011 und 15.6.2016

Regionale Arbeitsschwerpunkte im landlichen Raum OS-SA und KA > 1 ha

Gemeinde Nr. Ortsbezeichnung Fliche | OV- Koordinationsstand | Bemerkungen
in ha Giiteklasse
Frutigen S-7B-05 | Gliterbahnhof ~2 C Zwischenergebnis Geringe Gefahrdung durch Natur-

gefahren, Bericksichtigung Aspekt Stor-
fallvorsorge bei Anderungen der Nut-
zungsplanung, Beriicksichtigung Ge-
wasserraum

S-7B-06 | Unders Widi ~6 C/D Zwischenergebnis Geringe Gefahrdung durch Natur-
gefahren, Gewasserschutzgebiet Au,
grenzt an Wohnzone, nur teilweise ein-
gezont

S-7B-07 | Wengmatti ~6 D Zwischenergebnis mittlere Gefahrdung durch Natur-
gefahren, Gewasserschutzgebiet Au, Be-
riicksichtigung des Gewasserrichtplans
Kander, Beriicksichtigung Aspekt Stor-
fallvorsorge bei Anderungen der Nut-

zungsplanung
Kandersteg S-7B-08 | Bruch ~1 E Zwischenergebnis Wohnen/Arbeiten
(Areal Armasuisse) Z6N, im RGSK TOW 1. Generation

bereits als Umstrukturierungsgebiet
bezeichnet, grenzt an Wohnzone,
geringe Gefahrdung durch Natur-
gefahren, Gewasserschutzgebiet Au

Zweisimmen S-7B-09 | Grossenmatte ~3 E Zwischenergebnis Gewasserschutzbereich Au

Quelle: Bergregion Obersimmental-Saanenland und Planungsregion Kandertal, Vorarbeiten RGSK 2. Generation: Arbeitsstandorte im I&ndlichen
Raum und Siedlungsbegrenzungslinien, Bericht fur die Mitwirkung, 5. September 2014
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Vorranggebiete Siedlungserweiterung Arbeiten (Agglomeration) S-8A
X im Agglomerationsperimeter [X] Massnahme ist Bestandteil AP Thun, ARE-Code 0942.2.080

] im Gbrigen RGSK-Perimeter [] Neue Massnahme

Zielsetzung:

Geeignete neue Standorte fiir Arbeitsnutzung werden unter Berlicksichtigung von Verkehrsbelastung und Infrastrukturkosten geférdert.

Vorgehen:

Die Ausscheidung von Vorranggebieten Siedlungserweiterung Arbeiten im RGSK erfolgt gemass raumplanerischen Kriterien (Standortattraktivi-
tat, OV-Erschliessung, Strassenerschliessung, Orts- und Landschaftsbild, Nahe zu notwendigen Infrastrukturen etc.). Einzonungen von Arbeits-
zonen, die grosser sind als 1ha, milssen mindestens die OV-Erschliessungsgiiteklasse D/E aufweisen. Die genauen An-forderungen an die Er-
schliessungsgiteklasse hédngen von der Arbeitsplatzdichte, von der bestehenden Erschliessungsgute und vom

Nutzungsprofil der betroffenen Gebiete ab. Bei der Ansiedlung von Branchen die Schwerverkehrstransporte bendtigen, wird der Verkehrser-
schliessung und der N&he zum tibergeordneten Strassennetz besondere Beachtung geschenk.

Die Einzonung von neuen Arbeitszonen ausserhalb des Arbeitszonen-Pools beschrankt sich auf den Bedarf des Binnengewerbes. Neueinzo-
nungen fiir das Binnengewerbe sind in der Regel nicht grosser als 8-12'000 m2. Bedarf und Angebot werden durch das regionale
Arbeitszonenmanagement koordiniert.

Alle zukiinftigen Arbeitszonen, die grésser sind als 1ha, miissen in einem Vorranggebiet Siedlungserweiterung Arbeiten der Agglomeration
Thun liegen (Liste siehe Riickseite) oder als solches dort zuerst aufgenommen werden. Im Rahmen ihrer Ortsplanungsrevisionen beriicksichti-
gen die Gemeinden die Vorgaben beziiglich der OV-Qualitat und stimmen sie korridorweise ab. Sie berlicksichtigen ebenfalls die Zielsetzung
zur Verdichtung (S-3A) und die regionalen Siedlungsbegrenzungen (siehe S-10). Bevor sie die revidierten Ortsplanungen zur kantonalen Vor-
priifung beim Kanton einreichen, erstatten sie dem Entwicklungsraum Thun (Kommission WRT) Bericht. Das Protokoll der Kommission WRT
wird auszugsweise den Vorpriifungsunterlagen beigelegt.

Federfiihrung: Prioritat und Zeithorizont:
Gemeinden D A1 A2 A3

A B C
Betelllgte Ste"en: '"11-'14 '15-'18 '19-'22 '23-'26 Ab '27
Agglomerationsgemeinden, ERT, AGR X
Realisierung

Kosten gesamtes Massnahmenbiindel: Planungskosten
Fur die Massnahmen fallen Planungskosten an, die durch die laufenden Rechnungen der Gemeinden und der Region zu decken sind.

Stand der Koordination
Siehe Liste der Vorranggebiete Siedlungserweiterung Arbeiten in der Agglomeration Thun

Zeitplan / Meilensteine:

Beurteilung

Abhangigkeiten / Zielkonflikte:

- Gemeindeautonomie

- Naturgefahren

- Storfallvorsorge

- 1SOS, Denkmalpflege, Archéologie

- Fruchtfolgeflachen (FFF)

- Massnahmenblatter; S-1, S-3A, S-5A, S-6A, S-7A, S-9, S-10, M-3, M-4, M-11, M-12, M-14, M-15, KM-1, OV-3, NM-1

Zweckmaéssigkeit und Wirkung:

Dieses Massnahmenblatt dient der Optimierung der Siedlungsstruktur. Die Arbeitsplatzentwicklung wird dorthin gesteuert, wo die Verkehrser-
schliessung umweltgerecht und kostenglinstig mdglich und die Ansiedlung von Arbeitsgebieten sinnvoll ist. Die Konkurrenz unter den
Gemeinden wird abgebaut und die Zusammenarbeit verbessert.
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Auswirkungen auf den Verkehr:
- Vereinfachung der OV- und MIV-Erschliessung durch Konzentration der Arbeitsplatzentwicklung
- Siedlungswachstum/Arbeitsplatzentwicklung ist mit der Verkehrsentwicklung abgestimmt

Auswirkungen auf die Siedlungsentwicklung:
- Konzentration von Freizeit- und Sportanlagen an geeigneten Standorten mit guter Erschliessung

- Aktive Vermarktung fiir die Ansiedlung von Aktivitaten in diesen Gebieten

Auswirkungen auf die Verkehrssicherheit:
Auswirkungen auf Umwelt und Ressourcenverbrauch:
- Verringerung der Zersiedelung

- Konzentration von La&rmemissionen an geeigneten Standorten
- Interessenabwégung bei der Konsumation von Fruchtfolgeflachen (Prifung von Alternativen)

- Zunahme der Arbeitsplatzdichte an zentralen, qualitativ hochwertigen und sehr gut mit dem OV erschlossenen Lagen

- Aktive Fordermassnahmen fiir die Sicherstellung einer qualitativen Entwicklung in diesen Gebieten

- Konzentration der Branchen mit grésserem Schwerverkehrsaufkommen an geeigneten Standorten

- Kirzere Wege und weniger Stau durch Konzentration der wirtschaftlichen Entwicklung an geeigneten Standorten

Richtplanrelevanz
] Umsetzung im kantonalen Richtplan tiberpriifen

Sonstiges

Bemerkungen / Hinweise:

hang B zu finden.

Eine umfassende Interessenabwégung zu den Vorranggebieten Siedlungserweiterung Arbeiten mit Koordinationsstand Festsetzung ist in An-

Grundlagen:

- Gesamtverkehrsstudie Agglomeration Thun, Oktober 2003

- Agglomerationsprogramm V+S Thun 2.Generation 2012

- Landschaftsrichtplan TIP, Oktober 2008

- Projektdossier ,Uberkommunale Nutzungsplanung von Arbeitszonen in der Agglomeration Thun

Liste der Vorranggebiete Siedlungserweiterung Arbeiten Agglomeration Thun:

Gemeinde Nr. Ortsbezeichnung | ha OVEGK Koordinationsstand Abhéngigkeiten / Konflikte

Heimberg S-8A-01 | Heimberg Sud ~6 B/IC Zwischenergebnis FFF, Naturgefahren, Storfallrisiko
Wald, Landschaftsschutzgebiet, be-

Spiez S-8A-02 | Schluckhals ~12 |E Zwischenergebnis lasteter Standort, Gewasserricht-
plan Kander

Steffisburg S-8A-03 | Bernstrasse ~5 B Festsetzung FFF, Natu"rgefahr'en, IS0, Bauin-
ventar, Storfallrisiko

Thun S-8A-04 | Weststrasse Stid ~4 B/IC Festsetzung FFF, Archdologie

Total ~16.2
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Vorranggebiete Siedlungserweiterung Arbeiten (landlicher Raum) S-8B
[[1im Agglomerationsperimeter [] Massnahme ist Bestandteil AP Thun, ARE-Code --

X im tibrigen RGSK-Perimeter [] Neue Massnahme

Zielsetzung:

Geeignete neue Standorte fiir Arbeitsnutzung werden unter Berlicksichtigung von Verkehrsbelastung und Infrastrukturkosten gefordert.

Massnahmen:

Die Auflistung der Vorranggebiete Arbeiten ist abschliessend. Im Rahmen der Ortsplanung kénnen die Gemeinden keine
weiteren reinen Arbeitszonen ausscheiden. Fir die Aufnahme von neuen Standorten, die Vergrosserung von bestehenden Standorten und die
Verschiebung von bestehenden Standorten sind die Kriterien definiert.

Im landlichen Raum des ERT wurden im , Teilregionalen Teilrichtplan Arbeitsschwerpunkte landlicher Raum* regionale Arbeitsstandorte ausge-
schieden (Genehmigung vom 22.09.2010, erganzt 2016). Bestehende Betriebe werden an sinnvollen Orten zusammengefasst und damit Sy-
nergien ermdglicht.

Fir die Regionen Obersimmental-Saanenland und Kandertal wurden in den Vorarbeiten RGSK 2. Generation Arbeitsstandorte im landlichen
Raum und regionale Vorranggebiete Arbeiten festgelegt.

Federfiihrung: Prioritdt und Zeithorizont:
Gemeinden D A1 A2 A3

A B C
Beteiligte Stellen: 1114 | 1518 | 19/22 | 2326 | Ab'27
Gemeinden (ohne Agglomerationsgemeinden), Regionen (ERT, OS-SA, X
KA), AGR
Realisierung

Kosten gesamtes Massnahmenbiindel:
Fir die Massnahmen fallen Planungskosten an, die durch die laufenden Rechnungen der Gemeinden und der Region zu decken sind.

Stand der Koordination:
Siehe Liste der Vorranggebiete Siedlungserweiterung Arbeiten im landlichen Raum

Zeitplan / Meilensteine:

Beurteilung

Abhéngigkeiten / Zielkonflikte:

- Gemeindeautonomie

- Massnahmenblatter; S-3B, S-5B, S-6B, S-7B, S-10, OV-7, KM-2
- Naturgefahren

- Stoérfallvorsorge

- ISOS, Denkmalpflege, Archaologie

- Fruchtfolgeflachen (FFF)

- Gewasserraum

Zweckmaéssigkeit und Wirkung:

Dieses Massnahmenblatt dient der Optimierung der Siedlungsstruktur. Die Arbeitsplatzentwicklung wird dorthin gesteuert, wo die Verkehrser-
schliessung umweltgerecht und kostengtinstig mdglich und die Ansiedlung von Arbeitsgebieten sinnvoll ist. Die Konkurrenz unter den
Gemeinden wird abgebaut und die Zusammenarbeit verbessert.

Auswirkungen auf den Verkehr:
- Vereinfachung der OV- und MIV-Erschliessung durch Konzentration der Arbeitsplatzentwicklung
- Siedlungswachstum/Arbeitsplatzentwicklung ist mit der Verkehrsentwicklung abgestimmt
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Massnahmen

Auswirkungen auf die Siedlungsentwicklung: )
- Zunahme der Arbeitsplatzdichte an zentralen, qualitativ hochwertigen und sehr gut mit dem OV erschlossenen Lagen
- Aktive Fordermassnahmen fiir die Sicherstellung einer qualitativen Entwicklung in diesen Gebieten
- Aktive Vermarktung fiir die Ansiedlung von Aktivitaten in diesen Gebieten

Auswirkungen auf die Verkehrssicherheit:
- Konzentration der Branchen mit grésserem Schwerverkehrsaufkommen an geeigneten Standorten

Auswirkungen auf Umwelt und Ressourcenverbrauch:
- Kiirzere Wege und weniger Stau durch Konzentration der wirtschaftlichen Entwicklung an geeigneten Standorten
- Verringerung der Zersiedelung
- Konzentration von Larmemissionen an geeigneten Standorten
- Interessenabwagung bei der Konsumation von Fruchtfolgeflachen (Prifung von Alternativen)

Richtplanrelevanz:

] Umsetzung im kantonalen Richtplan tiberpriifen

Sonstiges

lich.

Bemerkungen / Hinweise:

Die Interessenabwagung zu den Vorranggebieten Siedlungserweiterung Arbeiten landlicher Raum ERT wird im Teilrichtplan Arbeitsschwer-
punkte landlicher Raum (TRP LR) ERT vorgenommen. Festsetzungen im RGSK sind nur nach vorgangiger Anpassung des TRP LR ERT mdg-

Grundlagen:

- Teilregionaler Teilrichtplan Arbeitsschwerpunkte landlicher Raum ERT, Dezember 2009 mit Anderungen vom 22.6.2011 und 15.6.2016

- Vorarbeiten RGSK 2. Generation: Arbeitsstandorte im landlichen Raum und Siedlungsbegrenzungslinien OS-SA und KA, Bericht fiir die
Mitwirkung, 5. September 2014

- Gewasserrichtplan Giirbe, 1. Mai 2002

Regionale Vorranggebiete Arbeiten im ldndlichen Raum > 1 ha

Gemeinde Nr. Ortsbezeichnung Fliche |OV- Koordinationsstand | Abhangigkeiten / Konflikte*
in ha Giiteklasse

Burgistein S-8B-01 | Pfandersmatt ~1.5 C Festsetzung FFF, Naturgefahren

Dérstetten S-8B-02 | Gewerbezentrum (zweiteilig) | ~2.2 E Festsetzung ISOS, Bauinventar

Diemtigen S-8B-03 | Burgholz Asmatti ~3 D Festsetzung / FFF, Wildtierkorridor

Vororientierung
S-8B-04 | Burgholz ~1 E Festsetzung FFF, Ufergeholz

Stocken-Hofen | S-8B-05 | Schlund ~1 keine Festsetzung FFF, Naturgefahren, Gewasser-
raum

Unterlangenegg | S-8B-06 | Kreuzweg ~1 Festsetzung FFF

Wimmis S-8B-07 | Eyfeld ~4.1 D Zwischenergebnis FFF, Sicherheitszone Nitro-
chemie, Storfallrisiko

Landliche Vorranggebiete Arbeiten im ldndlichen Raum <1 ha

Gemeinde Nr. Ortsbezeichnung Fliche |OV- Koordinationsstand | Abhangigkeiten / Konflikte*

in ha Giiteklasse

Buchholterberg | S-8B-08 | Hintere Agerte ~0.4 keine Festsetzung Evtl. Naturgefahren

Diemtigen S-8B-09 | Ange Oey ~0.6 D Zwischenergebnis Wildtierkorridor, Ufergehdlz,
Radwanderroute, Gewasser-
raum

S-8B-10 | Schwenden ~0.3 keine Vororientierung Naturgefahren
Erlenbach S-8B-11 | Bahnhof (zweiteilig) ~0.5 D Festsetzung / FFF, Wildtierkorridor, Gewas-

Zwischenergebnis

serraum

8. Dezember 2016

38/171



RGSK Thun-Oberland West 2. Generation

Massnahmen

Homberg S-8B-12 | Dreiliggasse ~0.3 keine Zwischenergebnis FFF, Naturgefahren, Gewas-
serraum

Oberlangenegg/ | S-8B-13 | Slideren ~0.25 keine Zwischenergebnis FFF, Naturgefahren, Gewés-

Wachseldorn serraum

Oberlangenegg | S-8B-14 | Schwand ~0.8 keine Festsetzung FFF, Gewasserraum

Wimmis S-8B-15 | Steini ~0.8 keine Zwischenergebnis Verflugbarkeit, FFF, Storfallrisi-
ko, Gewasserraum

S-8B-16 | Chriimig ~0.6 E Zwischenergebnis Verfiigbarkeit

*Bezuglich Abhéngigkeiten/Konflikte resp. Interessenabwégung ist der Richtplan gemass untenstehender Quelle zu konsultieren.
Quelle: Teilregionaler Teilrichtplan Arbeitsschwerpunkte landlicher Raum ERT, Dezember 2009 mit Anderungen vom 22.6.2011 und 15.6.2016

Regionale Vorranggebiete Arbeiten im Iandlichen Raum 0S-SA und KA

Gemeinde Nr. Ortsbezeichnung Fliche |OvV- Koordinationsstand | Bemerkungen
in ha Giiteklasse
Boltigen S-88-17 | Bahnhof / Kaserne ~1.5 D Vororientierung Gebiet zweiteilig (durch Strasse

getrennt), eher als Umstrukturie-
rungsgebiet zu bezeichnen,
Gewasserschutzbereich Au

Quelle: Bergregion Obersimmental-Saanenland und Planungsregion Kandertal, Vorarbeiten RGSK 2. Generation: Arbeitsstandorte im I&ndlichen
Raum und Siedlungsbegrenzungslinien, Bericht fiir die Mitwirkung, 5. September 2014
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Verkehrsintensive Standorte S-9
X im Agglomerationsperimeter [X] Massnahme ist Bestandteil des AP Thun, ARE-Code 0942.2.081

[ im Gbrigen RGSK-Perimeter [ Neue Massnahme

Zielsetzung:

Die verkehrsintensiven Standorte (ViV-Standorte) der Agglomeration (Einrichtungen mit mehr als 2000 MIV-Fahrten taglich) sind bekannt und
das Gesamtkontingent an Fahrleistungen ist aufgeteilt.

Massnahmen und Vorgehen:
a) Inder Richtplankarte sind die verkehrsintensiven Standorte bezeichnet. Die sind: Thun Innenstadt, Thun Siid und Zentrum Spiez.
Das Gesamtkontingent von 45'000 (PW-km/Tag) Fahrleistungen ist auf die drei Standorte aufgeteilt. Der Teilrichtplan verkehrsintensive
Standorte der Region TIP 2002 wurde abgeldst.

¢) Uberpriifung und Weiterentwicklung der ViV aufgrund von neuen Grundlagen (kantonaler Richtplan 2030, Massnahmenplan Luft)
hinsichtlich des RGSK 3. Generation.

Federfiihrung: Prioritat und Zeithorizont:
ERT D A1 A2 A3

A B C
Beteiligte Stellen: 1114 | 115118 | 19/22 | '23'26 | Ab'27
Spiez, Thun, ERT X
Realisierung

Kosten gesamtes Massnahmenbiindel:
Fur die Massnahmen fallen Planungskosten an, die durch die laufenden Rechnungen der Gemeinden und der Region zu decken sind.

Stand der Koordination:

Nr. Massnahme Koordinationsstand
S-9-a |Bezeichnen der ViV-Standorte Festsetzung
S-9-c | Uberpriifung und Weiterentwicklung der ViV-Standorte Festsetzung

Zeitplan / Meilensteine:

Beurteilung

Abhéngigkeiten / Zielkonflikte:

- Gemeindeautonomie
- Massnahmenblatter: S-7A, S-8A

Zweckmassigkeit und Wirkung:
Schafft die Voraussetzung fiir ein funktionierendes Verkehrssystem.

Auswirkungen auf den Verkehr:
- Verbesserte Qualitat flir Verkehrsteiinehmende
- Verbesserte Erreichbarkeit
- Verbesserte Parkplatzsituation

Auswirkungen auf die Siedlungsentwicklung:
- Konzentration von Arbeitsplatzen und kommerziellen Nutzungen an geeigneten Standorten

Auswirkungen auf die Verkehrssicherheit:

Auswirkungen auf Umwelt und Ressourcenverbrauch:
- Die verkehrsintensiven Nutzungen werden konzentriert an geeigneten Standorten angesiedelt
- Kirzere Wege und weniger Stau durch Konzentration der wirtschaftlichen Entwicklung an geeigneten Standorten
- Konzentration von Larmemissionen an geeigneten Standorten
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Richtplanrelevanz:
] Umsetzung im kantonalen Richtplan Giberpriifen

Sonstiges

Bemerkungen / Hinweise:

Grundlagen:

- Teilrichtplan Verkehrsintensive Standorte der Region TIP 2002
- Gesamtverkehrsstudie Agglomeration Thun Oktober 2003
- Agglomerationsprogramm V+S Thun 2.Generation 2012
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Wichtige Siedlungsbegrenzungen und Siedlungstrenngiirtel S-10
[X] im Agglomerationsperimeter [X] Massnahme ist Bestandteil AP Thun, ARE-Code 0942.2.082

X im iibrigen RGSK-Perimeter [] Neue Massnahme

Zielsetzung:

Die wichtigen und pragenden Zasuren zwischen den einzelnen Siedlungseinheiten werden aufrechterhalten, damit die Strukturen ablesbar
bleiben und die Siedlung nicht flachendeckend zusammenwéchst. Eine klare Trennung zwischen Siedlungsgebiet und Nicht-Siedlungsgebiet
wird angestrebt. Die Siedlungsrander werden akzentuiert und die Zersiedelung wird eingegrenzt.

Massnahmen und Vorgehen:

a) Siedlungsbegrenzungen und Siedlungstrenngirtel ERT (RGSK 1. Generation)
In der RGSK-Richtplankarte sind die wichtigen Siedlungsbegrenzungen und Siedlungstrenngirtel von (iberdrtlicher Bedeutung festgelegt.
Der Ablesbarkeit der Ortschaften sowie der Vernetzung der Landschaftsrdume wird hohe Bedeutung beigemessen. Die Begrenzungen sind
firr die Ortsplanungen der Gemeinden verbindlich.

Die bezeichneten Siedlungsbegrenzungslinien stellen Grenzen fiir das Siedlungswachstum dar. Die Siedlungsflache wird nicht Gber die Li-
nien in die Freirdume hinein ausgedehnt, bei markanten Einzelbauten wird Zurlickhaltung getibt.

Mit den Siedlungstrenngirteln werden landschaftlich bedeutsame Gebiete abgegrenzt, die aus iibergeordneter Sicht auch langfristig von
der Siedlungsentwicklung freizuhalten sind. Allfallige neue Verkehrsinfrastrukturen in den bezeichneten Raumen miissen landschaftsver-
traglich gestaltet werden.

b) Neue Siedlungsbegrenzungen Agglomeration Thun (RGSK 2. Generation)
Im Rahmen der Uberarbeitung des RGSK 2. Generation wurden im Perimeter der Agglomeration Thun neue Siedlungsbegrenzungslinien
definiert. Sie wurden als Vororientierung ins RGSK aufgenommen und sollen hinsichtlich einer 3. Generation Uberpriift und festgesetzt
werden.

Siedlungsbegrenzungslinien mit Handlungsspielraum wurden dort festgelegt, wo auf kommunaler Ebene Spielraum fiir Einzonungen im
Mass von einzelnen Bauplétzen fir die qualitative Aufwertung und Ausgestaltung des Siedlungsrandes besteht.

c) Siedlungsbegrenzungen Kandertal und Obersimmental-Saanenland
Die Siedlungsbegrenzungslinien der Regionen Kandertal und Obersimmental-Saanenland werden in den Landschaftsrichtplénen der bei-
den Regionen festgesetzt und ins RGSK als Hinweise Ubertragen®.

Federfiihrung: Prioritat und Zeithorizont:
Gemeinden D A1 A2 A3

A B C
Betelllgte Ste"en: "11-14 '15-'18 '19-22 '23-'26 Ab 27
Gemeinden, Regionen ERT, OS-SA, KA X

*Da die Landschaftsplanungen KA und OS-SA zurzeit in Uberarbeitung sind, wird auf eine Darstellung der Inhalte im RGSK 2. Generation ver-
zichtet.

Realisierung

Kosten gesamtes Massnahmenbiindel:
Fur die Massnahmen fallen Planungskosten an, die durch die laufenden Rechnungen der Gemeinden und der Region zu decken sind.

Stand der Koordination:

Nr. Massnahme Koordinationsstand
S-10-a | Siedlungsbegrenzungen und Siedlungstrenngirtel ERT Festsetzung

S-10-b | Neue Siedlungsbegrenzungen Agglomeration Thun Vororientierung
S-10-c | Siedlungsbegrenzungen Kandertal und Obersimmental-Saanenland Zwischenergebnis

Zeitplan / Meilensteine:
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Beurteilung

Abhangigkeiten / Zielkonflikte:

- Gemeindeautonomie
- Massnahmenblatter: S-1, S-2, S-3A, S-5A, S-6A, S-7A, S-8A, S-13, L1

Zweckmadssigkeit und Wirkung:

Dieses Massnahmenblatt dient der Verbesserung von Landschafts- und Siedlungsqualitit. Die Siedlungsstruktur soll optimiert, die Umwelt-
belastung verringert und der haushalterische Umgang mit dem knappen Boden verbessert werden.

Auswirkungen auf den Verkehr:
- Vereinfachung der OV- und MIV-Erschliessung durch Verringerung der Zersiedelung

Auswirkungen auf die Siedlungsentwicklung: i
- Verringerung von Neueinzonungen abseits von genlgender OV-Erschliessung
- Siedlungsbegrenzungslinien
- Akzentuierung der Siedlungsrénder
- Erhalten von charakteristischen Siedlungs- und Landschaftsstrukturen

Auswirkungen auf die Verkehrssicherheit:

Auswirkungen auf Umwelt und Ressourcenverbrauch:
- Verringerung der Zersiedelung
- Reduktion des Siedlungsflachenwachstums zu Gunsten von Natur- und Landschaftsrdaumen

Richtplanrelevanz
[] Umsetzung im kantonalen Richtplan Gberpriifen

Sonstiges

Bemerkungen / Hinweise:

Grundlagen:

- Leitbilder / Ortsentwicklungskonzepte der Gemeinden

- Reg. Landschaftsrichtplan TIP 2008

- Bergregion Obersimmental-Saanenland und Planungsregion Kandertal, Vorarbeiten RGSK 2. Generation: Arbeitsstandorte im Iandlichen
Raum und Siedlungsbegrenzungslinien, Bericht fiir die Mitwirkung, 5. September 2014

- Gewasserrichtplan Kander, RRB vom 30.10.2013
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Entwicklung der Regionalen Zentren 4. Stufe / Tourismuszentren S-11
[ im Agglomerationsperimeter [] Massnahme ist Bestandteil AP Thun, ARE-Code -

X1 im (ibrigen RGSK-Perimeter [ Neue Massnahme

Zielsetzung:

Réaumliche Lenkung der Siedlungsentwicklung durch die Férderung der regionalen Zentren (Zentren 4. Stufe). Diese sollen ausserhalb der
Agglomeration gewisse Zentrumsfunktionen (Schulen, Infrastruktur, Verwaltung) fiir die Teilregionen (ibernehmen und weisen eine erhéhte
Versorgungsdichte aus.

Massnahmen:
Die regionalen Zentren 4. Stufe sollen in ihren Zentrumsfunktionen gestérkt und fortlaufend tiberpriift werden

Kriterien zur Festlegung von regionalen Zentren 4. Stufe:
- Gute OV-Erschliessung (mind. Giiteklasse D) und MIV (Kantonsstrasse): direkte Verbindungen in ein ibergeordnetes Zentrum,
Verbindungen ins Umland
- Die Gemeinde verfligt Uber ein offentliches Dienstleistungsangebot (Sekundarstufe |, Regionalspital, etc.)
- Die Gemeinde verfligt Uiber einen regionalen Arbeitsschwerpunkt (Ostamt, Westamt, Niedersimmental) oder entspricht den Kriterien zur
Ausscheidung eines Arbeitsschwerpunktes (Kandertal, Obersimmental).
- Kernort liegt auf einer kantonalen Entwicklungsachse oder auf einer Verbindungsachse geméass kantonalem Richtplan

Zentren 4. Stufe:

Teilregion | Ort/Gemeinde

Niedersimmental Erlenbach/Oey

Tourismusort Engstligental Adelboden

Tourismusort Kandertal Kandersteg

Tourismusort Simmental Lenk
Anforderungen

- Ausiibung einer Zentrumsfunktion, u.a. als Identifikationspunkte fiir die Bevolkerung oder als Imagetrager fiir den Standortwettbewerb
oder den Tourismus.

- Bereitstellen bendtigter Dienstleistungen und Infrastrukturen

- Bereitschaft zur Umsetzung von Strategien und Massnahmen zur Lenkung der Siedlungsentwicklung nach innen und auf die gut mit dem
OV erschlossenen Lagen.

Auswirkungen
- Eininnerregionaler Siedlungsflachenausgleich ist wiinschenswert: Die Umsetzung erfordert ein etabliertes Modell - Massnahme S-1
- Einregionales Zentrum der 4. Stufe ist zur Teilnahme am Wettbewerb ESP Wohnen berechtigt.
- Denkbare Aufwertung der regionalen Zentren 4. Stufe durch Verbesserung OV
- Aufbau eines Mobilitdttsmanagements (Park + Ride- / Bike + Ride-Standort)

Vorgehen:
- Uberpriifen der Kriterien
- Regionale Zentren 4. Stufe priifen und entwickeln
- Koordination mit den umliegenden Gemeinden bei den Wohnbaulandkapazitaten und Infrastrukturen

Federfiihrung: Prioritat und Zeithorizont:
Regionen ERT, KA und OS-SA D A1 A2 A3

A B C
Betelllgte Ste"en: "11-"14 '15-'18 '19-22 '23-'26 Ab 27
Adelboden, Diemtigen/Erlenbach, Kandersteg, Lenk, Regionen (ERT, X
OSSA, KA), AGR, AOV

Realisierung

Kosten gesamtes Massnahmenbiindel:
Fur die Massnahmen fallen Planungskosten an, die durch die laufenden Rechnungen der Gemeinden und der Region zu decken sind.

Stand der Koordination: Festsetzung

Zeitplan / Meilensteine:
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Beurteilung

Abhéngigkeiten / Zielkonflikte:
- Gemeindeautonomie i i
- Massnahmenblatter: S-3B, S-5B, S-6B, S-7B, S-8B, S-10, S-13, OV-6, OV-7, KM-2

Zweckmassigkeit und Wirkung:
Die Zentren sollen in ihrer Funktion und als attraktive Siedlungs-, Wirtschafts- und Wohngebiete gestérkt werden.

Auswirkungen auf den Verkehr: i}
- Verbesserte Anschlisse/Erreichbarkeit (OV, MIV) der Subzentren

Auswirkungen auf die Siedlungsentwicklung: )
- Verdichtung von Zentren mit guter Anbindung (OV, MIV) und einem Mindestangebot an Dienstleistung und Infrastruktur

Auswirkungen auf die Verkehrssicherheit:

Auswirkungen auf Umwelt und Ressourcenverbrauch:
- Verringerung der Zersiedelung )
- Reduktion der MIV-Fahrten durch gute OV-Anbindung der Zentren der Teilregionen

Richtplanrelevanz
X] Umsetzung im kantonalen Richtplan Gberpriifen

Sonstiges

Bemerkungen / Hinweise:

Grundlagen:

- Leitbilder / Ortsentwicklungskonzepte der Gemeinden
Gesamtverkehrsstudie Agglomeration Thun Oktober 2003
Landschaftsrichtplan TIP 2008

- Gewasserrichtplan Kander, RRB vom 30.10.2013

8. Dezember 2016

45/171



RGSK Thun-Oberland West 2. Generation Massnahmen

Verarbeitungs- und Lagerplatze Schnitzelholz S-12
[ im Agglomerationsperimeter [[] Massnahme ist Bestandteil AP Thun, ARE-Code --

X im (ibrigen RGSK-Perimeter [] Neue Massnahme

Zielsetzung:

Geeignete neue Standorte fiir Verarbeitungs- und Lagerplatze von Schnitzelholz werden unter Beriicksichtigung von Verkehrsbelastung und
Infrastrukturkosten geférdert.

Massnahmen:

In der Region Kandertal wurde in einem Konzept nach Art. 57 BauG geeignete Standorte fiir die Verarbeitung und Lagerung von Schnitzelholz
ausgeschieden. Diese Standorte wurden in das RGSK (iberfiihrt (siehe Riickseite).

Fur die Regionen ERT und Obersimmental-Saanenland wurden bisher keine Verarbeitungs- und Lagerplatze fiir Schnitzelholz festgelegt.
Fur die nachste Generation der RGSK werden geméss den Kriterien aus dem Konzept der Region Kandertal geeignete Standorte fiir
Verarbeitungs- und Lagerplatze von Schindelholz ausgeschieden.

Federfiihrung: Prioritat und Zeithorizont:
Gemeinden, Regionen ERT, KA und OS-SA D A1 A2 A3

A B C
Betelllgte Ste"en: "11-14 '15-'18 '19-22 '23-'26 Ab 27
Gemeinden, Regionen (ERT, OSSA, KA), AGR X
Realisierung

Kosten gesamtes Massnahmenbiindel:
Fur die Massnahmen fallen Planungskosten an, die durch die laufenden Rechnungen der Gemeinden und der Region zu decken sind.

Stand der Koordination:
Siehe Liste der Standorte fiir Verarbeitungs- und Lagerplatze von Schnitzelholz

Zeitplan / Meilensteine:

Beurteilung

Abhéngigkeiten / Zielkonflikte:

- Gemeindeautonomie

- Naturgefahren

- Schutzgebiete

- Orts- und Landschaftsbild

- Erschliessbarkeit / Lieferkette

- Gewasserrichtplan Kander, RRB Oktober 2013

- Massnahmenblatter: S-3B, S-7B, S-8B, S-10, L-1

Zweckmaéssigkeit und Wirkung:
Dieses Massnahmenblatt dient der Ansiedlung der Verarbeitungs- und Lagerplatze an vertraglichen, bewilligten Standorten.

Auswirkungen auf den Verkehr:
- Gute Erschliessung der Standorte gewahrleistet

Auswirkungen auf die Siedlungsentwicklung:
Auswirkungen auf die Verkehrssicherheit:

Auswirkungen auf Umwelt und Ressourcenverbrauch:
- Vertraglichkeit der Standorte mit Orts- und Landschaftsbild und Siedlungsgebieten (Emissionen) gewahrleistet
- Vertraglichkeit mit Schutz- und Gefahrengebieten iiberpriift und gewahrleistet
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Richtplanrelevanz
] Umsetzung im kantonalen Richtplan Giberpriifen

Sonstiges

Bemerkungen / Hinweise:

Grundlagen:

- Schnitzelholz; Verarbeitungs- und Lagerplatze, Konzept nach Art. 57 BauG, August 2011
- Gewasserrichtplan Kander, RRB vom 30.10.2013

Geeignete Standorte fiir Verarbeitungs- und Lagerplétze von Schnitzelholz in der Region Kandertal

Gemeinde Nr. Ortsbezeichnung Koordinationsstand In rechtskraftiger Bauzone /
Noch nicht eingezont
Adelboden S-12-01 Neuweg-Paradiesli* Zwischenergebnis Noch nicht eingezont
Frutigen S-12-02 Wengimatti* Zwischenergebnis Noch nicht eingezont
Frutigen S-12-03 In Grund* Festsetzung In rechtskraftiger Bauzone
Frutigen S-12-04 Zrydsbriigg* Zwischenergebnis In rechtskraftiger Bauzone
Kandergrund S-12-05 Underem Biiel Zwischenergebnis In rechtskraftiger Bauzone
Reichenbach S-12-06 Séagerei Bettschen* Bestehender Betrieb: Noch nicht eingezont
Festsetzung, Erweiterung:
Vororientierung
Reichenbach S-12-07 Strassematte Vororientierung Noch nicht eingezont

Quelle: Konzept Schnitzelholz; Verarbeitungs- und Lagerplatze Region Kandertal, Stand 2. Vorpriifung August 2011

* Berlicksichtigung des Gewasserraums

Gebiete, die aus der Liste entfernt wurden:
Da der Standort Isegiietli aufgeforstet wurde und deshalb nicht zur Verfligung steht, wurde es aus der Liste der geeigneten Standorte fir Verarbei-
tungs- und Lagerplatze von Schnitzelholz entfernt.

8. Dezember 2016

471171



RGSK Thun-Oberland West 2. Generation Massnahmen

Siedlungsschwerpunkte Sport, Freizeit und Tourismus (Agglomeration) S-14A
X im Agglomerationsperimeter [[] Massnahme ist Bestandteil AP Thun, ARE-Code -

[ im tibrigen RGSK-Perimeter [X] Neue Massnahme

Zielsetzung:

Bauten und Anlagen fiir Sport, Freizeit und Tourismus sollen in der Agglomeration an geeigneten Standorten, in Abstimmung mit der Verkehrs-
und Siedlungsentwicklung realisiert werden.

Massnahmen und Vorgehen:

Als Siedlungsschwerpunkte Sport, Freizeit und Tourismus gelten die in der Richtplankarte bezeichneten Standorte. Sie wurden aus dem RTEK
ERT (ibernommen, haben die Mindestgrosse von 1 ha, liegen in der Bauzone und lassen eine dichte Nutzung zu.

Aufgrund der Grosse der Agglomeration Thun und eines kiinftigen Bevolkerungswachstums ist es elementar, geniigend potenzielle Flachen fiir
Freizeit, Erholung und Sport im Agglomerationsraum vorzusehen und diesen auch dementsprechend zu gestalten. Darunter zu verstehen sind
Bauten und Anlagen fiir Sport, Freizeit und Kultur wie Hallenbader, Eisbahnen, Museen etc.

In der Standortausscheidung wurden raumplanerische Kriterien beriicksichtigt (Standortattraktivitat, OV-Erschliessung, Strassener-schliessung,
Orts- und Landschaftsbild, Nahe zu notwendigen Infrastrukturen etc.). Mit Hilfe von Siedlungsschwerpunkten fiir Sport, Freizeit und Tourismus
soll eine Positivplanung vorgenommen werden. Entwicklungen an anderen Standorten sollen dadurch nicht grundséatzlich ausgeschlossen wer-
den, wenn die Standorteignung gegeben ist.

Die Gemeinden wirken auf der politischen, planungsrechtlichen und bodenpolitischen Ebene aktiv auf die Realisierung der Siedlungsschwer-
punkte Sport, Freizeit und Tourismus hin und gewahrleisten eine zeitgerechte Umsetzung der Infrastruktur.

Federfiihrung: Prioritdt und Zeithorizont:
Agglomerationsgemeinden D A1 A2 A3

A B C
Betelllgte Ste"en: "11-'14 '15-'18 '19-22 '23-'26 Ab 27
Agglomerationsgemeinden, Region ERT, AGR X
Realisierung

Kosten gesamtes Massnahmenbiindel:
Fur die Massnahmen fallen Planungskosten an, die durch die laufenden Rechnungen der Gemeinden und der Region zu decken sind.

Stand der Koordination:
Siehe Liste der Siedlungsschwerpunkte fiir Sport, Freizeit und Tourismus in der Agglomeration Thun

Zeitplan / Meilensteine:

Beurteilung

Abhéngigkeiten / Zielkonflikte:
- Massnahmenblatter: S-3A, S-5A, S-7A, S-10, S-11, S-15A, L-1, L-2, L-3, L4

Zweckmassigkeit und Wirkung:

Auswirkungen auf den Verkehr:
- Konzentration der Sport-, Freizeit- und touristischen Nutzung an gut erschlossenen Lagen (Abstimmung mit Verkehr)

Auswirkungen auf die Siedlungsentwicklung:

- Konzentration von Freizeit- und Sportanlagen an geeigneten Standorten mit guter Erschliessung
- Forderung der Attraktivitat der gesamten Siedlungsentwicklung in der Agglomeration

- Regionale Abstimmung der Entwicklungen im Bereich Sport, Freizeit und Tourismus

Auswirkungen auf die Verkehrssicherheit:

Auswirkungen auf Umwelt und Ressourcenverbrauch:
- Verringerung des Freizeitverkehrs dank Abstimmung von Nutzung und Verkehr
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Richtplanrelevanz

] Umsetzung im kantonalen Richtplan Giberpriifen

Sonstiges

Bemerkungen / Hinweise:

Grundlagen:

- Regionales touristisches Entwicklungskonzept (RTEK) ERT, Thun 2015
- Diverse kommunale Konzepte

Liste der Siedlungsschwerpunkte fiir Sport, Freizeit und Tourismus in der Agglomeration Thun:

Gemeinde Nr. Ortsbezeichnung OV EGK Koordinationsstand
Spiez S-14A-01 | Spiezer Bucht* B Vororientierung
Heimberg S-14A-02 | Sportzentrum Heimberg, CIS D Vororientierung
Oberhofen S-14A-03 | Wichterheer-Gut* C Vororientierung

* Berlicksichtigung des Gewasserraums
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Siedlungsschwerpunkte Sport, Freizeit und Tourismus (landlicher Raum) S-14B
[ im Agglomerationsperimeter [[] Massnahme ist Bestandteil AP Thun, ARE-Code --

X im (ibrigen RGSK-Perimeter [X] Neue Massnahme

Zielsetzung:

Fur die Entwicklung der touristischen Destinationen sind wichtige Investitions- und Entwicklungsgebiete als Schwerpunkte zu verankern. Sie
sind so angelegt und integriert, dass die Umweltbelastung und somit die Stérung des Erholungswertes klein bleiben. Die Anlagen fiigen sich
optimal in die Landschaft ein.

Massnahmen und Vorgehen:

Als Schwerpunkte Sport, Freizeit und Tourismus gelten die in der Richtplankarte bezeichneten Standorte. Sie wurden aus den RTEK KA und
0S-SA (ibernommen, liegen in der Bauzone und lassen eine dichte Nutzung zu.

Das regionale touristische Entwicklungskonzept (RTEK) der Regionen OS-SA und KA definiert touristische Bauten und Anlagen (M3 RTEK OS-
SA und KA). Diese Investitions- und Entwicklungsgebiete sind Orte der Konzentration von touristischen Infrastrukturbauten, wie Hotelresorts,
Sportanlagen, Bader, Verkehrsinfrastruktur etc. Die Gebiete sind gut erschlossen, eingebunden in ein Erschliessungs- und Lenkungskonzept
und haben einen direkten Zusammenhang zu den Vorranggebieten touristische Nutzung intensiv.

Touristische Infrastrukturprojekte erméglichen nachfolgende Nutzungen:
- Infrastruktur
- Resorts
- Restaurants

Die wichtigsten, bereits bestehenden Bauten und Anlagen sollen als Schwerpunkte Sport, Freizeit und Tourismus im RGSK TOW verankert
werden. Fir eine Festsetzung der Standorte und Projekte ist eine Interessenabwégung nachzuweisen.

Die Gemeinden wirken auf der politischen, planungsrechtlichen und bodenpolitischen Ebene aktiv auf die Realisierung der Schwerpunkte Sport,
Freizeit und Tourismus hin und gewahrleisten eine zeitgerechte Umsetzung der Infrastruktur.

Federfiihrung: Prioritdt und Zeithorizont:
Gemeinden D A1 A2 A3

A B C
Betelllgte Ste"en: "11-'14 '15-'18 '19-'22 '23-'26 Ab '27
Gemeinden, Regionen KA und OS-SA, AGR X
Realisierung

Kosten gesamtes Massnahmenbiindel:
Fur die Massnahmen fallen Planungskosten an, die durch die laufenden Rechnungen der Gemeinden und der Region zu decken sind.

Stand der Koordination:
Siehe Liste der Siedlungsschwerpunkte fiir Sport, Freizeit und Tourismus im landlichen Raum

Zeitplan / Meilensteine:

Beurteilung

Abhéngigkeiten / Zielkonflikte:
- Massnahmenblatter: S-3B, S-5B, S-7B, S-10, S-11, S-15B, L-1, L-2, L-3, L-4

Zweckmaéssigkeit und Wirkung:

Auswirkungen auf den Verkehr:
- Konzentration der Sport-, Freizeit- und touristischen Nutzung an gut erschlossenen Lagen (Abstimmung mit Verkehr)

Auswirkungen auf die Siedlungsentwicklung:
- Konzentration von Freizeit- und Sportanlagen an geeigneten Standorten mit guter Erschliessung
- Forderung der Attraktivitat der gesamten Siedlungsentwicklung in der Agglomeration
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- Regionale Abstimmung der Entwicklungen im Bereich Sport, Freizeit und Tourismus
Auswirkungen auf die Verkehrssicherheit:

Auswirkungen auf Umwelt und Ressourcenverbrauch:
- Verringerung des Freizeitverkehrs dank Abstimmung von Nutzung und Verkehr

Richtplanrelevanz
] Umsetzung im kantonalen Richtplan tiberpriifen

Sonstiges

Bemerkungen / Hinweise:

Grundlagen:
- Regionales touristisches Entwicklungskonzept (RTEK), Bergregion Obersimmental-Saanenland und Planungsregion Kandertal, 2015
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Liste der Schwerpunkte fiir Sport, Freizeit und Tourismus im ldndlichen Raum:

Massnahmen

Gemeinde Nr.

Ortsbezeichnung

Zielsetzung / Beschreibung

ha

ov
EGK

Koordinationsstand

Adelboden S-14B-01

Nevada- und Schuler-
Areal*
(ehem. Alpenbad)

Abgeschriebenes Projekt «Alpenbad»; Bestehen-
der Gemeinderatsbeschluss 1.11.16 zu Bedin-
gungen fiir zukiinftiges Projekt mit notwendiger
Anpassung der Zonenvorschriften; Koordination
notwendig mit Entlastungsstrasse Dorf.

Regionale Prioritat: mittel

~1.8

Vororientierung

Kandersteg | S-14B-02

Schanzenareal / Be-
triebsgebdude

Neues nationales, nordisches Skizentrum «Nor-
dic Arenay. Unbestrittene Prioritat.

~3.2

keine

Festsetzung

S-14B-03

Royal Park Hotel

Seit langem bestehendes Hotel mit Restauration
und Parkierung. Unbestrittene Prioritat.

~1.2

Festsetzung

Lenk S-14B-04

Tennis- und Eisbahn-
center (TEC)

Vorhanden und in Betrieb sind Sportanlagen,
Restauration und Parkierung.

2012 genehmigte Z6N; offentliche Nutzungen,
Sportanlagen, Verwaltungen, Parkierung und un-
tergeordnet Dienstleistungsnutzungen. Zentral
geplante Umsiedlung Gemeindeverwaltung.

Regionale Prioritéat: hoch

D/E

Festsetzung

S-14B-05

Kurs- und Sportzent-
rum (KUSPO)

Bestehende Dienstleistungs-, Restaurations- und
Sportanlage mit Parkierung ist vorhanden seit
1984. Keine Anderung geplant.

keine

Festsetzung

S-14B-06

REKA Feriendorf

Bestehende Dienstleistungs-, Restaurations- und
Sportanlage mit Parkierung ist vorhanden seit
1972 Erweiterung ist geplant auf 2018.

Regionale Prioritat: hoch

~1.5

Festsetzung

S-14B-07

Ferienresort Hohliebi

Genehmigte ZPP Beherbergung, Zweitwohnun-
gen und untergeordnete Dienstleistungen mit
Parkierung.

Eigentlimer ist auf Investorensuche. Zeithorizont
noch unbekannt.

Regionale Prioritat: mittel

~1.9

Festsetzung

S-14B-08

Ferienresort
Rothenbach (ZPP)

Genehmigte ZPP Beherbergung, Zweitwohnun-
gen und untergeordnete Dienstleistungen mit
Parkierung.

Eigentimer ist auf Investorensuche. Zeithorizont
noch unbekannt.

Regionale Prioritat: mittel

~4.2

keine

Festsetzung

Saanen S-14B-09

Les Arts (Gstaad)

Bestehende Bauzone W3b.

Geplanter Bau eines Kulturzentrums mit integrier-

tem, auf den Bahnbetrieb des Bahnhofs abge-
stimmten, unterirdischen Busbahnhof und Parkie-
rung mit neuer Zufahrt. Im Zusammenhang ste-
hende neue Nutzung des Bahnhofareals
Uberarbeitetes Projekt vor 2. éffentl. Auflage.

Regionale Prioritat: hoch

Festsetzung

S-14B-10

Triblne und Areal-
nutzung Tennis
(Gstaad)

Langjahrige, bestehende Nutzungen fir ver-
schiedene Kultur- und Sportevents.

Unbestrittene Prioritat

Festsetzung

S-14B-11

Skifuture Ribeldorf

Bestehend ist ein Skilift mit Beschneiungsanlage
und Beleuchtung. Erganzung und geplant ist die
Integration in die bestehende UO «Schneesport-
gebiet Eggli-Pra Cluen». Ziel ist eine multifunktio-
nale Wintersportanlage.

Regionale Prioritat: hoch

keine

Festsetzung
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S-14B-12 | Sportzentrum Areal

(Gstaad)

Langjahrig bestehende multifunktionale Sportan-
lage mit Menuhin-Festival-Zelt.

Unbestrittene Prioritat

~1.5

Festsetzung

S-14B-13 | Swiss Alpine Village

(Saanenmdoser)

Genehmigte Z6N; Richtplanung in Erarbeitung;
beteiligte Partner MOB, BDG, Gemeinde, Hotel
und Investor sowie AGR und beco. Aufwandige
Studien, Gutachten betr. Erschliessung wurden
erstellt.

Zielsetzung: umfassende Planung, bewirt-
schaftetes Wohnung, Verlegung Bahnhof, Ab-
stimmung Talstation Saanersloch mit Projekt
MOB, Resort und Parkierung.

Regionale Prioritat: hoch

~16

D/E

Zwischenergebnis

S-14B-14 | Flugplatz

Vorhandene Baubewilligung Flughafengebéude
mit Hangar durch BAZL (Juli 2016). Luftfahrtrecht
ist zu beachten (bleibt). Gewasserschutzbereich
Au, geringe Geféhrdung durch Naturgefahren.

~35

keine

Festsetzung

S-14B-15 | Polofeld

Langjahriges, internationales Poloturnier mit mo-
biler, zeitlich begrenzt eingesetzter Infrastruktur.

keine

Festsetzung

S-14B-16 | Aviatik

Langjahrige bestehende Nutzung des Flugplatzes
ohne zusatzliche Infrastruktur.

keine

Festsetzung

S-14B-17 | Air Glacier

Langjahriger, bestehender Basisstandort der Air
Glacier.

keine

Festsetzung

St. Stephan | S-14B-18 | Sagiareal

Projekt fiir bewirtschaftete, touristische Wohnun-
gen mit Nutzungsmix und Standort Einstieg ins
Schneesportgebiet Gstaad mit Parkierung.
Grundeigentiimereinverstandnis vorhanden.

Regionale Prioritat: mittel

Vororientierung

S-14B-19 | Umbau Bahnhof

(Golden Pass)

Zweisimmen

Umbauprojekt im Gang mit geplanter Fertigstel-
lung 2017.

Regionale Prioritat: sehr hoch

~4.5

Festsetzung

S-14B-20 | Schwimmbad /

Seilpark

Schwimmbad und Seilpark langjéhrig bestehend.
Zurzeit keine Anderungen geplant.

Unbestrittene Prioritat

keine

Festsetzung

S-14B-21 | Hotelprojekt Gesel-

matte

Vorhandenes Projekt mit notwendiger Anpassung
von ZPP und UO

Regionale Prioritat: hoch

Zwischenergebnis

* Berlicksichtigung des Gewasserraums

Quelle: Regionales touristisches Entwicklungskonzept (RTEK), Bergregion Obersimmental-Saanenland und Planungsregion Kandertal, 2015
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Vorranggebiete Siedlungserweiterung Sport, Freizeit und Tourismus (Agglomeration) S-15A
X im Agglomerationsperimeter [] Massnahme ist Bestandteil AP Thun, ARE-Code -

[ im tibrigen RGSK-Perimeter [X] Neue Massnahme

Zielsetzung:

Geeignete neue Standorte fiir Sport- oder Freizeitnutzungen werden unter Berlicksichtigung von Verkehrsbelastung und Infrastrukturkosten
gefordert.

Massnahmen und Vorgehen:

Als Vorranggebiete Siedlungserweiterung Sport, Freizeit und Tourismus gelten die in der Richtplankarte bezeichneten Standorte. Sie
wurden aus dem RTEK ERT tibernommen.

Aufgrund der Grosse der Agglomeration Thun und eines kiinftigen Bevolkerungswachstums ist es elementar, geniigend potenzielle Flachen fiir
Freizeit, Erholung und Sport im Agglomerationsraum vorzusehen und diesen auch dementsprechend zu fordern. Darunter zu verstehen sind
Bauten und Anlagen fiir Sport, Freizeit und Kultur wie Hallenbader, Eisbahnen, Museen etc.

In der Standortausscheidung werden raumplanerische Kriterien beriicksichtigt (Standortattraktivitat, OV-Erschliessung, Strassenerschliessung,
Orts- und Landschaftsbild, Nahe zu notwendigen Infrastrukturen etc.).

Die Gemeinden wirken auf der politischen, planungsrechtlichen und bodenpolitischen Ebene aktiv auf die Realisierung der Vorranggebiete Sied-
lungserweiterung Sport, Freizeit und Tourismus hin und priifen die Einzonungen im Rahmen ihrer Ortsplanungen.

Federfiihrung: Prioritdt und Zeithorizont:
Agglomerationsgemeinden D A1 A2 A3

A B C
Bete"lgte Ste"en: "11-'14 '15-'18 '19-22 '23-'26 Ab 27
Agglomerationsgemeinden, Region ERT, AGR X
Realisierung

Kosten gesamtes Massnahmenbiindel:
Fir die Massnahmen fallen Planungskosten an, die durch die laufenden Rechnungen der Gemeinden und der Region zu decken sind.

Stand der Koordination
Siehe Liste der Vorranggebiete Siedlungserweiterung fiir Sport, Freizeit und Tourismus in der Agglomeration Thun

Zeitplan / Meilensteine:

Beurteilung

Abhéngigkeiten / Zielkonflikte:
- Massnahmenblatter: S-6A, S-8A, S-10, S-11, S-14A, L-1, L-2, L-3, L-4

Zweckmassigkeit und Wirkung:
Auswirkungen auf den Verkehr:
- Konzentration der Sport-, Freizeit- und touristischen Nutzung an gut erschlossenen Lagen (Abstimmung mit Verkehr)

Auswirkungen auf die Siedlungsentwicklung:
- Konzentration von Freizeit- und Sportanlagen an geeigneten Standorten mit guter Erschliessung
- Regionale Abstimmung der Entwicklungen im Bereich Sport, Freizeit und Tourismus

Auswirkungen auf die Verkehrssicherheit:

Auswirkungen auf Umwelt und Ressourcenverbrauch:
Verringerung des Freizeitverkehrs dank Abstimmung von Nutzung und Verkehr

Richtplanrelevanz
] Umsetzung im kantonalen Richtplan tiberpriifen
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Sonstiges

Bemerkungen / Hinweise:

Eine umfassende Interessenabwégung zu den Vorranggebieten Siedlungserweiterung Sport, Freizeit und Tourismus mit Koordinationsstand
Festsetzung ist in Anhang B zu finden.

Grundlagen:
- Regionales touristisches Entwicklungskonzept (RTEK) ERT, Thun 2015

Liste der Vorranggebiete fiir Sport, Freizeit und Tourismus Agglomeration Thun:

Gemeinde Nr. Ortsbezeichnung ha |OVEGK |Koordinationsstand | Abhingigkeiten / Konflikte

Steffisburg S-15A-01 | Schénau ~17 |C Festsetzung Landschaftsschutzgebiet regional
kommunal, FFF

Thun S-15A02 | Weststrasse Nord ("Thun Sid") |~6 | BIC Zwischenergebnis (E;rschllessung, FFF, Archaologie,
ewasserraum

Total ~1.7

Die ausgeschiedenen Standorte sind noch nicht eingezont und deshalb als Vorranggebiete bezeichnet.
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Vorranggebiete Siedlungserweiterung Sport, Freizeit und Tourismus (landlicher Raum) S-15B
[[1im Agglomerationsperimeter [] Massnahme ist Bestandteil AP Thun, ARE-Code -

X im tibrigen RGSK-Perimeter [X] Neue Massnahme

Zielsetzung:

Fur die zukiinftige Entwicklung der touristischen Destinationen sind wichtige Investitions- und Entwicklungsgebiete als Vorranggebiete zu
bezeichnen. Sie sind so angelegt und integriert, dass die Umweltbelastung und somit die Stérung des Erholungswertes klein bleiben. Die Ent-
wicklung sowie neue Anlagen sollen die Landschaft nicht beeintrachtigen.

Massnahmen:
Als Vorranggebiete Siedlungserweiterung Sport, Freizeit und Tourismus gelten die in der Richtplankarte bezeichneten Standorte.
Das regionale touristische Entwicklungskonzept (RTEK) der Regionen OS-SA und KA definiert touristische Bauten und Anlagen (M3 RTEK OS-
SA und KA). Diese Investitions- und Entwicklungsgebiete sind Orte der Konzentration von touristischen Infrastrukturbauten, wie Hotel-resorts,
Sportanlagen, Bader, Verkehrsinfrastruktur etc. Die Gebiete sind gut erschlossen, eingebunden in ein Erschliessungs- und
Lenkungskonzept und haben einen direkten Zusammenhang zu den Vorranggebieten touristische Nutzung intensiv.
Touristische Infrastrukturprojekte ermdglichen nachfolgende Nutzungen:
- Infrastruktur
- Resorts
- Restaurants

Die wichtigsten, projektierten und noch nicht eingezonten Standorte sollen als Vorranggebiete Sport, Freizeit und Tourismus im RGSK TOW
verankert werden. Welche das sind, ist mittels Interessenabwagung und Priorisierung zu definieren.

Das RTEK ERT definiert im landlichen Raum des ERT keine Vorranggebiete fiir die Siedlungserweiterung Sport, Freizeit und Tourismus.

Die ausgeschiedenen Vorranggebiete und konkreten Ausbauprojekte sollen auf ihre Landschaftsvertraglichkeit tberpriift und priorisiert werden.
Solange die Landschaftsvertraglichkeit von neuen Anlagen/Infrastrukturen im Rahmen einer Interessenabwagung nicht nachgewiesen ist, gilt
dafiir der Koordinationsstand ,Vororientierung".

Die Gemeinden wirken auf der politischen, planungsrechtlichen und bodenpolitischen Ebene aktiv auf die Realisierung der Vorranggebiete Sied-
lungserweiterung Sport, Freizeit und Tourismus hin und priifen die Einzonungen im Rahmen ihrer Ortsplanungen.

Federfiihrung: Prioritdt und Zeithorizont:
Gemeinden im landlichen Raum D A1 A2 A3

A B C
Bete"'gte Ste"en: "11-'14 '15-'18 '19-22 '23-'26 Ab 27
Gemeinden, Regionen ERT, KA und OS-SA, AGR X
Realisierung

Kosten gesamtes Massnahmenbiindel:
Fir die Massnahmen fallen Planungskosten an, die durch die laufenden Rechnungen der Gemeinden und der Region zu decken sind.

Stand der Koordination
Siehe Liste der Vorranggebiete Siedlungserweiterung fiir Sport, Freizeit und Tourismus im landlichen Raum

Zeitplan / Meilensteine:

Beurteilung

Abhéngigkeiten / Zielkonflikte:

- Gewasserraum
- Massnahmenblatter: S-6B, S-8B, S-10, S-11, S-14B, L-1, L-2, L-3, L-4
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Aufwertung von offentlichen Raumen S-16
X im Agglomerationsperimeter [[] Massnahme ist Bestandteil AP Thun, ARE-Code --

[ im tibrigen RGSK-Perimeter [X] Neue Massnahme

Zielsetzung:

Offentliche Réume spielen eine wichtige Rolle im Zusammenhang mit der Siedlungsentwicklung nach Innen und der Verdichtung.
Im Agglomerationsraum soll deshalb eine gesamtrdumliche Strategie zur Aufwertung dieser Plé&tze und siedlungsinternen Freirdume erarbeitet
werden.

Massnahmen:

a) Gesamtraumliche Strategie zur Aufwertung der 6ffentlichen Raume
Die Wohnstrategie der Agglomeration Thun hat im Handlungsfeld der Innenentwicklung und Verdichtung festgestellt, dass in diesem
Zusammenhang die 6ffentlichen Platze und Freirdume eine zentrale Rolle spielen. Sie werten die rdumlichen Strukturen auf und tragen zu
einer attraktiven Wohn- und Arbeitsregion bei. Als Ubersicht und zur Aufgleisung von einzelnen Projekten soll fiir die Agglomeration Thun
eine Strategie zur Aufwertung von 6ffentlichen Rdumen erarbeitet werden (Freiraumkonzept). Dabei sollen u.a. auch die dkologischen
Werte (Bdume, Hecken, Wiesen etc.) berlicksichtigt werden, da die extensive Erholung stark mit den naturnahen Raumen verkniipft ist.

b) Umsetzung von Aufwertungsprojekte fiir 6ffentliche Rdume
Umsetzung von konkreten Aufwertungsprojekten durch die Agglomerationsgemeinden.

Ubersicht der Einzelmassnahmen:

Nr. Massnahme Feder- Prioritat und Zeithorizont
fiihrung D A1 A2 A3

"11-'14 '15-'18 '19-'22 '23-'26 Ab 27

S-16-a | Gesamtraumliche Strategie zur Aufwertung der offentlichen | ERT

Raume X
S-16-b | Umsetzung von Aufwertungsprojekten fiir 6ffentliche Rdume | Agglomerati-
onsgemein- X
den

Beteiligte Stellen:
ERT, Agglomerationsgemeinden

Realisierung

Kosten gesamtes Massnahmenbiindel:
Fir die Massnahmen fallen Planungskosten an, die durch die laufenden Rechnungen der Gemeinden und der Region zu decken sind.

Stand der Koordination

Nr. Massnahme Koordinationsstand
S-16-a | Gesamtraumliche Strategie zur Aufwertung der offentlichen Rdume Vororientierung
S-16-b | Aufwertungsprojekte fiir 6ffentliche Raume Vororientierung

Zeitplan / Meilensteine:
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Beurteilung

Abhangigkeiten / Zielkonflikte:

Zweckmadssigkeit und Wirkung:

Raum steigt.

Auswirkungen auf den Verkehr:
- Aufwertung der Verkehrssituation innerhalb der Zentren und Dorfkernen

Auswirkungen auf die Siedlungsentwicklung:
- Erhdhung der Bereitschaft und Akzeptanz zur Innenverdichtung

Auswirkungen auf die Verkehrssicherheit:
- Erhéhung der Verkehrssicherheit in Zentren und Dorfkernen

Auswirkungen auf Umwelt und Ressourcenverbrauch:
- Vermeidung von zusatzlichem Freizeitverkehr dank hoher Aufenthaltsqualitdt in den Zentren und Dorfkernen

Die Massnahme tragt zu einer attraktiven Wohn- und Arbeitsregion Thun bei. Die Aufenthaltsqualitat wie auch die Sicherheit im 6ffentlichen

Richtplanrelevanz
] Umsetzung im kantonalen Richtplan tiberpriifen

Sonstiges

Bemerkungen / Hinweise:

Grundlagen:

- Wohnstrategie Agglomeration Thun, Grundlagenbericht, raumdaten, Juni 2015
- Wohnstrategie Agglomeration Thun, Projektbericht, WRT, November 2015
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Massnahmenblatter Landschaft

Vorranggebiete Natur und Landschaft L-1
X1 im Agglomerationsperimeter X] Massnahme ist Bestandteil AP Thun, ARE-Code 0942.2.083

X im {ibrigen RGSK-Perimeter [] Neue Massnahme

Zielsetzung:

Die im RGSK bezeichneten Vorranggebiete Natur und Landschaft bezwecken die Erhaltung und Freihaltung von Gebieten mit besonderer
Eigenart, Schonheit, kulturellem, 6kologischem Wert oder Erholungswert.

Massnahmen:

a) Vorranggebiete Natur und Landschaft
Die Vorrang-gebiete Natur und Landschaft sind in der RGSK-Karte dargestellt und umfassen die folgenden Gebiete:

- BLN-Gebiete (Bundesinventar der Landschaften und Naturdenkmaéler)

- Bundesinventare der Moorlandschaften, Auengebiete, Wasser- und Zugvogelreservate
Smaragd-Gebiete (gesamteuropéisches Netzwerk fiir gefahrdete Tier- und Pflanzenarten sowie Lebensraume)
Kantonale Naturschutzgebiete
Regionale Landschaftsschutzgebiete: Sie werden in den regionalen Landschaftsrichtplanungen festgesetzt und als Hinweis ins RGSK
libernommen*.

Die Gebiete sind bereits geschiitzt und die Schutzziele sind vorrangig. Es findet kein Ausbau der bestehenden touristischen Infrastruktur
statt und es wird keine neue touristische Infrastruktur gebaut. Je nach Bestimmungen der Vorranggebiete haben bestehende Nutzungen
teilweise Bestandesgarantie. Alp- und Landwirtschaft ist meistens weiterhin mgglich.

b) Uberarbeitung Landschaftsrichtplan ERT
Der Landschaftsrichtplan der Regionen Obersimmental-Saanenland und Kandertal wird aktuell (iberarbeitet und befindet sich zurzeit in der
kantonalen Vorpriifung. Der Landschaftsrichtplan der Region ERT wurde 2008 genehmigt und soll ab 2016 teilliberarbeitet werden. Not-
wendige Anderungen des Landschaftsrichtplans: Erweiterung des LRP um die Gemeinden Burgistein, Gurzelen, Seftigen, Wattenwil; Uber-
priifung Landschaftsschutzgebiete im Parkgebiet Thunersee-Hohgant; Anpassung Mn. Naturpark Thunersee-Hohgant etc.

c) Priifung Aufnahme Teilgebiete Thunersee-Hohgant
Nach der Ablehnung des Naturparks Thunersee-Hohgant ist die Schutzwirdigkeit des Gebiets und eine teilweise Aufnahme in die Vorrang-
gebiete Landschaft zu tiberprifen.

Vorgehen:
- Die Vorranggebiete sind bei raumwirksamen Tatigkeiten zu berticksichtigen.
- Die betroffenen Gemeinden schiitzen die Vorranggebiete im Rahmen der Ortsplanung grundeigentiimerverbindlich.

Ubersicht der Einzelmassnahmen:

Nr. Massnahme Feder- Prioritat und Zeithorizont
fiihrung D A1 A2 A3
A B C
"11-14 '15-"18 '19-22 '23-'26 Ab 27
L-1-a | Vorranggebiete Natur und Landschaft Gemeinden X
L-1-b | Teilliberarbeitung Landschaftsrichtplan ERT Region ERT X

L-1-c | Prufen einer Aufnahme von Teilen des Gebiets Thunersee- | Region ERT
Hohgant in die Vorranggebiete Landschaft

Beteiligte Stellen:
Alle betroffenen Gemeinden (geméass RGSK-Karte), Regionen

*Die Landschaftsplanungen der Regionen KA und OS-SA sind zurzeit in Uberarbeitung. Die Vorranggebiete Natur und Landschaft werden in
den regionalen Landschaftsrichtplanen festgesetzt und anschliessend ins RGSK als Ausgangslage Gibernommen. Aufgrund der aktuellen Uber-
arbeitung wird auf eine Darstellung der Inhalte im RGSK verzichtet.
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Realisierung

Kosten:

Stand der Koordination:

Nr. Massnahme Koordinationsstand
L-1-a | Vorranggebiete Natur und Landschaft Festsetzung

L-1-b | Teilliberarbeitung Landschaftsrichtplan ERT Zwischenergebnis
L-1-c | Prifen einer Aufnahme von Teilen des Gebiets Thunersee-Hohgant in die Vorranggebiete Landschaft | Zwischenergebnis

Zeitplan / Meilensteine:

Beurteilung

Abhéngigkeiten / Zielkonflikte:

Richtplan des Kantons Bern: Massnahme E_08 ,Landschaften erhalten und aufwerten*

Massnahmenbléatter: S-2, S-3A, S-3B, S-6A, S-6B, S-8A, S-8B, S-10, S-11, S-12, L-2

Gewasserentwicklungsraume Kander und Giirbe: Bei Uberlagerungen von regionalen Vorranggebieten Natur und Landschaft mit den Gewas-
serentwicklungsraumen, sind die Bestimmungen aus dem Gewasserrichtpldnen massgebend.

Zweckmassigkeit und Wirkung:
Die Schonheit und Eigenheit der Region werden gepflegt und gestérkt und Beliebigkeit vermieden.

Auswirkungen auf den Verkehr:
Auswirkungen auf die Siedlungsentwicklung:
Auswirkungen auf die Verkehrssicherheit:

Auswirkungen auf Umwelt und Ressourcenverbrauch:
- Erhaltung, Aufwertung und Weiterentwicklung der Landschaftsraume
- Reduzierung des Siedlungsflachenwachstums zu Gunsten von Natur- und Landschaftsraumen
- Bessere Vernetzung der Landschaftsraume

Richtplanrelevanz
] Umsetzung im kantonalen Richtplan tiberpriifen

Sonstiges

Bemerkungen / Hinweise:

Grundlagen:
- BLN-Inventar, Bundesinventar Auengebiete, Moorlandschaften und Wasser- und Zugvogelreservate, Smaragd-Gebiete
- Kantonales Inventar Naturschutzgebiete
- Regionale Landschaftsrichtplane
- Gewasserrichtplan Kander, RRB vom 30.10.2013
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Massnahmen

im RGSK als Festsetzung aufgenommen und werden in der RGSK Karte dargestellt.

Regionale Naturparke und UNESCO-Welterbe SAJA L-2
[ im Agglomerationsperimeter [[] Massnahme ist Bestandteil AP Thun, ARE-Code --

X1 im librigen RGSK-Perimeter [] Neue Massnahme

Zielsetzung:

Die Perimeter der regionalen Naturparke Diemtigtal und Gantrisch und des UNESCO-Welterbe SAJA (Schweizer Alpen Jungfrau-Aletsch) sind

Massnahmen und Vorgehen:

Die Gemeinden berlicksichtigen die Zielsetzungen der Pérke (siehe Riickseite) in ihren Ortsplanungen.

Federfiihrung: Prioritdt und Zeithorizont:
Regionen ERT, KA D A1 A2 A3

A B C
Betelllgte Ste"en: '"11-'14 '15-'18 '19-'22 '23-'26 Ab '27
Regionale Naturparke Diemtigtal, Gantrisch und UNESCO-Welterbe X
SAJA, betroffene Gemeinden, Regionen (ERT, OSSA, KA), Kanton

Realisierung

Kosten:

Stand der Koordination: Festsetzung

Zeitplan / Meilensteine:

Beurteilung

Abhéngigkeiten / Zielkonflikte:
Massnahmenblatter: L-1

Zweckmassigkeit und Wirkung (s. auch Ziele der Parke - Riickseite):
Die Schonheit und Eigenheit der Region werden gepflegt und gestérkt und Beliebigkeit vermieden.

Auswirkungen auf den Verkehr:
Auswirkungen auf die Siedlungsentwicklung:
Auswirkungen auf die Verkehrssicherheit:

Auswirkungen auf Umwelt und Ressourcenverbrauch:
- Erhaltung, Aufwertung und Weiterentwicklung der Landschaftsraume
- Reduzierung des Siedlungsflachenwachstums zu Gunsten von Natur- und Landschaftsraumen
- Bessere Vernetzung der Landschaftsrdume

Richtplanrelevanz
] Umsetzung im kantonalen Richtplan tiberpriifen

Sonstiges

Bemerkungen / Hinweise:

Grundlagen:

- Parkvertrage der 2 Naturpérke

- Vertrag UNESCO-Welterbe SAJA

- Uberregionaler Richtplan Regionaler Naturpark Diemtigtal, ERT und OS-SA, Mai 2014
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Ziele der Parke:

Regionaler Naturpark Diemtigtal

Die strategischen Leitziele des Regionalen Naturparks Diemtigtal orientieren sich an Art. 23g NHG und an Art. 15, 20 und 21 PaV. Der Regionale
Naturpark Diemtigtal bezweckt insbesondere,

- die Qualitat von Natur und Landschaft zu erhalten und aufzuwerten und

- die nachhaltig betriebene Wirtschaft zu starken und die Vermarktung der im Park erzeugten Waren und Dienstleistungen zu férdern.

Der iiberregionale Richtplan Regionaler Naturpark Diemtigtal (2014) bildet zusammen mit der Charta (2011) die Grundlage fiir die nachhaltige Ent-
wicklung des Parks. Mit dem Richtplan wird der regionale Naturpark Diemtigtal rdumlich gesichert und raumwirksame Tétigkeiten werden aufeinan-
der abgestimmt und behérdenverbindlich festgelegt. Dadurch sollen die vorhandenen 6kologischen und sozio-6konomischen Werte erhalten und
entwickelt werden.

Der Regionale Naturpark Diemtigtal zeichnet sich aus als

- Erhaltungs- und Entwicklungsgebiet fiir Tier- und Pflanzenwelt sowie Natur- und Kulturlandschaften,
- bedeutendes Ausflugsziel fiir inlandische und auslandische Géste im Berner Oberland,

- Wirtschaftsstandort fiir die in der Region ansassigen Gewerbe- und Dienstleistungsbetriebe,

- qualitativ hochwertiger Lebensraum fiir die Wohnbevélkerung.

Regionaler Naturpark Gantrisch
Der Naturpark Gantrisch liegt nur teilweise im RGSK Perimeter TOW (Gemeinden im Wirkungsperimeter: Burgistein, Forst-Langenbuhl, Gurzelen,
Wattenwil).

Der Regionale Naturpark Gantrisch ist ein Forder- und Koordinationsinstrument zur nachhaltigen Regionalentwicklung, basierend auf den drei Di-

mensionen Wirtschaft, Okologie und Gesellschaft. Trager des Projektes ist der Férderverein Gantrisch (FRG).

Ziel ist:

- Erhaltung, Aufwertung und gegebenenfalls Weiterentwicklung der Natur-, Landschafts- und Kulturwerte,

- Starkung und Forderung der nachhaltig betriebenen Wirtschaft (und insbesondere des naturnahen Tourismus)

- Forderung der Vermarktung ihrer Waren und Dienstleistungen,

- Forderung der regionalen Identitat sowie Forderung der innerregionalen Sektor Ubergreifenden und der iiberregionalen Zusammenarbeit und
Vernetzung,

- Sensibilisierung, Umweltbildung und Forschung sowie

- Koordination der Parkziele mit den Zielen der Regionalentwicklung resp. raumliche Sicherung

UNESCO-Welterbe SAJA Charta vom 1. Marz 2005

Der Perimeter des UNESCO Welterbe Schweizer Alpen Jungfrau-Aletsch (SAJA) liegt nur teilweise im RGSK Perimeter TOW (betroffene Gemein-
den: Kandersteg und Reichenbach).

Die Tragerschaft (Stiftung UNCESCO-Welterbe Swiss Alps Jungfrau-Aletsch) bezweckt die Férderung und Umsetzung einer nachhaltigen Entwick-
lung unter dem Label des UNESCO-Welterbes im Sinne der Charta vom Konkordiaplatz (2011) und dem darauf aufgebauten Leitbild. Die Charta
fordert eine wirtschaftliche, gesellschaftliche und dkologisch nachhaltige Entwicklung der Welterbe-Region und wurde von allen Standortgemeinden
unterzeichnet. Das Gebiet soll in seiner gesamten Vielfalt fir heutige und fiir die kommenden Generationen erhalten werden.
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Einpassen von Bauten und Anlagen in die Landschaft L-3
X im Agglomerationsperimeter ] Massnahme ist Bestandteil AP Thun, ARE-Code -

X1 im (ibrigen RGSK-Perimeter [X] Neue Massnahme

Zielsetzung:

Die Arbeitshilfe zum ,Einpassen von Bauten und Anlagen in die Landschaft", welche im Zusammenhang mit der Erarbeitung des Landschafts-
richtplans TIP 2009 entstanden ist, soll von den Gemeinden in ihren Ortsplanungen berticksichtigt werden. Anhand der Arbeitshilfe kdnnen Pro-
jekte rasch und einfach im Hinblick auf ihre Landschaftsvertraglichkeit beurteilt werden.

Massnahmen
Die Gemeinden berticksichtigen die Arbeitshilfe ,Einpassen von Bauten und Anlagen in die Landschaft".
Federfiihrung: Prioritdt und Zeithorizont:
Gemeinden D A1 A2 A3
A B C
Bete"'gte Ste"en: "11-14 '15-'18 '19-22 '23-'26 Ab 27
Gemeinden, ERT X
Realisierung
Kosten:

Stand der Koordination: Festsetzung

Zeitplan / Meilensteine: Kommunikation und Verteilung der Arbeitshilfe 2015

Beurteilung

Abhéngigkeiten / Zielkonflikte:

Zweckmaéssigkeit und Wirkung:
Die Gemeinden tragen Sorge zur Landschaft und achten auf einen schonenden Umgang mit der Landschaft beim Bauen ausserhalb der
Bauzonen.

Auswirkungen auf den Verkehr:
Auswirkungen auf die Siedlungsentwicklung:
Auswirkungen auf die Verkehrssicherheit:

Auswirkungen auf Umwelt und Ressourcenverbrauch:
- Erhalten und Verbessern der Qualitat des Landschaftsbilds
- Bauten und Anlagen sollen sich respektvoll und gut in die Landschaft integrieren

Richtplanrelevanz
[] Umsetzung im kantonalen Richtplan Gberpriifen

Sonstiges

Bemerkungen / Hinweise:

Grundlagen:
- Landschaftsrichtplan TIP 2008
- Arbeitshilfe. Einpassen von Bauten und Anlagen in die Landschaft geméss Landschaftsrichtplan der Region TIP, September 2009
- Gewasserrichtplan Kander, RRB vom 30.10.2013
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Erholungsgebiete L-4
[ im Agglomerationsperimeter ] Massnahme ist Bestandteil AP Thun, ARE-Code -

X1 im (ibrigen RGSK-Perimeter [X] Neue Massnahme

Zielsetzung:

In den Intensiverholungsgebieten hat die Erholungsfunktion grosse Bedeutung und (iberlagert die Grundnutzung. Sie basiert auf den besonde-
ren topographischen, landschaftlichen, kulturellen, landwirtschaftlichen und dkologischen Werten eines ausgeschiedenen Raumes und fordert
diese Werte indem die Landschaften beispielhaft genutzt und gepflegt werden, um das Naturerlebnis sicher zu stellen. Neue Infrastrukturanla-
gen sollen hierbei die landschaftliche Qualitat nicht beeintrachtigen.

In den Extensiverholungsgebieten findet Erholung im Einklang mit der Natur statt. Die landschaftlichen Werte werden vorbildlich gepflegt und
vor Beeintrachtigung geschitzt.

Massnahmen und Vorgehen:

a) Intensiverholungsgebiete
Intensiverholungsgebiete bezeichnen Landschafts- und Erholungsrdume, welche bereits heute mehrheitlich fldchig, touristisch genutzt wer-
den. Skipisten, grosse Sonderzonen nach Zonenplan wie beispielsweise Golfanlagen und Gebiete, welche landschaftlich besonders attrak-
tiv sind und ein hohes touristisches Aufkommen nach sich ziehen. In den touristischen Intensiverholungsgebieten sind, sofern sie die Land-
schaft nicht beeintrachtigen, u.a. nachfolgende Nutzungen mdglich:
- Skipisten
- Rodelbahn
- Seilpark
- Bikewege/Bike-Anlagen
- Gleitschirmstart- und -landeplatze
- Klettersteige

Bereits im RGSK der 1. Generation wurden iiberregionale Berg-Ausflugsziele im raumlichen Entwicklungsleitbild festgehalten. Der Land-
schaftsrichtplan TIP (2008) weist zudem Tourismusgebiete mit touristischen Transportanlagen aus und definiert damit die Ausdehnung der
Entwicklungsgebiete. Diese iiberregionalen Berg-Ausflugsziele mit Tourismusgebieten im Perimeter des ERT wurden im Rahmen des RTEK
ERT dberprift und ins RGSK TOW der 2. Generation als Intensiverholungsgebiete Uiberfiihrt (Niesen, Niederhorn, Stockhorn und Wirie-
horn).

Die Intensiverholungsgebiete der Bergregion OS-SA und der Planungsregion KA werden in den Landschaftsrichtplanen der beiden Regio-
nen festgesetzt und als Hinweise ins RGSK TOW (ibernommen*.

b) Extensiverholungsgebiete
Extensiverholungsgebiete bezeichnen Landschafts- und Erholungsrdume, welche bereits heute ein touristisches Aufkommen haben. Die
Gebiete liegen in sensiblen und landschaftlich besonders attraktiven Raumen.

Das RTEK ERT scheidet keine Extensiverholungsgebiete aus.

Die Extensiverholungsgebiete der Bergregion OS-SA und der Planungsregion KA werden in den Landschaftsrichtplanen der beiden Regio-
nen festgesetzt und als Hinweise ins RGSK TOW (ibernommen®.

Ubersicht der Einzelmassnahmen:

Nr. Massnahme Feder- Prioritédt und Zeithorizont
filhrung D Al A2 A3
A B C
"11-14 '15-'18 '19-22 '23-26 Ab 27
L-4-a | Intensiverholungsgebiete Regionen
0S-SA, KA, X
ERT
L-4-b | Extensiverholungsgebiete Regionen X
0S-SA, KA

Beteiligte Stellen:
Regionen ERT, OS-SA, KA, Gemeinden

*Da die Landschaftsplanungen der Regionen KA und OS-SA zurzeit in Uberarbeitung sind, wird auf eine Darstellung der Inhalte im RGSK 2. Gene-
ration verzichtet.
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Realisierung

Kosten:

Stand der Koordination:

Nr. Massnahme Koordinationsstand
L-4-a | Intensiverholungsgebiete Festsetzung
L-4-b | Extensiverholungsgebiete Festsetzung

Zeitplan / Meilensteine:

Beurteilung

Abhéngigkeiten / Zielkonflikte:
Massnahmenblatter: L-1, L-2, L-3, LV-7

Zweckmaéssigkeit und Wirkung:

Auswirkungen auf den Verkehr:
- Die touristische Konzentration erfolgt gezielt in den dafiir bezeichneten, gut erschlossenen Gebieten

Auswirkungen auf die Siedlungsentwicklung:
Auswirkungen auf die Verkehrssicherheit:

Auswirkungen auf Umwelt und Ressourcenverbrauch:
- Freizeit, Tourismus und Erholung nehmen Riicksicht auf die natiirlichen Lebensrdume und empfindlichen Landschaften und verursachen
keine Schaden und Stdrungen

Richtplanrelevanz
[] Umsetzung im kantonalen Richtplan Gberpriifen

Sonstiges

Bemerkungen / Hinweise:

Grundlagen:

- Regionales touristisches Entwicklungskonzept (RTEK), Bergregion Obersimmental-Saanenland und Planungsregion Kandertal, 2015
- Regionales touristisches Entwicklungskonzept (RTEK), ERT, 2015

- Landschaftsrichtplan TIP, 2008

- Gewasserrichtplan Kander, RRB vom 30.10.2013
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Massnahmenblatter Verkehr

Ubersichtskarte Massnahmen
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Ubersichtskarte Vorhaben Kantonale und regionale Entwicklungsgebiete /
Strasseninfrastruktur
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Detailplan Massnahmen Strasseninfrastruktur
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Detailplan Unfallschwerpunkte (in AP3 + RGSK2)
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Ubersichtskarte Unfallschwerpunkte (in RGSK2)

Eine Darstellung der Ermittlung von Unfallschwerpunkten sowie eine Ubersicht zu allen Unfallschwerpunkt im RGSK
Thun-Oberland West mit Hinweisen zum Bearbeitungs- bzw. Umsetzungsstand der Sanierung befindet sich im
Anhang A.
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Detailplan Nachfragelenkung und Beeinflussung
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Ubersichtskarte Vorhaben Velo- und Fussverkehr "Velonetz Region Alltag"
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Detailplan Vorhaben Velo- und Fussverkehr
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Massnahmenblatter Motorisierter Individualverkehr (MIV)

Massnahmen

Verbesserung Vertraglichkeit bestehendes Netz: A-Projekte

MIV-1.1

X Im Agglomerationsperimeter
[ Im tibrigen RGSK-Perimeter

[X] Massnahme ist Bestandteil Agglomerationsprogramm Thun, 1. Generation,

Priifbericht Bund Nr. 942.002 + 942.003

Zielsetzung

Durch gestalterische und bauliche Massnahmen soll der Verkehrsfluss des MIV verstetigt und verlangsamt werden, um die Larm-, Luftbelastung
sowie die Trennwirkung der Strasse innerhalb der Ortschaft zu reduzieren und gleichzeitig die Sicherheit zu verbessern.

Massnahmen Agglomerationsprogramm: A1-Projekte

Kostenstand 2010, exkl. MwSt.

Nr. Massnahme Federfith- | Kosten Prioritat
rung in Mio. A3
Al | A2 A 2 C
'11-14 | '15-18 | '19-"22 | '23-'26 | ab '27
MIV-O-1.1-a |Thun, Umgestaltung Allmendstrasse (Nr.942.002), Teil saniert
(Massnahme ist Teil von NM-VM-1-f) Stadt Thun 2.6 X 18
(auf Strecke liegen die Unfallschwerpunkte 1028 + 1029)
MIV-O-1.1-c |Thun, Umgestaltung Jungfraustrasse — Stockhornstrasse
(Nr.942.002) (Massnahme ist Teil von NM-VM-1-g) Stadt Thun 1.1 X 18
(auf Strecke liegen die Unfallschwerpunkte 1032+1035)
MIV-0-1.1-d |Spiez, Umgestaltung Oberlandstrasse und Létschbergplatz
(Nr. 942.003) Ol 43 X 8
Vorgehen
1. Projekte zur rechtlichen und finanziellen Sicherung der Umsetzung ausldsen
2. Umsetzung der Projekte
Beteiligte Stellen Federfiihrung
Region ERT, Spiez OIK |/ Thun
Realisierung
Kosten gesamte Massnahmen Infrastruktur
_ Total 100 % Fr.
AP1 Fr. 8 Mio. Anteil Bund % Fr.
AP2 - Fr. Mio. -- Anteil Kanton % Fr.
AP3  Fr. Mio. - Anteil Gemeinde % Fr.

Stand der Koordination
[] Handlungsbedarf

X Festsetzung

[ Vororientierung

[ Zwischenergebnis

] Umsetzung im kantonalen Richtplan priifen

Reifegrad der Massnahmen ab 2019 (ab Horizont A)

Abhangigkeiten / Zielkonflikte
- Massnahmenblatter NM-1

- MIV-O-1.1-c Abhangigkeit mit Arealentwicklung Bahnhof West - E1.2 (AP3-Bericht Kap. 3.3)
- MIV-0-1.1-d Koordination mit Fussgangerquerverbindung Bahnhofgebiet - Seebucht > LV-S-2-|

Zeitplan / Meilensteine

- geschétzter Baubeginn:
- geschétzte Inbetriebnahme:

- Eingabe Vorprojekt beim Bund:

8. Dezember 2016

76/171



RGSK Thun-Oberland West 2. Generation Massnahmen

Priorisierung AP3 gemiss Region (wie oben) A B c

Beurteilung

Zweckmassigkeit und Wirkung

Die Massnahmen verbessern die Vertraglichkeit auf dem HVS Netz, erhohen die Verkehrssicherheit (weniger schwere Unfalle) und schaffen
bessere Bedingungen fiir den strassengebundenen OV und den Fuss- und Veloverkehr. Durch eine Starkung des OVs und des Fuss- und
Veloverkehrs kann die Larm- und Luftbelastung gesenkt werden. In Kombination mit einer attraktiveren Gestaltung wird die Lebensqualitat fiir
die Bewohner-Innen verbessert.

Bewertung
Die Massnahmen haben einen hohen Nutzen fiir die Region und unterstiitzen die Abstimmung von Siedlung und Verkehr.

Sonstiges

Belastung bestehende Strassennetz gemass GVM

DWV Ist 2012 DWV Prognose 2030
Thun, Allmendstrasse 7'300 - 13'400 10'300 - 16'600
Thun, Stockhornstrasse / Jungfraustrasse 2'400 - 5'500 4'500 - 7'100

Bemerkungen / Hinweise

- MIV-O-1.1-a: Thun, Umgestaltung Allmendstrasse wurde aufgeteilt in drei Teilprojekte: Teil Guisanplatz - Allmendunterfiihrung teilsaniert
(weiterhin einseitiges Trottoir); Allmendunterfiihrung bis Knoten Bypass (Beginn 2015); Knoten Bypass bis Lerchenfeld (Beginn 2018); Unfall-
schwerpunkt Knoten 1028 Allmendstrasse/General-Wille-Strasse (Teil Bypass: Federfiihrung OIK 1) und 1029 Allmendstras-
se/Stockhornstrasse; Sofortmassnahmen werden aufgrund Unfallschwerpunkt gepriift.

- MIV-O-1.1-c: Thun, Umgestaltung Jungfraustrasse — Stockhornstrasse: (Beginn 2018); Sofortmassnahmen werden aufgrund Unfallschwer-
punkte 1032 + 1035 Jungfraustrasse/Pestalozzistrasse gepriift.

Grundlagendokumente (Stand 2010):

- Kantonales Strassenbauprogramm

- Gesamtverkehrsstudie Agglomeration Thun September, 2002

- Agglomerationsprogramm Thun, 2007 (Massnahmenpaket 1)

- Entwurf Regionaler Richtplan Siedlung und Verkehr TIP, Dezember 2008 (M1)

- Agglomerationsprogramm Thun, Priifbericht des Bundes, Oktober 2009

- Terminplanung zu den infrastrukturellen Massnahmen mit Bundesbeitragen, 10. Dezember 2009

- Verkehrsmanagement Region Thun, Januar 2010

- TBA, Analyse Unfallschwerpunkte Stadt Thun und Umgebung, Unfalldaten 2011 - 2013 (Stand 20. Oktober 2014)
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Verbesserung Vertraglichkeit bestehendes Netz: weitere Projekte Agglomeration MIV-1.2
IZI Im Agglomerationsperimeter |Z| Massnahmen sind Bestandteil Agglomerationsprogramm Thun, 1.+ 2. Generation
[ Im Gibrigen RGSK-Perimeter Priifbericht Bund Nr. 942.002 + 942.003/0942.2.085 + 0942.2.008 +0942.2.009

(MIV-0-1.2-¢c + d]

Unfallschwerpunkte:
siehe "Detailplan Unfallschwerpunkte"

Zielsetzung

Durch gestalterische und bauliche Massnahmen soll der Verkehrsfluss des MIV verstetigt und verlangsamt werden, um die Larm-Luftbelastung
sowie die Trennwirkung der Strasse innerhalb der Ortschaft zu reduzieren und gleichzeitig die Sicherheit zu verbessern.

Seftigen: Die Verkehrssicherheit auf der Ortsdurchfahrt soll insbesondere fiir den Fuss- und Veloverkehr erhoht werden (Handlungsbedarf auf-
grund Analyse der Standards des Kantons).

Steffisburg: Die Ortsdurchfahrt soll im Rahmen eines Betriebs- und Gestaltungskonzept den veranderten Anspriichen an den Strassenraum an-
gepasst werden (Erhhung der Vertraglichkeit, Strassenraumgestaltung als Teil des Ortszentrums). Im Unterdorf (Dikerweg) bestehen Bauab-
sichten von Privaten, die eine Koordination mit der Kantonsstrasse erfordern (siehe Massnahmenblatt S-3A - Umstrukturierungsgebiete).

Spiez: Bei der Sanierung des Knotens Gwattstutz soll die Verkehrssicherheit insbesondere fiir den querenden Fussverkehr erhéht werden
(Handlungsbedarf aufgrund Analyse der Standards des Kantons).

Unfallschwerpunkte: Die Sicherheit ist zu erhéhen.

Massnahmen
Nr. Massnahme Federfiih- | Kosten Prioritét
rung in Mio. A3
A1 A2 A B C
'11-'14 | '15-18 | '19-22 | '23-'26 | ab 27
Thun, Burgstrasse (Radstreifen Lauitorstutz)
WIV-0-1.2-a (Nr. 942.002, Eigenleistung) Ol 25 X 8
.19 |Seftigen, Umgestaltung Ortsdurchfahrt (Kosten ohne Bahn) i
WIV-0-1.2: (Nr. 942.003+0942.2.085, Eigenleistung) Ol 40 X (1922
Steffisburg, Sanierung Ortsdurchfahrt Unterdorfstrasse
MIV-0-1.2-¢ (Nr. 0942.2.008) 0K 2.0 X [19-22
Steffisburg, Sanierung Ortsdurchfahrt, Oberdorfstrasse
MIV-0-1.2-d (Nr. 0942.2.009) oKl 1.0
MIV-S-1.2-v |Spiez, Sanierung Knoten Gwattstutz 0Kl 0.8 X

8. Dezember 2016 78/171



RGSK Thun-Oberland West 2. Generation

Massnahmen

Nr. Massnahme Federfiih- | Kosten Prioritét
rung in Mio. A3
A1 | A2 A B C
'11-14 | '15-18 | '19-"22 | '23-'26 | ab '27
Unfallschwerpunkte
Thun, Sanierung Maulbeerkreisel (Bahnhofstrasse/Aarestrasse)
MIV-8-1.2-h (Unfallschwerpunkt 1031) Thun H
Thun, Sanierung Kreisel Talackerstrasse/Hohmadstrasse
MIV-8-121 | Unfallschwerpunkt 1043) Thun H
a1 9. | Thun, Sanierung Bahnhofplatz (Unfallschwerpunkt 1044)
MIV-S-1.2-m Sanierung im Rahmen Planung ESP Bahnhof Thun Thun H
Thun, Sanierung Kreisel Burgerstrasse/Talackerstrasse
MIV-8-1.2-0 | - talischwerpunkt 1053) Thun H
o 19, |Thun, Sanierung Einmindung Frutigenstrasse/Seefeldstrasse/
MIV-8-1.2-p Klosestrasse (Unfallschwerpunkt 1054) Sichtweiten priifen OKK' 1.0 X
Eigenleistungen Unfallschwerpunkte
Thun, Sanierung Knoten Frutigenstrasse/Talackerstrasse X
MIV-8-1.2-¢ (Unfallschwerpunkt 1003), umgesetzt bis 2016 OK H bis 16
Spiez, Sanierung Kreisel Thunstrasse/Simmentalstrasse X
MIV-S-1.21 (Unfallschwerpunkt 1015), umgesstzt bis 2016 Okl H bis 16
. |Thun, Sanierung Kreisel Frutigenstrasse/Seestrasse X
MIV-8-1.240 | jntalischwerpunkt 1036) , umgesetzt bis 2014 OK Ho | bis 14
Thierachern, Sanierung Einmiindung Dorfstrasse/Mulimatt X
MIV-8-12k | ntalischwerpunkt 1037) OKI 11 bis 17
a4, |Heimberg, Sanierung Einmiindung Bernstrasse (im Cheer) X
MIV-8-1.2-n (Unfallschwerpunkt 1051), umgesetzt bis 2016 OIK1 H bis 16
Thun, Sanierung Kreisel Langgasse/Burgerstrasse X
MIV-S-1.2-q |(Unfallschwerpunkt 1030) Sichtweitenverbesserung und Opti- Thun H .
. . bis 16
mierung Beleuchtung, umgesetzt bis 2016
Eigenleistungen weitere Massnahmen
MIV-K-1.2-t [Thun, Busspur Gwattstrasse vor Holiday-Kreisel OKl 0.3 X
MIV-K-1.2-u_|Hilterfingen, Sanierung Chartreuse-Kreuzung OKl 1.5 X

Vorgehen

H = Handlungsbedarf, die Kosten liegen nach Erarbeitung der Massnahmen vor.

Unfallschwerpunkte

1. Priifung von Sofortmassnahmen
2. Knoten Uberpriifen, ob weiterer Handlungsbedarf besteht / Fussgangersicherheit, Velosicherheit
3. Projekt erarbeiten und zur rechtlichen und finanziellen Sicherung der Umsetzung ausldsen, Strassenplan erarbeiten

1. Burgstrasse Thun: Projekt zur rechtlichen und finanziellen Sicherung der Umsetzung auslosen, Strassenplan erarbeiten
2. Seftigen: Strassenplan erarbeiten, nach erfolgreicher Prioritdtenfestlegung im Rahmen der Standards. Projektabstimmung mit laufenden
Planungen der Gemeinde (Entwicklung Ortskern, kommunale Richtplanung) und der BLS (vgl. Abhangigkeiten)
3. Steffisburg: Betriebs- und Gestaltungskonzepte erarbeiten. Koordination mit laufenden Planungen der Gemeinde (Studienauftrag Diikerweg,
UeO Areal Diikerweg) Studienauftrag im Oberdorf.

Beteiligte Stellen
Region ERT, OIK |, OIK Il, Thun, Steffisburg, Seftigen, BLS

Federfiihrung
Siehe oben
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Realisierung

Kosten (exkl. Massnahmen mit Handlungsbedarf)

AP1  Fr. 2.5 Mio. Burgstrasse Infrastruktur
AP2  Fr. 2.0 Mio. Steffisburg Unterdorf Total 100 % Fr.
Fr. 4.0 Mio. Eigenleistungen - Seftigen Anteil Bund 0% Fr.
. : ) Anteil Kanton 0% Fr.
AP3  Fr. 1.8 Mio. Steffisburg Oberdorf, Spiez Gwattstutz Anteil Gemeinde 0% Fr.

Fr. 1.0 Mio. Sanierung Unfallschwerpunkte (Frutigenstr.)
(Weitere Kosten noch nicht bekannt)
Fr. 2.9 Mio. Eigenleistung OIK | in Thun, Thierachern,
Hilterfingen
Kostenstand Oktober 2010, exkl. MwSt.

Stand der Koordination Reifegrad der Massnahmen ab 2019 (ab Horizont A)
D Handlungshedarf (Unfallschwerpunkte) MIV-0-1.2-d: -2 Unfallschwerpunkte
[X] Vororientierung (Steffisburg, Spiez) MIV-S-1.2-v: 12 MIV-S-1.2-h/-l/-m/-o: H
X Zwischenergebnis (Seftigen) MIV-S-1.2-p: 2

[ Festsetzung
[] Umsetzung im kantonalen Richtplan priifen

Abhéngigkeiten / Zielkonflikte

Seftigen: Im Rahmen der Standarduntersuchung des Kantons wurde in Seftigen ein Handlungsbedarf fir die Ortsdurchfahrt neu bestatigt (Orts-
durchfahrt, Schulwegsicherheit).

Im Zusammenhang mit der Ortsplanung und den Planungen der BLS wurde ein Konzeptplan zum Um- und Ausbau der Bahninfrastruktur, der
Kantonsstrasse inkl. der flankierenden Massnahmen auf der Ortsdurchfahrt und der Neuorganisation der Quartiererschliessung (insbesondere
neuer Entwicklungsgebiete im Ortszentrum) erarbeitet. Federfiihrung TBA-OIK II, Einwohnergemeinde und BLS Netz AG.

Abhangigkeit zum Ausbau der Bahninfrastruktur (Massnahmenblatt OV-8, Nr. OV-Reg-8-b) Verlangerung Perron auf 220m ca. 2020, Doppel-
spurausbau ca. 2030. Lagen/Standorte/Abmessungen sind definiert und die Auswirkungen auf Siedlungsentwicklung, Kantonsstrasse und
Quartiererschliessung sind bekannt; Die Sanierung der Ortsdurchfahrt erfolgt erst, wenn die Frage der Haltestelle BLS geklart ist.

Die Massnahmen werden in den laufenden Planungen der Gemeinde eng aufeinander abgestimmt: Erarbeitung eines kommunalen Richtplans
(insb. Siedlungsentwicklungsgebiete mit Definition der Qualitatsanforderungen, Entwicklung Ortskern, Erschliessungsnetz, Landschaftsraume).

Steffisburg: Bei der Unterdorfstrasse besteht eine starke Abhangigkeit mit den Bauabsichten auf dem Areal im Unterdorf (S-3A Nr.4) Dilkerweg
Gschwend-Areal). Die Erschliessung, die Strassenraumgestaltung und der Stadtebau erfordern eine Koordination der beiden Vorhaben. Es
besteht die Chance, einen qualitativ hochwertigen Zentrumsraum im Unterdorf zu realisieren. Aufgrund der Nutzungsdichte, sowohl in stadte-
baulicher wie auch in verkehrlicher Hinsicht, ist eine Koexistenzldsung im Strassenraum anzustreben.

Auf der Oberdorfstrasse wurde der Handlungsbedarf aus der Schwachstellenanalyse ermittelt, angrenzende Gemeindestrassen sind in der
Konzepterarbeitung miteinzubeziehen. Die Substanzerhaltung der Strasse wurde bereits gemacht. Defizite bestehen u.a. in der Querbarkeit und
der Aufenthaltsqualitat. Ein starker Zusammenhang besteht zur baulichen Entwicklung des Oberdorfs (Untersuchung durch Gemeinde).

Unfallschwerpunkte Stadt Thun: Die Stadt Thun erarbeitet zurzeit ein Gesamtverkehrskonzept. Fiir die Unfallschwerpunkte werden in Abhén-
gigkeit der Ergebnisse aus dem Gesamtverkehrskonzept Massnahmen definiert. Sofortmassnahmen zur Entscharfung der Situation werden
umgehend gepriift und umgesetzt.

Zeitplan / Meilensteine AP3-Massnahmen
- Eingabe Vorprojekt beim Bund:

- geschétzter Baubeginn:

- geschétzte Inbetriebnahme:

Priorisierung AP3 geméss Region (wie oben) A )] Oc
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Beurteilung

Zweckmaéssigkeit und Wirkung

WK1: Verbesserung und Attraktivierung der LV-Verbindungen im Ortsbereich. In Abhangigkeit mit weiteren Massnahmen im Bereich des Bahn-
hofs erhdht sich die Erreichbarkeit des Bahnhofs fir den Fuss- und Veloverkehr (Umsteigeplattform).

WK2: Verbesserung der Siedlungsdichte im Umfeld des Bahnhofs durch die Entwicklung von drei grosseren Gebieten.
Verbesserung der Aufenthaltsqualitdt durch Aufwertung des Ortskerns im Bahnhofumfeld und durch Erneuerung/Verdichtung der
angrenzenden Bauten.

WK3: Verstetigung, Niedriggeschwindigkeit und Koexistenz von LV und MIV auf der Ortsdurchfahrt und den angrenzenden Strassen und
Platzen.

WK4: Verminderung der Flachenbeanspruchung durch Siedlungsverdichtung.

Sonstiges

Belastung bestehende Strassennetz geméass GVM

DWV Ist 2012 DWV Prognose 2030
Thun, Burgstrasse 12'100 - 13'600 19'900 - 20'600
Steffisburg, Oberdorfstrasse 12'000 15'000
Steffisburg, Unterdorfstrasse 10'700 14'600
Seftigen, Ortsdurchfahrt 7'500 (DTV, 2015)

Bemerkungen / Hinweise -

Grundlagendokumente

- Gesamtverkehrsstudie Agglomeration Thun September, 2002

- Agglomerationsprogramm Thun, 2007 (Massnahmenpaket 1)

- Entwurf Regionaler Richtplan Siedlung und Verkehr TIP, Dezember 2008 (M1)

- Terminplanung zu den infrastrukturellen Massnahmen mit Bundesbeitragen, 10. Dezember 2009

- TBA, Arbeitshilfe Standards Kantonsstrasse, 2011

- Konzeptplan Entwicklung Verkehrsinfrastruktur Seftigen, 21. Dezember 2011 (Seftigen)

- Kommunaler Richtplan, Entwurf vom 5. Mérz 2012 (Stand Mitwirkung) (Seftigen)

- Steffisburg: Studienauftrag Dikerweg, 2013, Studienauftrag Dikerweg 2015

- TBA, Analyse Unfallschwerpunkte Stadt Thun und Umgebung, Unfalldaten 2011 - 2013 (Stand 20. Oktober 2014)

- TBA, Flachendeckende Schwachstellenanalyse OIK 1 2014 (Stand 17. November 2014)

- TBA OIK Il, Gemeinde Seftigen, BLS Netz AG, Entwicklung Verkehrsinfrastruktur Seftigen, Variantenbeurteilung und Konzeptplan, Bericht
zweite Bearbeitungsphase 14. April 2014
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Lenkung MIV in die Parkierungsanlagen der Innenstadt Thun MIV-2
X Im Agglomerationsperimeter [X] Massnahme ist Bestandeil Agglomerationsprogramm Thun, 1. Generation,

[ Im Gibrigen RGSK-Perimeter Prifbericht Bund Nr. 942.005

Zielsetzung

- Lenkung des MIV von den Einfallsachsen direkt in die Parkierungsanlagen, mdglichst ohne Querung der Innenstadtbriicken
- Abbau der Dominanz des MIV in der Innenstadt

Massnahme MIV-0-2 Thun, Lenkung MIV in die Parkierungsanlagen der Innenstadt Thun (A1-Projekt)

- Parkleitsystem (942.005) A 1-Projekt

- Schrittweise Aufheben der oberirdischen PP in der Innenstadt im Zusammenhang mit den neu zu erstellenden Parkhausern Parking
Schlossberg (City Ost) und Bahnhof-Parking (City Sud)

- Ergénzung Parkhduser zu intermodalen Schnittstellen (Mobilitatsdrehscheiben)

Priorisierung
X A1 (11-14) || XIA2 (15-'18) 2018 Realisierung || A3~ [JA(19-22) []B(23-26) ] C (ab'27)

Vorgehen

1. Projektierung Parkleitsystem (Vorprojekt 2010 eingereicht)
2. Integration in Gesamtkonzept Parkierung Massnahmenblatt KM-3

Beteiligte Stellen Federfiihrung
Region ERT, OIK | Thun
Realisierung
Kosten gesamte Massnahmen Fr. 2.78 Mio. Infrastruktur

Total % 2.78 Mio. Fr.
AP1  Fr. 2.78 Mio. Anteil Bund % 875'000 Fr.
AP2 Fr. Mio. -- Anteil Kanton % Fr.
AP3 Fr. Mio. - Anteil Gemeinde % Fr.

Kostenstand 2016, exkl. MwSt.

Stand der Koordination: Reifegrad der Massnahmen ab 2019 (ab Horizont A)
[] Handlungsbedarf

[ Vororientierung

[] Zwischenergebnis

[X] Festsetzung

[1 Umsetzung im kantonalen Richtplan prifen

Abhangigkeiten / Zielkonflikte

- Voraussetzung ist der Bau der Parkhauser City Ost und City Stid. Eine Vereinbarung mit Innenstadt-Genossenschaft Thun (IGT) ist erfolgt.
- Massnahmenblatter: KM-W-1, KM-P-1

Zeitplan / Meilensteine AP1-Massnahmen (ev. differenzieren nach Massnahmen)

- Eingabe Vorprojekt beim Bund: 2010

- geschétzter Baubeginn: Bahnhof-Parking/City Siid: 2014, Parking Schlossberg/City Ost: 2017

- geschétzte Inbetriebnahme: Bahnhof-Parking/City Std: 2016, Parking Schlossberg/City Ost: 2019

Priorisierung AP3 gemiss Region (wie oben) A B c

8. Dezember 2016 82/171



RGSK Thun-Oberland West 2. Generation Massnahmen

Beurteilung

Zweckmassigkeit und Wirkung

Durch Lenkung kann eine Reduktion der MIV-Fahrten auf den Aarequerungen der Innenstadt erreicht werden und es entsteht weniger Such-
verkehr. Die Innenstadt wird weniger stark belastet, wodurch die Larm- und Luftbelastung gesenkt und die Aufenthaltsqualitét in der Innenstadt
verbessert wird.

Bewertung
Die Massnahmen haben einen hohen Nutzen fiir die Region und unterstiitzen die Abstimmung von Siedlung und Verkehr.

Sonstiges

Bemerkungen / Hinweise

- Vorgehen Aufhebung der 6ffentlichen Parkplétze: Vorgehen beschreiben nach Mitwirkung
- Das Bahnhof-Parking City Stid wurde 2016 fertiggestellt.

Grundlagendokumente

- Gesamtverkehrsstudie Agglomeration Thun, September, 2002

- Agglomerationsprogramm Thun, 2007 (Massnahmenpaket 1)

- Entwurf Regionaler Richtplan Siedlung und Verkehr TIP, Dezember 2008 (M2)

- Agglomerationsprogramm Thun, Priifbericht des Bundes, Oktober 2009

- Vorprojekt Parkleitsystem Stadt Thun, PLS, November 2009, (Nov. 2010 von Stadt Thun zu Handen des Bundes eingereicht)
- Terminplanung zu den infrastrukturellen Massnahmen mit Bundesbeitragen, 10. Dezember 2009

- Verkehrsmanagement Region Thun, Januar 2010

- Massnahmenplan zur Luftreinhaltung 2000/2015, Volkswirtschaftsdirektion des Kantons Bern, beco, 2010 (Massnahme P3)
- Parkraumkonzept der Stadt Thun, 16. Juni 2012 (Vorabzug 09. Mérz 2012) (Karte Ubersicht Parkhausring)

Ubersicht Parkhausring sowie Begegnungs- und Fussgingerzone

Auszug Bericht Parkraumkonzept der Stadt Thun, 25. November 2012, Abb. 1
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Zubringer A6 / Bypass Thun Nord MIV-3
X Im Agglomerationsperimeter [X] Massnahmen sind Bestandteil Agglomerationsprogramm Thun, 1. Generation

[ Im Gibrigen RGSK-Perimeter Prifbericht Bund Nr. 942.006 + 942.008

Zielsetzung

- Entlastung der Innenstadt und der Bernstrasse
- Bessere und direkte Erschliessung der grossen Entwicklungsgebiete ESP Thun Nord, ESP Bahnhof Steffisburg, Gewerbegebiet Schwabis
- Verbesserte Zufahrt von der A6 zum rechten Seeufer

Massnahmen: A1-Projekte

Nr. Massnahme Federfiih- | Kosten Prioritét
rung in Mio. A3
A1 A2 A 5 c
'"11-'14 | '15-'18 | '19-"22 [ '23-'26 | ab 27
MIV-O-3-a  |Agglomeration, Bypass Thun Nord (Nr. 942.008)
- Verlangerung der Kantonsstrasse bis zur Stockhornstrasse oK I 145 X 18
- Neue Strasse und neue Briicke vom Autobahnzubringer bis
zur Allmendstrasse
MIV-0-3-b  |Steffisburg, Busbevorzugung Bernstrasse (Nr. 942.006) oK | in X 18
(Massnahme ist Teil von NM-VM-1-h) MIV-0-3-a
MIV-O-3-c  |Thun, Busbevorzugung Allmendstrasse (Lerchenfeld) OK| in X 18
(Nr. 942.006) (Massnahme ist Teil von NM-VM-1-f) MIV-O-3-a
MIV-O-3-d  |Steffisburg, Neuorganisation Bernstrasse (Nr. 942.008) in
(Massnahme ist Teil von NM-VM-1-h; OIK |1 MIV-O-3-a X 18
auf Strecke liegen die Unfallschwerpunkte 1041 + 1046)
Vorgehen
1. Genehmigung Strassenplan
2. Kreditbeschaffung und Realisierung
Beteiligte Stellen Federfiihrung
Region ERT, TBA FS VM, Thun, Steffisburg, Armasuisse OK |
Realisierung
Kosten gesamtes Massnahmenbiindel
AP1  Fr. 145 Mio. (Stand Nov. 2012) Infrastruktur
. Total % 145 Mio. Fr.
AP2 Fr. Mio. -- Anteil Bund % 42 Mio. Fr.
AP3  Fr. Mio. - Anteil Kanton % 101 Mio. Fr.
Anteil Gemeinde % 2 Mio. Fr.
Kostenstand November 2012, exkl. MwSt.
Stand der Koordination Reifegrad der Massnahmen ab 2019 (ab Horizont A)

[] Handlungsbedarf

[ Vororientierung

[] Zwischenergebnis

[X] Festsetzung

X] Umgesetzt im kantonalen Richtplan und im SNP

Abhéngigkeiten / Zielkonflikte
- Zwingend flankierende Massnahmen zum Bypass: MIV-4 Nr. MIV-K-4-c Stockhornstrasse Steffisburg, MIV-4 Nr. MIV-K-4-d Neues Verkehrs-
regime und attraktive Strassenraumgestaltung auf den Innenstadt Aarequerungen, MIV-4 Nr. MIV-K-4-e Larmschutz Burgerallee / West-

quartier Thun
- Massnahmenblatter; OV -3, MIV-6, MIV-7, NM-1
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Zeitplan / Meilensteine AP1-Massnahmen: MIV-O-3-a (Bypass Thun Nord)

- Eingabe Vorprojekt beim Bund: 2011

- geschétzter Baubeginn: Bypass im Bau seit 2013; die drei weiteren Massnahmen Baubeginn 2015
- geschétzte Inbetriebnahme: 2018 (alle Massnahmen)

Priorisierung AP3 geméss Region (wie oben) A B e

Beurteilung

Zweckmassigkeit und Wirkung

- Mit dem Bypass Thun Nord soll primér die Entlastung der Innenstadt von Thun, die Entlastung der Bernstrasse in der Gemeinde Steffisburg
sowie die Sicherstellung der Siedlungsentwicklung im nérdlichen Gebiet der Agglomeration Thun erreicht werden:

- Entlastung der Innenstadt Thun: Mit der neuen, leistungsfahigen Aarequerung im Norden der Kernagglomeration sollen die bestehenden
Aarequerungen in der Innenstadt und im Schwébis entlastet werden. Dabei kénnen die Wohn- und Arbeitsgebiete im Norden und Westen der
Agglomeration von Thun direkt miteinander verbunden werden, ohne dass der MIV einen ,Umweg"“ durch die Innenstadt fahren muss.

- Entlastung der Bernstrasse: Die Entlastung der Strasse soll einerseits dadurch erreicht werden, dass der MIV Richtung Steffisburg priméar
Uiber den Bypass direkt auf die Stockhornstrasse geleitet werden kann. Andererseits sollen grossere Entwicklungsgebiete (u.a. ESP Thun
Nord, ESP Bahnhof Steffisburg) direkt durch den Bypass erschlossen werden kdnnen.

- Entwicklung des Agglomerationsraumes Thun Nord: Die vorgesehene Anpassung des Strassensystems bietet die Chance, die Stadtland-
schaft an den Randern der Siedlungsgebiete der Stadt Thun, sowie der Gemeinden Steffisburg und Heimberg mindestens in Teilbereichen
aus einer ganzheitlichen Sicht zu formen und ihr ein Gesicht zu geben. Ein Gesicht, das auch das Thema Stadt- und Ortseingange aufnimmt.
Die vorgesehene Erweiterung des Strassensystems soll eine funktionale und stadtrdumliche Klarung ermdglichen, so dass auch die Orien-
tierung im Raum wieder leichter wird.

Bewertung

Der Bypass Thun Nord hat einen sehr hohen Nutzen fiir die Region und ist Ausléser fir viele flankierende Massnahmen, die insgesamt eine
hohe Bedeutung fir die stadtebauliche und wirtschaftliche Entwicklung der Region haben werden.

Sonstiges

Belastung bestehende Strassennetz geméass GVM

DWV Ist 2012 DWV Prognose 2030
Steffisburg, Bernstrasse 13'600 - 27200 16'200 - 20'400
Thun, Allmendstrasse 7'300 - 13'400 10'300 - 16'600

Bemerkungen / Hinweise
Controlling: Kontinuierliche Berichterstattung Uber den Stand der Arbeiten in der Agglomerationskonferenz

Grundlagendokumente (Stand Juli 2010)

- Gesamtverkehrsstudie Agglomeration Thun, September, 2002
- Studienauftrag Bypass Thun Nord, 2006
- Agglomerationsprogramm Thun (Massnahmenpaket 1), 2007
- Studienauftrag Neue Aarebriicke, 2008
- Entwurf Regionaler Richtplan Siedlung und Verkehr TIP, Dezember 2008 (M3)
- Masterplan Landschaft und Siedlung, 2009
- Agglomerationsprogramm Thun, Priifbericht des Bundes, Oktober 2009
- Terminplanung zu den infrastrukturellen Massnahmen mit Bundesbeitragen, 10. Dezember 2009
- NO6 / Abschnitt 40, Thun Nord, Neubau Kreisel Glattimihli, generelles Projekt, Dezember 2009
- Kantonaler Strassenplan, Entwurf 18.12.2009
- Verkehrsmanagement Region Thun, Januar 2010
Bypass Thun Nord
- Bypass Thun Nord: Ubersichtsplan der Begleitprojekte (1:4'000 Ausschnitt, 10.07.2010)
- Bypass Thun Nord: Ubersichtsplan Stadtentwicklung (1:4'000 Ausschnitt, 10.07.2010)
- 12. Mérz 2012: Genehmigung des Strassenplans durch die Bau-Verkehrs- und Energiedirektion des Kantons Bern
- TBA, Analyse Unfallschwerpunkte Stadt Thun und Umgebung, Unfalldaten 2011 - 2013 (Stand 20. Oktober 2014)
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Bypass Thun Nord: Ubersichtsplan der Begleitprojekte
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Zwingende flankierende Massnahmen im Siedlungsgebiet fiir Bypass Thun Nord MIV-4
X Im Agglomerationsperimeter X] Massnahmen sind Bestandteil Agglomerationsprogramm Thun, 1. + 2. Generation

|:| Im Ubrigen RGSK-Perimeter Priifbericht Bund Nr. 942-004 + 942-008 + 0942.2.011 +0942.2.012

Zielsetzung

- Nutzen der Entlastung durch die neuen Strasseninfrastrukturen zu Gunsten einer qualitativen Aufwertung der vorhandenen Strassenachsen
im Siedlungsgebiet (Stadtreparatur).

- Schutz des Westquartiers bei Inbetriebnahme des Bypass Nord.

- Erhdhung der Leistungsfahigkeit des Autobahnanschlusses Thun Nord, Erhéhung der Vertraglichkeit der Anschlussstrecke Gurnigelstrasse.

Massnahmen

Nr. Massnahme Federfiih- | Kosten Prioritat

rung in Mio. A3
A | A2 A B C

'11-'14 | '15-'18 | 19-'22 | '23-'26 | ab '27

Massnahmen A1-Projekte

Agglomeration, Umgestaltung ab Ganderkreisel (Heimberg)-

Autobahnanschluss Thun Nord - Uetendorf Allmend

(vgl. NM-VM-1-l) (Nr. 942.008)

MIV-O-4-a |- Teil Ganderkreisel bis Autobahnanschluss Thun Nord: oK 0.75 X 191
Umgestaltung zur Erhéhung der Verkehrssicherheit, Umset-

zung in Abhangigkeit des Autobahnanschlusses, voraussichtlich

ab 2019

Agglomeration, Umgestaltung ab Ganderkreisel (Heimberg)-

Autobahnanschluss Thun Nord - Uetendorf Allmend (vgl. NM-

VM-1-1); im Rahmen RUTS

MIV-K-4-b |- Teil Ganderkreisel bis Uetendorf Allmend: ASTRA 3.0 X
Erhdhung der Leistungsfahigkeit des Autobahnanschlusses

Thun Nord, allenfalls Dosierung (Nr. 0942.2.011, andere Fi-

nanzierung)
MIV-O-4-c  |Steffisburg, Stockhornstrasse (Nr. 942.008) Steffisburg 1.1 X 17
Thun, Neues Verkehrsregime und attraktivere Strassenraumge-
MIV-O-4-d  |staltung auf den Innenstadt - Aarequerungen Thun 1.7 X 18/19

(im Abschnitt liegen die Unfallschwerpunkte 1004 und 1047)

! A1-Massnahme wird ab 2019 realisiert
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Nicht subventionierte A1-Projekte
Steffisburg, Nachfragelenkung Schwabis (Lokale Umgestaltung
AL Mittel-, Schwabisstrasse, Tempo 30 (vgl. NM-VM-1-k) (Nr. :

MIV-0-4-g 942.004) (Eigenleistung); Umsetzung mit Inbetriebnahme Steffisburg 04 X 9
Bypass (im Abschnitt liegt der Unfallschwerpunkt 1027)
Massnahme A2-Projekt

MIV-O-4-h  |Steffisburg, Umbau Ziegeleikreisel (Nr. 0942.2.012) OIK | 1.5 X
Massnahme A3-Projekt

MIV-K-4-i Thun, Umbau Knoten Berntorplatz OIK | 2.3 X

MIV-K-4-a /-b: Notwendige Erh6hung der Leistungsfahigkeit oder Dosierung des Autobahnanschlusses aufgrund Kapazitétsiiberlastung in
Spitzenzeiten.

MIV-K-4-b:  Notwendige Kapazitatserhohung wegen Mehrverkehr auf Stockhornstrasse infolge Bypass Thun Nord.

MIV-K-4-i: Umbau zur Erhdhung der Leistungsfahigkeit und Verkehrssicherheit.

Vorgehen

1. Strassenplane erstellen
2. Realisierung zur Inbetriebnahme vor dem Bypass Thun Nord
3. Studie Leistungssteigerung Autobahnanschluss Thun Nord (ASTRA)

Beteiligte Stellen Federfiihrung
Region ERT, OIK I, Steffisburg, Thun, Heimberg, Uetendorf siehe oben
Realisierung

Kosten gesamte Massnahmen

AP Fr 3,55 Mio. Ionfrastruktur
- . Total 100 % Fr.
Fr. 0.40 Mio. Eigenleistungen Anteil Bund 09 F
AP Fr. 1.5 Mio nteil Bun L .
C ' Anteil Kanton 0% Fr.
AP3 -A MIV-K-4-b Fr. 3.0 Mio. 100% ASTRA (Nationalstrasse. Anteil Gemeinde 0% Fr.
Unterhalt und Ausbau)
MIV-K-4-i Fr. 1.3 Mio.
Kostenstand Oktober 2010, exkl. MwSt.
Stand der Koordination Reifegrad der Massnahmen ab 2019 (ab Horizont A)

[] Handlungsbedarf

X1 Vororientierung (MIV-O-4-h (OIK 1) und MIV-K-4-b [ASTRA]
[ Zwischenergebnis

X Festsetzung

] Umsetzung im kantonalen Richtplan priifen

MIV-K-4-b: 2 (Astra-Projekt)
MIV-K-4-i: 2

Abhangigkeiten / Zielkonflikte

- Zeitliche Abhangigkeiten bei den Realisierungen der Stockhornstrasse, Verkehrsregime Innenstadt, Zulgstrasse und Schwabis zum Bypass
Thun Nord (MIV-3)

- Massnahmenblatter: LV-1, LV-2 (LV-N-2-a), MIV-3, NM-1
In der Massnahme MIV-O-4-a und MIV-K-4-b ist die Optimierung der Veloverbindung Heimberg - Uetendorf Allmend (LV-N-2-a) mit einzube-
ziehen (Beschrieb Velokonzept Thun Nord); Sachplan Veloverkehr: qualitative Netzllicke Nr. 17 (Koordinationsstand ZE)

Zeitplan / Meilensteine AP3-Massnahmen (ev. differenzieren nach Massnahmen)

- Eingabe Vorprojekt beim Bund:
- geschéatzter Baubeginn: 2019 (MIV-O-4-b)
- geschatzte Inbetriebnahme:

Priorisierung AP3 geméss Region (wie oben) OA )] Oc
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Beurteilung

Zweckmassigkeit und Wirkung

Die Massnahmen verbessern die Vertraglichkeit auf dem HVS Netz, erhéhen die Verkehrssicherheit (weniger schwere Unfélle) und schaffen
bessere Bedingungen fiir den strassengebundenen OV und den Fuss- und Veloverkehr. Durch eine Stérkung des OVs und des Fuss- und
Veloverkehrs kann die Larm- und Luftbelastung gesenkt werden. In Kombination mit einer attraktiveren Gestaltung wird die Lebensqualitat fiir
die Bewohnerlnnen verbessert.

Wirkung Umgestaltung Gurnigelstrasse

WK?1: Sicherstellung Betrieb und Leistungsfahigkeit der Zubringerstrasse zum Autobahnanschluss Thun Nord
WK2: attraktivere und sichere Veloverbindung zwischen Uetendorf und Heimberg

WK3: Sicherstellung Fahrplanstabilitat des OV

Bewertung

Die flankierenden Massnahmen zum Bypass Thun Nord, insbesondere der Gewinn an Aufenthaltsqualitat in der Innenstadt haben einen hohen
Nutzen fiir die Region.

Sonstiges

Belastung bestehende Strassennetz gemass GVM

DWV Ist 2012 DWV Prognose 2030
- Ziegeleikreisel Steffisburg,: Stockhornstr. / Unterdorfst. 7'300 - 10'700 12'900 - 14'600
- Steffisburg, Schwabisstrasse 8'600 - 10'300 2'400 - 4'900
- Steffisburg, Zulgstrasse 6'400 - 9'900 6'600 - 10'900
- Heimberg, Gurnigelstrasse (Hohe Ganderkreisel) 17'000 17'600

Bemerkungen / Hinweise

- Hinweis aus Verfiigung 2012: Massnahme MIV-0O-4-a ist in den kantonalen Programmen noch nicht enthalten, da erst die Planungsergebnisse
des ASTRA betreffend Kapazitatssteigerung des Autobahnanschlusses Thun Nord abgewartet werden missen.

- MIV-K-4-b wird realisiert im Rahmen RUTS (Erneuerung A6 Rubigen, Thun, Spiez)

Grundlagendokumente

- Gesamtverkehrsstudie Agglomeration Thun, September, 2002

- Agglomerationsprogramm Thun, 2007 (Massnahmenpaket 2)

- Entwurf Regionaler Richtplan Siedlung und Verkehr TIP, Dezember 2008 (M5)

- Masterplan Landschaft und Siedlung, 2009

- Agglomerationsprogramm Thun, Priifbericht des Bundes, Oktober 2009

- Terminplanung zu den infrastrukturellen Massnahmen mit Bundesbeitréagen, 10. Dezember 2009

- Gesamtprojekt Bypass Thun Nord (u.a. kant. Strassenplan + kommunale Begleitprojekte), Dezember 2009
- Verkehrsmanagement Region Thun, Januar 2010

- Velokonzept Thun Nord, 2012

- Sachplan Veloverkehr des Kantons Bern, Dezember 2014
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Neue Aarequerung Thun Siid MIV-6

X Im Agglomerationsperimeter [] Massnahme ist Bestandteil Agglomerationsprogramm Thun, Priifbericht Bund Nr. --
[ Im Gibrigen RGSK-Perimeter

Zielsetzung

Neue Aarequerung Thun Siid als Verbindungsstrasse fiir den MIV (ev. OV und LV) zur Schaffung einer verkehrsarmen Achse Freienhofgasse.
Entlastung Maulbeerplatz zur besseren Erreichbarkeit des Bahnhofs fiir den strassengebundenen OV.

Eliminierung des Unfallschwerpunktes Achse Maulbeerplatz - Lauitor.

Stadtbild- und nutzungsvertragliche Trassierung.

Massnahme MIV-U-6 Thun, Neue Aarequerung Thun Siid
Nach Inbetriebnahme Bypass Thun Nord Wirksamkeitsanalyse als Grundlage fiir Grundsatzentscheid durchfiihren.

Priorisierung
1A (19-22) X B ("23-26) Grundsatzentscheid [1C(ab'27)

Vorgehen
1. Prozess einleiten zu einem Grundsatzentscheid

Beteiligte Stellen Federfiihrung
Region ERT, Thun O

Realisierung

Kosten gesamte Massnahmen

AP1  Fr. Mio. - Infrastruktur

AP2  Fr. Mio. - Total 100 % Fr.
Anteil Bund % Fr.

AP3  Fr. Mio. - Anteil Kanton % Fr.
Anteil Gemeinde % Fr.

Kostenstand Oktober 2010, exkl. MwSt.
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Stand der Koordination Reifegrad der Massnahmen ab 2019 (ab Horizont A)
[ Handlungsbedarf

X Vororientierung

[] Zwischenergebnis

[] Festsetzung

] Umsetzung im kantonalen Richtplan priifen

MIV-U-6: 1

Abhéngigkeiten / Zielkonflikte

- Massnahmenblatter: MIV-3, MIV-7
- Hochwasserschutz
- Gewasserraum

Zeitplan / Meilensteine AP3-Massnahme
- Eingabe Vorprojekt beim Bund:

- geschéatzter Baubeginn:

- geschétzte Inbetriebnahme:

Priorisierung AP3 geméss Region (wie oben) OA [B Oc

Beurteilung

Zweckmaéssigkeit und Wirkung

Durch die Aarequerung wird das rechte Seeufer besser an das Westquartier angebunden. In der Innenstadt kann mit einer Aarequerung Thun
Siid die Freienhofgasse (stdliche Innenstadtbriicke) nur noch fiir OV, LV und Anlieferung offen gehalten werden. Dadurch reduziert sich die
MIV-Belastung von rund 10'000 Fahrzeugen (nach Umsetzung Bypass Thun Nord) auf 1'000 Fahrzeuge.

Das Realisierungsbediirfnis wird nach Umsetzung des Bypass Thun Nord in einer Wirksamkeitsanalyse naher untersucht.

Bewertung
Die Massnahme ist fiir die langfristige Entwicklung der Region zu untersuchen.

Sonstiges

Belastung bestehende Strassennetz gemédss GVM

DWV Ist 2012 DWV Prognose 2030
Thun, Freienhofgasse (bestehende Querung) 11'000 9'400

Bemerkungen / Hinweise

- Die Stadte-Initiative Thun verlangt, dass der Neu- oder Ausbau von Hochleistungs- und Hauptverkehrsstrassen in Thun nur unter der
Bedingung zulassig ist, dass sich die Kapazitat des gesamten Strassennetzes fiir den motorisierten Individualverkehr nicht erhéht.

Grundlagendokumente

- Gesamtverkehrsstudie Agglomeration Thun, September, 2002

- Agglomerationsprogramm Thun (Massnahmenpaket 3), 2007

- Entwurf Regionaler Richtplan Siedlung und Verkehr (M6), Dezember 2008
- Stadte-Initiative, Thun 2016
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Trasseefreihaltung Kernumfahrung Thun / Hubelitunnel MIV-7

X Im Agglomerationsperimeter [] Massnahme ist Bestandteil Agglomerationsprogramm Thun, Priifbericht Bund Nr. --
[ Im Gibrigen RGSK-Perimeter

Zielsetzung
Langfristig, raumplanerische Sicherstellung des Trasses fir einen spéteren Neubau der Zufahrt zum rechten Thunerseeufer.

Massnahme MIV-U-7 Thun/Steffisburg, Trasseefreihaltung Kernumfahrung Thun /Hiibelitunnel

Langfristig, raumplanerische Sicherstellung des Trasses eines Hiibelitunnels auf dem Gemeindegebiet von Steffisburg und Thun fir den Fall,
dass dereinst eine Entlastung der Achse Anschluss Thun Nord — Burgstrasse rechtes Thunerseeufer anders nicht erreicht werden kann.

Priorisierung
DX A1 (11-14) || [] A2 (15-18) || A3 CJA(1922) [1B(23-26) [X] C (ab'27) Grundsatzentscheid / Realisierung

Vorgehen
Sicherstellung im Rahmen der laufenden Ortsplanungsrevision

Beteiligte Stellen Federfiihrung
Region ERT, Hilterfingen, Oberhofen, Sigriswil, Oberingenieurkreis | Thun / Steffisburg

Realisierung

Kosten gesamte Massnahmen
(Trasseefreihaltung ohne Kostenfolge)

AP1  Fr. Mio. - Infrastruktur

AP2  Fr. Mio. -- Total 100 % Fr.
Anteil Bund % Fr.

AP3  Fr. Mio. -- Anteil Kanton % Fr.
Anteil Gemeinde % Fr.

Kostenstand Oktober 2010, exkl. MwSt.

Stand der Koordination (ev. differenzieren nach Massnahmen) Reifegrad der Massnahmen ab 2019 (ab Horizont A)
D Handlungsbedarf MIV-U-7: 1

[ Vororientierung

X Zwischenergebnis

[ Festsetzung
] Umsetzung im kantonalen Richtplan priifen

Abhéngigkeiten / Zielkonflikte
Massnahmenblatter: MIV-3, MIV-6, Koordination mit Ortsplanungsrevision Steffisburg und Thun Nord

Zeitplan / Meilensteine AP3-Massnahme
- Eingabe Vorprojekt beim Bund:
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- geschatzter Baubeginn:
- geschatzte Inbetriebnahme:

Priorisierung AP3 geméss Region (wie oben) OA )] Oc

Beurteilung

Zweckmassigkeit und Wirkung

Die Trasseefreihaltung lasst die langfristige Option einer zusatzlichen Nord - Stidverbindung offen. Unter Einbezug des optimalen Wirkungs-
grades und der Investitionskosten und in Abwégung zu einer optionalen Aarequerung Siid wird das Bediirfnis nach Umsetzung des Bypass
Thun Nord in einer Wirksamkeitsanalyse naher untersucht.

Bewertung:
Die Massnahme ist fiir die langfristige Entwicklung der Region zu untersuchen.

Sonstiges

Bemerkungen / Hinweise
Controlling: Nachweis der Trasseefreihaltung in der Ortsplanungsrevision Steffisburg und Thun Nord

Grundlagendokumente

- Gesamtverkehrsstudie Agglomeration Thun, September, 2002
- Agglomerationsprogramm Thun (Massnahmenpaket 3), 2007
- Entwurf Regionaler Richtplan Siedlung und Verkehr TIP, Dezember 2008 (M7)
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Strassenanlagen Simmental , Saanenland, ERT ohne Agglomeration MIV-8

im Agglomerationsperimeter [] Massnahmen sind Bestandteil Agglomerationsprogramm Thun, Priifbericht Bund Nr. --
X Im Gibrigen RGSK-Perimeter

Zielsetzung

Verstetigung des Verkehrs (Reduktion der Wartezeiten vor Bahnlbergangen, Behebung von Engpéssen etc.), Reduktion der Beeintrachtigung
der Anwohner und Erhdhung der Verkehrssicherheit. Im Simmental (Umsetzung der Korridorstudie) und in der Region des ERT.

Massnahmen
Nr. Massnahme Federfiih- | Kosten Prioritat
rung in Mio. A3
A1 | A2 A B C
'11-'14 | '15-18 | '19-'22 | '23-'26 | ab 27
Innerortsstrecken / Ortsdurchfahrten (= 1)
MIV-O-8-la |Latterbach, Sanierung Ortsdurchfahrt (Studie: E1-E5) 0Kl 5.0 X 23
MIV-O-8-Ib  |Erlenbach, Sanierung Ortsdurchfahrt (Studie: E8-E10) OIK | 1.5
MIV-0-8-Ic le.goldmgen. Gestaltung Mittelbereich, Eingangsbereich (Stu- oK | 3.0 X o5
die: E12/13)
Darstetten/Reichenbach, Sanierung Ortsdurchfahrt
MIV-O-8-Id (Studie: D2,4.5) 0Kl 20 X 24
MIV-0O-8-le  |Oberwil, Sanierung Heideweidli (Studie: O6) OKI 4.0 X 23
MIV-0O-8-If  |Oberwil, Sanierung Kurve Steini (Studie: O7) OKI 2.5 X 26
Boltigen/Reidenbach/Weissenbach, Sanierung Ortsdurchfahrten
MIV-0-8-Ig (Studie: B3-6) O 6.0 X
MIV-0-8-Ih %Zv)elsmmen, Gestaltung Ortseingang mit Abzweiger (Studie: oK1 10 X
MIV-O-8-li  |Gsteig, Sanierung Ortsdurchfahrt OKI H
MIV-O-8-k  |Gstaad, Sanierung Ortsdurchfahrt OIK 1 H
MIV-O-8-Il  |Lenk, Sanierung Ortsdurchfahrt OIK | H
MIV-S-8-Im  |Oberwil, Korrektion Kurve Miihliblel OIK |1 H
MIV-O-8-In  |Wattenwil, Sanierung Ortsdurchfahrt OIK Il H X
Niveauiibergdnge / Ausserortsstrecken (= A)
MIV-O-8-Aa |Latterbach, Sanierung Chastelkurve, ausserorts (Studie: E6/E7) 2.5 X 20
MIV-O-8-Ab |Oberwil, Fahrbahnverbreiterung, ausserorts (Studie: O1) 0Kl 35 X
MIV-O-8-Ac |Oberwil, Ausbau Simmenweidli, ausserorts (Studie: O3) OIK 4.0 X
MIV-0-8-Ad Oberwil, Pfaffenr‘|e.dbrucke: Gehweg, Fahrbahnverbreiterung, oK1 44 X
ausserorts (Studie: 08)
MIV-O-8-Ae |Boltigen, Sanierung Garvenkurve, ausserorts (Studie: B7) OKI 4.0 X
.0, Zweisimmen, Stegacher/Galgenbuhl, Vergrésserung Kurvenra-
MIV-0-8-Ag dien, ausserorts (Studie: Z2) OKI 30 X
MIV-S-8-Ah gzerlangenegg, Erneuerung und Korrektion Chriitzweg - Stide- oK I 18
MIV-S-8-Ai  |Sigriswil, Sanierung Strasse Beatushdhlen OKI offen
vy Erlenbach, Sanierung Einmiindung KS 11 Abzweiger Oey
MIV-S-8-Ak (Unfallschwerpunkt 1052), Temporeduktion priifen Ol H
Oberwil, Sanierung Kurve KS 11 Hohe Wyssenbach
MIV-S-8-Al (Unfallschwerpunkt 1018) OlK| H
ca Boltigen, Sanierung Kurve Jaunpassstrasse (Eschi)
MIV-S-8-Am (Unfallschwerpunkt 1042, Eigenleistung) Ol : X
H = Handlungsbedarf, die Kosten liegen nach Erarbeitung der Massnahmen vor
Vorgehen
Vorstudien, -projekte auslésen gemass Prioritatensetzung
Unfallschwerpunkte: Uberpriifung, ob weiterer Handlungsbedarf besteht
Beteiligte Stellen Federfiihrung
Region ERT, Region OSSA, Boltigen, Darstetten, Erlenbach, Oberwil, Zweisimmen, OIKI;
Gsteig, Gstaad, Lenk, Oberwil, Wattenwil, Oberlangenegg, BLS bei Wattenwil Federflihrung bei OIK II
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Realisierung

Kosten gesamte Massnahmen Fr 48.2 Mio. Infrastruktur

(exkl. Kosten fiir Massnahmen mit Handlungsbedarf) Total 100 48.2 Mio. Fr.

Anteil Bun 0 % 0 Fr.
Kostenstand November 2012 - -
Studie Simmental: Kosten 2'000 + 4 Teuerungsaufrechnung / Ante!l Kantop 100 % 48.2 Mio. Fr.
Anteil Gemeinde 0% 0 Fr.

Stand der Koordination Reifegrad der Massnahmen ab 2019 (ab Horizont A)

[1 Handlungsbedarf Innerorts Ausserorts

[ Vororientierung MIV-O-8-la; 1 MIV-0-8-Ab 1

X1 Zwischenergebnis MIV-O-8-Id: 1 MIV-O-8-Ac 1

X Festsetzung (MIV-O-8-Ib, -Ig) MIV-O-8-le: 1 MIV-O-8-Ad 1

] Umsetzung im kantonalen Richtplan priifen MIV-0-B-if ! MIV-0-8-Ae !
MIV-O-8-Ih: 1-2 MIV-O-8-Ag 1
MIV-O-8-li: H MIV-0O-8-Ah: 1-2
MIV-O-8-lk: H MIV-O-8-Ai: 1-2
MIV-O-8-II: H MIV-O-8-Ak: H
MIV-O-8-Im: H MIV-O-8-Al: H
MIV-O-8-In: H

Abhéngigkeiten / Zielkonflikte: Massnahmenblatter: S7b, LV-3

Zeitplan / Meilensteine AP3-Massnahmen

- Eingabe Vorprojekt beim Bund:

- geschatzter Baubeginn:

- geschatzte Inbetriebnahme:

Priorisierung AP3 gemiss Region (wie oben) A [B Oc

Priorisierte Massnahmen aus Region sind die Ortsdurchfahrten Erlenbach und Boltigen

Beurteilung

Zweckmaéssigkeit und Wirkung

Die verschiedenen Massnahmen bewirken eine Erhéhung der Verkehrssicherheit und eine Verbesserung der Vertréglichkeit des Alltags-
verkehrs. Die Ortsdurchfahrten werden vertraglicher gestaltet und kénnen dadurch besser gequert werden, wodurch sich die Lebensqualitit der
Bewohner und -innen erhdht. Dies fiihrt zu einer Steigerung der Attraktivitat der Gesamtregion.

Bewertung
Die Massnahmen haben einen hohen Nutzen fiir die Region und unterstiitzen die Abstimmung von Siedlung und Verkehr. Der Nutzen fir die
Verkehrsteilnehmenden ist gegeben, da der Verkehr verstetigt wird und die Verkehrssicherheit wird verbessert.

Sonstiges

Belastung bestehende Strassennetz (DTV, Januar 2015)

DTV 2015
- Simmental, Hauptstrasse Latterbach - Zweisimmen 5'000 - 8'500
- Saanenland, Gstaadstrasse 8'500 - 9'500
- Saanenland, Gsteigstrasse 2'000

Bemerkungen / Hinweise

- Wattenwil: Handlungsbedarf aus Schwachstellenanalyse, insb. Velo I1&ngs und Querbarkeit; 2. Mitwirkung Frihling 2015, Auflage Strassenplan
2017

- siche LV3 (Bemerkungen)

- Erlenbach: Handlungsbedarf wird im Rahmen der Ortsdurchfahrtstudie nochmals geklért; Abklarung Bediirfnis Erlenbach 2030 Umfahrung

Grundlagendokumente

- Korridorstudie Simmental, 2000

- TBA, Analyse Unfallschwerpunkte Stadt Thun und Umgebung, Unfalldaten 2011 - 2013 (Stand 20. Oktober 2014)
- TBA, Flachendeckende Schwachstellenanalyse OIK | 2014 (Stand 17. November 2014)

- Verkehrsstudie Dorfkern Wattenwil, 2012
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Strassenanlagen Kandertal und Engstligental MIV-9

im Agglomerationsperimeter [C] Massnahmen sind Bestandteil Agglomerationsprogramm Thun, Priifbericht Bund Nr. --
X Im Gibrigen RGSK-Perimeter

Zielsetzung

Verstetigung des Verkehrs (Reduktion der Stausituationen, Behebung von Engpéssen etc.), Reduktion der Beeintréchtigung der Anwohner und
Erhdhung der Verkehrssicherheit in Frutigen, Umsetzung der Korridorstudie.

Massnahmen
Nr. Massnahme Federfiih- | Kosten Prioritat
rung in Mio. A3
A1 | A2 A B C
'11-'14 1 '15-18 | '19-'22 | '23-'26 | ab '27
MIV-0-9-a  |Frutigen, Sanierung Ortsdurchfahrt (Unfallschwerpunkt 1002) OKl 5.0 X
MIV-U-9-b  |Frutigen, Umfahrung (Vorprojekt) OKI 0.6 X
MIV-0-9-c  |Reichenbach, Engpassbeseitigung (Vorprojekt bis 2015) 0K 2.25 X
MIV-O-9-e  |Adelboden, Sanierung Strasse Mineralquelle - Ende KS OIKI 1.0 X
Vorgehen
1. Vorgehen gemass kantonalem Strassenbauprogramm
2. Vorstudien, -projekte auslosen
Beteiligte Stellen Federfiihrung
Region KA, OIK |, Frutigen, Reichenbach, Kandersteg, Adelboden siehe oben
Realisierung
Kosten gesamte Massnahmen Fr. 8.85 Mio.
AP1 Fr. Mio. — Infrastruktur
AP2 Fr. 5.0 Mio. Total % Fr.
' Anteil Bund % Fr.

AP3 -A Fr. 1.6 Mio. o Anteil Kanton % Fr.

(Fr. 2.25 Mio. andere Finanzierung) Anteil Gemeinde % Fr.
Kostenstand 2012
Stand der Koordination (ev. differenzieren nach Massnahmen) Reifegrad der Massnahmen ab 2019 (ab Horizont A)
[] Handlungsbedarf MIV-U-9-b: 2
X Vororientierung (MIV-0-9-c, MIV-0-9-g) MIV-0-9-c: 2
X] Zwischenergebnis (MIV-0-9-a, MIV-U-9-b) MIV-O-9-e: 1-2
[ Festsetzung
] Umsetzung im kantonalen Richtplan priifen

Abhangigkeiten / Zielkonflikte

- MIV-0-9-c / Engpassbeseitigung Reichenbach: In Bezug auf Reichenbach muss der Beschluss des Bundes zum Sachplan Strasse abgewar-
tet werden.

- MIV-U-9-b / Frutigen, Umfahrung: Querung Engstlige = Hochwasserschutz

- Massnahmenblatter: S-7B

Zeitplan / Meilensteine AP3-Massnahmen
- Eingabe Vorprojekt beim Bund:

- geschéatzter Baubeginn:

- geschatzte Inbetriebnahme:

Priorisierung AP3 geméss Region (wie oben) A )] Oc
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Beurteilung

Zweckmaéssigkeit und Wirkung

Die verschiedenen Massnahmen bewirken eine Erhdhung der Verkehrssicherheit und eine Verbesserung der Vertraglichkeit des Alltags- und
Freizeitverkehrs. Die heutigen Hauptachsen werden vertraglicher gestaltet und kénnen dadurch besser gequert werden, womit die Lebens-
qualitat der Bewohner und -innen erhoht wird. Dies fiihrt zu einer Steigerung der Attraktivitat der Gesamtregion.

Bewertung:
Die Massnahmen haben einen hohen Nutzen fiir die Region und unterstiitzen die Abstimmung von Siedlung und Verkehr. Der Nutzen fiir die
Verkehrsteilnehmenden ist gegeben, da der Verkehr verstetigt wird und die Verkehrssicherheit verbessert wird.

Sonstiges

Belastung bestehende Strassennetz (DTV, Januar 2015)

DTV 2015
- Kandertal, Hauptstrasse Reichenbach - Frutigen 14'500
- Kandertal, Hauptstrasse Frutigen - Kandersteg 2'000 - 9'100
- Engstligental, Frutigen - Adelboden 3'000 - 4'000

Bemerkungen / Hinweise
Die Massnahme LV 4.1 (RGSK1) ist Bestandteil der Massnahmen auf der Ortdurchfahrt Frutigen.
Massnahme MIV-U-9-b: Fiir die Umfahrung Frutigen wird ein Vorprojekt erstellt zur Festlegung des Korridors als Grundlage fiir die Ortsplanung

Grundlagendokumente

- Korridorstudie Kandertal, Projektgruppe Verkehrsentlastung Kandertal, Arbeitsgruppe Korridorstudie, 1999
- Vorstudie Verkehrssanierung Ortsdurchfahrt Reichenbach, 2005
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Massnahmen

Aufhebung Niveauiibergange Heimberg

MIV-11

X Im Agglomerationsperimeter
[ Im Gbrigen RGSK-Perimeter

[X] Massnahmen sind Bestandteil Agglomerationsprogramm Thun, 2. Generation,
Priifbericht Bund Nr. 0942.2.018 + 0942.2.019

(MIV-S-11-a +b |

Zielsetzung

im Bereich der Bahniibergange.

Aufheben von zwei generell gefahrlichen Niveaulibergédngen und Erhéhung der Verkehrssicherheit fiir den Veloverkehr auf dem kant. Radweg

Massnahmen
Nr. Massnahme Federfiih- | Kosten Prioritét
rung in Mio. A3
A1 A2 A B C
'11-'14 1 '15-18 | '19-'22 | '23-'26 | ab 27

MIV-S-11-a  |Heimberg, Schliessung Bahniibergang Topferweg Heimber, - X

- Anteil Strassenriickbau (Nr. 0942.2.018; Benchmark LV A) 9 0.1
MIV-S-11-b  |Heimberg, Schliessung Bahniibergang Untere Zulgstrasse Heimber - X

- Anteil Strassenriickbau (Nr. 0942.2.019, Benchmark LV A) 9 0.1

Vorgehen
1. Planverfahren erstellen

Schliessung der Bahniibergange.

2. Realisierung nach Inbetriebnahme der neuen Erschliessungsstrasse Heimberg Stid. Die Erschliessungsstrasse ist Voraussetzung fir die

Beteiligte Stellen Federfiihrung

Region ERT, BLS, OIK | Heimberg

Realisierung

Kosten gesamte Massnahmen Fr. 200'000.-

AP1 Fr. Mio. - Infrastruktur

AP2  Fr. 0.2 Mio. (Heimberg 0.2 Mio. Fr. / Total 100 % 200000 Fr.
Schliessung: Eigenleistung BLS) Anteil Bund 35% Fr.

. Anteil Kanton % Fr.
AP3 Fr.Mio. - Anteil Gemeinde % Fr.

Kostenstand Oktober 2010, exkl. MwSt.

8. Dezember 2016

98/171



RGSK Thun-Oberland West 2. Generation Massnahmen

Stand der Koordination Reifegrad der Massnahmen ab 2019 (ab Horizont A)
[] Handlungsbedarf

[ Vororientierung

X1 Zwischenergebnis

[ Festsetzung

[] Umsetzung im kantonalen Richtplan priifen

Abhéngigkeiten / Zielkonflikte

Das Aufheben erfordert die Inbetriebnahme der Erschliessungsstrasse Kreisel Glattimiihli - ESP Bhf Steffisburg und die Erschliessungsstrasse
Heimberg Siid, vgl. Massnahmenblatt MIV-14. Die Gemeinden Steffisburg und Heimberg haben 2014 die Kredite fiir die Erschliessungsstrassen
gesprochen.

Zeitplan / Meilensteine AP3-Massnahmen
- Eingabe Vorprojekt beim Bund:

- geschétzter Baubeginn:

- geschétzte Inbetriebnahme:

Priorisierung AP3 gemiss Region (wie oben) A B c

Beurteilung

Zweckmassigkeit und Wirkung

Durch die Aufhebung der Niveaulibergange werden zwei gefahrliche Stellen fiir den LV entfernt. Dies erhéht die Verkehrssicherheit fiir den Ve-
loverkehr auf den tangierenden kantonalen Radwegrouten.

Sonstiges

Bemerkungen / Hinweise -

Grundlagendokumente

- Variantenstudie und Problemanalyse Erschliessungsstrasse Heimberg Siid, 2010

- Kostenschatzung Erschliessungsstrasse Heimberg Siid, Januar 2011 (Kosten +/- 25%)
- Sachplan Veloverkehr des Kantons Bern, Dezember 2014

Situationsplan Variante 4.2, Kissling+Zbinden AG, Stand Januar 2011 (Aufhebung der Bahniibergénge Topferweg und Untere Zulgstrasse);
Linienfiihrung regionaler Veloverkehr nach Schliessung der Bahniibergénge; Route entlang Bahn: Kantonaler Radweg gemass Sachplan Velover-
kehr (Stand September 2015)
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Massnahmen

Erschliessung Regionales Entwicklungsgebiet Bahnhof Thun West

MIV-12

X Im Agglomerationsperimeter
[ Im Gbrigen RGSK-Perimeter

X] Massnahmen sind Bestandteil Agglomerationsprogramm Thun, 2. Generation
Prifbericht Bund Nr. 0942.2.021 + 0942.2.022 + 0942.2.023

Zielsetzung

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

Mit einer urbanen Ausformulierung der 6ffentlichen Platze und Strassen soll das "Image der Bahnhofriickseite" entkraftet werden.

Kostenstand Oktober 2010, exkl. MwSt.

Massnahmen
Nr. Massnahme Federfiih- | Kosten Prioritat
rung in Mio. A1 A2 : AB3 =
'11-'14 | '15-18 | '19-'22 | '23-'26 | ab 27
Thun, Gestaltung Quartierachse Schlossmattstrasse
MIV-0-12- |\ 0942.2.021, Eigenleistung) fhun 07 X
Thun, Umgestaltung Ménchplatz
MIV-0-12b |\ 0942.2.022, Teil umgesetzt) fhun 10 X
Thun, Umgestaltung Knoten Waisenhaus- / Pestalozzistrasse
MIV-0-12-c (Nr. 0942.2.023, Eigenleistung) Thun 05 X
MIV-O-12-d |Thun, Umgestaltung Eigerplatz Thun 0.5 X
MIV-0-12-e |Thun, Gestaltung Quartierachse Kasernenstrasse Thun 0.75 X
Vorgehen
- Betriebs- und Gestaltungskonzepte erarbeiten
- Strassenplan erstellen fiir die Strassenraume
Beteiligte Stellen Federfiihrung
Region ERT, SBB, BLS, AQV, STI, OIK | Thun
Realisierung
Kosten gesamte Massnahmen:
AP1 Fr. Mio. - Infrastruktur
AP2 Fr. 1 Mio. Total 100 % Fr.
Fr. 1.25 Mio. Eigenleistung Anteil Bund % Fr.
. Anteil Kanton % Fr.
AP3 -A Fr. Mio. - Anteil Gemeinde % Fr.
AP3 -B Fr. 1.25 Mio.
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Stand der Koordination Reifegrad der Massnahmen ab 2019 (ab Horizont A)
Handlungsbedarf
gva” o MIV-0-12-d: 12
ororientierung MIV-0-12-¢: 1-2
X1 Zwischenergebnis

[] Festsetzung
] Umsetzung im kantonalen Richtplan priifen

Abhéngigkeiten / Zielkonflikte

- Massnahmenblatter: OV-3, LV-1, LV-2, KM-8, S4, S7a, S8a
- MIV-0-12-b: Umgebung Frutigenstrasse 15 2013 fertiggestellt. Teilw. Umsetzung mit Sanierung Bau Frutigenstrasse - Ladnggasse

Zeitplan / Meilensteine AP3-Massnahmen (ev. differenzieren nach Massnahmen)
- Eingabe Vorprojekt beim Bund:

- geschéatzter Baubeginn:

- geschétzte Inbetriebnahme:

Priorisierung AP3 gemiss Region (wie oben) A [OB c

Beurteilung

Zweckmassigkeit und Wirkung

WK?1: Durchgehende Fuss- und Veloverkehrsverbindung entlang den Gleisen, verbesserter Zugang zu Bahnhof und Perrons.
Gestalterische Aufwertung der Bahnunterfiihrungen (fur den LV).
Verbesserung der Erreichbarkeit von Innenstadt und Bahnhof.

WK2: Schaffung neuer Nutzungsreserven in zentralster Lage durch Verdichtung (neue attraktive Wohn- und Arbeitsplatzangebote).
Verbesserung der stadtebaulichen Qualitat und der 6ffentlichen Aussenraume.
Erhéhung der Wertschopfung, Ausschdpfung des Lagepotenzials und Nutzung von Brachen.

WK3: Verkehrsberuhigung, Niedriggeschwindigkeit und Quartierachsen als urbane Begegnungsraume.
Klarung der 6ffentlichen Strassenrdume im Rahmen der Gestaltung.

WK4: Erhéhung des Modalsplits zu Gunsten OV/LV, urbaner Modalsplit an zentraler Lage.
Begrenzung der oberirdischen Parkierung.

Sonstiges

Belastung bestehende Strassennetz geméass GVM

DWV Ist 2012 DWV Prognose 2030
- Thun, Eigerplatz: Langgasse / Klosestrasse 400 - 1'000 600 - 900
- Thun, Mdnchplatz: Frutigenstrasse 11'500 13'000
- Thun, Waisenhaus-/Pestalozzistrasse 5'600 5'900

Bemerkungen / Hinweise: --

Grundlagendokumente

- Richtplan Gesamtentwicklung Bahnhof West, Stadt Thun, 9. Dezember 2004 (Quelle Grafik}
- Strategie Stadtentwicklung, Stadt Thun, Mai 2009 2010

- Thun Umgestaltung Monchplatz: Gestaltungsstudie 2010

- Thun, Umgestaltung Knoten Waisenhaus- / Pestalozzistrasse, Gestaltungsstudie 2014
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Massnahmen

Erschliessung Kantonaler Schwerpunkt ESP Thun Nord

MIV-13

X Im Agglomerationsperimeter
[ Im Gbrigen RGSK-Perimeter

X] Massnahmen sind Bestandteil Agglomerationsprogramm Thun, 2. Generation
Prifbericht Bund Nr. 0942.2.027 + 0942.2.028 + 0942.2.029

Zielsetzung

Mittelfristig werden zwei Anschllisse an die Almendstrasse erganzt.

Die grossflachige Arbeitszone wird iber die innere Ringstrasse erschlossen. Kurzfristig erfolgt die Erschliessung an den Bypass Thun Nord.

Massnahmen
Nr. Massnahme Federfiih- | Kosten Prioritat
rung in Mio. A3
Al | A2 A B C
'11-14 | '15-18 | '19-"22 | '23-'26 | ab '27
Thun, Erschliessung Ringstrasse: gelbe Strecke
MIV-E-13-a |(Nr. 0942.2.027, Eigenleistung) Thun 6.5 X
(rote Strecke: Eigenleistung Grundeigentimer, Stadt)
Thun, Anschluss Ringstrasse West - Allmendstrasse
MIV-E-13-D |\ 0942.2.028, Eigenleistung) Thun 09 X
Thun, Anschluss Ringstrasse Ost - Almendstrasse
MIV-E-13- |\ 0942.2.029, Eigenleistung) Thun 09 X
Vorgehen
- Betriebs- und Gestaltungskonzepte erarbeiten
- Strassenplan erstellen fiir die Erschliessung
Beteiligte Stellen Federfiihrung
Region ERT, SBB, BLS, AQV, ST, OIK | Thun
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Realisierung

Kosten gesamte Massnahmen Fr. 8.3 Mio.

AP1 Fr. Mio. - Infrastruktur

AP2 Fr. 7.4 Mio. Eigenleistung Total 100 % Fr.
Anteil Bund % Fr.

AP3-A  Fr.0.9 Mio. Eigenleistung Anteil Kanton % Fr.
Anteil Gemeinde % Fr.

Kostenstand Oktober 2010, exkl. MwSt.

Stand der Koordination (ev. differenzieren nach Massnahmen) Reifegrad der Massnahmen ab 2019 (ab Horizont A)
[] Handlungsbedarf

[ Vororientierung

[ Zwischenergebnis

X Festsetzung

[] Umsetzung im kantonalen Richtplan priifen

MIV-E-13-c: 2

Abhangigkeiten / Zielkonflikte
- Massnahmenblatter: OV-3, LV-1, LV-2, KM-8, S4, S7a, S8a

Zeitplan / Meilensteine AP3-Massnahmen (ev. differenzieren nach Massnahmen)
- Eingabe Vorprojekt beim Bund: keine Eingabe (Eigenleistung)

- geschatzter Baubeginn:

- geschétzte Inbetriebnahme:

Priorisierung AP3 gemiss Region (wie oben) OOa [B Oc

Beurteilung

Zweckmassigkeit und Wirkung

WK1: Offnung der Uttigenstrasse als sichere Alternative zur Allmendstrasse fiir den LV.
Erhéhung der Durchlassigkeit des LV-Netzes (zusatzliche Bahnquerungen).
Ubersichtlichkeit, Adressbildung und Verbesserung der Erreichbarkeit des reg. bedeutenden Arbeitsschwerpunktes fiir MIV, dv, LV.
Optimale Erreichbarkeit von Arbeitsplatzen mit dem OV.
WK2: Erhéhung der Konzentration von Arbeitsplatzen im bereits (iberbauten, innenstadtnahen Gebiet.
Nutzen und Verfiigbarmachen von Industriebrachen.
Stadtebauliche Qualitat der Bebauung und der dffentlichen Raume.
WK3: Optimale Gestaltung und Sicherheit der wichtigen Knoten (Anschliisse an die Allmendstrasse).
Sicherheit firr den Fuss- und Veloverkehr durch alternative Verbindung Uttigenstrasse und feines arealinternes LV-Netz.
WK4: Bessere Ausnutzung des Bebauten Raums und von Brachen vermeidet Entwicklung nach aussen.

Sonstiges

Belastung bestehende Strassennetz gemass GVM

DWV Ist 2012 DWV Prognose 2030
Thun, Allmendstrasse 7'300 - 13'400 10'300 - 16'600
Bemerkungen / Hinweise Planungsstand: www.wirtschaftspark-thun.ch

Grundlagendokumente

- Strategie Stadtentwicklung, Stadt Thun, Mai 2009 2010

- OV-Strategie Agglomeration Thun, RVK, August 2011

Velokonzept Thun Nord, 2012

- Sachplan Veloverkehr des Kantons Bern, Dezember 2014

- Kommunaler Richtplan ESP Thun Nord, Genehmigungsexemplar, Thun, 13. Februar 2014

- STEP Ausbauschritt 2030, Angebotskonzept Regionalverkehr Kanton Bern, Planungsraum Bern - Oberland, AOV, 2014
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Erschliessung ESP Bahnhof Steffisburg und Gewerbegebiet Heimberg Siid MIV-14
X Im Agglomerationsperimeter [X] Massnahmen sind Bestandteil Agglomerationsprogramm Thun, 2. Generation
[ Im Gibrigen RGSK-Perimeter Prifbericht Bund Nr. 0942.2.031 + 0.942.2.032 + 0942.2.033

MIV-E-14-c
MIV-S-11-b

MIV-S-11-a
MIV-E-14-a

MIV-E-14-b

Stand Grundlagenplan: 2012

Zielsetzung

1) Aufwertung des Bahnhofgebietes als neues Zentrum und Verkehrsdrehscheibe in Steffisburg. Erschliessung des ESP Bahnhof Steffisburg
direkt ab Glattimuhlikreisel
2) Erschliessung Gewerbegebiet Heimberg Siid zur Entlastung des Wohnquartiers Heimberg Stid und der Gurnigelstrasse vom Schwerverkehr.

Massnahmen
Nr. Massnahme Federfiih- | Kosten Prioritét
rung in Mio. A3
A1 A2 A B C
'11-'14 1 '15-18 | '19-'22 | '23-'26 | ab 27

MIV-E-14-a |Steffisburg, Neue Erschliessungsstrasse ab Kreisel Glattimuhli )

(Nr. 0942.2.031, Eigenleistung) Steffisburg | 4.7 X
MIV-E-14-b  |Heimberg, Neue Erschliessungsstrasse Heimberg Siid

(Nr. 0942.2.032, Eigenleistung) .

(ohne Fuss- und Veloverkehrssteg (iber Zulg; zusatzliche Heimberg 35 X

Eigenleistung Gemeinde 0.1 Mio.)
MIV-E-14-c  |Steffisburg, Erschliessung ESP Bahnhof Steffisburg, )

Gesamtgestaltung (Nr. 0942.2.033, Eigenleistung) Steffisburg 15 X

Vorgehen

- MIV-E-14-a und MIV-E-14-b: Strassenplan erstellen fiir die Erschliessung ab Glattimhli bis Heimberg Siid, Projektkoordination

- Fir den Abschnitt MIV-E-14-a wird in Zusammenhang mit der Arealentwicklung "raum5" der Strassenplan erstellt.

- MIV-E-14-c: Entwicklung des Bahnhofbereichs: Betriebs- und Gestaltungskonzept fiir MIV, OV und LV-Erschliessung erarbeiten: Bahnhof-
bereich ab Bernstrasse, bis Anschluss MIV-E-14-a/b (Ausbau, Umbau Aarestrasse oder alternative Linienflihrung, fir MIV, LV langs- und
quer, sowie fiir strassengebundenen OV)

Klaren der Bedurfnisse/Absichten der BLS im Bereich des Bahnhofs

Beteiligte Stellen Federfiihrung
Region ERT, Steffisburg, Heimberg, Burgergemeinde Thun, BLS, AOV, OIK I, ASTRA Siehe oben
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Realisierung

Kosten gesamte Massnahmen Fr. 9.7 Mio.

AP1 Fr. Mio. - Infrastruktur
AP2 Fr. 9.7 Mio. Eigenleistung Total 100 % 9.7 Mio. Fr.
) Anteil Bund 0% 0 Mio. Fr.
AP3 Fr. Mio. -- Anteil Kanton 0% 0 Mio. Fr.
Anteil Gemeinde 100 % 9.7 Mio. Fr.

Kostenstand Oktober 2010, exkl. MwSt.

Stand der Koordination Reifegrad der Massnahmen ab 2019 (ab Horizont A)
[] Handlungsbedarf

[ Vororientierung

X1 Zwischenergebnis (MIV-E-14c)

X Festsetzung (MIV-E-14a, b)

] Umsetzung im kantonalen Richtplan prifen

Abhéngigkeiten / Zielkonflikte

- Massnahmenblatter MIV-11, OV-3
- MIV-E-14-b / Heimberg, Neue Erschliessungsstrasse Heimberg Siid: Beide Querungen Zulg > Hochwasserschutz

Zeitplan / Meilensteine AP3-Massnahmen (ev. differenzieren nach Massnahmen)
- Eingabe Vorprojekt beim Bund: keine Eingabe (Eigenleistung)

- geschatzter Baubeginn: --

- geschatzte Inbetriebnahme: --

Priorisierung AP3 geméss Region (wie oben) A B Cc

Beurteilung

Zweckmassigkeit und Wirkung

WK1: Durchgehende Fuss- und Veloverkehrsverbindung entlang den Geleisen, Verbesserter Zugang zu Bahnhof und Perrons.
Gestalterische Aufwertung der Bahnunterfihrungen (fur den LV).
Verbesserung der Erreichbarkeit von Innenstadt und Bahnhof

WK2: Schaffung neuer Nutzungsreserven in zentralster Lage durch Verdichtung (neue attraktive Wohn- und Arbeitsplatzangebote).
Verbesserung der stadtebaulichen Qualitat und der offentlichen Aussenraume

WK3: Verkehrsberuhigung, Niedriggeschwindigkeit und Quartierachsen als urbane Begegnungsraume.
Klarung der 6ffentlichen Strassenrdume im Rahmen der Gestaltung.
Die neue Quartiererschliessung und Gewerbeerschliessung entlastet Wohngebiete vor Schwerverkehr. die Verkehrssicherheit wird
erhoht.

WK4: Erhéhung des Modalsplits zu Gunsten OV/LV, urbaner Modalsplit an zentraler Lage.
Begrenzung der oberirdischen Parkierung.

Sonstiges

Belastung bestehende Strassennetz gemass GVM

Bemerkungen / Hinweise -

Grundlagendokumente

- Entwicklungsschwerpunkt Bahnhof Steffisburg, Realisierungsplan, Burgergemeinde Steffisburg, September 2010
- Vorprojekt Erschliessung ESP Steffisburg Station, Einwohnergemeinde Steffisburg, April 2011, (Kosten +/-20%)
- Variantenstudie und Problemanalyse Erschliessungsstrasse Heimberg Stid, 2010

- Kostenschatzung Erschliessungsstrasse Heimberg Siid, Januar 2011 (Kosten +/- 25%)

- OV-Strategie Agglomeration Thun, RVK, August 2011

trag 2014

- Bildnachweis und Angaben Uber Projektfortschritt www. raum5-steffiburg.ch; Nachhaltiger Arbeitspark Steffisburg; Bild Ergebnis Studienauf-
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Erschliessung Regionales Entwicklungsgebiet Thun Siid/Siidwest MIV-15
X Im Agglomerationsperimeter [X] Massnahmen sind Bestandeil Agglomerationsprogramm Thun, 2. Generation

|:| Im Ubrigen RGSK-Perimeter Priifbericht Bund Nr. 0942.2.035 + 0942.2.036 + 0942.2.037

Zielsetzung

Eine neue Erschliessungsstrasse verbindet die Pfandernstrasse mit dem Autobahnanschluss Thun Siid. Die neue Erschliessungsstrasse tragt
dazu bei, auch bei Siedlungserweiterungen im Raum Thun Sid ein leistungsfahiges Strassennetz sicherzustellen. Durch die neue Verteilung
der Verkehrsstrome bleibt der Knoten Weststrasse /Burgerstrasse leistungsfahig.

Das neue Wohngebiet kann direkt an die neue Strasse angeschlossen werden, die Buchholzstrasse und die Pfandernstrasse werden vertrag-
licher gestaltet. Die Erschliessungsstrasse dient auch dem siidlichen Gebiet Schorenpark und Kandergrien fiir eine direkte Erschliessung aufs
ibergeordnete Strassennetz.

Die Erreichbarkeit des Korridors Siid soll verbessert werden. Die Entlastung des Quartiers rund um die Buchholzstrasse und des Ortskern von
Allmendingen vom motorisierten Verkehr soll méglichst gross sein, die Trennwirkung soll abgebaut werden, die Verkehrssicherheit im Sied-
lungsgebiet soll erhdht werden.

Massnahmen
Nr. Massnahme Federfiih- | Kosten Prioritét
rung in Mio. A3
A1 | A2 A B C
'11-'14 | '15-18 | '19-'22 | '23-'26 | ab 27
MIV-E-15-a |Thun, LUsslispange, Neue Verbindung Pfandernstrasse - West- Thun 95 X
strasse (Nr. 0942.2.035) '
A1 | Thun, Umgestaltung Buchholzstrasse (Beruhigung Wohnquar-
MIV-0-15b " liere)'(Nr. 0942.2.036, Eigenleistung) Thun 02 X
Thun, Umgestaltung Pfandernstrasse (Entlastung MIV, Verbes- 25
MIV-O-15-c |serung LV) (Nr. 0942.2.037, Eigenleistung), Teil realisiert Thun (ins ésamt) X
enthalt Unfallschwerpunkt 1034 9

Vorgehen

- Projektentwicklung der Lisslispange: Verkehrsstudie Gebiet Thun Stid/Siidwest: MIV - Verbindung Weststrasse - Pfandernstrasse (2011)

- Abklarungen Anschluss Weststrasse, Betriebs- und Gestaltungskonzepte fiir die flankierenden Massnahmen auf der Pfandernstrasse und
der Buchholzstrasse (Ausbau der Pfandernstrasse Bereich Buchholzstrasse bis Anschluss Lisslispange, Optimierung fir Velo und Fuss-
verkehr)

Beteiligte Stellen Federfiihrung
Region ERT, OIK I, Astra Thun
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Realisierung

Kosten gesamte Massnahmen:

AP1 Fr. Mio. - Infrastruktur

AP2 Fr. Mio. -- Total (AP3) 100 % 9.5 Mio. Fr.
Anteil Bund % Mio. Fr.

AP3-A  Fr. Mo. - Anteil Kanton % Mio. Fr.

AP3-B  Fr.9.5 Mio. Anteil Gemeinde % Mio. Fr.

Fr. 2.7 Mio. Eigenleistung

Kostenstand Dezember 2011, exkl. MwSt.

Stand der Koordination Reifegrad der Massnahmen ab 2019 (ab Horizont A)
I:‘ Handlungsbedarf MIV-E-15-a: 1-2
[ Vororientierung MIV-O-15-b: 1-2
X1 Zwischenergebnis MIV-0-15-c: 1-2

[ Festsetzung
] Umsetzung im kantonalen Richtplan priifen

Abhangigkeiten / Zielkonflikte

- Planlegende zu Grafik MIV-15 siehe Detailplan Massnahmen Strasseninfrastruktur. Die kommunale Verbindung von Allmendingen nach
Thierachern ist im regionalen Basisnetz aufgenommen. Allfallige Massnahmen zur Erhéhung der Verkehrssicherheit sind auch auf diesem
Netz mdglich, falls der Druck auf den Autobahnzubringer steigt.

Zeitplan / Meilensteine AP3 Massnahmen
- Eingabe Vorprojekt beim Bund:

- geschatzter Baubeginn:

- geschétzte Inbetriebnahme:

Priorisierung AP3 gemiss Region (wie oben) A B Oc

Beurteilung

Zweckmassigkeit und Wirkung

WK?1: Optimale Erreichbarkeit der neuen Quartiere und Vermeidung der Belastung bestehender Quartiere.
Optimale Erreichbarkeit der siidlichen Gebiete, insbesondere des Gewerbeareals Schorenpark, des neuen Areals Kandergrien durch
neuen, direkten Autobahnanschluss
Die Massnahme bringt eine starke Verbesserung der Qualitat des Verkehrssystems mit sich. Reisezeit und Weglédngen werden verringert.

WK2: Durch die Massnahme kann die Siedlungsentwicklung im Lissli starker vom internen motorisierten Verkehr reduziert werden.
Die Verkehrssicherheit wird auf den angrenzenden Strassen erhdht, wo flankierende Massnahmen umgesetzt werden

WK3: Flachendeckende Verkehrsberuhigung in den Wohnquartieren Neufeld (z.B. Buchholzstrasse) und Allmendingen (Entlastung Durch-
gangsverkehr).

WK4: Geschwindigkeitsreduktion und Verstetigung des Verkehrsflusses auf der Buchholzstrasse und Pfandernstrasse. Insgesamt nimmt die
Flachenbeanspruchung durch die Neuanlage értlich zu. Durch die konzentrierte Anordnung der Siedlung an guter, stédtischer Lage wird
jedoch Verkehr durch Nicht-Bauen im Umland vermieden.

Sonstiges

Belastung bestehende Strassennetz gemass GVM

DWV Ist 2012 DWV Prognose 2030
Pfandernstrasse 10'500 - 11'500 12'100 - 13'300
Buchholzstrasse 4'900 - 8'400 6'300 - 11'500
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Bemerkungen / Hinweise

Der Bund hat die Liisslispange im AP2 vom B ins C (Horizont 23-26) verschoben im AP2, da sie ein ungentigendes Kosten-Nutzen-Verhaltnis
aufweist. Die Liisslispange muss besser mit dem Verkehrsnetz abgestimmt werden. Diese Abstimmung erfolgt im Rahmen des Gesamtver-
kehrskonzeptes, das die Stadt Thun ab 2015 erstellen wird. Das Gesamtverkehrskonzept wird im Rahmen der Ortsplanungsrevision erstellt,
die Entwicklung des Gebietes Liissli ist ein wichtiger Baustein in der Ortsplanungsrevision.

Die Stadte-Initiative Thun verlangt, dass der Neu- oder Ausbau von Hochleistungs- und Hauptverkehrsstrassen in Thun nur unter der Bedin-
gung zuldssig ist, dass sich die Kapazitat des gesamten Strassennetzes flir den motorisierten Individualverkehr nicht erhoht.

Grundlagendokumente

- "Strategie Stadtentwicklung" Stadt Thun, Mai 2009

- Stadtentwicklung im Raum Thun Siidwest: Leitbild Siedlungsentwicklung und Landschaft, Mai 2011
- Verkehrsstudie Liisslispange, Stadt Thun, Dezember 2011

- OV-Strategie Agglomeration Thun, RVK, August 2011

- Stadte-Initiative Thun, 2016
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Massnahmenblatter Offentlicher Verkehr (OV)

Massnahmen

Austauschraume, Anbindung Agglomerationen

Ov-1

[X] Im Agglomerationsperimeter [X] Massnahme ist Bestandteil Agglomerationsprogramm Thun, 1. + 2. Generation,
Jim ubrigen RGSK-Perimeter Priifbericht Bund Nr. 942-212/0942.2.038

Zielsetzung

dem nationalen Bahn-Netz verbunden.

Die Agglomeration Thun ist mit dem &ffentlichen Verkehr optimal mit den angrenzenden Agglomerationen (v.a. mit der Agglomeration Bern) und

Massnahme OV-A-1 Agglomeration, Austauschriume, Anbindung Agglomeration

Regionalverkehr (inkl. RE und S-Bahn)

Priorisierung
XA2 | A3 [1A(19-22) [1B(23-26) [1C (ab'27) X Daueraufgabe
Vorgehen

1. Erarbeitung von Lésungsvarianten
2. Daueraufgabe

Sicherstellung der notwendigen Kapazitat des OV zwischen Thun und Bern insbesondere in den Hauptverkehrszeiten beim Fern- und

AP3  Fr. Mio. offen, je nach Konzept

Kostenstand Oktober 2010, exkl. MwSt.

Beteiligte Stellen Federfiihrung
Region ERT, SBB, BLS, RVK Amt fir offentlichen Verkehr und Verkehrskoordina-
tion (AQV)

Realisierung

Kosten gesamte Massnahmen Nicht infrastrukturelle Massnahmen. Keine Mitfinanzierung durch den
Infrastrukturfonds (Prifbericht Bund, 2. AP)..

AP1  Fr. Mio. -

AP2  Fr. Mio. -

Stand der Koordination Reifegrad der Massnahmen ab 2019 (ab Horizont A)
[] Handlungsbedarf

[ Vororientierung

[] Zwischenergebnis

X Festsetzung

[1 Umsetzung im kantonalen Richtplan prifen

OV-A-1; H

Abhéngigkeiten / Zielkonflikte

- Abhéngig von Massnahmen des AP V+S Bern und des RGSK Bern-Mittelland
- OV-Reg-3-f: Neue S-Bahnanbindung ESP Thun Nord (Priifauftrag)

Zeitplan / Meilensteine AP3 Massnahmen (ev. differenzieren nach Massnahmen)
- Eingabe Vorprojekt beim Bund:

- geschatzter Baubeginn:

- geschétzte Inbetriebnahme:

Priorisierung AP3 geméss Region (wie oben) A B e
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Beurteilung

Zweckmaéssigkeit und Wirkung
Die Verbesserung des Bahnangebotes (Fernverkehr und S-Bahn) fordert den Modal Splits zu Gunsten des offentlichen Verkehrs.

Bewertung
Die Massnahmen haben einen hohen Nutzen fir die Region und unterstiitzen die Abstimmung von Siedlung und Verkehr.

Sonstiges

Bemerkungen / Hinweise -

Grundlagendokumente

- Gesamtverkehrsstudie Agglomeration Thun, September, 2002

- Agglomerationsprogramm, 2007 (Massnahmenpaket 1)

- Entwurf Regionaler Richtplan Siedlung und Verkehr TIP, Dezember 2008 (OV5)

- Regionales Angebotskonzept 2010 — 2013, RVK-OW, Mai 2008

- OV-Strategie Agglomeration Thun, RVK, August 2011

- OV-Konzept Stadt Thun , Teil 1, Nachfrage- und Angebotsabschétzung, RVK, August 2013

- STEP Ausbauschritt 2030, Angebotskonzept Regionalverkehr Kanton Bern, Planungsraum Bern - Oberland, AOV, 2014
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Massnahmen
Starkung des offentlichen Agglomerationsverkehrs: Thun OVv-3
IZ Im Agglomerationsperimeter |Z| Massnahmen sind Bestandteil Agglomerationsprogramm Thun, 1. + 2. Generation,
[ Im tibrigen RGSK-Perimeter Priifbericht Bund Nr. 942-OV1 + 942-0V2 + 942-0V6/0942.2.088 + 0942.2.040

Abbildung aus OV-Strategie (s. Grundlagen). Linienfiihrung noch nicht abschliessend festgelegt.

Zielsetzung

Erschliessung eines Grossteils des Agglomerationskerns und der Agglomeration mit halbstadtischer Struktur mit 6ffentlichem Verkehr der Gite-
klassen B oder C.

Erschliessung Thun Stid mit 6ffentlichem Verkehr der Giiteklasse B.
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Massnahmen

Massnahmen

Nr.

Massnahme

Federfiih-
rung

Kosten
in Mio.

Prioritat

A1
'11-'14

A2
'15-'18

A3

A
'19-22

B
'23-'26

C
ab 27

Massnahmen A1-Projekte

OV-Str-3-b

Agglomeration, Verbessern der OV-Erschliessung, Korridor
Thun Nordwest - Uetendorf: Verkehrsmittel, Takt, Linienflihrung
(942-0V2)

RVK

2.0

22

Ov-Str-3-¢

Agglomeration, Umsetzung OV-Erschliessungskonzept fiir den
ESP Thun Nord (Verkehrsmittel, Takt, Linienfiihrung noch offen)
(Nr. 942-0V6/0942.2.088)

RVK

0.5

22

Ov-Str-3d

Agglomeration, Umsetzung OV-Erschliessungskonzept fiir den
ESP Bahnhof Steffisburg - ESP Thun Nord (Verkehrsmittel,
Takt, Linienfihrung noch offen) (Nr. 942-0V6/0942.2.088)

RVK

0.5

22

Weitere Massnahmen

OV-Str-3-e

Agglomeration, zusétzliche Linienfiihrung, -optimierung, OV und
Siedlungsentwicklung Thun Std (Neufeld, Allmendingen) aufei-
nander abstimmen (Nr. 0942.2.040)

RVK

0.5

OV-Reg-3-f

Agglomeration, Neue S-Bahn Anbindung ESP Thun Nord
vgl. Bericht OV-Vision

BAV

Vorgehen

Kosten = Investitionskosten

1. Umsetzung Angebotskonzept Thun Nord, iiberarbeitetes OV-Strategie Agglomeration Thun, RVK, August 2011
2. Umsetzung Angebotskonzept Thun Sid (Erschliessung Stadion und neues EKZ) gemass iiberarbeitetem Konzept
3. Weiterentwicklung der Varianten OV-Studie Thun Sid in Abstimmung mit der Siedlungsentwicklung Thun Siid, gemass Uberarbeitetem

schatzung, RVK, August 2013

Koordinationsstand  Vororientierung

Konzept

OV-Str-3-b Agglomeration, Verbessern der OV-Erschliessung, Korridor Thun Nordwest - Uetendorf
(942-6V2)

Massnahme Einfihrung einer neuen Buslinie Thun - Uetendorf - Uetendorf Industrie (15-Min.-Takt) dadurch Erschliessung der Ent-
wicklungsgebiete in Uetendorf sowie des noch nicht erschlossenen Ortsteils Chandermatte, gute Anschliisse von der
Girbetalbahn in die Industrie Uetendorf.
Verlangerung und Anderung der Linienfiihrung der Linie 4 (15-Min.-Takt), Erschliessung des noch nicht erschlossenen
Teils der Allmend Uetendorf.
In einem ersten Schritt wird ab Fahrplan 2017 die Postautolinie 57 (Linie Gurzelen — Uetendorf) ins Lerchenfeld verlangert
(Haltestelle Thun, Waldeck) und erhalt dort Anschluss an die stadtische Linie 4 der STI Thun Bahnhof - Lerchenfeld.

Zustandigkeit RVK (Federfilhrung), AOV, Stadt Thun, Gemeinde Uetendorf

Bruttokosten 10-12 neue Haltestellen, ca. CHF 2 Mio., Betriebskosten ca. CHF 2.0 Mio.

Planungsstand Konzeptstudie

Abhéngigkeit ESP Thun Nord, Siedlungsentwicklungen in Uetendorf, Verkehrsmanagement, Angebotskonzept 2022-2025

Baubeginn ab 2022

Grundlagen OV-Strategie Agglomeration Thun, RVK, August 2011, OV-Konzept Stadt Thun , Teil 1, Nachfrage- und Angebotsab-

Priorisierung A1, Realisierung ab 2022
Bemerkungen Nummer AP2: OV 3.3
Wirkung:

WK1: Diese Massnahmen bewirken eine starke Verbesserung der Qualitat des OV-Systems. Grunderschliessung der nicht erschlossenen

Gebiete von Uetendorf.
WK2: Durch die bessere OV-Erschliessung wird die Entwicklung nach innen gefordert.
WK3: Verbesserung des ModalSplits zugunsten des OV.
WK4: Verbesserung des ModalSplits zugunsten des OV.
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Koordinationsstand

OV-Str-3-c+d  Agglomeration, Umsetzung OV-Erschliessungskonzept fiir den ESP Thun Nord und ESP
Bahnhof Steffisburg
(942-0V6/0942.2.088)

Massnahme ESP Thun Nord: Fiihrung der Buslinie 4 durch den ESP Thun Nord, neue Buslinie entlang der Allmendstrasse, womit der
ESP auf 2 Achsen sehr gut erschlossen wird.
ESP Bahnhof Steffisburg: Verdichtung der Buslinie 3
beide ESP's: Verbindung der beiden ESP's (iber eine neue Buslinie Steffisburg — ESP Bahnhof Steffisburg - ESP Thun
Nord - Thun Stidwest. Erschliessung der noch nicht erschlossenen Zulgstrasse.
Langerfristig: Inbetriebnahme einer neuen Bahn-Haltestelle beim ESP Thun Nord an der Aaretalstrecke, neuer Um-
steigepunkt Bus-Bahn

Zustandigkeit RVK (Federfiihrung), AQV, Stadt Thun, Gemeinde Steffisburg

Bruttokosten 5-8 neue Haltestellen, ca. CHF 1.0 Mio., Betriebskosten ca. CHF 2.0 Mio.

Planungsstand Konzeptstudie

Abhangigkeit Bypass Thun Nord, Verkehrsmanagement; Angebotskonzept 2022-2025

Baubeginn in Abhéngigkeit mit der Siedlungsentwicklung ESP Thun Nord und ESP Bahnhof Steffisburg, , ca. 2015-2018

Grundlagen OV-Strategie Agglomeration Thun, RVK, August 2011; OV-Konzept Stadt Thun , Teil 1, Nachfrage- und Angebotsab-

schatzung, RVK, August 2013

Vororientierung

Priorisierung A2, Realisierung ab 2022
Bemerkungen Nummer AP2: OV 3.4 und 3.5, Priifbericht Bund 2. AP, Mitfinanzierung Bestandteil A-Liste
Wirkung:

WK1: Diese Massnahmen bewirken eine starke Verbesserung der Qualitat des OV-Systems. Attraktive und schnelle Verbindungen von den
ESP's ins Zentrum, aber auch in die umliegenden dichten Wohngebiete.
Langerfristig: starke Verkirzung der Reisezeiten von Steffisburg/ESP Steffisburg und ESP Thun Nord nach Bern.

WK2: Durch diese Massnahmen wird eine leichte Verbesserung in Bezug auf die Siedlungsentwicklung gegen Innen erreicht.

WK3: Verbesserung des ModalSplits zugunsten des OV.

WK4: Verbesserung des ModalSplits zugunsten des OV.

OV-Str-3-e Agglomeration, Linienoptimierung in Koordination mit der Siedlungsentwicklung in Thun
Siid (0942.2.040)

Massnahme Einflihrung einer neuen Buslinie mit Bedienung der Entwicklungspunkte Schoren/Neufeld, Weststrasse Stid und
Siegenthalergut in dichtem Takt, Direktverbindung zu Zentrum und Bahnhof
Verbindung Thun Siidwest - ESP Thun Nord - ESP Steffisburg - Steffisburg
Optimierung des Liniennetzes durch direktere Fiihrung der Linie 2 Richtung Bahnhof/Zentrum, nachfragebestimmte
Verdichtung der Takte

Zustandigkeit RVK (Federfiihrung), AOV, Stadt Thun

Bruttokosten 3-4 neue Haltestellen, ca. CHF 0.5 Mio., Betriebskosten ca. CHF 1.5 Mio.

Planungsstand Konzeptstudie

Abhéngigkeit Siedlungsentwicklungen Schoren/Neufeld, Weststrasse Stid, Stadion Thun, ESP Thun Nord,
Verkehrsmanagement; Angebotskonzept 2022-2025

Baubeginn in Abhéngigkeit mit der Siedlungsentwicklung Thun Sid, ca.2019-2022

Grundlagen OV-Strategie Agglomeration Thun, RVK, August 2011

Koordinationsstand  Vororientierung

Priorisierung A, Realisierung ab 2022

Bemerkungen Nummer AP2: OV 3.7

Wirkung:

WK1: Diese Massnahmen bewirken eine starke Verbesserung der Qualitat des OV-Systems. Grunderschliessung der neuen Siedlungsgebiete.
Attraktive und schnelle Verbindungen ins Zentrum, aber auch in die umliegenden dichten Wohngebiete. Kiirzere Reisezeiten durch
direktere Linienfuhrung der Linie 2.

WK2: Durch diese Massnahmen wird eine leichte Verbesserung in Bezug auf die Siedlungsentwicklung gegen Innen erreicht.

WK3: Verbesserung des ModalSplits zugunsten des OV.

WK4: Verbesserung des ModalSplits zugunsten des OV.
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OV-Reg-3-f Agglomeration, Neue S-Bahnanbindung ESP Thun Nord

Massnahme Neubau einer S-Bahnhaltestelle ESP Thun Nord mit Umsteigemdglichkeiten auf das lokale Busnetz
Zustandigkeit BAV (Federfilhrung), BLS, SBB, Region ERT, AOV, RVK, Thun, OIK |
Bruttokosten Kosten (+/-50%) liegen voraussichtlich Ende 2016 vor; Finanzierung Uber BIF

Planungsstand Antrag im Rahmen des Berichtes STEP Ausbauschritt 2030, Planungsraum Bern - Oberland, Kt. Bern, Nov. 2014 beim
BAV eingereicht (vgl. Bericht Kap. 1.3.1 Nationale Grundlagen; BE 20)

Abhangigkeit OV-Str-3-c, OV-Str-3-d
Baubeginn friihestens ab 2023; sofern im Beschluss STEP 2030 enthalten
Grundlagen Kommunaler Richtplan ESP Thun Nord, November 2010, OV-Strategie Agglomeration Thun, RVK, August 2011,

STEP Ausbauschritt 2030 Planungsraum Bern - Oberland, Kt. Bern, November 2014,
Koordinationsstand  Vororientierung

Priorisierung B
Bemerkungen Nummer AP2: OV 3.8
Wirkung:

WK1: Das Gebiet ESP Thun Nord bietet Potenzial fiir 4'500 - 6'700 zusatzliche Arbeitsplatze sowie 300-500 zusatzliche Einwohnende. Diese
Massnahme bewirkt eine starke Verbesserung der Qualitat des OV-Systems. Mit einer S-Bahnhaltestelle werden attraktive und schnelle
Verbindungen ins Aaretal und ins Zentrum mdglich. Die Haltestelle wird mit optimalen Anschliissen ans Busnetz auch ein wichtiger Um-
steigepunkt fiir Pendlerinnen nach Steffisburg und in den Stidwesten der Stadt und entlastet dadurch auch den OV-Knotenpunkt in der
Innenstadt. Durch die verbesserte Verkniipfung der Verkehrssysteme ergibt sich auch eine Verlagerung vom MIV auf OV.

WK2: Diese Massnahme schafft gute Voraussetzungen in Bezug auf die Siedlungsentwicklung nach Innen. Die erhebliche Aufwertung des OV-
Knotenpunkts verbessert die Erschliessung des Arbeitsschwerpunkts und fiihrt zu einer Konzentration von Arbeitsplatzen und Ein-
wohnenden. Im Rahmen der Potentialanalyse neuer Bahnhaltestellen der NWCH- Kantone und des Kantons Bern weist die Haltestelle
Thun Nord eines der grossten Potenziale auf.

WK3: Die Massnahme bringt eine Verbesserung bezlglich Verkehrssicherheit. Folgemassnahmen (Bau von Platzen und Koexistenzzonen rund
um den Bahnhof) erhhen die Verkehrssicherheit.

WK4: Durch die Verbesserung des ModalSplits zugunsten des OV wird eine Verringerung der Luft- und Larmbelastung erreicht.

Realisierung

Kosten gesamte Massnahmen

AP1  Fr. 2.0 Mio. Infrastruktur, Infrastruktur
Fr. 2.0 Mio. Betrieb Total 100 % Fr.
AP2  Fr. 1.0 Mio. Infrastruktur, Anteil Bund % Fr.
Fr 2.0 Mio. Betrieb Anteil Kanton % Fr.
Anteil Gemeinde % Fr.

AP3  Fr. Mio. -; OV-Reg-3-f: Finanzierung tiber BIF

Kostenstand Oktober 2010, exkl. MwSt.

Stand der Koordination Reifegrad der Massnahmen ab 2019 (ab Horizont A)
[ Handlungsbedarf

X1 Vororientierung (siehe oben)

[] Zwischenergebnis

[] Festsetzung

[X] Umsetzung im kantonalen Richtplan priifen (OV-Reg-3-f)

OV-Str-3-¢: 1
OV-Reg-3-f: 1

Abhéngigkeiten / Zielkonflikte

- Massnahmenblatter: MIV-3, MIV-12, MIV-13, MIV-14, NM-1, S3, S4, S6a, S7a, S8a

- Richtplan ESP Thun Nord: Im Rahmen der Uberarbeitung wurde die OV-Erschliessung iiberpriift (Achsen innerhalb Gelénde).
- Angebotskonzept OV 2022-2025

Zeitplan / Meilensteine AP3 Massnahmen (ev. differenzieren nach Massnahmen)
- Eingabe Vorprojekt beim Bund:

- geschéatzter Baubeginn:

- geschétzte Inbetriebnahme:
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Priorisierung AP3 geméss Region (wie oben) A )] Oc

Beurteilung

Zweckmassigkeit und Wirkung
Die Massnahmen haben einen hohen Nutzen fiir die Region, da sie dazu beitragen motorisierten Individualverkehr auf den OV zu verlagern.

Sonstiges

Bemerkungen / Hinweise

Grundlagendokumente

- Gesamtverkehrsstudie Agglomeration Thun, September, 2002

- OV-Konzept Thun Nord, 2006

- Agglomerationsprogramm (Massnahmenpaket 1 und 2), 2007

- Entwurf Regionaler Richtplan Siedlung und Verkehr, Dezember 2008 (OV 1, OV 2, OV 4, OV 5)

- Regionales Angebotskonzept 2010 — 2013, RVK-OW, Mai 2008

- Nutzungsprofil des Stadionvorhabens

- Richtplan Stadtentwicklung

- OV-Studie Thun Stid, Erschliessung neuer Siedlungsgebiete und des Stadions mit Mantelnutzung, 2008

- Verkehrsmanagement Region Thun, Januar 2010

- Busversuchsbetrieb — weiterentwickeltes Konzept Ortsbus Heimberg, 12.02.2010

- Stadtentwicklung im Raum Thun Siidwest: Leitbild Siedlungsentwicklung und Landschaft, Mai 2011

- OV-Strategie Agglomeration Thun, RVK, August 2011 (Grafik Auszug, die neuen Linienfiihrungen sind noch nicht abschliessend festgelegt)
- Velokonzept Thun Nord, 2012

- OV-Konzept Stadt Thun , Teil 1, Nachfrage- und Angebotsabschétzung, RVK, August 2013

- STEP Ausbauschritt 2030, Angebotskonzept Regionalverkehr Kanton Bern, Planungsraum Bern - Oberland, AOV, 2014
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Starkung des offentlichen Agglomerationsverkehrs: linkes und rechtes Thunerseeufer Ov-4
X Im Agglomerationsperimeter [X] Massnahme ist Bestandteil Agglomerationsprogramm Thun, 1. Generation

Om ubrigen RGSK-Perimeter Priifbericht Bund Nr. 942.211/0942.2.042 / 0942.2.044

Zielsetzung

Verbessern der Erschliessung des linken und rechten Thunerseeufers (bis Oberhofen) mit dem 6ffentlichen Verkehr (anstreben der Giiteklasse
B/C).

Massnahme
Nr. Massnahme Federfiih- | Kosten Prioritat
rung in Mio. A3
Al | A2 A B C
“ '11-14 | '15-'18 | '19-"22 | '23-'26 | ab '27
OV-Str-4-a  |Agglomeration, Starkung des 6ffentlichen Agglomerations-
verkehrs: rechtes Thunerseeufer (Nr. 942.211/0942.2.042)
10-Minuten-Takt (bewilligt), Linienfiihrung, Eilkurse / Attraktive | VK offen X
Umsteigemdglichkeiten auch am Wochenende schaffen (neue
Leute auf den OV gewinnen)
OV-Str-4-b  |Agglomeration, OV-Anbindung Kandergrien (Nr. 0942.2.044)
Verlangern der (kurzen) Linie 1 vom derzeitigen Endpunkt
Gwatt Deltapark ins Kandergrien (Teillinie nach Spiez unveran- RVK 0.3 X
dert), Verdichtung der Hauptlinie zum 7.5-Min.-Takt, auf den ’
beiden Endasten (Spiez resp. Kandergrien) jeweils 15-Min.-
Takt.
Freihalten der Wendemdglichkeit im Areal
Vorgehen
Ov-str-4-a:
1. Betriebliche Uberpriifung der Strecke rechtes Thunerseeufer bis Oberhofen im Hinblick auf durchgehenden 10’-Takt und
Wochenendoptimierung

2. 10’-Takt umsetzen

Die beschriebenen Massnahmen, sowie die Verdichtung bis Gunten / Merligen und die Verbesserung des Hangbussystems werden im
Angebotskonzept 2014-2017 dberprift und festgelegt.

OV-Str-4-b:

1. Koordination mit Resultaten Ideenstudie "Oberes Kandergrien"
2. OV-Erschliessung im Rahmen Masterplan zur Arealentwicklung prazisieren
3. OV-Planung im Rahmen spéaterer Angebotskonzepte konkretisieren, sobald Gemeinde Entwicklung weiter forcieren wird

Beteiligte Stellen Federfiihrung

Region ERT, Hilterfingen, Oberhofen, Thun, Spiez, Luterbach, OIK I, AQV, STI, BLS, RVK

Vigier Management AG

Realisierung

Kosten gesamte Massnahmen Nicht infrastrukturelle Massnahmen. Keine Mitfinanzierung durch den
Infrastrukturfonds (Priifbericht Bund, 2. AP).

AP1  Fr.Mio. -

AP2  Fr. Mio. offen, je nach Konzept

AP3  Fr. Mio. -

Kostenstand Oktober 2010, exkl. MwSt.
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Stand der Koordination Reifegrad der Massnahmen ab 2019 (ab Horizont A)
[] Handlungsbedarf

[X] Vororientierung (OV-Str-4-b)

[X] Zwischenergebnis (OV-Str-4-a)

[ Festsetzung

] Umsetzung im kantonalen Richtplan priifen

OV-Str-4-b: 1

Abhéngigkeiten / Zielkonflikte

- Inbetriebnahme Bypass Thun Nord abwarten mit neuem Verkehrsregime am Engpass Lauitor

- Massnahmenblatt NM-1 Verkehrsmanagement Hofstettenstrasse (NM-VM-1-m; die unbehinderte Zufahrt ins Stadtzentrum muss sicher-
gestellt werden, vgl. Controlling NM-1), KM-8, LV-2, S6a, S7a, S8a

- weitere Bemerkungen: Als Erganzung zum OV kénnten Anreizsysteme mit E-Bikes einen Beitrag dazu leisten, den motorisierten Verkehr
etwas zu reduzieren. Die Wohnorte an den Hanglagen bieten gute Voraussetzungen dazu.

- Siedlungsentwicklung Kandergrien, S-3A-12

Zeitplan / Meilensteine AP3 Massnahme (ev. differenzieren nach Massnahmen)
- Eingabe Vorprojekt beim Bund:

- geschétzter Baubeginn:

- geschétzte Inbetriebnahme:

Priorisierung AP3 geméss Region (wie oben) A )] Oc

Beurteilung

Zweckmassigkeit und Wirkung
OV- Massnahmen in Kombination mit Massnahmen beim LV und Kombinierter Mobilitat schaffen das Potential um Modalsplitveranderungen

herbeizufiihren und die Verkehrsbelastung durch den MIV zu vermindern. Dies verbessert die Qualitat des Verkehrssystems, erhoht die Sied-
lungsentwicklung nach innen, erhdht die Verkehrssicherheit und hilft mit die Umwelt zu entlasten.

WK1: Diese Massnahmen bewirken eine Verbesserung der Qualitat des OV-Systems. Taktverdichtung auf beiden Seeseiten.
Linkes Thunerseeufer: Grunderschliessung der nicht erschlossenen Areale im Kandergrien, OV-Giiteklasse B/C.

WK3: Verbesserung des ModalSplits zugunsten des OV.

WK4: Verbesserung des ModalSplits zugunsten des OV.

Bewertung

Die Massnahme hat einen hohen Nutzen fiir die Region, da sie dazu beitragt neue Entwicklungsgebiete, die Potenzial fiir konzentrierte Sied-
lungsentwicklung bieten, nachhaltig zu gestalten und motorisierten Individualverkehr von Anfang an auf den OV zu verlagern.

Sonstiges

Bemerkungen / Hinweise -

Grundlagendokumente

- Gesamtverkehrsstudie Agglomeration Thun, September, 2002

- Agglomerationsprogramm (Massnahmenpaket 1), 2007

- Erfahrungen Oberingenieurkreis | mit ,Korrektion Hofstettenstrasse", 2007

- Entwurf Regionaler Richtplan Siedlung und Verkehr TIP, Dezember 2008 (-)

- Regionales Angebotskonzept 2010 - 2013, RVK-OW, Mai 2008

- Aktueller Planungsstand ,Radstreifen Bachimatt bis Tankstelle”, OIK I, Dezember 2009 (Quelle VM)
- Verkehrsmanagement Region Thun, Januar 2010

- OV-Strategie Agglomeration Thun, RVK, August 2011

- ldeenstudie "Oberes Kandergrien", Vigier Management AG, Programm Mérz 2011

- OV-Konzept Stadt Thun , Teil 1, Nachfrage- und Angebotsabschatzung, RVK, August 2013
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Erschliessung Kandergrien, linkes Thunerseeufer
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OV-Anbindung Frutigen Ov-6

im Agglomerationsperimeter [] Massnahmen sind Bestandteil Agglomerationsprogramm Thun, Prifbericht Bund Nr. --
X1 Im Gibrigen RGSK-Perimeter

Zielsetzung
Optimalere Anbindung von Frutigen an den Fernverkehr in Abwéagung tbergeordneter Interessen priifen

Massnahme OV-FV-6 Frutigen, OV-Anbindung

- Abschatzung Nachfragepotenzial fur IC-Halt Frutigen in Abhéngigkeit mit ,Lotschberger” (Massnahme umgesetzt)
- IC-Halt Frutigen einfihren

Priorisierung
[1 A2 (15-18) || A3 [JA(19-22) [1B(23-26) X C (ab '27)

Vorgehen

1. Ausarbeitung Studie IC-Halt Frutigen (2011 erstellt)

2. Antrag fir einen IC-Halt Frutigen als priorisierte Fernverkehrs-Variante im Rahmen des Berichts STEP Ausbauschritt 2030, Planungsraum
Bern - Oberland, Kt. Bern, November 2014 beim BAV eingereicht.

3. ggf. Umsetzung entsprechender Massnahmen

Beteiligte Stellen Federfiihrung
BAV, Region KA, Adelboden, Frutigen, Kandersteg AOV
Realisierung

Kosten gesamte Massnahmen

AP1  Fr. Mio. - Infrastruktur
AP2  Fr. Mio. -- Total % Fr.
. ) Anteil Bund % Fr.
AP3  Fr. Mio. offen, je nach Konzept Anteil Kanton % Fr.
Anteil Gemeinde % Fr.
Stand der Koordination Reifegrad der Massnahmen ab 2019 (ab Horizont A)

[] Handlungsbedarf

X Vororientierung

[] Zwischenergebnis

[] Festsetzung

] Umsetzung im kantonalen Richtplan priifen

Abhangigkeiten / Zielkonflikte -

Zeitplan / Meilensteine AP3 Massnahme (ev. differenzieren nach Massnahmen)
- Eingabe Vorprojekt beim Bund:

- geschétzter Baubeginn:

- geschétzte Inbetriebnahme:

Priorisierung AP3 geméiss Region (wie oben) A B Cc

Beurteilung

Zweckmassigkeit und Wirkung
Verbessertes Angebot fir die Region Frutigen und Adelboden und tragt zu einer Verkehrsverlagerung bei.

Bewertung:
Die Massnahme kann attraktiv sein fiir die Tourismusregion, bewirkt also einen Nutzen fiir die Verkehrsteilnehmenden und fihrt zu weniger
Larm- und Luftbelastung.
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Sonstiges

Bemerkungen / Hinweise -

Im Bericht STEP Ausbauschritt 2030, Planungsraum Bern - Oberland, Kt. Bern, November 2014 wurden vier Varianten Aaretal - Oberland (BE-
02) entwickelt:

- Variante 1: Verdichtung FV mit Halt in Frutigen (1. Prioritat)

- Variante 2: Verdichtung FV ohne Halt Frutigen (2. Prioritat)

- Variante 3: Konzeptanderung RE ohne Verdichtung (3. Prioritét)

- Variante 4: Konzeptanderung RE mit Verdichtung (3. Prioritat)

Die RVK setzt sich fiir den IC-Halt ein. Priifung IC-Halt auf nationaler Ebene (Voraussetzung ist Vollausbau Lotschberg).

Grundlagendokumente

- Studie IC-Halte Frutigen, 03.03.2010

- Studie IC-Halte Frutigen, 14. August 2011

- Regionales Angebotskonzept 2014-2017, RVK 5, 30. Mai 2012

- Bericht STEP Ausbauschritt 2030, Planungsraum Bern - Oberland, Kt. Bern, November 2014
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Massnahmen

OV-Erschliessung im landlichen Raum

Ov-7

X1 Im iibrigen RGSK-Perimeter

dim Agglomerationsperimeter [[] Massnahmen sind Bestandteil Agglomerationsprogramm Thun, Prifbericht Bund Nr. --

Zielsetzung

grenzenden Agglomerationen (Thun, Bern) verbunden.

Die Korridore Kandertal und Simmental-Saanenland sowie der landliche Raum um die Agglomeration Thun sind ausreichend mit den an-

Beim éffentlichen Verkehr im l&ndlichen Raum kann langerfristig mindestens der Status quo erhalten werden.

Priorisierung
X A ('19-22) [1B('23-26) [1C(ab'27)

Vorgehen

weiteren Studien.
2. Umsetzung der entsprechenden Massnahmen.

Massnahme OV-Str-7 Agglomeration, OV-Erschliessung im lindlichen Raum

Festlegung der notwendigen Massnahmen zur Sicherung einer ausreichenden Erschliessung des landlichen Raumes mit dem 6ffentlichen
Verkehr, insbesondere fiir die Zentren 3./ 4. Stufe, Tourismuszentren und Ausflugsziele geméss RGSK (Angebotsverbesserungen,
Neuerschliessung von Gebieten im landlichen Raum, Infrastrukturmassnahmen Strasse/ Schiene etc.)

Alternative Transportangebote fiir die Offentlichkeit prifen, z.B. Schulbusse, private Buslinien, ...

1. Ausarbeitung der notwendigen Grundlagen im Rahmen der n&chsten Regionalen Angebotskonzepte der RVK 5 und falls notwendig in

Beteiligte Stellen

Regionen ERT, OSSA, KA, AQV, betroffene Gemeinden, TUs, Tourismusdestinationen | RVK

Federfiihrung

Realisierung

Kosten gesamte Massnahmen

AP1  Fr. Mio. --
AP2  Fr. Mio. -

AP3  Fr. Mio. offen, je nach Konzept

Infrastruktur
Total % Fr.
Anteil Bund % Fr.
Anteil Kanton % Fr.
Anteil Gemeinde % Fr.

Stand der Koordination

[] Handlungsbedarf

X Vororientierung

[ Zwischenergebnis

[ Festsetzung

[] Umsetzung im kantonalen Richtplan priifen

Reifegrad der Massnahmen ab 2019 (ab Horizont A)

OV-Str-7: 1-2

Abhéngigkeiten / Zielkonflikte
Massnahmen: OV-1, OV-6, KM-2, KM-4, KM-6

- Eingabe Vorprojekt beim Bund:
- geschatzter Baubeginn:
- geschatzte Inbetriebnahme:

Zeitplan / Meilensteine AP3 Massnahmen (ev. differenzieren nach Massnahmen)

Priorisierung AP3 geméss Region (wie oben)

] :] Llc
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Beurteilung

Zweckmassigkeit und Wirkung

Mit Hilfe der Massnahme kann die Attraktivitat von Tourismusregionen gesteigert, der Modal Split im Freizeitverkehr zu Gunsten des OV ver-
bessert (Verkehrsverlagerung) sowie die Bevolkerungszahl in den I&ndlichen Gebieten gehalten werden.

Bewertung
Die Massnahme bewirkt einen Nutzen fiir die Verkehrsteilnehmenden und fiihrt zu weniger Larm- und Luftbelastung.

Sonstiges

Bemerkungen / Hinweise

Grundlagendokumente

- Studie IC-Halte Frutigen, 14. August 2011

- Regionales Angebotskonzept 2014 — 2017, RVK 5, 30. Mai 2012

- OV-Konzept Saanenland, RVK November 2012

- Streckenkonzept Spiez - Zweisimmen, RVK, in Erarbeitung

- Studie Regionalverkehr Interlaken-Spiez, AQV, 2015in Erarbeitung
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Perronverlangerungen und Doppelspurausbauten Oov-8
IZ Im Agglomerationsperimeter |Z| Massnahmen sind Bestandteil Agglomerationsprogramm Thun, 2. Generation

[ Im Gibrigen RGSK-Perimeter Prifbericht Bund Nr. 0942.2.046 + 0942.2.047

Zielsetzung

- Fahrzeitverkiirzung bzw. Sicherstellung der Umsteigebeziehungen in Thun
- Umsetzung des Betriebskonzeptes bzw. Erhdhung der Betriebsstabilitat

Massnahmen

Nr. Massnahme Federfiih- | Kosten Prioritat

rung in Mio. A3
Al | A2 A B C

'11-'14 | '15-'18 | 19-22 | '23-'26 | ab '27

OV-Reg-8-a |Uetendorf, Perronverlangerung (220m lang), Doppelspurausbau
Uetendorf - Uetendorf Allmend.

Mit Option Verlangerung der Doppelspur bis Thun Lerchenfeld. BLS 36.0 X
(Nr. 0942.2.046)
OV-Reg-8-b |Seftigen, Perronverlangerung (220m lang)
(Nr. 0942.2.047) BLS | ca250 X
Vorgehen
Studien, Vorprojekte, PGV
Beteiligte Stellen Federfiihrung
Region ERT, BAV, A0V, Gemeinden, Regionalkonferenz BLS
Realisierung
Kosten gesamte Massnahmen
AP1  Fr. Mio. - Infrastruktur
AP2  Fr. Mio. - Total % Fr.
. Anteil Bund % Fr.
AP3  Fr. Mio. - Anteil Kanton % Fr.
andere Finanzierung: Fr. ca. 65 Mio. Anteil Gemeinde % Fr.

Kostenstand Oktober 2010, exkl. MwSt.

Bundesbeitrag:

Finanzierung mit FABI: zu 100% durch Bund; mit Ausnahme der nicht bahnbetrieblich notwendigen Anlagenteile, Bahnhofplatz, Velostander
u.a.

Stand der Koordination Reifegrad der Massnahmen ab 2019 (ab Horizont A)
[] Handlungsbedarf 5V-Rea8 )

- OV-Reg-8-a:
(1 Vororientierung 6V-Reg-8-b: 1-2

[J Zwischenergebnis
X Festsetzung
] Umsetzung im kantonalen Richtplan priifen

Abhéngigkeiten / Zielkonflikte
Abstimmung der Projekte mit laufenden Planungen (Seftigen: Ortsdurchfahrt, Ortsentwicklung) vgl. MIV-O-1.2-b

Zeitplan / Meilensteine AP3 Massnahmen (ev. differenzieren nach Massnahmen)
- Eingabe Vorprojekt beim Bund:

- geschétzter Baubeginn:

- geschétzte Inbetriebnahme: Dezember 2020 (OV-Reg-8-a)

Priorisierung AP3 gemiss Region (wie oben) A [B Oc
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Beurteilung

Zweckmaéssigkeit und Wirkung

WK?1: Verbesserung der Qualitat des Verkehrssystems. Bessere Fahrplanstabilitdt, kiirzere Fahr- und Reisezeit (Erhohung der Strecken-
geschwindigkeit). Verbesserung der Umsteigebeziehungen und Erreichbarkeit.

WK2: Die Massnahme bringt eine leichte Verbesserung in Bezug auf die Siedlungsentwicklung nach innen. Der Ausbau des Angebotes der
S-Bahn verbessert die Erschliessung von Siedlungsschwerpunkten und kann zu einer Konzentration von Einwohnern und Arbeitsplatzen
fihren.

WK3: Die Massnahme bewirkt eine leichte Verbesserung beziiglich Verkehrssicherheit. Durch die Verkehrsumlagerung vom MIV auf den OV
kann eine Verminderung der Unfalle erreicht werden.

WK4: Die Massnahme bringt eine leichte bis bedeutende Verbesserung in Bezug auf die Umweltbelastung und den Ressourcenverbrauch mit
sich. Dank der Verbesserung des Modalsplits zu Gunsten des OV wird eine Verringerung der Luft- und Larmbelastung erreicht. Zudem
reduzieren sich die Zersiedlung sowie die Trennwirkung von Infrastrukturen.

Sonstiges

Bemerkungen / Hinweise -

Grundlagendokumente
diversere Unterlagen bei BLS
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Perronverlangerungen, Doppelspurausbauten und Aufhebung Niveauiibergange: 6V-9
ausserhalb Agglomeration
Cim Agglomerationsperimeter [C] Massnahmen sind Bestandteil Agglomerationsprogramm Thun, Prifbericht Bund Nr. --

X1 Im Gibrigen RGSK-Perimeter
Zielsetzung
- Fahrzeitverkiirzungen
- Erhéhung der Fahrplan- und Betriebsstabilitit
- verbesserte Angebotskonzepte mit Fahrplanverdichtungen
- Umsetzung des Betriebs- bzw. Rollmaterialkonzeptes
- Verbesserung der Fahrdynamik und Reduktion der Unterhaltskosten
- Umsetzung des Behindertengleichstellungsgesetzes
- Umspuranlage in Zweisimmen
Massnahmen
Nr. Massnahme Federfiih- | Kosten Prioritat
rung in Mio. A3
A1 | A2 A B C
'11-'14 | '15-18 | '19-'22 | '23-'26 | ab 27
. Massnahmen Strecke Spiez - Zweisimmen
OV-Reg-9-¢ |Eifeld, Perronverlangerung (P55), Ausbau zur Kreuzungsstation [BLS 10.0 X
OV-Reg-9-¢ Stg?ig:ach i.S., Perronanpassungen (P55), Umbau Kreuzungs- BLS ca 115 X
OV-Reg-9- DarstettlenI P.erronzinpassungen (P55), Umbau Kreuzungsstati- BLS ca. 300 X
on, Option: Niveautibergang Kantonsstrasse aufheben
OV-Reg-9-g tiOobnerwn i.S., Perronanpassungen (P55), Umbau Kreuzungssta- BLS ca. 85
OV-Reg-9-h |Boltigen, Perronanpassungen (P55), Umbau Kreuzungsstation |BLS ca. 10.0 X
) Weissenbach, Priifung Aufhebung der Haltestelle, Bogenbegra-
OV-Reg-9-i |digung, Kreuzungsgleis fiir Doppelfiihrungen und bei Kreu- BLS ca. 8.0 X
__ zungsverlegungen
OV-Reg-9-k |Grubenwald, Priifung Aufhebung der Haltestelle BLS ca. 0.2 X
OV-Reg-9- Zweisimmen, Umbau des Bahnhofs inkl. Umspuranlage fir BLS ca 577 X
Trans Golden Pass

OV-Reg-9-m |Wimmis - Burgholz, Aufhebung Niveauiibergang Wimmis Jonach X
Beteiligte Stellen Federfiihrung
Regionen ERT ausserhalb Agglomeration, OSSA, KA, weitere siehe Details siehe oben
Realisierung
Kosten gesamte Massnahmen Kostenteiler siehe Details
AP1  Fr.Mio. - Infrastruktur
AP2  Fr. Mio. - Total % Fr.

. Anteil Bund % Fr.
AP3  Fr.Mio. - _ Anteil Kanton % Fr.
Finanzierung mit FABI: zu 100% durch Bund; mit Ausnahme der Anteil Gemeinde % Fr.
nicht bahnbetrieblich notwendigen Anlagenteile, Bahnhofplatz, Ve-
lostander u.a.
Kostenstand Oktober 2010, exkl. MwSt.
Stand der Koordination Reifegrad der Massnahmen ab 2019 (ab Horizont A)
[1 Handlungsbedarf OV-Reg-9-e: 2 OV-Reg--: 1
[ Vororientierung OV-Reg-9-f: 2 OV-Reg-9-k: 2
X Zwischenergebnis Strecke: Spiez-Zweisimmen OV-Reg-9-g: 2 OV-Reg-9-m: 1-2
X Festsetzung Strecke: Spiez-Kandersteg OV-Reg-9-h: 2

[] Umsetzung im kantonalen Richtplan priifen
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Abhangigkeiten / Zielkonflikte
- Massnahmenblatter MIV-8, MIV-9, LV-W-5-b
- OV-Reg-9-m mit Beteiligung der Gemeinde

Zeitplan / Meilensteine AP3 Massnahmen (ev. differenzieren nach Massnahmen)
- Eingabe Vorprojekt beim Bund:

- geschéatzter Baubeginn:

- geschétzte Inbetriebnahme:

Priorisierung AP3 geméss Region (wie oben) A )] Oc

Beurteilung

Zweckmassigkeit und Wirkung

Die Massnahme erméglicht bessere Fahrplanstabilitdt und kiirzere Fahr- und Reisezeit (Erhhung der Streckengeschwindigkeit). Attraktivere
Angebote fiihren zu Verlagerung von MIV auf OV. Dies kann zudem zu einer Verstetigung des Verkehrsflusses auf dem Strassennetz flihren.

Bewertung:
Die Massnahme bewirkt einen Nutzen fiir die Verkehrsteilnehmenden und Verbesserungen beziglich der Verkehrssicherheit. Dank der
Ver-besserung des Modalsplits zu Gunsten des OV (durch kiirzere Reisezeiten) wird eine Verringerung der Luft- und Larmbelastung erreicht.

Sonstiges

Bemerkungen / Hinweise

Priorisierte Massnahme Bahnhofsumbau Zweisimmen (OV-Reg-9-1): Stand Januar 2015: Genehmigte Projekte zum Bahnhofsumbau mit der
Umspuranlage der MOB (Trans Golden Pass) sind zur Abklarung beim BAV

Grundlagendokumente
diversere Unterlagen bei BLS

Details:
OV-Reg-9-e bis -m _Strecke Spiez - Zweisimmen
Massnahme siehe oben )
Zustandigkeit BLS (Federflihrung), AOV, OIK | (in Déarstetten), MOB, Gemeinden, Regionalkonferenz
Bruttokosten siehe oben
Planungsstand
Abhangigkeit
Baubeginn siehe oben
Grundlagen
Koordinationsstand ~ Zwischenergebnis
Priorisierung A B,C
Vorgehen Studien, Projekte erstellen
Bemerkungen OV-Reg-9-m: Federfiihrung neu bei der Gemeinde Wimmis. Diese Strecke ist eine wichtige schweizerische Velowander-

route. Keine Ausweichstrecke mdglich. BLS und die Gemeinden erarbeiten Varianten. Die Kosten werden nach den Vari-
antenstudien festgelegt.
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Massnahmenblatter Fuss- und Veloverkehr (LV)
Starkung Fuss- / Veloverkehr Stadt Thun: A-Projekte LV-1
X Im Agglomerationsperimeter [X] Massnahme ist Bestandteil Agglomerationsprogramm Thun, 1. Generation,
[ Im tibrigen RGSK-Perimeter Priifbericht Bund Nr. 942.011 bis 942.016
Zielsetzung
- Verbessern der Erreichbarkeit des Stadtkerns von Thun aus der Agglomeration flir den Fuss- und Veloverkehr
- Erhéhung Verkehrssicherheit
- Verkehr verlagern
- Umsetzung kantonaler Sachplan Veloverkehr
- Beseitigung der Netzwiderstande in der gesamten Agglomeration
Massnahmen
Nr. Massnahme Federfith- | Kosten Prioritat
rung in Mio. A3
A1 A2 A B c
'11-'14 1 '15-18 | '19-"22 | '23-'26 | ab 27
Thun, Fussganger- und Radfahrerquerung Aare bei Scherzligen
LV-N-1-a / Schadau (Nr. 942.011) Thun 1.7 X 18
(Sachplan Veloverkehr physische Netzllicke 14)
Thun, Wegverbindung Bahnhof - Selve- Schwébis (Nr.
942.012)
LVN-10- |\ pschnitt Bahnhof - Selve Thun 43 X 18
- Abschnitt Selve - Schwabis 18
LV-N-1-c Thun, Wegverbindung Bahnhof — Lachen (Nr. 942.013) Thun 45 X
- 2 .Etappe Abschnitt Schadau - Lachen (Eigenleistung) (insgesamt) 18
N Thun, Ausbau Unterflihrung Frutigenstrasse (Nr. 942.016)
LVN-1-d |y jassnahme ist Teil von NM-VM-1-d) Thun 31 X8
Vorgehen
1. Projektierung und Umsetzung der einzelnen Projekte nach Terminplanung
2. Sicherung Finanzierung auf kantonaler und stadtischer Ebene
Beteiligte Stellen Federfiihrung
Region ERT, Heimberg, Hilterfingen, Steffisburg, Uetendorf, OIK | Thun
Realisierung
Kosten gesamte Massnahmen
AP1 Fr. 13.6 Mio. Infrastruktur
AP2  Fr.Mio. - Total 100% Fr.
. Anteil Bund % Fr.
AP3  Fr. Mio. - Anteil Kanton % Fr.
Anteil Gemeinde % Fr.

Kostenstand Ende 2009

Stand der Koordination

[] Handlungsbedarf

[ Vororientierung

[] Zwischenergebnis

[X] Festsetzung

[] Umsetzung im kantonalen Richtplan priifen

Reifegrad der Massnahmen ab 2019 (ab Horizont A)
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Abhéngigkeiten / Zielkonflikte
- Massnahmenblatter: LV-6, KM-1, KM-5, KM-8, MIV-4, MIV-12, MIV-13, NM-1
- LV-N-1-a/ Thun, Fussganger- und Radfahrerquerung Aare bei Scherzligen / Schadau: Querung Aare - Hochwasserschutz

Zeitplan / Meilensteine AP3 Massnahmen (ev. differenzieren nach Massnahmen)
- Eingabe Vorprojekt beim Bund:

- geschatzter Baubeginn:

- geschétzte Inbetriebnahme:

Priorisierung AP3 geméss Region (wie oben) A B c

Beurteilung

Zweckmassigkeit und Wirkung

WK1: Die Massnahmen verbessert die Qualitat des Verkehrssystems. Insbesondere durch Steigerung des zusammenhangenden und
attraktiven Wegenetz, durch Verkirzung der Unterwegszeit, durch Verbesserung der Erreichbarkeit und leicht versténdliche Fiihrung.

WK2: Die innerstadtischen Massnahmen férdern die Siedlungsentwicklung nach Innen.

WK3: Erhoht die objektive Sicherheit, da sie die ermittelten Unfallschwerpunkte umfahrt und sicher gestaltet werden.

WK4: Die Umlagerung von MIV Fahrten auf LV hilft mit die Luftschadstoff- und Larmimmissionen zu reduzieren. LV- Massnahmen bendtigen
weniger Flache.

Bewertung
In Kombination mit Umsetzungen bei der kombinierten Mobilitdt und Mobilititsmanagement ein gutes Kosten-Nutzenverhaltnis.

Sonstiges

Belastung bestehende Strassennetz gemass GVM

DWV Ist 2012 DWV Prognose 2030
- Thun, Frutigenstrasse 10'800 12'300
- Thun, Seestrasse Bahnhof - Lachen 3'900 - 5200 4'500 - 6'500

Bemerkungen / Hinweise

Die Umsetzung der Stadte-Initiative Thun wurde im Oktober 2016 vom Thuner Stadtrat genehmigt. Sie hat zum Ziel, dass ein allfalliger Mehr-
verkehr in Zukunft primar mittels OV, Velo- und Fussverkehrs abzuwickeln ist. Um dies zu erreichen, verpflichtet sich die Stadt Thun u.a. dazu,
fir sichere, méglichst direkte, attraktive und zusammenhangende Fuss- und Veloverkehrsverbindungen zu sorgen.

Grundlagendokumente

- Radroutenkonzept Stadt Thun, 2003

- Gesamtverkehrsstudie Agglomeration Thun, September, 2002

- Agglomerationsprogramm, 2007 (Massnahmenpaket 1)

- Agglomerationsprogramm Thun, Prifbericht vom Bund, Dez. 2008

- Terminplanung Massnahmen mit Bundesbeitragen, Dezember 2009

- Velokonzept Thun Nord, 2012

- Sachplan Veloverkehr des Kantons Bern, Dezember 2014

- TBA, Flachendeckende Schwachstellenanalyse OIK | 2014 (Stand 17. November 2014)
- Stadte-Initiative, Thun 2016
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Massnahmen

Starkung Fuss- / Veloverkehr Agglomeration und Region Thun LV-2
IZI Im Agglomerationsperimeter IZI einzelne Massnahmen sind Bestandteil Agglomerationsprogramm Thun, 1. + 2. Generation,
[ Im Gibrigen RGSK-Perimeter Priifbericht Bund Nr. 942.015 bis 942.019 + 0942.2.049 bis 0942.2.053 + 0942.2.089, 0942.2.090
Zielsetzung
- Verbessern der Erreichbarkeit des Stadtkerns von Thun fiir den Fuss- und Veloverkehr
- Verkehrsverlagerung MIV zu LV
- Erhéhung Verkehrssicherheit
- Umsetzung kantonaler Sachplan Veloverkehr
- Beseitigung der Netzwiderstande in der gesamten Region
Massnahmen
Nr. Massnahme Federfith- | Kosten Prioritat
rung in Mio. A3
A1 A2 A B C
'11-'14 1 '15-18 | '19-'22 | '23-'26 | ab 27
Massnahmen Nr. 942.015 bis 942.019
Uetendorf Allmend (ab Kreisel Autobahnbriicke) - Seftigen
(Sachplan Veloverkehr qualitative Netzllicken 17 + 18), (AP2 Nr.
LV-N-2-a 0942.2.089, Benchmark A-Horizont) OKKI 1.7 X 22
(auf Strecke liegt Unfallschwerpunkt 1050)
LV-N-2-b Hllterflngen: Uferweg Hiinibach (AP2 Nr. 0942.2.090, Bench- Hilterfingen 0.9 X
mark B-Horizont)
Thun, Verbindung Lerchenfeld — Selve (Offnung Uttigenstrasse)
LV-N-2-c (Sachplan Veloverkehr physische Netzllicke 15), (AP2 Nr. Thun 0.1 X
0942.2.089, Benchmark A-Horizont)
Thun, Ausbau Unterflihrung Mittlere Strasse (AP1 942.015 B-
LV-N-2d Liste, 2.0 Mio.), (AP2 Nr. 0942.2.089, Benchmark A-Horizont) Thun 2.3 X
Thun, Fuss- und Veloverkehrsverbindung Ménchstrasse-
LV-N-2-e Kasernenstrasse (AP1942.017 B-Liste, 1.4 Mio.), (AP2 Nr. Thun 2.0 X
0942.2.089, Benchmark A-Horizont, 1.6 Mio.)
Thun, Verbesserungen best. Netz, Steffisburg - Thun Lerchen-
feld - Uetendorf (AP1 942.019 B-Liste, 2.4 Mio.)
LV-N-2-f (Sachplan Veloverkehr physische Netzllcke 16), (AP2 Nr. Thun 2.8 X
0942.2.089, Benchmark A-Horizont)
(auf Strecke liegt Unfallschwerpunkt 1050)
Massnahmen RGSK, AP2
Thun, Neubau Bahnunterfiihrung Kleine Allmend-Uttigenstrasse
LVN-2-9 | Apo Nr. 0942.2.049, A-Liste Einzelmassnahme) Thun 25 X
Thun, Regionale Verbindung Kleine Allmend - Schwabis
WAN-Zh | ap2 Nr. 0942.2.050, Benchmrk B) Thun 25 X
Thun, LV-Ubergang Weststrasse (Siegenthalergut-MMM), in
LV-N-2-i Abstimmung mit Entwicklung Siegenthalergut (AP2 Nr. Thun 0.2 X
0942.2.051, Benchmark B)
Thun, LV-Anbindung regionales Netz im Umfeld des neuen Ge-
LVN-2K - pretes Lissii (AP2 Nr. 0942.2.052, Benchmark B) Thun 15 X
Spiez, Verbesserungen Querverbindungen Bahnhofgebiet zur
LV-N-2-I Seebucht > MIV-0-1.1-d (AP2 Nr. 0942.2.053, Benchmark LV Spiez 0.5 X
A)
Massnahmen RGSK 2, AP 3
Spiez - Lattigen, Parallelfiihrung zur BLS
LV-N-2-m (Sachplan Veloverkehr physische Netzliicke 13) ERT H
LV-N-2-n Spiez, Sanierung Kreisel Spiezmoos —Autobahnanschluss OK | 2.5 X

Vorgehen

1. Planungsstudie fiir Linienfiihrung LV-N-2-m auslésen
2. Projektierung und Umsetzung der einzelnen Projekte nach Terminplanung.
3. Sicherung Finanzierung auf kantonaler und kommunaler Ebene

Die Stadt Thun wird in den folgenden Jahren ein Fussverkehrskonzept iiber die gesamte Stadt erarbeiten (Eigenleistung). Ebenfalls in Eigen-
leistung wird die Stadt Thun im Zeitraum ab 2019 die Verkehrssicherheit auf der nationalen Veloroute N4/N8 im Bereich der beiden Knoten
Grabenstrasse / Schwabisgasse und Grabenstrasse / Kyburgstrasse verbessern.
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Beteiligte Stellen Federfiihrung

Region ERT, OIK |, Amsoldingen, Buchholterberg, Fahrni, Hilterfingen, Hofen, Kratti- Siehe oben
gen, Reutigen, Seftigen, Sigriswil, Spiez, Steffisburg, Thierachern, Thun, Uebeschi,
Uetendorf, Unterlangenegg, Uttigen, Wimmis, BLS

Realisierung

Kosten gesamte Massnahmen

AP Fr M Infrastruktur
r. Mio. --
) Total % Fr.
AP2. Fr. 119 Mio. Anteil Bund % Fr.
AP3 A Fr.6.1 Mio. (Hilterfingen, Thun, Spiez) Anteil Kanton % Fr.
AP3 B Fr. 1.5 Mio. Anteil Gemeinde % Fr.
Auf Kantonsstrasse lbernimmt Kanton 100%.
Bei Massnahmen die vom Bund mitfinanziert werden, teilen sich
Kanton und Gemeinden die restlichen Kosten mit 50%/50%.
Kostenstand, exkl. MwSt.
Stand der Koordination Reifegrad der Massnahmen ab 2019 (ab Horizont A)
[] Handlungsbedarf
[ Vororientierung wmgg g
X Zwischenergebnis LV-N-2-i¢ 2
[] Festsetzung LV-N-2-k : 2
] Umsetzung im kantonalen Richtplan priifen LV-N-2-n: 2

Abhangigkeiten / Zielkonflikte

- Massnahmenblatter: LV-6, KM-1, KM-5, KM-8, OV-4.1, MIV-1.1, MIV-4, MIV-12, MIV-13, NM-1

- LV-N-2-h / Thun, Regionale Verbindung Kleine Allmend — Schwabis: Querung Aare > Hochwasserschutz

- LV-N-2-I: Im Rahmen des Bauprojektes "Umgestaltung Ortszentrum" wurde fiir die Fusswegverbindungen Bahnhof - Oberlandstrasse zwei
Varianten ausgearbeitet. Zu einem spéateren Zeitpunkt wird aufgrund der Kosten und der Grundeigentiimerverhandlungen entschieden, ob
eine oder beide Wegverbindungen erstellt werden.

- LV-N-2-i: Realisierung erfolgt koordiniert mit Uberbauung Siegenthalergut

- LV-N-2-k: Realisierung erfolgt mit OP Kiesabbau oder koordiniert mit Uberbauung Liissli

- LV-N-2-m: Ausbauvorhaben BLS

Zeitplan / Meilensteine AP3 Massnahmen (ev. differenzieren nach Massnahmen)

- Eingabe Vorprojekt beim Bund:
- geschétzter Baubeginn:
- geschétzte Inbetriebnahme:

Priorisierung AP3 geméss Region (wie oben) A )] Oc

Beurteilung

Zweckmassigkeit und Wirkung

WK1: Die Massnahmen verbessert die Qualitat des Verkehrssystems. Insbesondere durch Steigerung des zusammenhangenden und
attraktiven Wegenetz, durch Verkiirzung der Unterwegszeit, durch Verbesserung der Erreichbarkeit und leicht versténdliche Fiihrung.

WK2: Die innerstadtischen Massnahmen férdern die Siedlungsentwicklung nach Innen.

WK3: Erhéht die objektive Sicherheit, da sie die ermittelten Unfallschwerpunkte umfahrt und sicher gestaltet werden.

WK4: Die Umlagerung von MIV Fahrten auf LV hilft mit die Luftschadstoff- und Larmimmissionen zu reduzieren. LV- Massnahmen bendtigen
weniger Flache.

Bewertung
In Kombination mit Umsetzungen bei der kombinierten Mobilitt und Mobilititsmanagement ein gutes Kosten-Nutzenverhaltnis.
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Sonstiges

Bemerkungen / Hinweise

In der Stadt Thun wurde Ende 2014 die Stadte-Initiative Thun angenommen, die verlangt, dass sich die Stadt Thun dafiir einsetzt, dass Mass-
nahmen, die ein attraktives und sicheres Fusswegnetz und durchgangige und direkte Velorouten sicherstellen konsequent umgesetzt werden.
Hierfir wird die Stadt Thun in einem ersten Schritt ein Reglement erstellen.

Grundlagendokumente

- Gesamtverkehrsstudie Agglomeration Thun, September, 2002

- Radroutenkonzept Stadt Thun, 2003

- Agglomerationsprogramm, 2007

- Agglomerationsprogramm Thun, Priifbericht vom Bund, Dez. 2008

- Entwurf Regionaler Richtplan Siedlung und Verkehr TIP, Dezember 2008

- Machbarkeitsstudie Fusswegverbindung Bahnhof Spiez - Oberlandstrasse, Dezember 2010
- TBA, Arbeitshilfe Standards Kantonsstrasse, 2011

- Velokonzept Thun Nord, 2012

- Umgestaltung Ortszentrum, Bauprojekt, Dezember 2012

- Velokonzept Thun-Nord, 2012

- Sachplan Veloverkehr des Kantons Bern, Dezember 2014

- TBA, Flachendeckende Schwachstellenanalyse OIK 1 2014 (Stand 17. November 2014)
- Stadte-Initiative, Thun 2016

Fusswegverbindung Bahnhof Spiez - Oberlandstrasse, Skizze Machbar- Ausschnitt Sachplan Velo, 2014 (Blatt 24), physische Netzliicke 13
keitsstudie, Bauprojekte im roten Perimeter
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In den meisten Projekten werden Velomassnahmen in ein
Gesamtprojekt integriert.

Starkung Fuss- / Veloverkehr ins Simmental, Saanenland, ERT ohne Agglomeration LV-3
dim Agglomerationsperimeter [[] Massnahmen sind Bestandteil Agglomerationsprogramm Thun, Prifbericht Bund Nr. --
X1 Im iibrigen RGSK-Perimeter
Zielsetzung
- Erhéhung Verkehrssicherheit
- Umsetzung kantonaler Sachplan Veloverkehr
- Beseitigung der Netzwiderstinde in der gesamten Region
Massnahmen
Nr. Massnahme Federfiih- | Kosten Prioritat
rung in Mio. A3
A1 A2 A B C
'11-'14 | '15-18 | '19-'22 | '23-'26 | ab 27
Massnahmen Region Simmental und Saanenland
LV-S-3-d zwischen Darstetten und Erlenbach, ausserorts OIK| H X
LV-S-3-e zwischen Weissenburg und Déarstetten, ausserorts OIKI H X
LV-S-3-h Zweisimmen, innerorts und bis Blankenburg OIK | H X
LV-S-3-i Saanenmdser bis Schonried, Abzweigung Unterbach 0Kl H X
LV-S-3-k zwischen Gstaad und Saanen, ausserorts 0Kl H X
LV-S-3-m  |zwischen Ringoldingen und Bahnhof Dérstetten 0Kl H X
Massnahmen Region ERT ohne Agglomeration

LV-S-3-p zwischen Zwieselberg-Reutigen OKl 0.4 X
H = Handlungsbedarf geméss Schwachstellenanalyse, die Kosten liegen nach Erarbeitung der Massnahmen vor.
Vorgehen
OIK I und die Gemeinden werden die Umsetzung der Massnahmen nach den verfiugbaren Mittel in die Finanzplane aufnehmen und die L6-
sungsansatze festlegen.
Beteiligte Stellen Federfiihrung
Region OSSA, Region ERT ohne Agglomerationsgemeinden, Zwieselberg, Boltigen, OKI
Dérstetten, Erlenbach, Saanen, Zweisimmen, Fahrni, Unterlangenegg, Buchholterberg
Realisierung
Kosten gesamte Massnahmen
AP1  Er. Mio. - Infrastruktur
AP2  Fr. Mio. - Total % Fr.

. Anteil Bund % Fr.
AP3  Fr. Mio. - Anteil Kanton 100 % Fr.

Anteil Gemeinde % Fr.

Stand der Koordination

X1 Handlungsbedarf

[ Vororientierung

X1 Zwischenergebnis

[ Festsetzung

] Umsetzung im kantonalen Richtplan priifen

Reifegrad der Massnahmen ab 2019 (ab Horizont A)

LV-S-3-d:
LV-S-3-e:
LV-S-3-k:
LV-S-3-m:
LV-S-3-p:

I ITITITXIT

Abhéngigkeiten / Zielkonflikte
Massnahmenblatter LV-W-5-b, KM-2, KM-6, MIV-8
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Zeitplan / Meilensteine AP3 Massnahmen (ev. differenzieren nach Massnahmen)
- Eingabe Vorprojekt beim Bund:

- geschéatzter Baubeginn:

- geschétzte Inbetriebnahme:

Priorisierung AP3 gemiss Region (wie oben) A B Oc

Beurteilung

Zweckmassigkeit und Wirkung

LV- Massnahmen im landlichen Raum flihren zu einer Verkehrsverlagerung und zu einer Verminderung des MIV. Die Fuss- und Veloverkehrs-
routen werden vertraglicher gestaltet.

Bewertung
Dies verbessert die Qualitat des Verkehrssystems, den Nutzen fiir die Verkehrsteiinehmenden, erhéht die Verkehrssicherheit und hilft mit die
Umwelt zu entlasten.

Sonstiges

Bemerkungen / Hinweise

- Weitere LV-Massnahmen, die Bestandteil einer MIV-Massnahme sind:

MIV-0-8-Aa: Latterbach, ausserorts; Erlenbach ausserorts

MIV-O-8-Ib:  Erlenbach, innerorts (Ortsdurchfahrt)

MIV-0-8-Ab und -Ad: zwischen Weissenburg und Boltigen, ausserorts

MIV-O-8-Ig:  Boltigen, innerorts
Aus Sicht Region sind proirisierte Massnahmen in der Gemeinde Saanen, zwischen Saanenmdser und Schénried: Neue Streckenflihrung im
Sachplan Veloverkehr verankert. Zurzeit noch nicht umgesetzt. > Wird geklart ob neuer Massnahmenbedarf.

Grundlagendokumente

- Korridorstudie Simmental/Saanenland, 1999

- TBA, Arbeitshilfe Standards Kantonsstrasse, 2011

- TBA, Flachendeckende Schwachstellenanalyse OIK | 2014 (Stand 17. November 2014)
Sachplan Veloverkehr des Kantons Bern, Dezember 2014
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Starkung Fuss- und Veloverkehr: Touristische Routen - innerhalb Agglomeration

LV-W-5-a

X Im Agglomerationsperimeter
|:| Im Gibrigen RGSK-Perimeter

[X] Massnahme ist Bestanditeil Agglomerationsprogramm Thun, 2. Generation
Prifbericht Bund Nr. 0942.2.054

Zielsetzung

- Erschliessung mit Radwanderrouten und Wanderwegen in touristischen Gebieten und Erholungsgebieten
- Verbessern der Erreichbarkeit und Erhdhung der Sicherheit auf touristischen- und Freizeitrouten

Erholungsmassnahme bearbeitet.

dem Abschnitt:

Priorisierung

- Aaretal: Thun — Uttigen (Fuhrung entlang Aare-Uferweg; Routenoptimierung Nr. 116)

Massnahme LV-W-5-a Agglomeration, Starkung Fuss- und Veloverkehr: Touristische Routen - innerhalb Agglomeration

In der Agglomeration gibt es viele bestehende Angebote (Schweizmobil) und Projektideen (z.B. Rund um den Thunersee) fiir Wanderweg und
Radwanderwege. Die historischen Verkehrswege und die Pilgerwege werden im Regionalen Landschaftsrichtplan Massnahme E5 als

Neue Angebote miissen in Koordination mit Gemeinden, Kanton und touristischen Destinationen definiert und umgesetzt werden.
Nachflihrungen des Sachplans Wanderroutennetz werden nach Bedarf im Verlauf der kommenden Jahre vorgenommen.

Der Kanton strebt keine Erhéhung der Routendichte an. Vielmehr beabsichtigt das TBA die bestehenden Wanderrouten und Velowanderrouten
zu optimieren, in Bezug auf die Wanderrouten heisst dies eine Reduktion des Hartbelagsanteils, in Bezug auf die Velowanderrouten die Priifung
und Umsetzung von Optimierung hinsichtlich Verkehrssicherheit und Attraktivitat. Aus Sicht des Kantons besteht Handlungsbedarf auf folgen-

X A2 | A3 1A (19-22) ] C (ab'27)

Beteiligte Stellen Federfiihrung
Alle Gemeinden, Tourismus-Destinationen, Berner Wanderwege, TBA Kanton, OIK |, Region ERT
Stiftung Schweiz Mobil

Realisierung

Kosten gesamte Massnahmen

AP1  Fr. Mio. --
AP2  Fr. Mio. - offen
AP3  Fr. Mio. --

Kostenstand Oktober 2010, exkl. MwSt.

Infrastruktur
Total % Fr.
Anteil Bund % Fr.
Anteil Kanton % Fr.
Anteil Gemeinde % Fr.

Stand der Koordination
X1 Handlungsbedarf

[ Vororientierung

[] Zwischenergebnis
[] Festsetzung

] Umsetzung im kantonalen Richtplan priifen

Reifegrad der Massnahmen ab 2019 (ab Horizont A)

Abhéngigkeiten / Zielkonflikte

- Tourismusforderung
- Massnahmenblatter: LV-6, KM-3

- Eingabe Vorprojekt beim Bund:
- geschéatzter Baubeginn:
- geschétzte Inbetriebnahme:

Zeitplan / Meilensteine AP3 Massnahmen (ev. differenzieren nach Massnahmen)

Priorisierung AP3 gemiéss Region (wie oben)

1A OB e
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Beurteilung

Zweckmassigkeit und Wirkung

WK1: Diese Massnahmen verbessern die Angebote im Freizeitverkehr und steigern die Qualitat des Verkehrssystems.

WK3: Erhoht die objektive Sicherheit, da die Routen auf eigenen Wegen gefiihrt werden.

WK4: Die Umlagerung von MIV Fahrten auf LV hilft mit die Luftschadstoff- und La&rmimmissionen zu reduzieren. LV- Massnahmen benétigen
weniger Flache.

Bewertung
In Kombination mit Umsetzungen bei der kombinierten Mobilitat und Mobilitaitsmanagement ein gutes Kosten-Nutzenverhaltnis.

Sonstiges

Bemerkungen / Hinweise
Die Massnahme ist gemass Priifbericht des Bundes fiir die Wirkung des Agglomerationsprogramms nicht relevant. Keine Mitfinanzierung.

Grundlagendokumente

- Bestehendes Wanderwegnetz und Radwandernetz

- Kantonaler Sachplan Wanderroutennetz, 2012

- Sachplan Veloverkehr des Kantons Bern, Dezember 2014

- SchweizMobil, Veloland, touristische Routen (lokal/regional/national), Stand Juni 2016
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Starkung Fuss- und Veloverkehr: Touristische Routen - ausserhalb Agglomeration LV-W-5-b

Cim Agglomerationsperimeter ] Massnahme ist Bestanditeil Agglomerationsprogramm Thun, Priifbericht Bund Nr. -
X Im Gibrigen RGSK-Perimeter

Zielsetzung

- Erschliessung mit Radwanderrouten und Wanderwegen in touristischen Gebieten und Erholungsgebieten
- Verbessern der Erreichbarkeit und Erhéhung der Sicherheit auf touristischen- und Freizeitrouten

Massnahme LV-W-5-b Region, Starkung Fuss- und Veloverkehr: Touristische Routen - ausserhalb Agglomeration

In der Region gibt es viele bestehende Angebote (Schweizmobil) und Projektideen (z.B. Rund um den Thunersee) fir Wanderweg und

Radwanderwege. Die regionalen historischen Verkehrswege und die Pilgerwege werden im Regionalen Landschaftsrichtplan Massnahme E5

als Erholungsmassnahme bearbeitet.

Neue Angebote missen in Koordination mit Gemeinden, Kanton und touristischen Destinationen definiert und umgesetzt werden.

Nachflihrungen des Sachplans Wanderroutennetz werden nach Bedarf im Verlauf der kommenden Jahre vorgenommen.

Der Kanton strebt keine Erhdhung der Routendichte an. Vielmehr beabsichtigt das TBA die bestehenden Wanderrouten und Velowanderrouten

zu optimieren, in Bezug auf die Wanderrouten heisst dies eine Reduktion des Hartbelagsanteils, in Bezug auf die Velowanderrouten die Prifung

und Umsetzung von Optimierung hinsichtlich Verkehrssicherheit und Attraktivitat. Aus Sicht des Kantons besteht Handlungsbedarf auf

folgenden Abschnitten der bestehenden Routen:

- Simmental: Bahniibergang Strecke Wimmis — Burgholz (Routenoptimierung Nr. 115), Oberwil Abnet (Routenoptimierung Nr. 172),

- Simmental: Steigungsstrecke Lane - Tacheblel (Gde. Oberwil); ungentigende Wegqualitat Fuchshalte - Pfafferied (Oberwil - Boltigen); fiir
Familien unpassierbare Steilrampe nach dem Chaltebrunngraben (Zweisimmen Egg — Hinderi Matte; Routenoptimierung Nr.178)

- Saanenland: Abschnitt Saanenmdser - Schonried (schmaler Weg; Routenoptimierung Nr. 114; Alltagsroute mit kantonaler Netzfunktion),
Saanen — Rougemont (Routenoptimierung Nr. 171), Saanen Abeni Weid (Routenoptimierung Nr. 173)

- Kandertal: Fir Familien unpassierbare Steilrampe auf der Hohe von Mitholz (P.924 - P. 1011); und Unteres Biiel - ARA Kandersteg

- Aaretal: Wattenwil — Burgistein (Routenoptimierung Nr. 117), Burgistein Station — Miihlethurnen (Routenoptimierung Nr. 118)

Priorisierung

XA2 || A3 [OA(19-22) [ B (23-26) [1C (ab'27)

Beteiligte Stellen Federfiihrung

Alle Gemeinden, Tourismus-Destinationen, Berner Wanderwege, TBA Kanton, OIK |, Regionen ERT ausserhalb Agglomeration, OSSA,
Stiftung Schweiz Mobil KA

Realisierung

Kosten gesamte Massnahmen

AP1 Fr. Mio. - Infrastruktur
AP2  Fr. Mio. -- offen Total % Fr.
. Anteil Bund % Fr.
AP3  Fr. Mio. - Anteil Kanton % Fr.
Anteil Gemeinde % Fr.
Stand der Koordination Reifegrad der Massnahmen ab 2019 (ab Horizont A)

X1 Handlungsbedarf

[ Vororientierung

[ Zwischenergebnis

[] Festsetzung

] Umsetzung im kantonalen Richtplan prifen

Abhéngigkeiten / Zielkonflikte

- Tourismusforderung
- Massnahmenblétter: KM-5
- Umbau Bahniibergang Strecke Wimmis-Burgholz ist unter OV-Reg-9-maufgefiihrt
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Zeitplan / Meilensteine AP3 Massnahme (ev. differenzieren nach Massnahmen)
- Eingabe Vorprojekt beim Bund:

- geschétzter Baubeginn:

- geschétzte Inbetriebnahme:

Priorisierung AP3 geméiss Region (wie oben) A B Cc

Beurteilung

Zweckmassigkeit und Wirkung

WK1: Diese Massnahmen verbessern die Angebote im Freizeitverkehr und steigern die Qualitat des Verkehrssystems.

WK3: Erhoht die objektive Sicherheit, da die Routen auf eigenen Wegen gefiihrt werden.

WK4: Die Umlagerung von MIV Fahrten auf LV hilft mit die Luftschadstoff- und La&rmimmissionen zu reduzieren. LV- Massnahmen benétigen
weniger Flache.

Bewertung
In Kombination mit Umsetzungen bei der kombinierten Mobilitat und Mobilititsmanagement ein gutes Kosten-Nutzenverhaltnis.

Sonstiges

Bemerkungen / Hinweise

Aus Sicht Region sind proirisierte Massnahmen in der Gemeinde Saanen, zwischen Saanenmdser und Schénried: Neue Streckenflihrung im
Sachplan Veloverkehr verankert. Zurzeit noch nicht umgesetzt. > Wird geklart ob neuer Massnahmenbedarf.

Grundlagendokumente

- Bestehendes Wanderwegnetz und Radwandernetz

- Kantonaler Sachplan Wanderroutennetz, 2012

- Sachplan Veloverkehr des Kantons Bern, Dezember 2014

- SchweizMobil, Veloland, touristische Routen (lokal/regional/national), Stand Juni 2016
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Starkung Fuss- und Veloverkehr: Signalisation und Datenerfassung LV-6
X Im Agglomerationsperimeter [X] Massnahme ist Bestandeil Agglomerationsprogramm Thun, 2. Generation

[ Im Gibrigen RGSK-Perimeter Prifbericht Bund Nr. 0942.2.055

Zielsetzung

Verbessern der Erreichbarkeit des Stadtkerns von Thun und grésseren Gemeinden und Tourismusorten fiir den Fuss- und Veloverkehr.

Massnahme LV-W-6 Agglomeration, Starkung Fuss- und Veloverkehr: Signalisation und Datenerfassung

Signalisation

Die Stadt Thun und Spiez haben ein bestehendes Fussgéngerleitsystem. Fussgéngerleitsystem in Kompetenz der Gemeinden belassen.

Thun hat ein Konzept fiir die Velosignalisation. Die Anpassungen und Erganzungen werden laufend bei Projekten vorgenommen. Schweizmobil
hat ein nationales System filr touristische Routen. Uberpriifen wie und was signalisiert werden soll. Fiir die Velosignalisation sollte eine
regionale Losung vorgenommen werden.

Datenerfassung

Die Wichtigkeit der Datenerfassung im LV wird in Zukunft zunehmen.

Bei einer Kordonzahlung 2007 wurden zum ersten Mal an verschiedenen Orten gleichzeitig Velomessungen durchgefiihrt.
In Zukunft sollte der Fuss- und Veloverkehr periodisch gemessen und mit fixen Zahlstellen ausgeriistet werden.

Priorisierung

X A2 | A3 [1A(19-22) [1B(23-26) [1C(ab"27)

Vorgehen

Regionales Konzept fiir beide Bereiche tberpriifen, mit Zielen, Kriterien, Projekten und Umsetzungsplanung.

Beteiligte Stellen Federfiihrung

Region ERT, Spiez, OIK | Thun

Realisierung

Kosten gesamte Massnahmen Keine infrastrukturellen Massnahmen. Keine Mitfinanzierung durch den
Infrastrukturfonds (Prtfbericht Bund, 2. AP).

AP1  Fr. Mio. -

AP2  Fr. Mio. -- offen

AP3  Fr. Mio. -

Die Stadt Thun investiert ca. 20'000.- jahrlich fir diese Arbeiten
Kostenstand Oktober 2010, exkl. MwSt.

Stand der Koordination Reifegrad der Massnahmen ab 2019 (ab Horizont A)
X1 Handlungsbedarf (Datenerfassung Umsetzung Stédte-Initiative)
X Vororientierung

[ Zwischenergebnis

[] Festsetzung

] Umsetzung im kantonalen Richtplan prifen

Abhéngigkeiten / Zielkonflikte

- Touristische Signalisation von schweizmobil
- Massnahmenblatter: LV-1, LV-2, LV-W-5-a, LV-W-5-b, KM-1, KM-5, KM-8, NM-1

Zeitplan | Meilensteine AP3 Massnahme (ev. differenzieren nach Massnahmen)
- Eingabe Vorprojekt beim Bund:

- geschatzter Baubeginn:

- geschétzte Inbetriebnahme:

Priorisierung AP3 gemiss Region (wie oben) A [B c
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Beurteilung

Zweckmassigkeit und Wirkung
WK1: Diese Massnahmen unterstiitzen die Ubrigen LV Massnahmen und steigern die Qualitat des Verkehrssystems.

Bewertung
In Kombination mit Umsetzungen bei der kombinierten Mobilitdt und Mobilititsmanagement ein gutes Kosten-Nutzenverhaltnis.

Sonstiges

Bemerkungen / Hinweise

Die Umsetzung der Stadte-Initiative wurde im Oktober 2016 von der Stadt Thun genehmigt. Zu klaren ist, in welcher Form der Modal Split ge-
messen werden kann um die anvisierten Ziele zu erreichen. Datenerfassung in Anlehnung analog Kordonzahlung 2007 (vgl. Bericht Kapitel
2.4.1, Verkehrstrageriibergreifende Erkenntnisse der Stadt Thun

Grundlagendokumente

- Radroutenkonzept Stadt Thun, 2003
- Agglomerationsprogramm, 2007
- Stadte-Initiative Thun, 2016
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Richtplanung Mountainbike LVv-7
1 im Agglomerationsperimeter [] Massnahme ist Bestandteil AP Thun, ARE-Code -

X1 im (ibrigen RGSK-Perimeter [X] Neue Massnahme

Zielsetzung:

Die regionalen touristischen Entwicklungskonzepte der Regionen OS-SA, KA und ERT zeigen, dass der Bedarf an Mountainbike-Strecken in
den Regionen in den letzten Jahren stark gestiegen ist. Ziel ist es, ein attraktives, landschaftsvertragliches und konfliktarmes Bike-Routennetz
anzubieten, welches die Eigen- und Schénheiten der Region vermittelt, sowie Angebote und Dienstleistungen verbindet. Hierbei sollen vorab
bestehende Infrastrukturen genutzt werden. Nétige neue Infrastrukturen sollen nur dort realisiert werden, wo sie die Qualitat der Landschaft
nicht beeintrachtigen.

Massnahmen und Vorgehen:

Die Regionen erarbeiten zusammen mit den Gemeinenden, Tourismusorganisationen, Anbietern sowie dem OIK | und der Organisation Berner
Wanderwege ein regionales Bike-Konzept (M 5-2 des RTEK OS-SA und KA).

Priorisierung
X A2 (15'18) | A3 C1A(19-22) 1B (23-26) CJC(ab'27)
Beteiligte Stellen: Federfiihrung:

Regionen OS-SA und KA, Gemeinden, Tourismusorganisationen, An- Regionen OS-SA, KA und ERT
bieter, OIK |, Berner Wanderwege

Realisierung

Kosten:

AP1 Fr. Mio. -- Infrastruktur

AP2  Fr. Mio. - Total 100 % Fr.

AP3 Fr. Mio. - Anteil Bund % Fr.
Anteil Kanton % Fr.

H H 0,
Kostenstand, exkl. MwSt. Anteil Gemeinde % i

Stand der Koordination: Festsetzung

Zeitplan / Meilensteine:

Beurteilung

Abhéngigkeiten / Zielkonflikte:
Massnahmenblatter: L-1, L-2, L-4
Bundesgesetz Uber Fuss- und Wanderwege (FWG)

Zweckmaéssigkeit und Wirkung:

Auswirkungen auf Umwelt und Ressourcenverbrauch:
- Freizeit, Tourismus und Erholung nehmen Riicksicht auf die natiirlichen Lebensraume und empfindlichen Landschaften

Richtplanrelevanz
[] Umsetzung im kantonalen Richtplan Gberpriifen

Sonstiges

Bemerkungen / Hinweise:

Grundlagen:
- Regionales touristisches Entwicklungskonzept (RTEK), Bergregion Obersimmental-Saanenland und Planungsregion Kandertal, 2015
- Regionales touristisches Entwicklungskonzept (RTEK) ERT, Thun 2015
- Arbeitshilfe fir Mountainbikerouten auf Wanderwegen, Tiefbauamt des Kantons Bern, 01. Oktober 2015
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Massnahmenblatter Kombinierte Mobilitat (KM)

Mobilitatsmanagement Agglomeration Thun KM-1
|z Im Agglomerationsperimeter |Z| Massnahme ist Bestandteil Agglomerationsprogramm Thun, 1. Generation,

[ Im Gibrigen RGSK-Perimeter Prifbericht Bund Nr. 942.207

Zielsetzung

Starkung des Mobilititsmanagements in der Agglomeration Thun, um bereits heute die Weichen zu stellen fiir das zukiinftige Verkehrsnetz und
die Verkehrsprobleme der Stadt nachhaltig zu 16sen.
Beeinflussung der Nachfrage beim MIV zu Gunsten OV und LV.

Massnahme KM-W-1 Agglomeration, Mobilititsmanagement

Gesamtheitliches MM-Konzept mit folgenden wichtigen Inhalten:

- Mobilitatszentrum in Thun. Im Rahmen eines Pilotprojektes Mobilitatszentrum Bahnhof Thun wurde 2007 ein Umsetzungskonzept
(Fr. 80'000.-) verabschiedet. Eine Projektgruppe begleitet die weiteren Umsetzungen.

- Mobilitatsdienstleistungsorte an wichtigen Standorten (Auto, OV, LV). Z. B. heutige Parkhausstandorte und eventuell Quartierzentrums-
punkte erstellen. Machbarkeitsstudie zusammen ev. mit Parkhaus AG in Auftrag geben

- Produktentwicklung: Fiir das Mobilitatsmanagement sollten weiterhin Produkte (z.B. Verbesserung Taxidienste) entwickelt und verbessert
(z.B. CarSharing) werden. Kombinierte Mobilitat starken.

- Marketing/Kommunikation/Information: Dies ist wichtiger Bestandteil zur Férderung von LV, OV und kombinierter Mobilitét. Eine
kontinuierliche Kommunikation sollte die Forderung unterstltzen.

- Massnahmen fiir rechtes Thunerseeufer (iberpriifen

Priorisierung
X A2 (15-'18) (Umsetzungskonzept) || A3 [1A(19-22) 1B (23-26) [JC(ab'27)

Vorgehen

2. Eine Ubergeordnete Geschéftsstelle wird gepriift und voraussichtlich 2015 in Betrieb genommen
3. Entscheid Umsetzung und Mittelbedarf

Beteiligte Stellen Federfiihrung

Alle Agglomerationsgemeinden (Heimberg, Hilterfingen, Oberhofen, Seftigen, Spiez, Region ERT
Steffisburg, Thierachern, Thun, Uetendorf, Uttigen)

Realisierung

Kosten gesamte Massnahmen Keine infrastrukturellen Massnahmen. Keine Mitfinanzierung durch den
Infrastrukturfonds (Prifbericht Bund, 2. AP).

AP1  Fr. Mio. -

AP2  Fr.2 Mio.

AP3  Fr. Mio. -

Kostenstand Oktober 2010, exkl. MwSt.

Stand der Koordination Reifegrad der Massnahmen ab 2019 (ab Horizont A)
[] Handlungsbedarf

[ Vororientierung

[] Zwischenergebnis

[X] Festsetzung

[1 Umsetzung im kantonalen Richtplan prifen

Abhangigkeiten / Zielkonflikte
Massnahmenblatter: LV-1, LV-2, LV-6, KM-3, KM-5, KM-8, OV-1, MIV-2, NM-1, S2, S3, S4, S7a, S8a
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Zeitplan / Meilensteine AP3 Massnahme (ev. differenzieren nach Massnahmen)
- Eingabe Vorprojekt beim Bund:

- geschétzter Baubeginn:

- geschétzte Inbetriebnahme:

Priorisierung AP3 geméiss Region (wie oben) A B Cc

Beurteilung

Zweckmassigkeit und Wirkung

WK1: Starkt die Massnahmen beim LV, OV und Kombinierten Mobilitét, hilft, mit das Potential auszuniitzen und die Verkehrsbelastung durch
MIV zu vermindern.

WK2: Starkt die Siedlungsentwicklung nach Innen und hilft mit, die Zersiedlung zu verringern.

Bewertung:
In Kombination mit Umsetzungen beim Fuss- und Veloverkehr und 6ffentlichen Verkehr ein gutes Kosten-Nutzenverhaltnis.

Sonstiges

Bemerkungen / Hinweise
Umsetzungskonzept 2013 erarbeitet. Kommission Energie + Mobilitat ERT priift und treibt Umsetzung voran.

Grundlagendokumente

- Gesamtverkehrsstudie Agglomeration Thun, September, 2002

- Agglomerationsprogramm, 2007 (Massnahmenpaket 1)

- Umsetzungen Kanton Bern und Stadt Thun

- Regionaler Richtplan Siedlung und Verkehr TIP, Dezember 2008 (N1)

- Agglomerationsprogramm Thun, Prifbericht vom Bund, Dez. 2008

- Verkehrsmanagement Region Thun, Januar 2010

- Mobilitatsmanagement Agglomeration Thun, Konzept zuhanden Ausschuss ERT, 2013
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Mobilitatsmanagement Zentren 3./4. Stufe und Tourismusorte KM-2

Cim Agglomerationsperimeter ] Massnahme ist Bestandteil Agglomerationsprogramm Thun, Priifbericht Bund Nr. --
X Im Gibrigen RGSK-Perimeter

Zielsetzung
Beeinflussung der Nachfrage beim MIV zu Gunsten OV und LV.

Massnahme KM-W-2 Region, Mobilititsmanagement in Zentren 3./4. Stufe und Tourismusorte

Mobilitatsdrehscheiben an wichtigen Standorten (Auto, OV, LV) erstellen. Z. B. an Bahnhéfen, heutige Parkhausstandorte und Dorfzentren.
Produktentwicklung

Fur das Mobilititsmanagement sollten weiterhin Produkte entwickelt und verbessert werden.

Marketing/Kommunikation/Information

Dies ist wichtiger Bestandteil zur Férderung von LV, OV und kombinierter Mobilitat.

Eine kontinuierliche Kommunikation sollte die Férderung unterstitzen.

Tourismusorte: (Massnahmenpaket aus Korridorstudie Kandertal)

Stauzeiten auf Parkplatze bekannt geben, Ausbau Car-Tourismus, Verkehrsmanagement in Ferienorten, Tarifdifferenzierung und neue Tarif-
systeme im Ferienort, Verkehrs-Telematik, Verzichtmassnahmen der einheimischen Bevdlkerung, Gesamtkantonales Verkehrs- und Park-
leitsystem, Umsetzung von Massnahmen aus der Studie Freizeitverkehr des Nationalen Forschungsprogramms, Umsetzung von Buslenkungs-
konzepten

Massnahmen fiir rechtes Thunerseeufer tberpriifen

Priorisierung
XA | XIA2 || A3 [JA(19-22) 1B ('23-'26) ] C(ab'27)

Vorgehen

1. Pilotprojekt erstellen (in Koordination Parkplatzbewirtschaftung und Massnahmen Tourismus)
2. Erarbeitung regionales Umsetzungskonzept (inkl. Marketing)

3. Eine Ubergeordnete Geschéftsstelle wird gepriift

Beteiligte Stellen Federfiihrung
Adelboden, Burgistein, Diemtigen, Erlenbach, Frutigen, Kandersteg, Lenk, Oberlan- Regionen ERT ausserhalb Agglomeration, OSSA,
genegg, Saanen, Unterlangenegg, Wattenwil, Zweisimmen, Tourismus-Destinationen, KA, RVK

Kanton Bern beco

Realisierung

Kosten gesamte Massnahmen

AP1 Fr. Mio. - Infrastruktur

AP2  Fr. Mio. == Total % Fr.
Anteil Bund % Fr.

AP3  Fr. Mio. - Anteil Kanton % Fr.
Anteil Gemeinde % Fr.

Umsetzungskonzept 25'000 Fr. , Schatzung Massnahmen 500'000
Fr.
Die Kosten und die Aufteilung sind noch nicht definiert.

Stand der Koordination Reifegrad der Massnahmen ab 2019 (ab Horizont A)
[ Handlungsbedarf

XVororientierung

[ Zwischenergebnis

[ Festsetzung

] Umsetzung im kantonalen Richtplan prifen

Abhéngigkeiten / Zielkonflikte

- Massnahmenblatter: LV-3, LV-W-5-b, LA2, S7b ,S8b, S13
- Tourismusforderung
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Zeitplan / Meilensteine AP3 Massnahme (ev. differenzieren nach Massnahmen)
- Eingabe Vorprojekt beim Bund:

- geschétzter Baubeginn:

- geschétzte Inbetriebnahme:

Priorisierung AP3 geméiss Region (wie oben) A B Cc

Beurteilung

Zweckmassigkeit und Wirkung
KM Massnahmen gestalten den Verkehr vertraglicher und verlagern ihn, indem die Verkehrsbelastung durch den MIV vermindert wird.

Bewertung
Dies verbessert die Qualitat des Verkehrssystems, den Nutzen fiir die Verkehrsteilnehmenden und hilft mit die Umwelt zu entlasten (Larm- und
Luftbelastung).

Sonstiges

Bemerkungen / Hinweise
Grundlagen erarbeitet im Rahmen RTEK; teilweise umgesetzt

Grundlagendokumente
Korridorstudie Kandertal, Projektgruppe Verkehrsentlastung Kandertal, Arbeitsgruppe Touristischer Verkehr, 1999
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Parkierung MIV (inkl. P+R, PP-Bewirtschaftung): Agglomeration Thun KM-3
X Im Agglomerationsperimeter [X] Massnahme ist Bestandeil Agglomerationsprogramm Thun, 1. Generation,

[ im Ubrigen RGSK-Perimeter Priifbericht Bund Nr. 942-208

Zielsetzung

Beeinflussung der Nachfrage beim MIV zu Gunsten OV und LV.

Massnahme KM-P-3 Agglomeration, Parkierung MIV (inkl. P+R, PP-Bewirtschaftung)

P+R (Konzept 2011 ausgearbeitet) Festsetzung

Der Kanton Bern hat die Korridore fiir P+R Standorte Dez. 2009 festgelegt.

Folgende Gemeinden wurden bei der Konzeptbearbeitung P+R/B+R (2011) als Standorte mit Ausbaubedarf festgelegt:
- Seftigen + 15 Parkplatze 0.3 Mio. Kostenannahme (20'000 pro PP)

- Oberhofen + 20 Parkplatze 0.6 Mio.

Siehe Schlussbericht Konzept P+R / B+R Oktober 2011.

Priorisierung
[X] A2 (115-'18) Umsetzungskonzept || A3 [X] A (19-22) Realisierung Seftigen, Uetendorf ~ [] B (23-26) [ C (ab '27)

Vorgehen
1. Umsetzungsprojekte durch TU's und Gemeinden

Parkplatzbewirtschaftung:

- Ausdehnung/Vereinheitlichung der Parkplatzbewirtschaftung auf ganze Region insbesondere alle verkehrsintensiven Einrichtungen in der
Agglomeration

- Koordination mit verschiedenen Parkierungskonzepten und Verordnungen

- Ausweitung Parkraumkonzept der Stadt Thun und Ergénzung mit einem Parkraummanagement (Massnahmen zu Beeinflussung der Nach-
frage von Parkraum)

- Spiez, Parkraumkonzept erstellt, Signalisationskonzept (in Arbeit)
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Vorgehen

1. Ausweitung Bestandsaufnahme in Agglomeration
2. Parkraumkonzept und Parkraummanagement der Agglomeration erstellen

Beteiligte Stellen Federfiihrung

Alle Agglomerationsgemeinden (Heimberg, Hilterfingen, Oberhofen, Seftigen, Spiez, Region ERT
Steffisburg, Thierachern, Thun, Uetendorf, Uttigen), Tiefbauamt Kt. Bern, BLS

Realisierung

Kosten gesamte Massnahmen

AP1 Fr.Mio. - Ionfrastruktur _

AP2 Fr. 1.8 Mio. Total % 1.8 Mio. Fr.
. Anteil Bund % Fr.

AP3  Fr. Mio. -- Anteil Kanton % Fr.
o Anteil Gemeinde % Fr.

* Je nach Projekttrager TU, Andere*

Kostenstand Oktober 2010, exkl. MwSt.

Stand der Koordination Reifegrad der Massnahmen ab 2019 (ab Horizont A)
[ Handlungsbedarf

[ Vororientierung

X Zwischenergebnis  PP-Bewirtschaftung

X Festsetzung Teil P+R-Anlagen (s. Liste Vorderseite KM 3)
] Umsetzung im kantonalen Richtplan prifen

Abhéngigkeiten / Zielkonflikte
Massnahmenblatter: KM-1, MIV-2, NM-1, LV-W-5-a

Zeitplan / Meilensteine AP3 Massnahmen (ev. differenzieren nach Massnahmen)
- Eingabe Vorprojekt beim Bund:

- geschatzter Baubeginn:

- geschétzte Inbetriebnahme:

Priorisierung AP3 gemiss Region (wie oben) A [B c

Beurteilung

Zweckmassigkeit und Wirkung

WK1: In Verbindung mit Kombinierter Mobilitat helfen P+R und Parkplatzbewirtschaftung mit die MIV-Verkehrsanlagen zu entlasten und erhéht
damit die Wirkungen bei der Qualitat der Verkehrssysteme

WK4: Die Umlagerung von MIV Fahrten auf LV hilft mit die Luftschadstoff- und Larmimmissionen zu reduzieren. LV- Massnahmen bendtigen
weniger Flache.

Bewertung
In Kombination mit Umsetzungen beim Fuss- und Veloverkehr und 6ffentlichen Verkehr ein gutes Kosten-Nutzenverhaltnis.

Sonstiges

Bemerkungen / Hinweise

- Uetendorf: + 15 Parkplatze; 0.3 Mio. > Umbauten wurden gemacht.
- Uttigen: + 30 Parkplétze; 0.6 Mio. - Teil des OV-Strangs Rubigen-Kiesen-Uttigen (betrifft Bern —Mittelland)

Grundlagendokumente

- Teilrichtplan Verkehrsintensive Standorte der Region TIP, 2002
- Gesamtverkehrsstudie Agglomeration Thun, September, 2002
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- Verkehrsmanagement Region Thun, Gesamtheitliche Bewirtschaftung PP Stadt Thun, 2005
- Berner Fahrleistungsmodell, 2005

- ESP Bahnhof/Aarefeld,

- ZPP Emmi-Areal Thun

- Agglomerationsprogramm, 2007 (Massnahmenpaket 1)

- Agglomerationsprogramm  Thun, Priifbericht vom Bund, Dez. 2008

- Vorprojekt Parkleitsystem Stadt Thun, PLS, November 2009

- Konzept P+R / B+R, Oktober 2011

- Vorgaben Kanton, beitragsberechtigte P+R-Platze

- Parkraumkonzept der Stadt Thun, 16. Juni 2012 (Vorabzug 09. Mérz 2012)
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Parkierung MIV (inkl. P+R, PP-Bewirtschaftung): Zentren 3./4. Stufe, landlicher Raum KM-4

Cim Agglomerationsperimeter ] Massnahme ist Bestandteil Agglomerationsprogramm Thun, Priifbericht Bund Nr. --
X Im Gibrigen RGSK-Perimeter

Zielsetzung
Beeinflussung der Nachfrage beim MIV zu Gunsten OV und LV.

Massnahme KM-P-4 Region, Parkierung MIV (inkl. P+R, PP-Bewirtschaftung) in Zentren 3./4. Stufe und landlicher Raum

- Ausdehnung der Parkplatzbewirtschaftung auf alle verkehrsintensiven Einrichtungen (Einrichtungen mit mehr als 2000 MIV-Fahrten taglich)
im landlichen Raum und den Tourismusorten

- Massnahmenpaket fiir Tourismusorte und Naturparken. Z.B. in Korridorstudie Kandertal: Stauzeiten auf Parkplatze bekannt geben,
Verkehrsmanagement im Ferienort, Tarifdifferenzierung und neue Tarifsysteme im Ferienort, Gesamtkantonales Verkehrs- und Parkleit-
system; Mobilitdttsmanagement etc. Raumentwicklung REK Gantrisch beriicksichtigen; Knotenpunkt Burgistein

In Zusammenarbeit mit Bergbahnen in Tourismusorten (Kandersteg, Adelboden, Lenk, Zweisimmen, Saanenmaéser, Schonried, Gstaad),

Alpenbad Adelboden, Tropenhaus Frutigen, Naturparke

Vorgehen

1. Bestandsaufnahme Region und Pilotprojekt erstellen (in Koordination MM) i

2. Erarbeitung regionales Umsetzungskonzept, in welchen bei allen Um- und Neubauvorhaben die Uberpriifung der Massnahmen verbindlich
geregelt wird.

Massnahmen Ausbau Park+Ride
Umsetzungskonzept Park+Ride wurde 2011 erarbeiten (Details siehe Riickseite KM-4 und Schlussbericht Oktober 2011)

Priorisierung
[X] A1 (Umsetzungskonzept) | [X] A2 | A3 [JA(19/22) [B(23-26) [IC(ab'27)

Vorgehen
1. Projekte zur rechtlichen und finanziellen Sicherung der Umsetzung auslosen

Beteiligte Stellen Federfiihrung

Adelboden, Burgistein, Diemtigen, Erlenbach, Frutigen, Kandersteg, Lenk, Oberlan- Regionen ERT ausserhalb Agglomeration, OSSA,
genegg, Saanen, Unterlangenegg, Wattenwil, Zweisimmen, SBB, BLS, STI, Bergbah- KA, RVK

nen, Tourismus-Destinationen, RVK, Tiefbauamt Kt. Bern

Realisierung

Kosten gesamte Massnahmen

AP1  Fr. Mio. - Infrastruktur .

AP2  Fr. 6 Mio. Total 100 % 6 Mio. Fr.
) Anteil Bund 0 % 0 Fr.

AP3  Fr. Mio. - Anteil Kanton 20% 2.4 Mio. Fr.
o Anteil Gemeinde, 60 % 3.6 Mio. Fr.

* Je nach Projekttrager TU/Andere*

Kostenstand Oktober 2010, exkl. MwSt.

Stand der Koordination Reifegrad der Massnahmen ab 2019 (ab Horizont A)
[] Handlungsbedarf

[ Vororientierung

X ZwischenergebnisPP-Bewirtschaftung

X Festsetzung Teil P+R-Anlagen (siehe Liste Riickseite)
] Umsetzung im kantonalen Richtplan prifen

Abhéngigkeiten / Zielkonflikte
Massnahmenblatter: KM-2, LA2, S13
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Zeitplan / Meilensteine AP3 Massnahmen (ev. differenzieren nach Massnahmen)
- Eingabe Vorprojekt beim Bund:

- geschétzter Baubeginn:

- geschétzte Inbetriebnahme:

Priorisierung AP3 geméiss Region (wie oben) A B Cc

Beurteilung

Zweckmassigkeit und Wirkung

In Verbindung mit Kombinierter Mobilitat helfen P+R und Parkplatzbewirtschaftung mit den Verkehr vertraglicher zu gestalten und verlagern ihn,
indem die Verkehrsbelastung durch den MIV vermindert wird.

Bewertung
Dies verbessert die Qualitat des Verkehrssystems, den Nutzen fiir die Verkehrsteilnehmenden und hilft mit die Umwelt zu entlasten (Larm- und
Luftbelastung).

Sonstiges

Bemerkungen / Hinweise
Grundlagen teils erarbeitet; teilweise vorhanden im RTEK

Grundlagendokumente

- Korridorstudie Kandertal, Projektgruppe Verkehrsentlastung Kandertal, Arbeitsgruppe Touristischer Verkehr, 1999
- Berner Fahrtenmodell, 2005

- Grundzlige Struktur, Siedlung, Verkehr, Erholung, 6fftl. Dienste der Region Girbetal, 2007

- Ermittlung beitragsberechtigte P+R Parkplétze, Vorgaben Kanton, Dezember 2009

- Vorgaben beitragsberechtigte P+R-Parkplatze, Dezember 2009

- Konzept P+R / B+R, Oktober 2011

Der Kanton Bern hat die Korridore fiir P+R Standorte Dez. 2009 festgelegt.

Folgende Gemeinden wurden bei der Konzeptbearbeitung P+R/B+R (2011) als Standorte mit Ausbaubedarf festgelegt:

- Burgistein + 50 Parkplatze Anlagebiindel Simmental Anlagebiindel Saanenland
- Schwarzenegg + 25 Parkplatze - Erlenbach + 18 Parkplatze - Saanenmodser + 26 Parkplatze
- Gunten + 31 Parkplatze - Darstetten + 8 Parkplatze - Saanen + 23 Parkplatze
- Frutigen + 43 Parkplatze - Oberwil + 6 Parkplatze - Gstaad + 34 Parkplatze
- Lenk + 21 Parkplatze - Boltigen +13 Parkplatze

Total 170 Parkplatze Total +45 Parkplatze Total + 83 Parkplatze

Kostenannahme: 20'000 Fr. pro Parkplatz

Total 3.4 Mio. Fr. Total 0.9 Mio. Fr. Total 1.66 Mio. Fr.

Gesamttotal 5.96 Mio. Fr.
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Abbildung zu KM-P-4, Siehe Schlussbericht Konzept P+R / B+R Oktober 2011
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Ausbau Bike+Ride: Agglomeration Thun, Starkung kombinierte Mobilitat KM-5
X Im Agglomerationsperimeter [X] Massnahme ist teilweise Bestandteil Agglomerationsprogramm Thun, 1. + 2. Generation,
[ Im Gibrigen RGSK-Perimeter Prifbericht Bund Nr. 942.010/0942.2.058

(Hinweis auf diejenigen Standorte, die beitragsberechtigt sind:
Einzelanlagen ab 60 AP, Anlagenbiindel ab 100 AP bei mind. 20 AP je Standort)

Zielsetzung

Die Zielsetzung ,Attraktivierung der Anlagen des kombinierten Verkehrs an den Schnittstellen des Individualverkehrs zum &ffentlichen Verkehr*
gilt fiir alle Agglomerationsgemeinden.

Massnahmen

Folgende Gemeinden wurden bei der Konzeptbearbeitung B+R als Standorte mit Ausbaubedarf (Erfiillung der vorgegeben Kriterien vom Kanton
Bern) festgelegt: Haltestellen entlang den Busstrecken in der Agglomeration erfiillten die Kriterien nicht. (Details siehe Schlussbericht Konzept
P+R/B+R Juni 2011.)

Nr. Massnahme Federfiih- | Kosten Prioritét
rung in Mio. A3
A1 A2 A B C
'"11-'"14 [ '15-18 | '19-"22 [ '23-'26 | ab 27
KM-B-5-a  |Thun, Velostation beidseitig Bahnhof (Nr. 942.010/0942.2.058) Thun 3.0 X 18
KM-B-5-b Thun, Abstellplatze regionale Bedeutung (Bahnhof + Innenstadt)]  Thun 0.7 X 18
KM-B-5-¢ Spiez, Velostation Spiez 0.5 17

KM-B-5-d Richtung Gurbetal, Anlagebiindel: Seftigen, Uetendorf, Ueten-
dorf Allmend (Annahme 250)

KM-B-5-e  |Richtung Konolfingen, Anlagebiindel: Schwabis, Steffisburg,
Ladeli, Heimberg (Annahme 100)

KM-B-5-f Spiez/Uttigen, Bahnhdfe (Annahme 200) Gemeinden 04
KM-B-5-g  |Thun, Erganzungen auf Thuner Stadtgebiet zu den Mobilitats- Thun 05
drehscheiben (Annahme 250) '

Gemeinden 0.5 X X

Gemeinden 0.2

Vorgehen
1. Vorprojekte zur rechtlichen und finanziellen Sicherung der Umsetzung ausldsen
2. Einreichungen an Bund Nov.2013; Finanzierungsgesuch an ARE, Herbst 2016
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Beteiligte Stellen Federfiihrung

Heimberg, Hilterfingen, Oberhofen, Seftigen, Spiez, Steffisburg, Thierachern, Thun, Region ERT
Uetendorf, Uttigen, SBB, BLS, Parkhaus AG, STI, Postauto, Tiefbauamt Kt. Bern

Realisierung

Kosten gesamte Massnahmen

AP1 Fr. 3.7 Mio.- Infrastruktur

AP2  Fr. 2.1 Mio. Total 100 % 2.1 Mio. Fr.
Anteil Bund 40 % 840'000 Fr.

AP3  Fr. Mio. - Anteil Kanton 30 % 630'000 Fr.
Anteil Gemeinde 30 % 630'000 Fr.

Kosten: Fr. 3'700°000 (Anlagen Stadt Thun AP1)
Kostenstand Oktober 2010, exkl. MwSt.

Stand der Koordination Reifegrad der Massnahmen ab 2019 (ab Horizont A)
Handlungsbedarf
g Vororienierung (-5 2
KM-B-5-e: 2
[1Zwischenergebnis KM-B-5-F- 2
X Festsetzung Teil B+R-Anlagen KM-B-5-g: 2
[] Umsetzung im kantonalen Richtplan priifen

Abhangigkeiten / Zielkonflikte
Massnahmenblatter: LV-1, LV-2, LV-6, KM-1, KM-8

Zeitplan / Meilensteine AP3 Massnahmen (ev. differenzieren nach Massnahmen)
- Eingabe Vorprojekt beim Bund:

- geschétzter Baubeginn:

- geschétzte Inbetriebnahme:

Priorisierung AP3 geméss Region (wie oben) 1A 1B lc

Beurteilung

Zweckmassigkeit und Wirkung

WK1: Bike+Ride Anlagen verbessert die Qualitat des Verkehrssystems und helfen mit das Potential auszuniitzen und Verkehrsbelastungen
durch MIV zu vermindern.

WK2: Die innerstadtischen Massnahmen férdern die Siedlungsentwicklung nach innen.

WK4: Die Umlagerung von MIV Fahrten auf LV hilft mit die Luftschadstoff- und Larmimmissionen zu reduzieren. LV- Massnahmen benétigen
weniger Flache.

Bewertung
In Kombination mit Umsetzungen beim Fuss- und Veloverkehr und offentlichen Verkehr ein gutes Kosten-Nutzenverhaltnis.

Sonstiges

Bemerkungen / Hinweise -

Grundlagendokumente

- Radroutenkonzept Stadt Thun, 2003

- Gesamtverkehrsstudie Agglomeration Thun, September, 2002

- Agglomerationsprogramm, 2007 (Massnahmenpaket 1)

- Agglomerationsprogramm, Thun, Priifbericht vom Bund, Dez. 2008
- Konzept P+R / B+R, Oktober 2011

- Vorgaben Kanton, beitragsberechtigte P+R-Platze
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Ausbau Bike+Ride: Zentren 3./4. Stufe, Tourismusorte, Starkung kombinierte Mobilitat KM-6

dim Agglomerationsperimeter [] Massnahme ist Bestandteil Agglomerationsprogramm Thun, Priifbericht Bund Nr. --
X1 Im iibrigen RGSK-Perimeter

Zielsetzung

Die Zielsetzung ,Attraktivierung der Anlagen des kombinierten Verkehrs an den Schnittstellen des Individualverkehrs zum &ffentlichen Verkehr*
gilt auch fir den landlichen Raum.

Massnahme KM-B-6 Ausbau Bike+Ride in Zentren 3./4. Stufe und Tourismusorte, Starkung kombinierte Mobilitat

Folgende Gemeinden wurden bei der Konzeptbearbeitung B+R (2011) als Standorte mit Ausbaubedarf (Erflillung der vorgegeben Kriterien vom
Kanton Bern) festgelegt:

- Anlagebundel Simmental: Wimmis, Erlenbach, Darstetten, Oberwil, Boltigen

- Anlagebindel Saanenland: Saanenmdser, Schonried Saanen, Gstaad

- Anlagebindel Richtung Lenk: Zweisimmen, St. Stephan, Matten, Lenk

- Abschliessbare Raume: Zweisimmen, Gstaad, Frutigen, Kandersteg

Haltestellen entlang den Busstrecken erfilllten die Kriterien nicht. (Details siehe Schlussbericht Konzept P+R/B+R Oktober 2011.)

Ausbau von Dienstleistungen flir die kombinierte Mobilitat (z. B Mobility CarSharing)

Priorisierung

XIA1(11-14) || [IXIA2(15-'18) 2018 Realisierung || A3 [ A(19-22) [ B('23-26) [1C(ab'27)

Vorgehen

1. Projekte zur rechtlichen und finanziellen Sicherung der Umsetzung auslsen

Beteiligte Stellen Federfiihrung

Adelboden, Burgistein, Diemtigen, Erlenbach, Frutigen, Kandersteg, Lenk, Oberlan- Regionen ERT ausserhalb Agglomeration, OSSA,

genegg, Saanen, Unterlangenegg, Wattenwil, Zweisimmen, SBB, BLS, Parkhaus AG, KA, RVK
STI, Postauto, RVK, Tiefbauamt Kt. Bern

Realisierung

Kosten gesamte Massnahmen

AP1  Fr. Mio. -- Infrastruktur

AP2  Fr. Mio. - Total % 700'000 Fr.
. Anteil Bund 0% 0 Fr.

AP3 Fr. Mio. - Anteil Kanton 40 % 280'000 Fr.
N Anteil Gemeinden, 60 % 420'000 Fr.

* Je nach Projekttrager TU. Andere*

Kostenstand Oktober 2010, exkl. MwSt.

Stand der Koordination Reifegrad der Massnahmen ab 2019 (ab Horizont A)
[] Handlungsbedarf

[ Vororientierung

[] Zwischenergebnis

[X] Festsetzung

[1 Umsetzung im kantonalen Richtplan prifen

Abhangigkeiten / Zielkonflikte
Massnahmenblatter: LV-W-5-b, KM-2, S13

Zeitplan / Meilensteine AP3 Massnahme (ev. differenzieren nach Massnahmen)
- Eingabe Vorprojekt beim Bund:

- geschatzter Baubeginn:

- geschétzte Inbetriebnahme:

Priorisierung AP3 geméss Region (wie oben) 1A 1B lc
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Beurteilung

Zweckmaéssigkeit und Wirkung

Bike+Ride Anlagen, Produkte und Dienstleistungen fiir die kombinierte Mobilitat helfen mit das Potential auszuniitzen helfen mit den Verkehr
vertraglicher zu gestalten und verlagern ihn, indem die Verkehrsbelastung durch den MIV vermindert wird.

Bewertung

Dies verbessert die Qualitat des Verkehrssystems, den Nutzen fir die Verkehrsteiinehmenden und hilft mit die Umwelt zu entlasten (L&rm- und
Luftbelastung).

Sonstiges

Bemerkungen / Hinweise
Keine regionale Umsetzung bekannt

Grundlagendokumente

- Korridorstudie Kandertal, Projektgruppe Verkehrsentlastung Kandertal, Arbeitsgruppe Touristischer Verkehr, 1999
- Konzept P+R / B+R, Oktober 2011

Abbildung zu KM-B-6
(Hinweis auf diejenigen Standorte, die beitragsberechtigt sind: Einzelanlagen ab 60 AP, Anlagenbiindel ab 100 AP bei mind. 20 AP je Standort)
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Koordination Giiterverkehr KM-7

X Im Agglomerationsperimeter [] Massnahme ist Bestandteil Agglomerationsprogramm Thun, Prifbericht Bund Nr. --
[ Im Gbrigen RGSK-Perimeter

Zielsetzung
Verbesserung Koordination Giiterverkehr und Vermeidung von Fahrten.

Massnahme KM-W-7 Agglomeration, Koordination Giiterverkehr

Weiterentwicklung von Projekten wie SpediThun und SpediBeo, bei denen Massnahmen entwickelt und umgesetzt wurden, mit dem Ziel
Fahrten zu koordinieren und zu vermeiden. Die umgesetzten Massnahmen zeigen vor allem in der Innenstadt von Thun keine grosse Wirkung.
Es fehlen verstarkte flankierende Massnahmen, wie zeitliche und ortliche Einschrankungen.

Festlegung von neuen Umschlagplatzen und Gewichtsklassen.

Priorisierung
XIA1(11-14) || [IXIA2(15-'18) 2018 Realisierung || A3 [ A(19-22) [ B(23-26) [1C(ab'27)

Vorgehen

1. Bestandsaufnahme in der Agglomeration mit Sicht auf Regionen
2. Gesamtkonzept erstellen

Beteiligte Stellen Federfiihrung
SBB, BLS, Transportgewerbeverbande TGV Thun-Oberland RVK, Region ERT
Realisierung

Kosten gesamte Massnahmen

AP1  Fr. Mio. - Infrastruktur

AP2  Fr. Mio. == Total % Fr.
Anteil Bund % Fr.

AP3  Fr. Mio. -- Anteil Kanton % Fr.
Anteil Gemeinde % Fr.

Bestandsaufnahme und Konzept 40°000.-
Kostenstand Oktober 2010, exkl. MwSt.

Stand der Koordination Reifegrad der Massnahmen ab 2019 (ab Horizont A)
[] Handlungsbedarf

X Vororientierung

[] Zwischenergebnis

[ Festsetzung

] Umsetzung im kantonalen Richtplan priifen

Abhangigkeiten / Zielkonflikte

Zeitplan / Meilensteine AP3 Massnahme (ev. differenzieren nach Massnahmen)
- Eingabe Vorprojekt beim Bund:

- geschéatzter Baubeginn:

- geschatzte Inbetriebnahme:

Priorisierung AP3 geméss Region (wie oben) A B Cc
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Beurteilung

Zweckmaéssigkeit und Wirkung

WK1: Koordinierte Giteranlieferungen verbessert die Qualitat des Verkehrssystems, und verringert Lastwagenfahrten.
WK4: Weniger Lastwagenfahrten helfen mit, die Umwelt zu entlasten.

Bewertung
Massnahme hat ein gutes Kosten/Nutzenverhéaltnis.

Sonstiges

Bemerkungen / Hinweise

Grundlagendokumente
Projekte spediBeo und SpediThun
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Bike Sharing KM-8
X Im Agglomerationsperimeter [X] Massnahmen sind Bestandteil Agglomerationsprogramm Thun, 2. Generation

[ Im Gibrigen RGSK-Perimeter Prifbericht Bund Nr. 0942.2.060

Zielsetzung

- Starkung Kombinierte Mobilitat
- Verbessern der Verfugbarkeit von Velos

- Erhéhung Anteil Velofahrten

Massnahme KM-W-8 Thun, Bike Sharing

Bike Sharing Systeme stellen der Bevélkerung rund um die Uhr Velos zur Verfiigung. Offentliche Veloverleihsysteme sind weltweit im Trend und
sind bereits heute mitunter ein wichtiger Teil fir eine nachhaltige Mobilitat und tragen zur Stérkung der kombinierten Mobilitat bei.

Die Verfiigbarkeit von Velos firr Pendlerinnen, in der Freizeit und fiir Touristen wird erhoht und tragt zur Reduktion von MIV Fahrten bei. Ein
flachendeckendes Angebot ist fiir den Erfolg der Systeme entscheidend. Attraktive Bike Sharing Systeme tragen zur Forderung des Velos als
Verkehrsmittel bei.

Thun verfligt seit September 2014 (iber das System velospot. An 15 automatischen Ausleihstationen stehen 125 Velos zur Ausleihe zur
Verfligung.

Priorisierung

X A2 | A3 [1A(19-22) [1B(23-26) [1C(ab'27)

Vorgehen

1. Etappe: Velospot wurde im September 2014 mit 14 Stationen in Betrieb genommen
2. Etappe: Velospot wurde im Friihling 2015 um 11 Stationen erweitert (Total 120 Velos)
3. Etappe: Ausbau in Thun auf ca. 45 Stationen; Ausbau in angrenzenden Gemeinden (z.B. Steffisburg, Heimberg)

Beteiligte Stellen Federfiihrung
Region ERT, RVK Thun
Realisierung

Kosten gesamte Massnahmen

AP1  Fr. Mio. -
o . Infrastruktur
AP2  Fr. 0.5 Mio. Eigenleistung Total % Fr.
AP3  Fr. 0.5 Mio. Eigenleistung Anteil Bund % Fr.
Anteil Kanton % Fr.
Kostenstand September 2015, exkl. MwSt. Anteil Gemeinde % Fr
Stand der Koordination Reifegrad der Massnahmen ab 2019 (ab Horizont A)

[] Handlungsbedarf

[ Vororientierung

X Zwischenergebnis (Ausbau Umgebung Thun)
X Festsetzung (Ausbau Thun)

[] Umsetzung im kantonalen Richtplan priifen
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Massnahmen

Abhéngigkeiten / Zielkonflikte
Massnahmenblatter: MIV-12, MIV-13, LV-1, LV-2, LV-6, KM-1, KM-5, OV-4.1

Zeitplan / Meilensteine AP3 Massnahme (ev. differenzieren nach Massnahmen)
- Eingabe Vorprojekt beim Bund:

- geschétzter Baubeginn:

- geschétzte Inbetriebnahme:

Priorisierung AP3 geméss Region (wie oben) A B

Llc

Beurteilung

Zweckmassigkeit und Wirkung

Bewertung
Massnahme hat ein gutes Kosten/Nutzenverhaltnis.

Sonstiges

Bemerkungen / Hinweise -

Grundlagendokumente
www.bikesharing.ch, www.velospot.ch
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Massnahmenblatter Nachfrageorientierte Massnahmen (NM)

Verkehrsmanagement Region Thun / Busbevorzugung NM-1

IZI Im Agglomerationsperimeter IZI Einzelmassnahmen sind Bestandteil Agglomerationsprogramm Thun, 1. Generation, Prifbericht
Bund Nr. 942.006, weitere Einzelmassnahmen wurden im AP 2. Generation in einem Gesamt-
konzept aufgenommen (Nr. 0942.2.062 bis 0942.2.068 + 0942.2.071 + 0942.2.072)

[ Im Gibrigen RGSK-Perimeter

Zielsetzung

Erhaltung der Leistungsfahigkeit des Gesamtverkehrssystems zur

Reduktion der Stausituation und Reisezeitverluste fir den MIV (motorisierten Individualverkehr) > Verstetigung
Sicherung der Fahrplanstabilitit des strassengebundenen OV

Massnahmen

- Verkehrsmanagement auf den Hauptverkehrsachsen zur Stadt und zu den Agglomerationsgemeinden mit stadtischer Struktur (Koordination
aller LSA, Dosierung des Agglomerationskerns, Erstellen von Busspuren, Knotenumgestaltungen, Strassenumgestaltungen)

- Dosierung Zufahrt von Uetendorf nach Heimberg / A6-Autobahnanschluss Thun Nord

Nr. Massnahme Federfiih- | Kosten Prioritat

rung in Mio. A3
Al | A2 A B C

'11-'14 | '15-'18 | 19-22 | '23-'26 | ab '27

Massnahmen A1-Projekte (Bericht VM Verkehrsmanagement )
942.006; Busbevorzugung Gander- bis Jumbo-Kreisel

- -1- 2
NM-VM-1-a (vgl. NM-VM-1-) OIK1 0.6 X 19
e |942.006: Busbevorzugung Allmendstrasse (Militarstrasse) und
NVEVNET-D Dosierung Innenstadt (vgl. NM-VM-1-g) Thun I X 19
NM-VM-1-c 942.006: Busbevorzugung + Dosierung Innenstadt Graben Thun 14 X 19

(vgl. NM-VM-1-0)

942.006: Ausbau Unterfiihrung Frutigenstrasse zur Realisierung
NM-VM-1-d |einer Busspur (vgl. NM-VM-1-¢) Thun 1.6 X 18
(auf der Strecke liegt der Unfallschwerpunkt 1033)

Nr. (VM) Weitere Massnahmen

weitere Massnahmen aus Bericht Verkehrsmanagement (VM)
Massnahmenbléatter (M) = vgl. Plane Gesamtkonzept, Mass-
nahmen

Verkehrsmanagement Gwattstrasse, Frutigenstrasse und -

NM-VM-1-e |Seestrasse (Teile von NM-VM-1-e sind in Massnahme NM-VM- TBOA”((Dll)‘Z’ 35 X
1-d und in Massnahme LV-S-1-d) (Nr. 0942.2.062)
NM-VM-1-f Verkehrsmanagement West- und Talackerstrasse Thun 05 X

(Nr.0942.2.063)

Verkehrsmanagement Allmendstrasse (Teile von NM-VM-1-g
NM-VM-1-g |sind in Massnahme MIV-O-1.1-a, in Massnahme MIV-O-3-c und Thun 1.0 X
in Massnahme NM-VM-1-b) (Nr. 0942.2.064)
Verkehrsmanagement Langgasse, Pestalozzi- und Mittlere
NM-VM-1-h  |Strasse (Teile von NM-VM-1-h sind in Massnahme MIV-O-1.1-c)|  Thun 0.5 X
(Nr. 0942.2.065)

Verkehrsmanagement Bernstrasse und Autobahnzubringer

NM-VM-1-i  |(Teile von NM-VM-1-i sind in Massnahme MIV-O-3-b und in TBSH((D“)‘Z’ 2.0 X
Massnahme MIV-0-3-d) (Nr. 0942.2.066)
Ausweichverkehr Dirrenast und Schwabis, (Teile von NM-VM- Thun. Stef-

NM-VM-1-k  [1-k im Schwabis sind in Massnahme MIV-0-4-g, Schwabis) (Nr. fist;urg 0.1 X
0942.2.067)
Verkehrsmanagement Gurnigelstrasse (Teile von NM-VM-1-| oK |

NM-VM-1-l  |sind in Massnahme NM-VM-1-a und in Massnahme MIV-K-4-b) ASTRA 3.0 X

(Nr. 0942.2.068)

2 A1-Massnahme wird ab 2019 realisiert
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Nr. Massnahme Federfiih- | Kosten Prioritat
rung in Mio. A3
A1 | A2 A B C
'11-'14 | '15-18 | '19-'22 | '23-'26 | ab 27
NM-VM-1-m_|Verkehrsmanagement Thunstrasse und Goldiwilstrasse OKl 1.0 X
NM-VM-1-n Verkehrsmanagement Hofstettenstrasse (Teile von NM-VM-1-n OIK | 01 X 18
sind bereits umgesetzt)
Verkehrsmanagement Innenstadtring Thun (Teile von NM-VM- | TBA (DLZ,
NM-VM-1-0 |1-0 sind in Massnahme MIV-0-2, in Massnahme NM-VM-1-c OIK1), 3.0 X X
und in MIV-0O-4-c) (Nr. 0942.2.071) Thun
Grossraumige Verkehrslenkung Region Thun, Teile davon ab
NM-VM-1-p 2017 (Nr. 0942.2.072) TBA DLZ 6.5 X X X
Vorgehen:
1. Priorisierung festlegen
2. Projektstart zusammen mit Massnahme MIV-3
Beteiligte Stellen Federfiihrung
Region ERT, TBA Dienstleistungszentrum (TBA DLZ), OIK |, Heimberg, Steffisburg, OIK | (Gesamtkoordination)
Thun, SBB, STI
Realisierung
Kosten gesamte Massnahmen Offene Kosten AP 3
AP1  Fr.5.4 Mio. (Bundesbeitrag zugesichert, Prifbericht Bund AP Infrastruktur__
AP2  Fr. 16.6 Mio. (Bundesbeitrag zugesichert, Priifbericht Bund Al | Total T 1.0 Mio. Fr.
A-Liste: 4.73 Mio.) Anteil Bund % Fr.
Anteil Kanton % Fr.
AP3  Fr. 3.5 Mio. (Bundesbeitrag zugesichert, Priifbericht Bund Anteil Gemeinde % Fr.
AP2, B-Liste: 1.1 Mio.)
AP3  Fr. 1.0 Mio. (Massnahme NM-VM-1-m)
Kostenstand Oktober 2010, exkl. MwSt.
Stand der Koordination Reifegrad der Massnahmen ab 2019 (ab Horizont A)
[] Handlungsbedarf NM-VM-1-¢: 2
[ Vororientierung NM-VM-1-m: 2
[ Zwischenergebnis NM-VM-1-o: 2
X Festsetzung NM-VM-1-p: 2
DX Umsetzung im kantonalen Richtplan priifen

Abhangigkeiten / Zielkonflikte

Die Terminierung der Realisierung der Massnahmen hat einerseits in Abhangigkeit der Finanzpléne der einzelnen Behdrden und andererseits in

Koordination mit allen vorgeschlagenen Massnahmen zu erfolgen.

- Massnahmen MIV-O-3-b (Busbevorzugung Bernstrasse) und MIV-O-3-¢ Busbevorzugung Allmendstrasse (Lerchenfeld) missen vor Mass-
nahmen NM-1 und MIV-4 erfolgen.

- Massnahme NM-VM-1-a ist abhéngig von OV-Str-3-a

- Massnahmenblatter LV-1, LV-2, LV-6, KM-1, KM-3, MIV-1.1, MIV-2, MIV-3, MIV-4, OV-3, S3, S4, S6, S7a, S8a

- Massnahmenblatt: Fiir die Massnahme OV-A-4 (betreffend rechtes Thunerseeufer) muss die unbehinderte Zufahrt ins Stadtzentrum sicher-
gestellt werden (Controlling NM-1).

Zeitplan / Meilensteine AP3 Massnahmen (ev. differenzieren nach Massnahmen)
- Eingabe Vorprojekt beim Bund:

- geschétzter Baubeginn:

- geschatzte Inbetriebnahme:

Priorisierung AP3 geméss Region (wie oben) A )] Oc
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Beurteilung

Zweckmaéssigkeit und Wirkung

Das Verkehrsmanagement der Region Thun wird dazu beitragen, dass in den Spitzenstunden auf allen Einfallsachsen nur so viel Verkehr in die
Innenstadt geflihrt wird, wie dort ohne grossere Staus verarbeitet werden kann. Von dieser Verfliissigung profitiert einerseits der strassen-
gebundene OV, indem er an relevanten LSA-gesteuerten Knoten priorisiert wird. Anderseits profitieren die Automobilistinnen von der Ver-
stetigung durch die Reduktion der Reisezeitverluste und der Fuss- und Veloverkehr von der ruhigeren Abwicklung des motorisierten Verkehrs.

WK1: Sicherstellung Erreichbarkeit Region und Innenstadt Thun mit OV und MIV.
WK2: Fahrplanstabilitat.

WK3: stérungsfreie Zu- und Abfliisse Autobahn.

WK4: den Bediirfnissen der Blaulichtorganisationen entsprechendes Verkehrsregime.

Bewertung

Die Massnahmen haben einen hohen Nutzen fiir die Region und unterstitzen die Abstimmung von Siedlung und Verkehr.
Das Verkehrsmanagement Region Thun (Massnahmenblatt NM-1) wird als Gesamtkonzept Bestandteil des Agglomerationsprogramms Verkehr
+ Siedlung, 2. Generation

Sonstiges

Bemerkungen / Hinweise

Controlling:

Das Ziel der Erfolgskontrolle bzw. des Monitorings ist, den Nutzen und die Wirksamkeit der getroffenen Massnahmen aufzuzeigen. Auf Basis
von GPS-Messfahrten werden die Reisezeiten von Personenwagen und von STI-Bussen erhoben. Von besonderem Interesse sind die
Reisezeiten auf Abschnitten der Haupteinfallsachsen (Bern- Thun, Hofstetten-, Frutigen- und Allmendstrasse) und auf dem Innenstadtring.
Gleichzeitig wird an ausgewahlten Querschnitten das gesamte Verkehrsaufkommen erfasst, damit die Reisezeit ins Verhaltnis zum Verkehrs-
aufkommen gestellt werden kann. Vor Realisierung der ersten Massnahmen ist eine Nullmessung durchzufiihren. Ziel ist es, die Reisezeiten ca.
alle drei Jahre festzuhalten und die Ergebnisse miteinander zu vergleichen. Die Verantwortung fiir die Erfolgskontrolle liegt bei der feder-
fihrenden Behdrde geméass Massnahmenbléttern (Quelle: Bericht Verkehrsmanagement, Jan. 2010).

Grundlagendokumente

- Gesamtverkehrsstudie Agglomeration Thun, September, 2002

- Agglomerationsprogramm Thun (Massnahmenpaket 2), 2007

- Agglomerationsprogramm Thun, Prifbericht des Bundes, Oktober 2009, 2014

- Terminplanung zu den infrastrukturellen Massnahmen mit Bundesbeitragen, 10. Dezember 2009

- Verkehrsmanagement Region Thun, 06. Januar 2010, B+S AG, Bern (Beilage Plan Gesamtkonzept, Plan Ubersicht Massnahmenbltter)
- Koordinationstabelle Gesamtkonzept VM Region Thun, Entwurf 17.12.2010

- OV-Strategie Agglomeration Thun, RVK, August 2011

- C)V-Konzept Stadt Thun , Teil 1, Nachfrage- und Angebotsabschatzung, RVK, August 2013

- Behinderungen der Busse des offentlichen Verkehrs — Agglomeration Thun, RVK,2014
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Verkehrsmanagement Region Thun Ubersicht Gesamtkonzept 2010
(Ergénzung Grafik, AP-1 Massnahmen, 30.Mai 2011)
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Verkehrsmanagement Region Thun Ubersicht Massnahmenblatter
(Ergénzung Grafik, AP-1 Massnahmen, 30.Mai 2011)
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RGSK Thun-Oberland West 2. Generation Massnahmen
Liste mit alter / neuer Nummerierung und ARE-Code
Hinweis:
Blau sind Massnahmen aus dem ersten und 2. Agglomerationsprogramm, resp. aus dem ersten RGSK
Neue Nr. Alte Nr. im
— Einzelmassnahme ARE-Code
Einzel-Nr. |aus Nr. E‘:zel aus Nr. AP3
S-1-a S1a Umsetzung regionaler Arbeitszonenpool * 0942.2.073
Suaec S13l4 Gegenseltlge Information Uber Einzonungswiinsche, Planungs- . 0942.2.073
bericht
BerUcksichtigung der Stellungnahme WRT bei Vorprifung von "
S-1 S-a-d S1 515 Einzonungsbegehren 0942.2.073
S-1-e - Leitfaden zur qualitatvollen Siedlungsentwicklung nach innen *
S-1-f - Vermarktung der Wohnregion Thun *
S-1-g - Lebensphasengerechtes Wohnen *
< S-2-a < S2.1 Umsetzung der Vorgaben BMBYV bei Ortsplanungen * 0942.2.074
-2 2
S-2-b S2.2 Erarbeitung Vorgehen zur Koordination von OPR * 0942.2.074
S-3A S3 Verdichtung und Umstrukturierungsgebiete (Agglomeration) * 0942.2.075
S-3B S3 Verdichtung und Umstrukturierungsgebiete (landlicher Raum)
S-5A Sta Regionale Wohnschwerpunkte (Agglomeration) * 0942.2.077
S-5B Ssb Regionale Wohnschwerpunkte (Zentren)
S-6A S6a Vorranggeblgte Siedlungserweiterung Wohnen " 0942.2.078
(Agglomeration)
S-6B S6b Vorranggebiete Siedlungserweiterung Wohnen (Zentren)
S-7A S7a Regionale Arbeitsschwerpunkte (Agglomeration) * 0942.2.079
S-7B S7b Arbeitsschwerpunkte landlicher Raum
S-8A <8a :)/:)rranggeblete Siedlungserweiterung Arbeiten (Agglomerati- . 0942.2.080
S-8B ssb Vorranggebiete Siedlungserweiterung Arbeiten (landlicher
Raum)
S S-9-a S - Bezeichnen der ViV-Standorte * 0942.2.081
-9 9 -
S-9-c - Uberprifung und Weiterentwicklung der ViV-Standorte * 0942.2.081
S-10-a Siedlungsbegrenzungen und Siedlungstrenngirtel ERT * 0942.2.082
S-10 S-10-b S10 Neue Siedlungsbegrenzungen Agglomeration Thun * 0942.2.082
Siedlungsbegrenzungen Kandertal und Obersimmental-
S-10-C
Saanenland
Entwicklung der Regionalen Zentren 4. Stufe / Tourismuszen-
S-11 S11
tren
S-12 S12 Verarbeitungs- und Lagerplétze Schnitzelholz
S-1A Siedlungsschwerpunkte Sport, Freizeit und Tourismus (Agglo- *
4 meration)
Siedlungsschwerpunkte Sport, Freizeit und Tourismus (landli-
S-14B
cher Raum)
Se1cA Vorranggebiete Siedlungserweiterung Sport, Freizeit und Tou- %
5 rismus (Agglomeration)
S-1cB-a B B Definition von Vorranggebieten Siedlungserweiterung Sport,
5 Freizeit und Tourismus gemass RTEKOS-SA/KA
S-15B S-15B-b - -- Uberprifung der Landschaftsvertraglichkeit der Gebiete
Ausscheiden neuer Sport-, Freizeit- und Tourismuszonen in den
S-15B-c - -- -
Ortsplanungsrevisionen
S-16-a B B Gesamtraumliche Strategie zur Aufwertung der 6ffentlichen "
5-16 Raume
S-16-b -- - Aufwertungsprojekte fir 6ffentliche Raume *
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Neue Nr. Alte Nr. ) im
= E‘:Zd- s Nr. Einzelmassnahme AP3 ARE-Code
Lo1-a LA11 I(B)T)rgcksichtigung der Vorranggebiete Natur und Landschaft bei * 0942.2.083
L1 L-1-b LA1 |-- TeilUberarbeitung Landschaftsrichtplan ERT *
Lo-c B Prifen eir.1er Aufnahme von Teilen des Gebiets Thunersee- *
Hohgant in die Vorranggebiete Landschaft
L-2 LA2 Regionale Naturparke und UNESCO-Welterbe SAJA
L-3 -- -- Einpassen von Bauten und Anlagen in die Landschaft
L-4-a -- -- Intensiverholungsgebiete
b L-4-b Extensiverholungsgebiete
MIV-O-1.1-a M/S1.1 Thun, Umgestaltung Allmendstrasse * 942.002
MIV-1.1 MIV-O-1.1-c M1.1 | M/S1.4 Thun, Umgestaltung Jungfraustrasse - Stockhornstrasse * 942.002
MIV-O-1.1-d M/S1.10+1.11 | Spiez, Umgestaltung Oberlandstrasse und Lotschbergplatz * 942.003
MIV-O-1.2-a M/S1.3 Thun, Burgstrasse Thun (Radstreifen Lauitorstutz) * 942.002
MIV-O-1.2-b M/S 1.12 Seftigen, Umgestaltung Ortsdurchfahrt * 099222-2(.)38/5
MIV-O-1.2-c M/S 1.13 Steffisburg, Sanierung Ortsdurchfahrt, Unterdorfstrasse * 0942.2.008
MIV-O-1.2-d M/S 1.14 Steffisburg, Sanierung Ortsdurchfahrt, Oberdorfstrasse * 0942.2.009
MIV-S-1.2-e -- Thun, Sanierung Knoten Frutigenstrasse/Talackerstrasse *
MIV-S-1.2-f - Spiez, Sanierung Kreisel Thunstrasse/Simmentalstrasse *
MIV-S-1.2-h -- Thun, Sanierung Maulbeerkreisel (Bahnhofstrasse/Aarestrasse) *
MIV-S-1.2-i -- Thun, Sanierung Kreisel Frutigenstrasse/Seestrasse *
MIV-1.2 MIV-S-1.2-k Mia L Thierachern, Sanierung Einmindung Dorfstrasse/Milimatt *
MIV-S-1.2-| -- Thun, Sanierung Kreisel Talackerstrasse/Hohmadstrasse *
MIV-S-1.2-m -- Thun, Sanierung Bahnhofplatz *
MIV-S-1.2-n - Heimberg, Sanierung Einmindung Bernstrasse (im Cheer) *
MIV-5-1.2-0 -- Thun, Sanierung Kreisel Burgerstrasse/Talackerstrasse *
MIV-5-1.2-p - :Puli?ées:sllllzrsusrﬁsilgfzl:izgrl;:?e/KIosestrasse )
MIV-S-1.2-q -- Thun, Sanierung Kreisel Ladnggasse/Burgerstrasse *
MIV-K-1.2-t -- Thun, Busspur Gwattstrasse vor Holiday-Kreisel *
MIV-K-1.2-u - Hilterfingen, Sanierung Chartreuse-Kreuzung *
MIV-S-1.2-v -- Spiez, Sanierung Knoten Gwattstutz *
MIV-2 MIV-O-2 Mo | Ma i:z:, Lenkung MIV in die Parkierungsanlagen der Innenstadt . 942005
MIV-0-3-a M3 Agglomeration, Zubringer A6 / Bypass Thun Nord * 942.008
MIV-0O-3-b Mg.2 Steffisburg, Busbevorzugung Bernstrasse * 942.006
MIV-3 M3
MIV-0-3-c Mg4.3 Thun, Busbevorzugung Allmendstrasse * 942.006
MIV-0-3-d M/S5.2 Steffisburg, Neuorganisation Bernstrasse * 942.008
Agglomeration, Umgestaltung ab Ganderkreisel (Heimberg)-
MIV-O-4-a M/S 5.1 Uetendorf Allmend, Teil Ganderkreisel bis Autobahnanschluss * 942.008
Thun Nord
MIV-K-4-b MISS | ot Almend, Tel Ganderkeiel b Ustendorf Almend | * | os#22om
MIV-4 MIV-0O-4-c M M/S5.3 Steffisburg, Stockhornstrasse *
sz | s teketseame s svosenm |
MIV-0-4-g M/Ss5.7 Steffisburg, Nachfragelenkung Schwébis * 942.004
MIV-0O-4-h M/S 5.8 Steffisburg, Umbau Ziegeleikreisel * 0942.2.012
MIV-K-4-i -- Thun, Umbau Knoten Berntorplatz *
MIV-6 MIV-U-6 M6 | M6 Thun, Neue Aarequerung Thun Sid *
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Neue Nr. Alte Nr. ) im
ETT - E‘:zel- us Nr. Einzelmassnahme AP3 ARE-Code
MIV-7 MIV-U-7 My | My Lzlgr;llistze::z:aurg, Trassefreihaltung Kernumfahrung Thun / .
MIV-O-8-la M 8 (E1-E5) Latterbach, Sanierung Ortsdurchfahrt (Studie: E1-Ex)
MIV-0-8-lb M 8 (E8-E10) | Erlenbach, Sanierung Ortsdurchfahrt (Studie: E8-E10)
MIV-0-8-Ic M8 (E12/13) Eesi?l?;iliiréij/nl,;esta\tung Mittelbereich, Eingangsbereich
MIV-O-8-1d M8 (D2,4,5) I(Dsatzsgieet:teDr;/’if:;c)ienbach, Sanierung Ortsdurchfahrt
MIV-O-8-le M 8 (06) Oberwil, Sanierung Heideweidli (Studie: O6)
MIV-O-8-If M8 (07) Oberwil, Sanierung Kurve Steini (Studie: O7)
MIV-0-8-Ig M8 (B 3-6) fBa(:IE\'[?;m(/SRtiiéjiieer:]ngg)/VVeissenbach, Sanierung Ortsdurch-
MIV-O-8-1h M8 (Z4) (st:j(ljsiler?;le)n, Gestaltung Ortseingang mit Abzweiger
MIV-O-8-li - Gsteig, Sanierung Ortsdurchfahrt
MIV-0O-8-1k - Gstaad, Sanierung Ortsdurchfahrt
MIV-8 MIV-0-8-I| - Lenk, Sanierung Ortsdurchfahrt
I= MIV-O-8-Im -- Oberwil, Korrektion Kurve Mihlibiel
innerorts MIV-0-8-In M8 - Wattenwil, Sanierung Ortsdurchfahrt
A= MIV-O-8-Aa M 8 (E6/E7) Latterbach, Sanierung Chastelkurve, ausserorts (Studie: E6/E7)
ausserorts MIV-O-8-Ab M 8 (01) Oberwil, Fahrbahnverbreiterung, ausserorts (Studie: O1)
MIV-0-8-Ac M8 (03) Oberwil, Ausbau Simmenweidli, ausserorts (Studie: O3)
MIV-O-8-Ad M 8 (08) g)ut:rev:(i)lr,tlziaszfsgirei?ii)t;gr)ﬂcke: Gehweg, Fahrbahnverbreiterung,
MIV-0-8-Ae M 8 (B7) Boltigen, Sanierung Garvenkurve, ausserorts (Studie: B7)
MIV-0-8-Ah B (S)S)de;:’a:]genegg, Erneuerung und Korrektion Chritzweg -
MIV-O-8-Ai - Sigriswil, Sanierung Strasse Beatushohlen
MIV-S-8-Ak -- Erlenbach, Sanierung Einmindung KS 11 Abzweiger Oey
MIV-S-8-Al -- Oberwil, Sanierung Kurve KS 11 Héhe Wyssenbach
MIV-S-8-Am = Boltigen, Sanierung Kurve Jaunpassstrasse (Eschi)
MIV-0O-g9-a Mg.1 Frutigen, Sanierung Ortsdurchfahrt
MIV-U-g9-b Mag.2 Frutigen, Umfahrung (Vorprojekt)
MIV-g Mg
MIV-0-9-c Mag.3 Reichenbach, Engpassbeseitigung
MIV-O-9-e - Adelboden, Sanierung Strasse Mineralquelle - Ende KS
MIV-S-11-a M11.1 Heimberg, Schliessung Bahnibergang Tépferweg * 0942.2.018
MIV-11 Mia
MIV-S-11-b M11.2 Heimberg, Schliessung Bahnibergang Untere Zulgstrasse * 0942.2.019
MIV-O-12-a M12.1 Thun, Gestaltung Quartierachse Schlossmattstrasse * 0942.2.021
MIV-O-12-b M12.2 Thun, Umgestaltung Monchplatz * 0942.2.022
MIV-12 MIV-0-12-c M1i2 [ M12.3 Thun, Umgestaltung Knoten Waisenhaus/Pestalozzistrasse * 0942.2.023
MIV-0-12-d M12.4 Thun, Umgestaltung Eigerplatz *
MIV-0O-12-e M12.5 Thun, Gestaltung Quartierachse Kasernenstrasse *
MIV-E-13-a M13.1 Thun, Erschliessung Ringstrasse: gelbe Strecke * 0942.2.027
MIV-13 MIV-E-13-b M13 | M13.2 Thun, Anschluss Ringstrasse West - Allmendstrasse * 0942.2.028
MIV-E-13-c M 13.3 Thun, Anschluss Ringstrasse Ost - Allmendstrasse * 0942.2.029
MIV-E-14-a M14.1 Steffisburg, Neue Erschliessung ab Kreisel Glattimili * 0942.2.031
MIV-14 MIV-E-14-b Mas M14.2 Heimberg, Neue Erschliessung Gewerbegebiet Heimberg Sud * 0942.2.032
MIV-E-14-c M 143 Zzglsttlt:gg, Erschliessung ESP Bahnhof Steffisburg, Gesamt- . 09422033
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Neue Nr. Alte Nr. im
; N Einzelmassnahme ARE-Code
Einzel-Nr. |ausNr. E‘:zel aus Nr. AP3
MIV-E-15-a Vi, Thun, Lisslispange, Neue Verbindung Pfandernstrasse - West- * 0942.2.035
strasse
MIV-15 MIV-0O-15-b M15 | M52 Thun, Umgestaltung Buchholzstrasse * 0942.2.036
MIV-O-15-c M15.3 Thun, Umgestaltung Pfandernstrasse * 0942.2.037
.. .. .. .. ) . . . 942.212/
OV-1 OV-A-1 Ovi [OVa Agglomeration, Austauschraume, Anbindung Agglomerationen *
0942.2.038
. - Verbesserung OV-Erschliessung Korridor Thun Nordwest- . .
OV-Str-3-b OV33 Uetendorf 942-0OV2
OV-Str-3-c OV34 Agglomeration, Neues OV-Erschliessungskonzept fir den ESP .
Thun Nord 0942.2.088/
A - ~ .. Agglomeration, Neues OV-Erschliessungskonzept fir den ESP 942-0V6
OvV- -Str-3- oV ! *
3 OV-Str-3-d 3 OV35 Bahnhof Steffisburg - ESP Thun Nord
. m Agglomeration, zuséatzliche Linienfihrung, -optimierung OV "
OV-Str-3-e OV37 und Siedlungsentwicklung Thun Sid 0342.2:040
OV-Reg-3-f Ov3.8 Agglomeration, Neue S-Bahnanbindung ESP Thun Nord *
OV-Str-4-a OVaa | OV 41 Agglomeration, Starkung des &ffentl. Agglomerationsverkehrs: . 942.211/
OV-4 rechtes Thunerseeufer 0942.2.042
OV-Str-4-b OV4.2 | OV42.1 Agglomeration, OV-Anbindung Kandergrien * 0942.2.044
Ov-6 OV-FV-6 Ove | Ove Frutigen, OV-Anbindung
Ov-7 OV-Reg-7 Ovy |OvV7y Region, OV-Erschliessung im ldndlichen Raum
) OV-Reg-8-a ) OV 8a Uetendorf, Perronverlangerung und Doppelspurausbau . 0942.2.046
Ov-8 ovs Uetendorf - Uetendorf Allmend
OV-Reg-8-b Ov 8.2 Seftigen, Perronverlangerung * 0942.2.047
OV-Reg-9-c OV9/9.2.2 Eifeld, Perronverlangerung, Ausbau zur Kreuzungsstation
- = Erlenbach i.S., Perronanpassungen, Umbau zur Kreuzungs-
OV-Reg-g-e OVolo-2.4 station, Option fir Federweg Richtung Zweisimmen
“ R Darstetten , Perronanpassungen, Umbau zur Kreuzungsstation,
OV-Reg-o-f OVolo-2:5 Niveauibergang Kantonsstrasse aufheben
OV-Reg-9-g OV 9/9.2.6 | Oberwil i.S., Umbau mit Kreuzungsgleis fir Giterzige
.. - . - Boltigen, Perronanpassungen, Umbau zur Kreuzungsstation,
OV-9 OV-Reg-g-h Ovg | OValo.27 Option fUr doppelspurige Ausfahrt Richtung Zweisimmen
Weissenbach, Priifung Aufhebung der Haltestelle, Bogen-
OV-Reg-g-i OV 9/9.2.8 begradigung, Kreuzungsgleis fir Doppelfihrungen und bei
Kreuzungsverlegungen
OV-Reg-9-k OV/9.2.9 Grubenwald, Prifung Aufhebung der Haltestelle
- . Zweisimmen, Umbau des Bahnhofs inkl. Umspuranlage fir
OV-Reg-o-| OVolg.2.10 Trans Golden Pass
OV-Reg-9-m OV g9/g9.2.21 | Wimmis - Burgholz, Aufhebung Niveauibergang
Thun, Fussganger- und Radfahrerquerung Aare bei .
LVN-2-a Lz Scherzlingen (Schadau) 942.011
LV-1 LV-N-1-b LVa LV1i3 Thun, Wegverbindung Bahnhof - Selve - Schwabis * 942.012
LV-N-1-c LVi.4 Thun, Wegverbindung Bahnhof - Lachen, 2. Etappe * 942.013
LV-N-1-d LVi1.8 Thun, Ausbau UnterfUhrung Frutigenstrasse * 942.016
LV-N-2-a LV1i.2 Uetendorf Allmend (ab Kreisel Autobahnbricke) - Seftigen * 0942.2.089
LV-N-2-b LV1isg Hilterfingen, Uferweg Hinibach * 0942.2.090
LV-N-2-c LVi.6 Thun, Verbindung Lerchenfeld-Selve (Offnung Uttigenstrasse) * 0942.2.089
LV-N-2-d LV1y Thun, Ausbau Unterfihrung Mittlere Strasse * 942.015/
LV-2 LVa 0942.2.089
LV-N-3-e Vo1 Thun, Verbesserungen best. Netz, Kasernenstrasse - Monch- . 942.017/
strasse 0942.2.089
LV-Noa-f Vo3 Thun, Verbesserungen best. Netz, Steffisburg - Thun Lerchen- . 942.019/
feld - Uetendorf 0942.2.089
LV-N-2-g LV 21 Thgn, Neubau Bahnunterfihrung Kleine Allmend - . 0645.2.045
Uttigenstrasse
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Neue Nr. Alte Nr. im
] Einzel- Einzelmassnahme ARE-Code
Einzel-Nr. |ausNr. N':ze aus Nr. AP3
LV-N-2-h LV2.2 Thun, Regionale Verbindung Kleine Allmend — Schwabis * 0942.2.050
LV-N-2-i LV23 Thun, LV-Ubergang Weststrasse (Siegenthalergut-MMM) * 0942.2.051
Thun, LV-Anbindung regionales Netz im Umfeld des neuen *
LV-N-2-k LV 2.4 Gebietes Lissli 0942.2.052
Spiez, Verbesserungen Querverbindungen Bahnhofgebiet zur .
LV-N-2-| LV2.g Seebucht 0942.2.053
LV-N-2-m -- Spiez - Lattigen, Parallelfihrung zur BLS *
LV-N-2-n - Spiez, Sanierung Kreisel Spiezmoos —Autobahnanschluss *
LV-S-3-d LV 3/4 zwischen Dérstetten und Erlenbach, ausserorts
LV-S-3-e LV 3/5 zwischen Weissenburg und Dérstetten, ausserorts
LV-S-3-h LV 3/8 Zweisimmen, innerorts und bis Blankenburg
: zwischen Saanenmdser und Schonried, ausserorts, punktuell
- LV-S-3- LV ! !
LV-3 53 LV3 3/9 verbessern (z. B. Abzweigung Unterbach)
LV-S-3-k LV 3/10 zwischen Gstaad und Saanen, ausserorts
LV-5-3-m LV 3/12 zwischen Ringoldingen und Bahnhof Déarstetten
LV-S-3-p LV 3/15 zwischen Zwieselberg-Reutigen
Agglomeration, Starkung Fuss- und Veloverkehr: Touristische .
LV-5-a LV-W-5-a LVsa |LV5a Routen - innerhalb der Agglomeration 0942.2.054
Regi ark Fuss- Vel kehr: Touristische R -
LV-5-b LV-W-5-b Lvsb | LV sb egion, Starkung Fuss .und eloverkehr: Touristische Routen
ausserhalb Agglomeration
LV-6 LV-W-6 e |Lve Agglomeration, Starkung Fuss- und Veloverkehr: Signalisation . 06422055
+ Datenerfassung
LV-7 Richtplanung Mountainbike
KM-1 KM-W-1 KM1 | KM1 Agglomeration, Mobilitatsmanagement * 942.207
KM-o KM-W-2 KMz | KM 2 Regpn, Mobilitdtsmanagement in Zentren 3./4. Stufe und
Tourismusorte
Agglomeration, Parkierung MIV (inkl. P+R und PP- .
KM-3 KM-P-3 KM3 | KM3 Bewirtschaftung) 942:208
Region, Parkierung MIV (inkl. P+R, PP-Bewirtschaftung) in
KM- KM-P- KM KM R
4 4 4 4 Zentren 3./4. Stufe und landlicher Raum
KM-B-5-a KM 5.1 Thun, Velostation beidseitig Bahnhof * 942.010/
0942.2.058
KM-B-5-b KMs.2 Thun, Abstellplatze regionale Bedeutung (Bahnhof + Innen- .
stadt)
KM-B-5-c KM 5.3 Spiez, Velostation *
Richtung Gurbetal, Anlagebindel: Seftigen, Uetendorf, .
KM-5 KM-B-5-d KMs | KM5.4 Uetendorf Allmend ( Annahme 250)
Richtung Konolfingen, Anlagebindel: Schwébis, Steffisburg, .
KM-B-5-e NS Ladeli, Heimberg (Annahme 100)
KM-B-5-f KM 5.6 Spiez /Uttigen, Bahnhofe (Annahme 200) *
Thun, Erganzungen auf Thuner Stadtgebiet zu den Mobilitats- .
KM-B-5-g KM 5.7 drehscheiben (Annahme 250)
KM-6 KM-B-6 kM6 | kme Auusbau B|ke+R|.d§ in Zentrgrj 3./4. Stufe und Tourismusorte,
Starkung kombinierte Mobilitat
KM-7 KM-W-7 KM7 [KM7 Agglomeration, Koordination GUterverkehr *
KM-8 KM-8 KM8 | KM8 Bike Sharing * 0942.2.060
NM-VM-1-a M 4.1 Busbevorzugung Gander- bis Jumbokreisel * 942.006
NM-VM-1-b M 4.4 Busbevorzugung Allmendstrasse * 942.006
NM-1 NM-VM-1-c NM1 | M4.5 Busbevorzugung + Dosierung Innenstadt Graben * 942.006
NM-VM-1-d M 4.6 Ausbau Unterfihrung Frutigenstrasse zur Realisierung einer . 942.006
Busspur
NM-VM-1-e VM Mz Verkehrsmanagement Gwattstrasse, Frutigenstrasse und * 0942.2.062
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Seestrasse

NM-VM-1-f VM M2 Verkehrsmanagement West- und Talackerstrasse * 0942.2.063
NM-VM-1-g VM M3 Verkehrsmanagement Allmendstrasse * 0942.2.064
NM-VM-1-h VM M, '\\//leitrszl:i:j:saegement Langgasse, Pestalozzi- und . 042.2.065
NM-VM-1-i VM M5 Verkehrsmanagement Bernstrasse und Autobahnzubringer * 0942.2.066
NM-VM-1-k VM M6 Ausweichverkehr Dirrenast und Schwabis (6a/6b) * 0942.2.067
NM-VM-1-| VM M7 Verkehrsmanagement Gurnigelstrasse * 0942.2.068
NM-VM-1-m VM M8 Verkehrsmanagement Thunstrasse und Goldiwilstrasse *
NM-VM-1-n VM Mg Verkehrsmanagement Hofstettenstrasse *
NM-VM-1-0 VM M1o Verkehrsmanagement Innenstadtring Thun * 0942.2.071
NM-VM-1-p VM M11 Grossraumige Verkehrslenkung Region Thun * 0942.2.072
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RGSK Thun-Oberland West 2. Generation

Liste mit umgesetzten Massnahmen

Massnahmen

Nummer neu MEer el
(RGSK 11/ AP 3) (RGSK | | AP 2) Einzelmassnahme im AP | ARE-Code |abgeschlossen
Siedlung
S1.2 Erarbeitung Wohnstrategie Agglomeration Thun * 0942.2.073 | 2016
Sia, Nr.3 Thun, Bluemlimatte * 0942.2.077
S7b.a Definition von Arbeitsschwerpunkten in den Regio- 2016
nen KA und OSSA sowie in den Gemeinden Aeschi,
Krattigen und Wimmis
S9.2 Ablésen des Teilrichtplans verkehrsintensive Standor- * 0942.2.081 | 2012
te der Region TIP 2002
S13 Regionales touristisches Entwicklungskonzept 2015
Motorisierter Individualverkehr
M/S 1.2 Thun, Umgestaltung Hofstettenstrasse, 2. Etappe * 942.002 | 2013
M/S 5.5 Thun, Larmschutz Burgerallee | Westquartier * 942.008 2013
M/S5.6 Steffisburg, Nachfragelenkung Zulgstrasse * 942.004 | 2016
M8, Z1 Laubegg, Aufhebung Niveauibergang
M 10 Vertragliches Strassennetz (*) 2014: Flachendeckende
Schwachstellenanalyse
OIK | + Unfallschwer-
punktauswertung
M12.3 Umgestaltung Knoten Waisenhaus-/ Pestalozzistrasse * 0942.2.023 | 2016 als EL realisiert
M13.2 Anschluss Ringstrasse West — Allmendstrasse * 0942.2.028 | 2015
MIV-O-15-c M15.3 Thun, Umgestaltung Pfandernstrasse: Umbau Knoten * 0942.2.037 |2013
(Teil) Buchholzstrasse/Pfandernstrasse zu Kreisel (Unfall-
schwerpunkt 1034)
Offentlicher Verkehr
OV3a Verbessern der OV-Erschliessung, Heimberg, Bus * 942-OV1 | Versuchsbetrieb Dezem-
Versuchsbetrieb vorgesehen (942-0OV1) ber 2014 gestartet
OV-Reg-8-b OV 8.2 Seftigen, Perronverlangerung (P55, 220m lang) * 0942.2.047 | RUckbau zur Haltestelle
(Teil) und P55, 150m im 2014
umgesetzt
OVg.11 Burgistein-Wattenwil, Perronverlangerung (P55,
220m lang)
OVg.2.1 Spiezmoos Sid, Aufhebung Haltestelle
OVg.23 Wimmis, Perronverlédngerung (Ps55)
OVog.3.1 Mulenen, Bahnhofumbau mit zwei Aussenperrons
(P55, 220m lang)
Langsamverkehr
LV-N-1-c LV 1.4 Thun, Wegverbindung Bahnhof - Lachen, 1. Etappe * 942.013
(2. Etappe) Abschnitt Bahnhof - Schadau
KM-8 KM 8 Thun, Bike Sharing * 0942.2.060 | 1. Etappe August 2014
(Teil) gestartet
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