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Zusammenfassung

Das regionale Gesamtverkehrs- und Siedlungskonzept RGSK Emmental und
das Agglomerationsprogramm Verkehr und Siedlung AP V+S Burgdorf

Eine gegenseitige Abstimmung von Siedlungs- und Verkehrsplanung ist unabding-
bar, um das erklarte Ziel des Bundes wie des Kantons Bern zu erreichen: eine
nachhaltige Raumentwicklung. Konkret heisst dies, dass die Siedlungsentwicklung
prioritar an Orten stattfinden muss, die bereits gut fiir den privaten wie fiir den 6f-
fentlichen Verkehr erschlossen sind oder wo eine Erschliessung mit dem o6ffentli-
chen Verkehr moglich ist. Die bendtigte Verkehrsinfrastruktur muss kostenglinstig
und effizient sein und mdglichst geringe Auswirkungen auf Gesundheit und Umwelt
haben. Dies entspricht den Zielsetzungen der vom Bund ausgelésten Agglo-
merationsprogramme, die mit dem RGSK flachendeckend auf die ganze Region
Emmental ausgeweitet wurden.

Das Agglomerationsprogramm Burgdorf beschrankt sich in seiner Analyse auf die
erweiterte Agglomeration Burgdorf, die entsprechenden Massnahmen haben aber
immer einen direkten Bezug zum Agglomerationsperimeter gemass Definition des
BFS. Das AP V+S der 2. Generation wurde, um den Anforderungen des Bundes zu
genugen, als separates Dokument erstellt. Dieses System soll fir das AP 3. Gene-
ration beibehalten werden. Im RGSK werden die relevanten Folgerungen daraus
aufgenommen und auf die verbindlichen Teile des Erlauterungsberichtes Agglome-
rationsprogramms hingewiesen. Die Massnahmen sind fir das RGSK und das AP
identisch.

Das RGSK legt fiir die Region Emmental die Konturen seiner zukiinftigen Struktur
fest und bildet eine Grundlage fiir die regionale Entwicklung. Das RGSK erhalt den
Charakter eines Richtplans, ist also fiir die Behérden und Gremien von Gemeinde,
Region und Kanton verbindlich.

Drei Dokumente mit unterschiedlichen Aussagen

Das RGSK besteht aus drei Teilen: Dem RGSK-Bericht, den Massnahmenblattern
und der RGSK-Karte. Der Bericht stellt die Hintergrundinformationen zur Verfu-
gung. Die Massnahmenblatter zeigen, welche Projekte realisiert werden sollen -
innerhalb und ausserhalb der Agglomeration - und wie weitere regionale Aufgaben
und Probleme anzugehen sind, fiir welche die Planung noch nicht so weit fortge-
schritten ist. Die Karte schliesslich halt alle wichtigen, lokalisierbaren Inhalte fest.

Aussagen mit Richtplancharakter, also behérdenverbindliche Festlegungen, befin-
den sich primar in den Massnahmenblattern und in der RGSK-Karte. Im vorliegen-
den Erlauterungsbericht haben das Entwicklungsleitbild und die regionalen Ent-
wicklungsziele (Kapitel 4) behdrdenverbindlichen Charakter.
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Zentrales Projekt Verkehrssanierung Burgdorf-Oberburg-Hasle

Die Agglomeration Burgdorf hat mit den Agglomerationsprogrammen der 1. und 2.
Generation (Periode 2011 — 2018) den Focus auf Verbesserungen beim Velover-
kehr, beim 6ffentlichen Verkehr und bei der Behebung von Schwachstellen auf der
Ortsdurchfahrt Burgdorf gelegt. Verschiedene Massnahmen wurden bereits umge-
setzt, andere werden in den nachsten Jahren realisiert. Bei der Siedlung setzt na-
mentlich die Stadt Burgdorf seit Jahren auf die Entwicklung nach Innen, und diese
Bestrebungen werden mit dem Projekt ,Gesundheitswirtschaft zurzeit noch ver-
starkt. Diese Bestrebungen werden auch im Agglomerationsprogramm 3. Genera-
tion fortgesetzt.

Die Region ist aber auf ein gut funktionierendes Strassennetz angewiesen. Fir das
obere und mittlere Emmental ist die Achse Hasle-Ruegsau-Kirchberg von eminen-
ter Bedeutung. Wenn sich die Agglomeration Burgdorf und das Emmental im ge-
wiinschten Sinn weiter entwickeln wollen, braucht es zusatzlich substanzielle Ver-
besserungen bei der Ubergeordneten Strassenerschliessung. Das Projekt ,Ver-
kehrssanierung Burgdorf — Oberburg — Hasle* BOH steht deshalb im vorliegenden
Agglomerationsprogramm klar im Vordergrund und figuriert als A-Massnahme, d.h.
mit Realisierungsbeginn zwischen 2019 — 2022. Mit der Bereitschaft des Kantons,
die verbleibenden Mittel des Investitionsspitzenfonds in dieses Projekt zu investie-
ren, wird die Bedeutung dieses Projektes auch aus kantonaler Sicht unterstrichen.

Das Projekt Verkehrssanierung BOH wurde parallel zum Agglomerationsprogramm
erarbeitet und in einer breiten 6ffentlichen Mitwirkung konsolidiert. Die resultieren-
de Loésung wurde in die vorliegende Fassung des Agglomerationsprogramms 3.
Generation integriert: In Burgdorf wird vorerst das bestehende Strassennetz opti-
miert, wahrend in Oberburg eine Umfahrungsstrasse realisiert werden soll.

Ein Verzicht auf die Verkehrssanierung BOH hatte gravierende Folgen fir die 1an-
gerfristige Entwicklung der Region: Das heute bereits Uberlastete Strassennetze
wurde zum Erliegen kommen und die Erreichbarkeit des Emmentals und die Funk-
tionsfahigkeit des Regionalzentrums Burgdorf zunehmend verschlechtert. Damit
wirde einerseits die wirtschaftliche Entwicklung gehemmt, und es besteht die Ge-
fahr, dass weitere Arbeitsplatze an besser erschlossene Standorte abwandern,
verbunden mit der ,Ausblutung” von grossen Teilen des Emmentals. Die Attraktivi-
tat der Siedlungen auf der Achse Burgdorf-Oberburg-Hasle wiirde infolge Umwelt-
belastung und Trennwirkung der Strasse noch mehr beeintrachtigt als es heute
schon der Fall ist, und die angestrebte Entwicklung als Wohnstandort ware gefahr-
det. Bereits heute sind negative Auswirkungen auf den Liegenschaftsmarkt, auf
den Bereich Soziales und die Steuereinnahmen der entsprechenden Gemeinden
klar der Verkehrs- und Siedlungssituation zuzuordnen. Betroffen von einem Ver-
zicht auf die Verkehrssanierung BOH waren aber auch der Busverkehr, welcher
sich in den letzten Jahren erfreulich entwickelt hat, und der Langsamverkehr; ohne
Massnahmen wirden beide Verkehrsmittel zunehmend behindert und die zuge-
dachte tragende Rolle bei der Verkehrsbewaltigung innerhalb der Agglomeration
Burgdorf nicht ausiiben konnten.

Aus diesen Griinden ist die Realisierung der Verkehrssanierung BOH fiir die Zu-
kunft des Emmentals von zentraler Bedeutung.
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1 Einleitung
1.1 Ausgangslage

Fir jede der sechs SARZ-Regionen (SARZ = Strategie fir Agglomerationen und
regionale Zusammenarbeit) ist ein RGSK zu erarbeiten und in Zukunft im Vier-
jahresrhythmus zu aktualisieren. Fur die Erarbeitung der RGSK sind die Regional-
konferenzen zustandig. Solange eine SARZ-Region noch keine Regionalkonferenz
eingesetzt hat, werden die RGSK unter Federfiihrung des Kantons mit Einbezug
der RVK sowie der Planungs- und Bergregionen erarbeitet.

Fir die Schweiz, aber auch den Kanton Bern ist die Abstimmung der Gesamtver-
kehrs- und der Siedlungsentwicklung von zentraler Bedeutung, ganz einfach weil
uns Konflikte und Widerspriche teuer zu stehen kommen. Diese Abstimmung hat
zum Ziel, die Siedlungsentwicklung dorthin zu steuern, wo die Verkehrserschlies-
sung umweltgerecht und kostengiinstig moglich ist, und die Verkehrsangebote so
zu steuern, dass sie die gewunschte Entwicklung von Wohn- und Arbeitsplatz-
standorten ermdglichen. Im kantonalen Baugesetz wird im Artikel 98a das daflr
vorgesehene Instrument des Regionalen Gesamtverkehrs- und Siedlungs-
konzeptes (RGSK) umschrieben.

1.2 Zielsetzung

Mit der Strategie fur Agglomerationen und regionale Zusammenarbeit (SARZ) for-
dert der Kanton die Zusammenarbeit der Gemeinden. Mit der Einfihrung von Re-
gionalkonferenzen bietet sich den Regionen die Chance, zahlreiche heute von
eigenstandigen Organisationen wahrgenommene Aufgaben zu bindeln. Der Kan-
ton Ubertragt den Regionen entsprechende Aufgaben, Verantwortungen und Kom-
petenzen. Damit wird im Sinne der Ziele des kantonalen Richtplanes die Partner-
schaft zwischen Kanton und den Regionen geférdert.

Die Abstimmung von Siedlungs- und Verkehrsentwicklung ist fir die Agglomeration
Burgdorf bereits im Rahmen des Agglomerationsprogramms Verkehr und Siedlung
der ersten Generation erfolgt. Mit dem RGSK 1. Generation wurde diese langfris-
tige Abstimmung von Gesamtverkehr und Siedlungsentwicklung auf die ganze
Region ausgedehnt. Die RGSK bilden die Grundlage fur die Abstimmung dieser
Themen auf kantonaler Ebene.
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1.3 Vorgehen

Die Erarbeitung des RGSK Emmental 2. Generation / AP Burgdorf 3. Generation
erfolgt in den folgenden Schritten:

Bis Mitte 2014 Vorarbeiten, Vorgehensplan RGSK Emmental, kantonale Vor-
gaben und Handbuch RGSK Emmental

Mitte 2014 — Februar Erarbeitung Entwurf fir die Mitwirkung

2015

April — November 2015 Offentliche Mitwirkung, Uberarbeitung RGSK, Einreichung beim
Kanton zur Vorprifung

Dezember 2015 — Marz Vorprifungsverfahren beim Kanton inklusive Priorisierung und

2016 Synthese der RGSK; Beriicksichtigung der Ergebnisse der
Mitwirkung zur Verkehrssanierung BOH

Bis September 2016 Anpassungen auf Grund der Vorpriifung

November 2016 Beschlussfassung durch die Regionalversammlung der RK

Emmental. Anschliessend Genehmigung durch den Kanton. Bis
30. Dezember 2016 Einreichung des AP beim Bund.

1.4 Verbindlichkeiten

Die RGSK haben primér die Funktion, die regionale Verkehrs- und Siedlungsent-
wicklung unter den Gemeinden und zwischen diesen und dem Kanton abzustim-
men. Dies bedingt, dass die Planungsinhalte als behdérdenverbindlich bezeichnet
werden. Ein genehmigtes RGSK entfaltet dieselbe Wirkung wie ein regionaler Teil-
richtplan.

Aussagen mit Richtplancharakter, also behérdenverbindliche Festlegungen, befin-
den sich priméar in den Massnahmenbléattern und in der RGSK-Karte. Im vorliegen-
den Erlauterungsbericht sind die behdrdenverbindlichen Teile grau hinterlegt. Die-
se Teile befinden sich im Kapitel 4 . Das Zukunftsbild und die Strategie im Erlaute-
rungsbericht zum Agglomerationsprogramm sind ebenfalls behérdenverbindlich.

1.5 Abgrenzung RGSK Emmental / AP V+S Burgdorf

In seiner Funktion deckt sich das Regionale Gesamtverkehrs- und Siedlungskon-
zept Emmental mit dem Agglomerationsprogramm V+S Burgdorf: Das RGSK EM
nimmt die flachendeckende Abstimmung von Verkehr und Siedlung in der gesam-
ten Region Emmental vor, wahrend sich das AP V+S Burgdorf auf den Agglomera-
tionsperimeter beschrankt. Materiell ist das AP V+S Burgdorf auf das RGSK EM
abgestimmt. Die Behoérdenverbindlichkeit der zentralen Inhalte (Strategien und
Ziele, raumliches Entwicklungsleitbild und Massnahmen) wird dabei Uber das
RGSK, den regionalen Teilrichtplan fiir die Abstimmung von Verkehr und Siedlung,
erreicht. Aufgrund dieser Abhangigkeiten wird in den Tabellen im vorliegenden
RGSK-Bericht konsequent zwischen den Agglo-Girtelgemeinden (im BFS-
Perimeter) und den erweiterten Agglogemeinden unterschieden.
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1.6 Abgrenzung zu regionalen Planungen

Mit dem RGSK 1. Generation wurden die Planungsinstrumente der friheren Regi-
onalvereine Burgdorf und oberes Emmental bereits abgeldst. Als eigenstandiges
Instrument besteht noch der Teilrichtplan Veloverkehr (2012); zudem wurde im
2014 der Teilrichtplan Landschaft erarbeitet, welcher im 2015 beschlossen wurde.
Diese beiden Instrumente, sowie der Sachplan Veloverkehr (2014) des Kantons
dienen als Grundlagen fir das RGSK 2. Generation, d.h. die wesentlichen Inhalte
werden ins RGSK ibernommen.

Als weitere regionale Planung sind die Angebotskonzepte 2014-17 und 2018-22 zu
erwahnen, welche ebenfalls als Grundlage fir das RGSK dienen und den Refe-
renzzustand im 6ffentlichen Verkehr definieren.

1.7 Verhiltnis zum kantonalen Richtplan und zum Projekt Verkehrs-
sanierung Burgdorf - Oberburg - Hasle

Wahrend der Erarbeitung des Agglomerationsprogramms 3. Generation resp. des
RGSK 2. Generation fand die Mitwirkung zum kantonalen Richtplan statt. Dieser
wurde den Erfordernissen des revidierten Raumplanungsgesetzes angepasst und
weist insbesondere im Bereich Siedlung und Schutz der Fruchtfolgeflachen einige
Verscharfungen auf. . Die wesentlichen Auswirkungen des kantonalen Richtplans
sind im Erlauterungsbericht erwahnt, und in den Massnahmenblattern wird eben-
falls auf den revidierten kantonalen Richtplan Bezug genommen.

Die Verkehrssanierung Burgdorf - Oberburg - Hasle (B-O-H) ist das wichtigste
Projekt im Rahmen des RGSK und des Agglomerationsprogramms. Unter der Fe-
derfihrung des Kantons wurden bis im Herbst 2015 Vorprojekte fiir die Variante
Umfahrung und die Variante Null+ erarbeitet. Die Entwirfe RGSK / AP fir die Mit-
wirkung und die Vorpriifung bertcksichtigten den aktuellen Stand dieser Projektie-
rungsarbeiten. Im vorliegenden Dossier fir die Beschlussfassung ist nur noch die
nach der Mitwirkung zur Verkehrssanierung vom Kanton vorgesehene Ldsung
berlcksichtigt.

1.8 Mitwirkung

Im Rahmen der Mitwirkung zum RGSK / Agglomerationsprogramm sind zahlreiche
Eingaben gemacht worden. Die Eingaben sowie die Beantwortung durch die zu-
stédndigen Gremien sind im Mitwirkungsbericht vom 1. Oktober 2015 festgehalten.
Der Mitwirkungsbericht diente als Grundlage fir die Bereinigung des RGSKs (Fas-
sung fir die Vorprifung).
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2 Grundlagen

Fur die Erarbeitung des RGSK Emmental wird eine Vielzahl von nationalen, kanto-
nalen und regionalen Grundlagen berlcksichtigt. Der Kanton Bern hat im RGSK-
Handbuch sowie in den kantonalen Vorgaben zur Erarbeitung des RGSK Emmen-
tal die zu berucksichtigenden Rahmenbedingungen und Vorgaben festgelegt.

2.1 Planungsperimeter

Der Planungsperimeter des RGSK Emmental umfasst die 42 Gemeinden der Re-
gionalkonferenz Emmental. Die Agglomerationskerngemeinde Burgdorf und die
Agglomerationsgtrtelgemeinden Aefligen, Kirchberg, Lyssach, Oberburg und
Rudtligen-Alchenflih bilden gemeinsam die Agglomeration Burgdorf geméass Defi-
nition des Bundesamtes fur Statistik (BFS).

Abbildung 1: Perimeter Regionalkonferenz Emmental
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Das Agglomerationsprogramm Verkehr und Siedlung Burgdorf befasst sich mit der
erweiterten Agglomeration, die 6 weitere Gemeinden, namlich Ersigen, Hasle b.B.,
Heimiswil, Litzelflih, Riegsau und Ruti b.L. umfasst. Seit kurzem gehdren Ober-
und Niederdsch infolge einer Gemeindefusion zur Gemeinde Ersigen (in den fol-
genden Zahlen noch nicht berlicksichtigt).

2.2 Ist-Zustand und bisherige Entwicklung

2.2.1 Einwohner
Bevoélkerungsentwicklung

Die Bevolkerungsentwicklung der Region Emmental im Zeitraum 2000 — 2012 zeigt
einen Bevdlkerungszuwachs von 3.6%. In Burgdorf, der Agglomerationskernge-
meinde, betrug der Bevolkerungszuwachs 8.6%, in den Agglo-Girtelgemeinden
7.4% und in den Gemeinden der erweiterten Agglomeration 4.5%. In den landli-
chen Gemeinden, in denen Uber die Halfte der Regionsbevdlkerung lebt, wuchs die
Bevodlkerungszahl lediglich um 1.0%.

2000 2012 Differenz 2000 - 2012

abs. %
Burgdorf 14416 15659 1243 8.6
Agglo-Girtelgemeinden 12’529 13’455 926 7.4
Erw. Agglo-Gemeinden 13122 13717 595 4.5
Ubrige Gemeinden 51’185 51’694 509 1.0
Region Emmental 91°252 94°252 3’273 3.6

Tabelle 1: Bevdlkerungsentwicklung nach Gemeindetypen (Quelle: STATPOP BFS)

2.2.2 Arbeitsplatze
Arbeitsplatzentwicklung

Statistisch gesehen, handelt es sich um die in der jeweiligen Gemeinde beschaf-
tigten Personen. Dabei wird im Allgemeinen nach Voll- und Teilzeitbeschaftigten
unterschieden. Da der Anstellungsgrad recht unterschiedlich sein kann, werden im
Folgenden die so genannten "Vollzeitadquivalente" wiedergegeben. Die Zahlen
geben demnach Auskunft Uber die vorhandenen Vollzeitarbeitsplatze in einer Ge-
meinde.

2001 2012 Differenz 2001-2012

abs. %
Burgdorf 9679 10’228 549 5.7
Agglo-Giirtelgemeinden 4’388 5’511 1123 25.6
Erw. Agglo-Gemeinden 3675 3640 -35 -1.0
Ubrige Gemeinden 18’613 17’852 -761 -4.1
Region Emmental 36’355 37°231 876 2.4

Tabelle 2: Entwicklung der Vollzeitaquivalente nach Sektoren (Quelle: STATENT BFS)
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Insgesamt ist im Zeitraum zwischen 2001 und 2012 ein Zuwachs an Vollzeitaqui-
valenten zu beobachten (2.4%). Am Starksten sind die Agglo-Girtelgemeinden
gewachsen (25.6%). Ausschlaggebend hierfir ist der Standort der Shoppingmeile,
welcher den Agglogemeinden Kirchberg, Lyssach und Ruidtligen-Alchenfliih einen
hohen Zuwachs bescherte. In den Gemeinden der erweiterten Agglomeration und
den ubrigen landlichen Gemeinden ging die Beschaftigung zurtick.

2.2.3 Kantonale Entwicklungsschwerpunkte ESP

Aktuell prasentiert sich der Stand der Entwicklungsschwerpunkte (ESP) in der Re-
gion Emmental folgendermassen:

e Burgdorf Bahnhof; ESP von kantonalem Interesse (Nr. 7 in Abbildung 2)

* Lyssach / Ridtligen-Alchenfliih; weitgehend realisiert / wenig kantonaler Koor-
dinationsbedarf (aus ESP-Programm entlassen) (Nr. 13)

* Burgdorf Buechmatt; weitgehend realisiert/wenig kantonaler Koordinationsbe-
darf (2004 aus ESP-Programm entlassen, soll reaktiviert werden, Reaktivierung
noch nicht offiziell beantragt) (Nr. 33)

* Die Planung ESP Lyssachschachen - Buechmatt ist zur Zeit sistiert

Abbildung 2: Kantonale Entwicklungsschwerpunkte
(Quelle: Kartendaten: PK500, (c) 1999 swisstopo)
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2.2.4 Baulandreserven

Die Baulandreserven wurden im Jahr 2015 durch das kantonale Amt fir Gemein-
den und Raumordnung erhoben. Die Ergebnisse sind in der folgenden Tabelle
zusammengefasst.

'\X}IS%T;;%Z: Arbeitszonen
Agglo-Kerngemeinde Burgdorf 7 7
Agglo-Giirtelgemeinden nach BfS 19 13
Erweiterte Agglo-Gemeinden 25 7
Ubrige Gemeinden unteres Emmental 48 22
Gemeinden oberes Emmental 30 10
Total Region Emmental 129 59

Tabelle 3: Baulandreserven (in ha) nach Baureifetyp und Gemeindetyp (2006)

Somit befinden sich 40% der Reserven in Wohn- und Mischzonen und 46% der
Reserven in Arbeitszonen in der erweiterten Agglomeration Burgdorf.

2.2.5 Umnutzungs- und Verdichtungspotenzial

Da die Nachfrage nach neuen Wohnflachen weiter zunimmt, steigt die Bedeutung,
bestehende Bauvolumen umzunutzen und schlecht ausgenutzte Areale zu ver-
dichten, weiter an. Auch in der Region Emmental sind die Moglichkeiten fur solche
bodenschonenden Massnahmen hoch und es gilt, diese Potenziale im Rahmen
des RGSK zu benennen und deren Umsetzung vorzubereiten. Dies geschieht mit
der Festlegung von Umstrukturierungs- und Verdichtungsgebiete (Massnahme S1)
und von Regionalen Wohn- und Arbeitsschwerpunkten (Massnahme S2). Abgese-
hen von der Umnutzung und Verdichtung bereits bebauter Areale kénnen Verdich-
tungen in Ortskernen auch durch veranderte Vorschriften betreffend die Ausnut-
zung erreicht werden. Dabei sind jedoch allféllige Vorbehalte der Denkmalpflege
bzw. die Anliegen des Ortsbildschutzes zu berlcksichtigen.

Der Kantonale Richtplan schreibt im Massnahmenblatt A_01 vor, dass im Rahmen
der Ortsplanungsrevisionen die Verdichtungspotenziale fir Wohn- und Mischzonen
zu bericksichtigen sind. Diese werden Stand Ende 2015 fur die gesamte Region
mit 68 Hektaren beziffert, was ca. der Halfte der Bauzonenreserven entspricht.
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2.2.6 Verkehrsinfrastruktur Strasse

Strassennetz mit relevanten National- und Kantonsstrassen, Gemeindestrassen
mit Uberkommunaler Erschliessungsfunktion.

Abbildung 3: Strasseninfrastruktur Region Emmental

2.2.7 Verkehrsbelastung der Strassen
Datengrundlage

Daten der Schweizerische Strassenverkehrszahlung 2005 (SSVZ 2005) und der
automatischen Strassenverkehrszahlung (AVZ) des Bundesamtes fur Strassen
ASTRA.
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Entwicklung der Verkehrsbelastung

In folgender Tabelle sind die durchschnittlichen taglichen Verkehrsbelastungen (in
Motorfahrzeugen) an den fur das Emmental relevanten Querschnitten aus der
Schweizerischen Strassenverkehrszahlung, die regelmassig alle 5 Jahre durchge-
fuhrt wird, zusammengestellt (Standorte siehe Abbildung 4).

Name DTV DTV Differenz 2000 - 2005

2000 2005 abs. % % p.a.
Kirchberg N (AB) 57'464 64'232 6'768 12 % 23 %
Kirchberg S, Schachenguet 14'219 16'172 1'953 14 % 26 %
Hasle-Ruegsau W 14'745 15'321 576 4 % 0.8 %
Bowil, Bori 9'317 10'065 748 8 % 1.6 %
Lauperswil, Mungnau 7'382 7'869 487 7 % 1.3 %
Hindelbank S 7'922 7'277* -645 -8 % 1.7 %
Seeberg N 6'425 6'663 238 4 % 0.7 %
Batterkinden 5'066 5'018 -48 -1% -0.2 %
Sumiswald, Gammenthal 4'812 4'964 152 3% 0.6 %
Walkringen, Bigenthal 4'558 4'825 267 6 % 1.1 %
Wiggen W 3'680 3'5637 -143 -4 % -0.8 %
Durchschnitt 8 % 1.5 %

Tabelle 4: Verkehrsbelastungen der Strassen 2000 und 2005
* Aktualisierter Wert 2012: DTV = 9'200 Mfz/Tag

An vier der in Tabelle 4 aufgefihrten Querschnitten (zwei innerhalb der Region,
zwei daran angrenzend) werden auch automatische Verkehrszahlungen durchge-
fuhrt.

Name DTV DTV Differenz 2000 — 2014
2000 2014 abs. % % p.a.
Kirchberg N (AB) 57'464 69426 | 11962 21 % 1.5 %
Hasle-Riegsau W 14'745 15'703 958 6 % 0.5 %
Bowil, Bori 9'317 10'713 1’396 15 % 1.0 %
Seeberg N 6'425 7'392 967 15 % 1.1%
Durchschnitt 14 % 1.0 %

Tabelle 5: Verkehrsbelastungen an Querschnitten mit Zahlautomaten (Ergebnisse 2008)
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Zahlstelle (Benennung DTV DTV DTV Differenz Differenz

gemass Bund) 2000 2005 2010 2000 - 2005 2005 - 2010
abs. Y% abs. Y%

Kirchberg 57464 64232 67209 6768 12% 2977 4.6%

(Hochleistungsstrasse

A1)

Lyssach, 14219 16’172 16’252 1953 14% 80 0.5%

Schachengut

Hasle-Riegsau 14’745 15321 15684 576 4% 363 2.4%

Tabelle 6: Entwicklung Verkehrsbelastung 2000 bis 2010 (Quelle: ASTRA)

Bei allen Querschnitten hat der Verkehr seit 2000 zugenommen. Die Zunahme war
zwischen 2000 und 2005 deutlich grésser als zwischen 2005 und 2010. Der héchst
belastete Querschnitt befindet sich auf der Autobahn A1. Der DTV ist bis ins Jahr
2013 auf 68'453 Fahrzeuge pro Tag angestiegen. Darauf hat die Agglomeration
Burgdorf jedoch nur einen beschrankten Einfluss. Auf der Zufahrt zur Autobahn im
Schachengut in Lyssach hat der Verkehr vor allem im Zeitraum zwischen 2000 und
2005 stark zugenommen (+14%). Im Jahr 2010 ist er praktisch auf dem Stand von
2005 (siehe Tabelle 6). 2013 weist der Querschnitt mit 16'294 Fahrzeugen am Tag
sozusagen den gleichen Stand auf. Im Querschnitt Hasle-Riiegsau ist der DTV im
Jahr 2013 mit 15'671 auf hohem Niveau auch gleich geblieben. Dies zeigt ein ge-
sattigtes Netz auf den Zufahrtsachsen zur Autobahn.

Diese uberdurchschnittliche Verkehrszunahme seit 2000 (insbesondere auf der
A1) kann aber nicht allein durch die Tatsache, dass sich die Arbeitsplatze wahr-
scheinlich weiter in Gebiete ausserhalb der Agglomeration Burgdorf verlagert ha-
ben, erklart werden. Es ist auch ein allgemeiner Zuwachs der Mobilitat festzustel-
len.
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Abbildung 4: Ubersichtskarte der Zahlistellen
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Abbildung 5: Verkehrsbelastung tber das gesamte Kantonsstrassennetz per 2012 (Ausgabe Febr.
2013; TBA Kanton Bern)

Die obige Darstellung zeigt, dass die Verkehrsbelastung abseits der Hauptachsen
moderat ist (< 6'000 Fahrzeuge pro Tag).

Schwachstellenanalyse und Untersuchung Unfille

Als Grundlage fur die Agglomerationsprogramme und die RGSK werden durch
das Tiefbauamt des Kantons Bern Unfallschwerpunkte untersucht und eine umfas-
sende Schwachstellenanalyse durchgefiihrt. Dabei werden die im Rahmen von Via
sicura durch das Bundesamt fir Strassen ASTRA entwickelte Infrastruktur - Si-
cherheitsinstrumente berlcksichtigt.

Die in Betrieb befindlichen Strassen werden systematisch einer Sicherheitsbeurtei-
lung unterzogen. Basierend auf ausgewiesenen Unfallschwerpunkten werden unter
Anwendung des Sicherheitsinstruments Black Spot Management (BSM) Mass-
nahmen zur Verhinderung von Unfallen definiert. Dabei werden bei Bedarf auch
Sofortmassnahmen umgesetzt.

Zusatzlich wird im Kanton Bern das Kantonsstrassennetz periodisch auf Schwach-
stellen hin Gberpruft. In der aktuell vorliegenden und flachendeckenden Schwach-
stellenanalyse wurde die Notwendigkeit und Prioritat betrieblicher, baulicher und
verkehrlicher Massnahmen ermittelt. Die Beurteilung erfolgte anhand einheitlicher
kantonaler Kriterien und Indikatoren und wird bereits seit mehreren Jahren erfolg-
reich angewendet. Die Schwachstellenanalyse beriicksichtigt das BSM mit der
Behandlung von Unfallschwerpunkten. Bei der Schwachstellenanalyse werden
zusatzlich die Verkehrssicherheit und die Gefahrenstellen auch ohne ausgewiese-
ne Unfallschwerpunkte gepriift, um bei Bedarf verhaltnismassige Verbesserungs-
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massnahmen zeitgerecht einleiten zu koénnen. Das einheitliche Vorgehen der
Schwachstellenanalyse wurde durch das Tiefbauamt des Kantons Bern in der Ar-
beitshilfe ,Standards Kantonstrasse” festgehalten und im Jahr 2011 publiziert. Die
Arbeitshilfe wird mittlerweile vermehrt auch auf kommunaler Eben in angepasster
Form erfolgreich angewendet.

Die ermittelten Schwachstellen werden nach einer Priorisierung ins RGSK / AP
aufgenommen. Fir als prioritdr erkannte Schwachstellen werden im RGSK / AP
Massnahmen definiert (siehe entsprechende Massnahmenblatter). Im Ergebnis
werden Massnahmen projektiert und durch den/die Strasseneigentiimer/in reali-
siert. Eine Wirkungskontrolle prift, ob die gewahlten Verbesserungsmassnahmen
sich als effektiv erwiesen haben und ob durch die Verbesserungsmassnahmen
keine neue Gefahr entstanden ist.

Unfallschwerpunkte Region Emmental

Abbildung 6: Auswertung der Unfallschwerpunkte in der Region Emmental 20011 - 2013
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Fir die Unfallschwerpunkte werden nach Vergleich mit der Schwachstellenanalyse
entsprechende Massnahmen entwickelt.

Aus der umfassenden Schwachstellenanalyse, die der Kanton 2014 durchgefiihrt
hat, geht hervor, dass der grosste Handlungsbedarf fir den Veloverkehr in Langs-
richtung und in Ortsdurchfahrten besteht. Nach einer prioritdren Einstufung wurden
Massnahmen entwickelt. Diejenigen, die in enger Abstimmung von Siedlung und
Verkehr stehen, sind in das RGSK eingeflossen.

2.2.8 Offentlicher Verkehr (6V)

Vorbemerkung: Die folgenden Angaben wurden aus dem RGSK 1. Generation
Ubernommen; auf eine Aktualisierung wurde verzichtet, da seither keine grundsatz-
lichen Anderungen eingetreten sind.

In Ubereinstimmung mit dem kantonalen Richtplan wird die &V-Erschliessungs-
qualitat folgendermassen bestimmt: Zuerst wird fur die entsprechende Verkehrs-
mittelgruppe in Abhangigkeit vom Kursintervall die Haltestellenkategorie bestimmt.
Verkehren Verkehrsmittel verschiedener Gruppen, ist die Haltestellenkategorie
einzeln zu bestimmen und die beste massgebend.

Kursintervall Bahn / S-Bahn / Tram’ / Bus /
Fernverkehr' Regionalziige Seilbahn
bis 10 Min. | 1 ]
11 - 20 Min. | ] n
21 - 30 Min. ] 1] v
31 - 60 Min. n v Vv
min. 10 Kurspaare pro Tag - Vv Vi

Tabelle 7: Bestimmung der Haltestellenkategorie

Fur die festgelegte Haltestellenkategorie ist anschliessend mit dem entsprechen-
den Abstand zur Haltestelle die 6V-Glteklasse abzuleiten.

Tabelle 8: Bestimmung der Giiteklasse

Das bestehende Angebot des 6ffentlichen Verkehrs lasst sich am besten mit der
Karte der Erschliessungsqualitdt mit dem o6ffentlichen Verkehr illustrieren (siehe
auch RGSK-Karte). Die beste 6V-Erschliessungsqualitat (Giteklasse A) wird nur
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innerhalb von 400 m um den Bahnhof Burgdorf herum erreicht. Die Giteklasse B
wird im Umkreis von 400 m um die Bahnhofe Burgdorf Steinhof, Oberburg, Hasle-
Ruegsau und Langnau sowie im Abstand von 400 bis 750 m vom Bahnhof Burg-
dorf erreicht. Alle weiteren Giiteklassen kénnen der Abbildung 7 und der RGSK-
Karte enthommen werden.

Abbildung 7: 6V-Erschliessungsqualitat in der Region Emmental

In Tabelle 9 ist unter Einbezug des Angebotes im 6V (Fahrplan 2014) und den
Einwohnerzahlen (2012) der Erschliessungsgrad aufgezeigt. Dieser Erschlies-
sungsgrad gibt Auskunft dartber, ob die Siedlungsstruktur ,6V-freundlich® ist. Als
erschlossen gelten Einwohner, die innerhalb eines Radius von 750 m um eine
Bahnstation oder 400 m um eine Busstation wohnen.
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Tabelle 9 zeigt eine Abnahme des Erschliessungsgrades von der Agglomerations-
kerngemeinde (98 %) zu den Agglo-Gurtelgemeinden (87 %) sowie eine sehr star-
ke Abnahme zu den Gemeinden der erweiterten Agglomeration (50 %) und den
Ubrigen Gemeinden (64 %). Dabei Uberrascht, dass die Gemeinden der erweiter-
ten Agglomeration (Ersigen, Heimiswil, Riegsau, Lutzelflih, Hasle b. Burgdorf,
Ruti bei Lyssach) einen geringeren Erschliessungsgrad aufweisen als die Ubrigen
Gemeinden. Uber die ganze Region Emmental gesehen sind 75 % der Einwohner
mit 6ffentlichen Verkehr erschlossen.

) erschlossene Ein- | Erschliessungs-
Einwohner
wohner grad
Agglo-Kerngemeinde Burgdorf 15’659 15’410 98.4 %
Agglo-Girtelgemeinden 13’455 11'646 86.6 %
Erw. Agglo-Gemeinden 13717 8’333 49.5 %
Ubrige Gemeinden 51'694 35216 63.6 %
Region Emmental 94°525 70’605 74.7 %

Tabelle 9: OV-Erschliessungsgrad Region Emmental

Der Erschliessungsgrad von knapp 75% fir das Emmental zeigt den tiefsten Wert
im Kanton Bern (Angebot/Fahrplan 2014 und Einwohnerzahl 2012; Quelle AQOV).

Dies hat im Emmental weniger mit dem OV-Netz zu tun, als mit der unterschiedli-
chen Siedlungsstruktur (Streusiedlungsgebiete) im Gegensatz zu anderen Regio-
nen im Kanton Bern.

Die Nahe zur Haltestelle berlcksichtigt nicht, wie gut das Angebot an der Haltestel-
le ist. Die OV-Erschliessungsglte in der gesamten Region (RK EM) zeigt, dass ein
Drittel der Bevodlkerung eine sehr gute OV-Erschliessung haben (Giteklasse A - C)
und mit D insgesamt 53.7% der Bevolkerung eine sehr gute bis gute OV-
Erschliessung haben.

Tabelle 10: Einwohner in den Regionen nach OV-Giiteklassen, prozentuale Aufteilung (Quelle AOV
Angebotskonzept 2014 - 2017)

Im regionalen Angebotskonzept 2014 — 2017 der Region Emmental wurde unter-
sucht, ob die bestehenden 6V-Linien die Zielvorgaben und Minimalanforderungen
der Angebotsverordnung (AGV) in Bezug auf Nachfrage und Kostendeckung erful-
len. Die Tabelle 11 zeigt, dass im Schienenverkehr bei der Nachfrage und im Kos-
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tendeckungsgrad 3 von 7 Linien die Zielvorgabe erreichen. Zwei Linien haben die
Minimalvorgaben fiir beide Kriterien nicht erfillt. Beim Busverkehr konnten bei der
Nachfrage 21 von 27 Linien, im Kostendeckungsgrad 22 von 27 Linien mindestens
ihre Minimalvorgaben erfillen. Die Minimalvorgaben nicht erreicht haben 6 Linien
bei der Nachfrage und 5 beim Kostendeckungsgrad.

Nachfrage Kostendeckungsgrad
Minimalvorgabe Zielvor- Minimalvorgabe Zielvor-
nicht ) gabe nicht ) gabe
erreicht erreicht erreicht | erreicht erreicht erreicht
Schienenverkehr
S-Bahn Linien 1 1 2 1 1 2
Regio-Linien 1 1 1 1 1 1
Busverkehr
Buslinien 6 12 9 5 18 4

Tabelle 11: Auswertung der Linien des 6V-Angebotskonzeptes 2014 — 2017
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Abbildung 8: Netzgrafik des 6V in der Region Emmental

Abbildung 8 zeigt aus dem Angebotskonzept des Kantons Bern (2014 bis 2017) flr
den offentlichen Orts- und Regionalverkehr das Liniennetz und die Zuordnung zu
den Angebotsstufen im Sollzustand, welches den heutigen Istzustand darstellt.
Das neu erarbeitete Angebotskonzept 2018-21 weist nur eine Anderung gegen-
Uber dem AK 2014-17 auf (Burgdorf-Solothurn).

Mit dem Fahrplanwechsel im Dezember 2013 konnte das Busangebot in der Regi-
on Burgdorf erneut erheblich ausgebaut werden. Taktverdichtungen auf allen Li-
nien sowie eine neue Linie im Grundangebot wurden eingefiihrt. Insbesondere in
den Hauptverkehrszeiten profitieren die Buskunden nun von einem fast lickenlo-
sen 15-Minuten-Takt. Damit werden noch mehr regelmassige Direktverbindungen
und attraktive Anschlisse fur Burgdorf und die umliegenden Gemeinden geschaf-
fen. Der Bus erschliesst wahrend sieben Tagen die Woche von frih bis spat die
Stadt.
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Tabelle 12: Beforderte Personen (vergleich 2010 - 2014) Linien Raum Burgdorf (Quelle bls, Busland
AG 2015)

Die Linie 465 mit den starksten Frequenzen ist die Strecke: Fraubrunnen/Lyssach -
Shoppingmeile - Kirchberg-Alchenflih - Burgdorf - Spital - Oberburg - Hasle-
Riegsau. Die zweitstarkste Linie (466) bedient Wynigen - Koppigen - Ersigen -
Kirchberg - Burgdorf.

Die Frequenzentwicklung der Nachfragewerte Uber die Jahre 2010 bis 2014 im
Raum Burgdorf bildet eine wichtige Grundlage in Bezug auf die Verkehrsleistun-
gen. Die Statistik zeigt auf, dass das 6V-Linienbus-Angebot im Raum Burgdorf
rege genutzt wird und das Angebot der Busland AG bedarfsgerecht gestaltet ist.

Auch im Bahnverkehr war eine betrachtliche Steigerung der Verkehrsnachfrage
festzustellen: Im Abschnitt Burgdorf — Hasle-Rliegsau nahm der Verkehr zwischen
2006 und 2015 um 21% zu, im Abschnitt Burgdorf — Kirchberg (BLS) um 6%. Zwi-
schen Oberburg und Hasle betrug die Querschinttsbelastung 2015 ca. 7'400 Per-
sonen.

Das Verkehrsangebot einer Gemeinde wird in sogenannten 6V-Punkten angege-
ben. Die 6V-Punkte werden anhand der Abfahrten von 6&ffentlichen Verkehrsmitteln
an Haltestellen innerhalb des Gemeindegebietes bestimmt. Massgebend fiir die
Ermittlung des Verkehrsangebotes einer Gemeinde sind die nach Verkehrsmitteln
gewichteten Haltestellen-Abfahrten je Werktag.

In der Agglomeration Burgdorf hat das Angebot im 6ffentlichen Verkehr seit 2009
erneut einen erheblichen Sprung nach oben gemacht. In den sechs Agglomerati-
onsgemeinden (gemass BFS) stiegen die 6V-Punkte pro 1’000 Einwohner von 156
auf 273 Punkte. Auch in den Gemeinden der erweiterten Agglomeration stieg das
Angebot deutlich an, von 99 Punkten im Jahr 2009 auf 159 Punkte im Jahr.

Insgesamt stiegen in der Agglomeration Burgdorf (BFS-Perimeter und erweiterte
Agglomeration) zwischen 2009 und 2015 um 65 6V-Punkte pro 1000 Einwohner.



RGSK EM 2. Generation — Erlauterungsbericht | 27

Diese Entwicklungen entsprechen im Vergleich mit Gbrigen Regionen im Kanton
Bern der hoéchsten relativen Zunahme der 6V-Punkte.

2.2.9 Veloverkehr

Beim Veloverkehr ist zwischen Alltags- und Freizeitverkehr zu unterscheiden.

Der Alltagsverkehr spielt sich schwergewichtig innerhalb der Agglomeration Burg-
dorf und innerhalb der Gemeinden ab. Insbesondere die Stadt Burgdorf sieht beim
Veloverkehr ein grosses Foérderungspotenzial und versucht dieses mit verschiede-
nen Massnahmen zu aktivieren (Fussganger-Velo-Modellstadt etc.). Weitere Po-
tenziale des Veloverkehrs liegen zwischen mittelgrossen Gemeinden in der Ag-
glomeration Burgdorf, insbesondere durch die starke Zunahme von E-Bikes. Das
Zusammenspiel zwischen offentlichem und Veloverkehr kann auch durch Bike +
Ride-Platze an den Haltepunkten des offentlichen Verkehrs geférdert werden. Im
Raum Burgdorf-Kirchberg wurde kurzlich ein Bikesharing-Projekt gestartet.

Abbildung 9: Touristische Velorouten
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Fir den Freizeitverkehr stehen nationale und regionale Velorouten zur Verfiigung.
Auch die insbesondere fiur E-Bikes konzipierte so genannte "Herzroute" verfugt
Uber Abschnitte in der Region Emmental. Aktuell soll die Herzroute auf dem Ab-
schnitt Emmental mit einer zusatzlichen ,Herzschlaufe ausgebaut werden.

2.2.10Fussverkehr

Die im Fussverkehr zuriickgelegten Distanzen sind — zumindest im Alltagsverkehr -
geringer als im Veloverkehr. Darum liegt seine Bedeutung noch ausgepragter in-
nerhalb der Agglomeration und innerhalb der Gemeinden in dichter besiedelten
Gebieten. Auch hier ist in erster Linie auf die Stadt Burgdorf und die Funktion des
Fussverkehrs als Zubringer zum 6ffentlichen Verkehr hinzuweisen.

Fir den Freizeitfussverkehr steht ein attraktives Wanderwegnetz zur Verfligung.
Dieses wurde im Rahmen der Uberarbeitung des Richtplans Wanderwegnetz (neu:
Sachplan Wanderroutennetz) tGberprift und nur punktuell angepasst.

2.2.11Verkehrsmittel im Vergleich

Modal Split:

Unter Modal Split wird die Aufteilung des Verkehrs auf die verschiedenen Ver-
kehrsmittel verstanden. Im Allgemeinen werden entweder der 6ffentliche und der
private Verkehr miteinander verglichen, heute aber immer mehr die "drei Saulen"
Langsamverkehr / 6ffentlicher Verkehr / motorisierter Individualverkehr. Im Bericht
zum Agglomerationsprogramm der 1. Generation wird er fur folgende 3 Korridore
ausgewiesen:

* Kirchberg — Burgdorf: 3% /124 % /73 %
* Burgdorf — Oberburg: 10% /18 % /72 %
* Oberburg — Hasle b.B.: 4% 119% /177 %

2.2.12 Giiterverkehr

Die mengenmassig bedeutendsten Guterverkehrsstrome spielen sich zwischen
Autobahn A1 und Shoppingmeile bzw. Burgdorf/Buchmatt — wo sich einige Trans-
portdienstleister angesiedelt haben — ab.

2.2.13Vertraglichkeit

Aus der Gesamtverkehrsstudie Region Burgdorf / Emmental Iasst sich entnehmen,
dass bei Strassen mit einer Belastung von rund 10'000 bis 15'000 Fahrzeugen pro
Tag davon auszugehen ist, dass mindestens einer der Belastbarkeitswerte Larm,
Trennwirkung (fir Fussganger), Zweiradverkehr (Gefahrdung) und/oder Busver-
kehr (Behinderung) Uberschritten ist. Dies trifft fir die Ortsdurchfahrten im Agglo-
merationsbereich zu, ausserhalb davon werden selten Strassenbelastungen von
mehr als 10'000 Fahrzeugen pro Tag erreicht.
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2.3 Zukiinftiger Zustand Siedlung

2.3.1 Bevodlkerungsentwicklung

Im RGSK 1. Generation wurde ein relativ moderate Bevdlkerungsentwicklung 2006
— 2030 zugrunde gelegt (4.5%).

Infolge der starken Bevdlkerungsentwicklung der letzten Jahre muss die bisherige
Prognose als uberholt bezeichnet werden. Die zukinftige Entwicklung ist stark
abhangig von wirtschaftlichen und politischen Faktoren.

Gemass Vorgaben des Kantons wird die zukunftigen Bevdlkerungsentwicklung in
Anlehnung an den revidierten kantonalen Richtplan wie folgt definiert: Die der Er-
mittlung des Baulandbedarfs zu Grunde liegenden (nach Gemeindetyp differenzier-
ten) Entwicklungsziele werden fir die Periode 2012 — 2030 zugrunde gelegt. Dies
ergibt fir die einzelnen Teilgebiete der Region folgende Werte.

2012 2030 Differenz 2030 - 2012
abs. %
Burgdorf 15’659 17’381 1’722 11
Agglo-Girtelgemeinden 13’455 14’692 1237 9
Erw. Agglo-Gemeinden 13717 14°642 925 6
Ubrige Gemeinden 51°694 54999 3’305 6
Region Emmental 94’524 101’714 7’190 8

Tabelle 13: Bevolkerungsentwicklung 2012 — 2030 gemass kantonalem Richtplan

2.3.2 Arbeitsplatzentwicklung

Obwohl die Statistik mit Ausnahme der Agglomeration Burgdorf eine ricklaufige
Tendenz bei den regionalen Arbeitsplatzen aufzeigt, sollte im Sinne der gesamt-
heitlichen Entwicklung der Region Emmental alles daran gesetzt werden, die be-
stehenden Arbeitsplatze zumindest zu halten. Primar stellt sich dabei die Frage,
wie die wohl unweigerlich fortschreitende Abnahme im landwirtschaftlichen Sektor
aufgefangen werden kann. Einerseits bestehen Mdglichkeiten zur Ansiedlung neu-
er Arbeitsplatze an den ESP Standorten. Da die Entwicklung dieser Gebiete aber
unweigerlich wieder Mehrverkehr nach sich zieht, sind auch Arbeitsplatzzonen an
weiteren geeigneten Standorten auszuscheiden. Diesbezuglich bieten sich in ers-
ter Linie die Zentren vierter Ordnung an. Zudem sind aber auch Entwicklungsmaog-
lichkeiten fur zukunftsfahige lokale Unternehmen zu schaffen, von denen es in der
Region nicht wenige gibt. Die Betriebe in den landlichen Gebieten sind ausseror-
dentlich erfolgreich und innovativ, was eine Umkehr der drohenden Abwartsspirale
bringen konnte.

Weitere positive Entwicklungen liegen ebenfalls in einer intensivierten Zusammen-
arbeit zwischen regionalen Unternehmen und dem Campus fiir technische Berufs-
und Weiterbildung, welcher in den nachsten Jahren in Burgdorf aufgebaut wird.
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Die Frage, ob die Verluste im landwirtschaftlichen Sektor eher durch gewerblich-
industrielle Arbeitsplatze oder eher durch Angebote im Dienstleistungsbereich auf-
gefangen werden, kann mit raumplanerischen Mitteln kaum beeinflusst werden.

Im Rahmen der Erarbeitung des Berichts ,Arbeitsstandorte ausserhalb der Zen-
tren“ (2012) hat man die Gemeinde zu potentiellen Arbeitsstandorte befragt. Die
Gesprache haben gezeigt, dass es in der Region Emmental schwierig ist geeigne-
te Arbeitsstandorte mit einer gewissen Grosse zu finden (grésser 2 ha). Als kriti-
scher Parameter hat sich v.a. die heutige Zonenzugehdrigkeit herausgestellt. Die
insgesamt 34 von den Gemeinden vorgeschlagenen Standorte befinden sich heute
mehrheitlich in der Landwirtschaftszone. Dies hat einen direkten Einfluss auf die
Verfugbarkeit auf der Zeitachse (Einzonungsverfahren notwendig).

Weiter hat sich gezeigt, dass die Grundeigentimer oftmals nicht gewillt sind ihr
Land einzuzonen. Sei dies weil sie weiterhin darauf Landwirtschaft betreiben wol-
len oder aus anderen Griinden (z.B. familidren oder finanziellen Griinden). Fakt ist,
dass Standorte, die heute in der Landwirtschaftszone sind, nur mit Zustimmung der
Grundeigentimer entwickelt werden kénnen.

Auf eine differenzierte Arbeitsplatzprognose wird hier verzichtet. In Anlehnung an
den kantonalen Richtplan werden der Entwicklung der Beschaftigten dieselben
Faktoren wie bei der Bevdlkerung zugrunde gelegt. Dies fuhrt zu folgenden Zahlen
(Beschaftigte gemass ab 2011 geltenden Definition STATENT):

2012 2030 Differenz 2030 - 2012
abs. %
Burgdorf 13’010 14’441 1'431 11
Agglo-Girtelgemeinden 6’859 7473 617 9
Erw. Agglo-Gemeinden 3'843 4’073 230 6
Ubrige Gemeinden 23’189 24’580 1’391 6
Region Emmental 46’901 50°237 3’669 8

Tabelle 14: Arbeitsplatzentwicklung 2012 — 2030 gemass kantonalem Richtplan

2.3.3 Entwicklung von publikumsintensiven Einrichtungen und verkehrsin-
tensive Vorhaben ViV

Publikumsintensive Einrichtungen befinden sich einerseits in der so genannten
"Shoppingmeile” im Raum Lyssach - Rudtligen-Alchenflih. Es handelt sich zu-
gleich um einen kantonalen Standort flr verkehrsintensive Vorhaben ViV. Weitere
verkehrsintensive Einrichtungen (Anlagen, welche mehr als 2'000 Motorfahrzeug-
fahrten pro Tag DTV erzeugen) befinden sich in Burgdorf (Mega Center) und
Langnau (llfiscenter).

In der - zur Zeit sistierten - Planung zum Entwicklungsschwerpunkt Lyssach
Schachen Buchmatt sind publikumsintensive Nutzungen ausgeschlossen, und
auch sonst sind nirgends in der Region Ansiedlungen von publikumsintensiven
Einrichtungen im Bereich Einkauf oder Freizeit vorgesehen. Aus diesem Grund
wird auf eine aktive Planung von ViV-Standorten in der Region Emmental verzich-
tet. Sollten sich in Zukunft konkrete Vorhaben abzeichnen, miisste das RGSK ge-
mass Kantonalem Richtplan (Massnahme B_01) entsprechend erganzt werden.
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2.3.4 Entwicklung der Baulandreserven und der Potenziale fiir eine Sied-
lungsverdichtung

Die prognostizierte und im kantonalen Richtplan postulierte Entwicklung der Bevol-
kerungszahl bis 2030 wirkt sich direkt auf den Bauzonenbedarf aus. Als Folge der
nach wie vor zu beobachtenden Abnahme der Belegungsdichte pro Wohnung so-
wie dem Trend zunehmender Wohnflachen pro Person missen die Gemeinden
auch ohne Bevdlkerungsentwicklung genigend Wohnbauland ausscheiden. Allein
die Absicht, die aktuellen Einwohnerzahlen zu halten, kann nur mit einer gewissen
Bautatigkeit und ausreichenden Baulandreserven erfiillt werden.

Das RGSK 1. Generation rechnete, basierend auf den Berechnungsgrundlagen
des aktuellen kantonalen Richtplans, mit einem Baulandbedarf fir Wohn- und
Mischzonen von ca. 200 Hektaren. Im Vergleich mit den ermittelten Baulandreser-
ven wird ein Defizit von ca. 80 Hektaren ausgewiesen.

Der revidierte kantonale Richtplan strebt vermehrt die Entwicklung nach Innen an
und beinhaltet neue Berechnungsgrundlagen fir den Baulandbedarf Wohnen. Oh-
ne Berlcksichtigung eines Verdichtungspotenzials wird fir das Jahr 2028 gegen-
uber dem RGSK 1. Generation ein wesentlich geringeres Defizit an Bauzonen
ausgewiesen. Dabei ist das zu berlcksichtigende Verdichtungspotenzial von 68
Hektaren noch nicht bericksichtigt.

Siedlungsfla- Reserven Bilanz

chenbedarf Wohn- und theore-

theoretisch Mischzonen tisch

(ha)

2028 2015 2028

Burgdorf 28 7 - 21
Agglo-Girtelgemeinden 26 19 -7
Erw. Agglo-Gemeinden 21 25 4
Ubrige Gemeinden 79 78 -1
Region Emmental 154 129 -25

Tabelle 15: Bilanz Siedlungsflachenbedarf — Reserven Wohn- und Mischzonen gemass revidiertem
kantonalem Richtplan.

Unter Berticksichtigung des Verdichtungspotenzials werden somit Neueinzonun-
gen in grésserem Umfang mit dem Richtplan 2030 nur noch in einzelnen Gemein-
den (Kerngemeinden der Agglomeration Burgdorf, Zentren) moglich sein.

Zahlreiche Gemeinden verzichten bereits heute auf eine vollumfangliche Aus-
schopfung der ihnen zustehenden Baulandkontingente. Gerade Gemeinden mit
erheblichem Umstrukturierungspotenzial wie Burgdorf oder Oberburg setzen be-
wusst auf die Mdglichkeit der Innenverdichtung. Anstatt weiter in die Flache zu
wachsen, werden zentral gelegene Areale umgenutzt oder einer optimaleren Aus-
nutzung zugefuhrt (siehe Kapitel 2.2.5 und Massnahmenblatt S1 Umstrukturie-
rungs- und Verdichtungsgebiete).
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Bereits im RGSK 1. Generation wurde festgestellt, dass das Defizit an Wohnbau-
land vorwiegend in den grdsseren Orten und an gut mit 6V erschlossenen Lagen
vorhanden ist. Diese Aussage trifft vor dem Hintergrund des revidierten kantonalen
Richtplans noch in verstarktem Mass zu.

Aus regionaler Sicht sind deshalb vor allem zentrale Standorte zu férdern, was nur
mittels einer Uberkommunalen Diskussion zielfihrend sein wird. In einzelnen Ge-
meinden sind an zentralen Lagen Verdichtungsmdéglichkeiten vorhanden. Diese
kénnen jedoch nur ausgenutzt werden, wenn die entsprechenden kommunalen
Reglemente dies einerseits zulassen, Verdichtungsmassnahmen andererseits
auch gezielt propagiert werden. Abgesehen von den Vorschriften wird es daher
auch notwendig sein, Uberzeugungsarbeit zu leisten. Dem planerischen Modell
dichterer Siedlungen wird gerade in landlichen Gebieten nach wie vor mit Vorbe-
halt begegnet und die Gemeinden reagieren noch immer stark auf das Bedirfnis
nach individuellen, relativ bodenintensiven Wohnformen. Gemass dem revidierten
kantonalen Richtplan werden Neueinzonungen nur noch mdéglich sein, wenn eine
minimale Bebauungsdichte sichergestillt ist.

Eine weitere Mdglichkeit im Umgang mit der Entwicklung der Baulandreserven
besteht in der Schaffung eines innerregionalen Ausgleichsmechanismus fir Bau-
land. Der kantonale Richtplan propagiert solche Modelle und hat der Region einen
entsprechenden Prifauftrag erteilt. Mit diesem Mechanismus wére es maoglich, das
von der Gemeinde X nicht genutzte Kontingent der Gemeinde Y zu Ubertragen. Ein
entsprechendes Modell wurde im Rahmen des RGSK in der Region see-
land.biel/bienne vorgeschlagen. Die Region Emmental verzichtete in der 1. Gene-
ration RGSK auf eine entsprechende Regelung. Im vorliegenden RGSK 2. Genera-
tion wird das Thema wieder aufgegriffen. Die Einflihrung eines Ausgleichsmecha-
nismus soll geprift werden.

2.4 Zukunftiger Zustand Verkehr

2.4.1 Strasseninfrastruktur

Bereits weitgehend umgesetzt ist das Projekt ,Umbau Ortsdurchfahrt Burgdorf®.
Weitere Massnahmen auf dem bestehenden Strassennetz wurden im Rahmen der
Verkehrssanierung Burgdorf-Oberburg-Hasle geprift (als flankierende Massnahme
zur Variante Umfahrung oder als Bestandteil der Variante Null+, siehe Kap. 5.2).

Mit der Verkehrssanierung B-O-H (Herleitung siehe Kap. 5.2) sollen die Erreich-
barkeit des Emmentals verbessert und die heute stark belasteten Ortschaften
Burgdorf, Oberburg und Hasle vom Durchgangsverkehr entlastet werden. Zudem
sollen die Verkehrssicherheit fir den Langsamverkehr und die Qualitat fir den
strassengebundenen OV erhéht werden.
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2.4.2 Kiinftiges Verkehrsaufkommen

Ein Vergleich der Verkehrszahlen im Referenzzustand 2012 und 2030 ist aus der
Abbildung 10 ersichtlich. Grundsatzlich ist die prognostizierte Verkehrszunahme
zwischen 2012 und 2030 eher zurlickhaltend prognostiziert (zwischen +10% und
+15%). Ein Grund dafir ist - vor allem auf der Autobahn und dem Autobahnan-
schluss Kirchberg-Alchenfliih - die beschrankte oder ausgeschopfte Kapazitat auf
dem Strassennetz. Ein Teil des Verkehrs weicht deshalb auf eine weitraumige
Umfahrung von Burgdorf, zum Beispiel via Krauchthal aus (dies ist bereits heute
teilweise der Fall). Die Verkehrsmenge durch Burgdorf hangt also auch davon ab,
was auf der Autobahn und dem Anschluss noch passieren wird.

Die aktuellen Verkehrsprognosen der Schweiz rechnen zwischen 2010 und 2040
mit einer weiteren Zunahme der Personenkilometer von insgesamt 25%. Die
Wachstumsraten sind fiir die einzelnen Verkehrsmittel unterschiedlich: 51% fir den
OV, 33% fiir den Langsamverkehr und 18% fiir den MIV.



RGSK EM 2. Generation — Erlauterungsbericht | 34

Abbildung 10: Basisnetz mit Verkehrszahlen Referenzzustand 2012, 2030 und Projektzustand 2030
gemass Verkehrssanierung BOH, siehe Kap. 5.2 (Quelle OIK IV)

2.4.3 Angebot des offentlichen Verkehrs

Das 6V-Angebot in der Region hat sich in den letzten Jahren (seit 2003) stark ver-
bessert und damit ein fur die Gegebenheiten und Siedlungsstrukturen der Region
Emmental ein gutes Niveau erreicht. Deshalb sind in der nachsten Zeit mit Aus-
nahme von Taktverdichtungen keine grossen Ausbauschritte geplant, sondern eine
Konsolidierung des heutigen Angebots.
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Auf dem bestehenden S-Bahn-Netz sollen verschiedene Taktverdichtungen erfol-
gen. So sollen ab 2025 auf der Strecke Burgdorf - Bern pro Stunde 5 (gegenuber
heute 4) Verbindungen angeboten werden. Mit stiindlich 3 schnellen Verbindungen
(1xIR-Zug, 1x RE-Zug, 1xS44-Zlge) sowie zwei weiteren (2xS4) wird der ungefah-
re Viertelstundentakt zwischen Bern und Burgdorf weiter optimiert. Ab 21 Uhr sol-
len die fehlenden Kurspaare des RE Bern-Burgdorf-Olten (und in Gegenrichtung)
wieder eingefiihrt werden und mittelfristig soll auch der IR Bern - Olten - Zirich den
Haltepunkt Wynigen bedienen. Richtung Solothurn sollen halbstiindliche Bahnver-
bindungen Uber den ganzen Tag und in den Hauptverkehrszeiten sogar alle 15
Minuten angeboten werden. Richtung Hasle-Riegsau soll das Angebot von 3 auf
stiindlich 4 Verbindungen steigen. Im oberen Emmental soll das sehr gute Bahn-
angebot gehalten werden, mit der Verlangerung der S-Bahn Luzern bis Langnau
ergeben sich auch ab Langnau in Richtung Luzern halbstindliche Angebote. Die
Taktliicken am Abend auf der Strecke Bern — Langnau (S2) sollen geschlossen
werden.

Nach den sehr grossen Ausbauten im Busangebot in den vergangenen Jahren
werden die zukiinftigen Angebotsschritte weniger spektakular ausfallen. Der Fokus
dirfte auf einer Konsolidierung liegen (z.B. Uberfiihrung von Versuchsbetrieben
und Drittangeboten in das Grundangebot), sowie im Ausbau bestehender Ange-
bote mittels Massnahmen wie der Ausdehnung der Betriebszeiten / Verlangerung
von HVZ-Verdichtungen / Schliessen von Taktlliicken etc. Ausserdem erhalt gerade
in der Agglomeration Burgdorf die Vermeidung von Fahrzeitverlusten (konsequente
Busbevorzugung) ein erhdhtes Gewicht. Im Rahmen der Angebotsplanung setzt
sich die Agglomeration auch fiir eine Optimierung in der Tarifgestaltung ein.

2.4.4 Veloverkehr

Fir die Agglomeration Burgdorf liegt ein Konzept fur den Veloverkehr vor (Stand
2009). Der regionale Richtplan Veloverkehr wurde im Zeitraum 2010/2011 erar-
beitet. 2014 wurde der Sachplan Veloverkehr des Kantons verabschiedet und in
die vorliegende Planung integriert. Der Handlungsbedarf Veloverkehr aus dem
regionalen Richtplan Veloverkehr wurde auf Grund der Schwachstellenanalyse des
Kantons und dem Sachplan Veloverkehr neu Uberprift. Die bisherigen Massnah-
men wurden entsprechend aktualisiert.

2.5 Fazit

Der Zuwachs der Einwohnerzahl war in den letzten Jahren grdsser als prognosti-
ziert. Fur die zukinftige Entwicklung wird, auch in Anlehnung an den revidierten
kantonalen Richtplan weiterhin von einem starkeren Wachstum ausgegangen.
Auch bei den Arbeitsplatzzahlen wird von einem zukinftigen Wachstum ausge-
gangen, wobei sich dieses in der Agglomeration Burgdorf und den grésseren Zen-
tren konzentrieren wird.

Die unterschiedlich starke Entwicklung von Einwohner- und Arbeitsplatzzahlen
bedeutet, dass heute pro Einwohner weniger Arbeitsplatze in der Region selber zur
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Verfligung stehen als vor 10 Jahren. Dies heisst, dass wahrscheinlich mehr Regi-
onsbewohnende einer Arbeit ausserhalb der Region nachgehen. Diesem Trend
soll durch vermehrte Ansiedlung von Arbeitsplatzen entgegengewirkt werden.

Die heute zur Verfigung stehenden Bauzonenreserven entsprechen gesamthaft
dem prognostizierten Bedarf bis 2030 nicht voll stdndig — ein Manko ist insbeson-
dere in der Agglomeration Bergdorf und in den grésseren Zentren absehbar. Ein
grosser Teil des Baulandbedarfs diirfte jedoch als Folge von Umstrukturierungen,
optimaleren Umnutzungen oder Nutzung aktueller Brachen und Reserven gedeckt
sein.

Die Verkehrsbelastung auf den Strassen der Region Emmental liegt - mit Aus-
nahme der Strassenziige im Agglomerationsbereich - unter 10'000 Fahrzeugen pro
Tag.

Die geplante Verkehrssanierung Burgdorf - Oberburg - Hasle zwischen Autobahn-
anschluss und Hasle ist nicht nur fir den Verkehr innerhalb der Agglomeration und
deren zukinftige Entwicklung, sondern auch fir die Anbindung des oberen Em-
mentals an die Autobahn von entscheidender Bedeutung.

Die Siedlungsgebiete in den Talern sind insbesondere durch die S-Bahn gut er-
schlossen. Wo die Erschliessung durch den Bus erfolgt, ist die Qualitat — aber
auch die Nachfrage — geringer. Mit dem geplanten Ausbau des 6V-Angebots (2.
Teilergdnzung S-Bahn Bern) soll insbesondere die Kapazitat fur den Verkehr ins
Agglomerationszentrum Burgdorf und nach Bern erweitert werden. Die Kapazitats-
probleme beschranken sich auf das Agglomerationsgebiet und auf die Strecke
nach Bern. Insbesondere fiir den gemeinde- und regionsinternen Verkehr beste-
hen im Langsamverkehr Potenziale, die durch eine Entlastung der Hauptstrassen
wie durch das Angebot attraktiver Alternativrouten abseits der stark befahrenen
Strassen mobilisiert werden mussen.
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3 Starken und Schwachen

Da sich die Situation nicht grundlegend verandert hat, wird das Kapitel 3 aus dem
RGSK 1. Generation unverandert ibernommen.

3.1  Methodik

Die der folgenden Analyse zu Grunde liegende Methode ist die so genannte
SWOT-Analyse. Die vier Buchstaben stehen fir:

Strengths (Starken)
Weaknesses (Schwachen)
Opportunities (Chancen)
Threats (Gefahren oder Risiken).

0 =w
1

Starken und Schwiéchen

Starken und Schwachen sind Faktoren, die ihre Ursache in der Region selber ha-
ben. Interne Faktoren wie geografische Voraussetzungen, Zusammensetzung der
Bevolkerung, finanzielle Situation und Besonderheiten der Region sind fiir diesen
Teil der Analyse entscheidend. Wenn beispielsweise die Lebensqualitat aufgrund
von glinstigen Umweltbedingungen besonders hoch ist, so wird dieser Faktor als
Starke bezeichnet, wenn aber eine hohe Abwanderung zu verzeichnen ware,
musste dies als Schwache bezeichnet werden. Eine Beurteilung der Starken und
Schwachen liefert ein gutes Bild davon, wo sich die Region zurzeit gerade befin-
det. Die Liste der erkannten Starken und Schwachen soll dabei helfen, die Starken
optimal zu nutzen und die Schwachen auszugleichen.

Chancen und Risiken

Chancen und Risiken sind Faktoren, die von der Region kaum beeinflusst werden
kénnen, jedoch spirbare Auswirkungen auf diese haben. Unter diese Kategorie
fallen z.B. Wirtschaftstrends, die Starken und Schwachen der Nachbarregionen,
spezielle Auspragungen und Projekte des Kantons, der Schweiz, bestehende oder
neu entstehende Vorschriften, technologische Fortschritte, Lebensstil und demo-
grafische Trends.
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3.2 Siedlung

3.2.1 Bevolkerung und Wohnen

Die Region Emmental wird zunehmend als attraktiver Standort fir die Wohnnut-
zung erkannt. Wohnen auf dem Lande und Arbeiten in der Agglomeration wird
somit zu einem Angebot, das im Vergleich zu anderen Regionen als Starke ge-
handelt werden kann. Mit der Verbesserung des 6ffentlichen Verkehrs durfte die
Bedeutung dieses Standortvorteils noch zunehmen und verfiigbarer Wohnraum an
gut OV-erschlossenen Lagen soll als Starke der Region geférdert werden. Die
SWOT-Analyse hat im Bereich Bevdlkerung und Wohnen folgende Resultate erge-
ben:

Starken

Die ansassige Bevdlkerung identifiziert sich stark mit der Region Emmental. Wenn
ausreichende Arbeitsplatzangebote vorhanden sind, bleiben Familien gerne hier
oder kehren sogar zuruck.

Die Bauzonen sind heute in den einzelnen Gemeinden weder zu gross, noch be-
steht ein Unterangebot. Der Umgang mit den Reserven kann als haushalterisch
bezeichnet werden, Neueinzonungen befinden sich an gut erschlossenen Standor-
ten.

Wie in Kapitel 2.2.5 ausgefiihrt, sind auch in der Region Emmental verschiedene
Areale vorhanden, welche sich zur Umnutzung und/oder Verdichtung eignen. Ent-
sprechende Objekte sind namentlich in den regionalen Zentren Burgdorf und
Langnau sowie in den Agglomerationsglrtelgemeinden vorhanden, also in jenen
Gebieten, wo Bauland tendenziell eher knapp vorhanden ist.

Die Nachfrage im Wohnbausektor konzentriert sich in landlichen Raumen vorwie-
gend auf Einfamilienhduser. Die Gemeinden gehen in ihren Ortsplanungen auf
diese Nachfrage ein und stellen entsprechende Flachen zur Verfiigung. Dies wird
aber aufgrund des revidierten Raumplanungsgesetzes resp. des revidierten kanto-
nalen Richtplans nur noch in bereits bestehenden Bauzonen maéglich sein.

Die Bauzonen sind fur die Wohnnutzung sehr attraktiv, vor allem was das Umfeld
und Sicherheitsaspekte betrifft. Sie ermdglichen eine hohe Lebensqualitat und
verhindern eine soziale Durchmischung keinesfalls. Der grosste Teil der Wohnzo-
nen ist keinen stérenden Luft- und Larmemissionen ausgesetzt.

Eine weitere Starke besteht in der unmittelbaren Verflechtung zwischen Neubau-
gebieten und historischen Stadt- und Dorfkernen. Dasselbe gilt fiur die Moglichkeit
eines unmittelbaren Erlebens der Landwirtschaft — nur selten flhren diese unter-
schiedlichen Nutzungsformen zu Konflikten (Geruchsimmissionen).

Als aktuelle Starke der waldreichen Region soll die Mdglichkeit zur Nutzung der
erneuerbaren Energieressource Holz nicht unerwéhnt sein.

Schwiéchen

Das Netz des offentlichen Verkehrs verlauft in den Talern und Ebenen. Werden
nun Wohnzonen an gut erschlossenen Standorten ausgeschieden, entsteht vieler-
orts ein Konflikt mit der produzierenden Landwirtschaft. Zum einen stehen die gut
erschlossenen Flachen fur eine Einzonung nicht zur Verfligung, zum anderen wer-
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den wertvolle Fruchtfolgeflachen beansprucht. Weicht man an Randlagen aus, sind
entweder die Anforderungen der 6V-Guteklassen nicht erfiillt, oder die Erschlies-
sungskosten der Hanggebiete werden unverhaltnismassig hoch.

Der Trend zu grossen Einkaufszentren in Autobahnndhe kann dazu flhren, dass
Alltagsguter nicht mehr lokal vorhanden sind. Dies kann vor allem fir die altere
Bevdlkerung mit Nachteilen verbunden sein.

Chancen

Die Chancen fiir den Bereich Bevolkerung und Wohnen lassen sich einerseits von
aktuellen Trends ableiten, bauen andererseits auf den vorhandenen Starken auf.
Diesbezuglich sind namentlich folgende Aspekte zu erwahnen:

Vermehrtes Bewusstsein in der Bevdlkerung (auch in Stadt und Agglomeration) flr
die Lebensqualitat auf dem Lande und das damit verbundene Suchen nach einem
Lebensmodell ,Arbeiten in der Agglomeration, Wohnen auf dem Lande®. Zur Ver-
meidung von langen Pendlerwegen missten in den Zentren der Region genigend
Arbeitsplatze bereitgestellt werden.

Forderung von attraktiven 6V-Angeboten, welche den erwahnten Trend unterstut-
zen helfen.

Entwicklungen im Energiesektor und die Nachfrage nach erneuerbaren Ressour-
cen wie Holz und Sonne (Langnau als Ort mit hoher Sonnenscheindauer!).

Risiken

Wie Uberall dirfte die Uberalterung der Bevdlkerung auch in der Region Emmental
zu gewissen Herausforderungen fiihren. Die Entwicklungen fiihren unweigerlich
dazu, dass Dienstleistungen nicht mehr flachendeckend garantiert werden kdénnen.
Dies wiederum wird dazu fiihren, dass gewisse Einbussen in der Attraktivitat in
Kauf genommen werden mussen.

Mit der wachsenden Intensitat der Niederschlage nehmen auch die Hochwasser-
ereignisse und deren Mengen zu. Diese Entwicklung kann zu Konflikten zwischen
Fliessgewassern und Nutzungszonen fiihren.

3.2.2 Arbeitsplatze

Obwohl sich das Hauptangebot an Arbeitsplatzen auf wenige Standorte in und um
Burgdorf konzentriert, findet man Uberall in der Region einige hochqualifizierte,
traditionsreiche Unternehmen. Diese ,Perlen” nehmen die Nachteile ihrer Stand-
orte in Kauf und bauen auf den offenbar dennoch bedeutenden Vorteilen auf. Sie
werden damit zu Zeugen fiir das regional vorhandene Unternehmertum und den
Willen, sich auch in einem schwierigen Umfeld durchzusetzen. Diese Firmen sind
fur die Identitat der Region und die Arbeitsplatzsituation von grosser Bedeutung
und mussen entsprechend gepflegt werden.

Starken
Wo Arbeitszonen vorhanden sind, kdnnen sie als erschlossen oder zumindest gut
erschliessbar bezeichnet werden.
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Erhebliche Potenziale zur Ansiedlung von Arbeitsplatzen stehen in Umnutzungs-
objekten und Verdichtungsarealen vor allem in den regionalen Zentren sowie im
Agglomerationsgurtel zur Verfigung.

Die arbeitende Bevolkerung der Region Emmental gilt als sehr zuverlassig und
firmentreu. Dieser positive Standortfaktor wird auch immer wieder von Vertreten-
den der erwahnten ,Perlen® ins Feld geflhrt.

Die Arbeitszonen befinden sich insbesondere an attraktiven Lagen, als sie fur die
Arbeitenden gut erreichbar sind und eine hohe Umgebungsqualitat aufweisen.

Schwiéchen

Im Gebiet des Autobahnanschlusses Kirchberg (Gemeinde Rudtligen-Alchenfliih)
besteht eine hohe Nachfrage nach Arbeitsplatzen. Die Region nutzt dieses Poten-
zial noch ungenigend.

Arbeitsplatzgebiete sind wohl gut erschlossen, fir den Langsamverkehr jedoch
nicht sehr vorteilhaft erreichbar.

Die Anbindung der Arbeitszonen an das Ubergeordnete Verkehrsnetz ist desolat.

Teilweise sind in der Region Standortkonflikte zwischen traditionellen Arbeitszonen
und Wohnnutzungen feststellbar.

Die Firmen sind zum Teil derart spezialisiert, dass nur eine untergeordnete Nach-
frage nach lokalen Arbeitskraften vorhanden ist. Dies ist vor allem in einer landli-
chen Region mit ausgepragtem Strukturwandel in der Landwirtschaft von Nachteil.
Die Landwirte finden in der Region nur selten ein Nebeneinkommen.

Chancen

Die Region Emmental verfligt als Ganzes betrachtet Uber bedeutende und attrak-
tive Reserven an gut geeigneten Standorten (Autobahnnahe im Bereich Burgdorf,
Lyssach, Rudtligen-Alchenfliih, Kirchberg)

Das 6V-Angebot kann insgesamt auch fir die Arbeitsplatzentwicklung als ausrei-
chend bis gut bezeichnet werden.

Dass sich immer wieder Personlichkeiten dazu entschliessen, trotz der offensichtli-
chen ,Nachteile* auf den Standort Emmental zu setzen, ist als grosse Chance zu
werten und wahrzunehmen

Risiken

Die ungenugende Nutzung des Potenzials um den Autobahnanschluss bei Kirch-
berg kénnte sich mittelfristig als Risiko auswirken, indem Nachbarregionen diesbe-
zuglich rascher und wirksamer reagieren.

Ein weiteres Risiko, das sich auf die Wohn- und Lebensqualitdt der Bewohnenden
auswirken koénnte, liegt in der unmittelbaren Nachbarschaft zwischen emissions-
starken bzw. verkehrsintensiven Arbeitsnutzungen und Wohngebieten.

Ein Risikofaktor kdnnte die Spezialisierung einzelner Firmen darstellen, indem
diese in der Region nicht genligend qualifiziertes Personal rekrutieren kénnen.
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3.2.3 Siedlung ausserhalb des Baugebiets

Die Region Emmental ist vor allem in ihren héheren Lagen ein typisches Streu-
siedlungsgebiet. Obwohl landschaftlich sehr reizvoll und touristisch nachgefragt, ist
die Streusiedlung als eine der Hauptschwachen und gleichzeitig als Risiko zu nen-
nen. Der Aufwand zur Erschliessung dieser Gebiete ist sehr hoch. Zudem flhrt der
Strukturwandel in den Bauten ausserhalb der Bauzonen zu einem Raumangebot,
das aufgrund der rechtlichen Voraussetzungen schlecht (um)genutzt werden kann.

Stéarken
Die attraktive und intakte Kulturlandschaft sowie die Vielfalt an unterschiedlichen
Raumen sind Aspekte, die als Starken der Region Emmental unubertroffen sind.

Aufgrund der Streusiedlung und der damit verbundenen ganzjahrigen Nutzung
werden die teilweise schwierig zuganglichen Gebiete nach wie vor gepflegt und
damit vor der Vergandung bewahrt.

Schwiéchen

Die vom Streusiedlungsgebiet stark betroffenen Gemeinden sind in Bezug auf die
Erschliessung der entlegenen Hofe gefordert und mittelfristig finanziell vermutlich
sogar uberfordert. Unterhalt und Neubau von Erschliessungsanlagen sind teuer
und belasten die Gemeindehaushalte zunehmend.

Chancen
Die Streusiedlung ist als Kulturlandschaft sehr attraktiv und wird touristisch nach-
gefragt.

Touristische Angebote mit ,Wildernesselementen“ werden zunehmend marktfahig
und entsprechen einem Bediirfnis. Schwer zugéangliche Gebiete kdnnten in dieser
Hinsicht pl6tzlich an Attraktivitat gewinnen.

Obwohl das Projekt zum Aufbau eines Regionalen Naturparks durch die negativen
Abstimmungsresultate gestoppt worden ist, stellt der Raum Hohgant fiir gewisse
touristische Sparten eine grosse Chance dar. Gerade fir den Bereich Outdoor-
Aktivitaten eignet sich dieser unberuhrte Teil des Emmentals hervorragend.

Risiken

Zerfallende Strukturen in der Landschaft kdnnten sich gerade auf den Tourismus
negativ auswirken, indem ehemals gepflegte Objekte und Landschaften entweder
brachliegen oder unzuganglich werden.

Als grosses Risiko ist die zunehmende finanzielle Belastung der Gemeinden zu
beachten.
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3.3 Verkehr

3.3.1  Uberregionale Verkehrserschliessung

Starken

Die Uberregionale Verkehrsinfrastruktur im Unteren Emmental und in der Agglo-
meration von Burgdorf ausserhalb der Spitzenzeiten

Die uberregionale Erschliessung mit dem 6V im Rahmen der topographischen
Méglichkeiten (Umbaumassnahmen, Abendangebote)

Ein genligendes Sitzplatzangebot im 6V ausserhalb der Spitzenzeiten
Ausreichende Uberregionale Veloverbindungen fiir den Freizeitverkehr zwi-
schen Gemeinden am Rand der Region Emmental und Gemeinden ausserhalb
der Region.

Schwachen

Die Uberregionale Verkehrsinfrastruktur in den Spitzenstunden, besonders fir
das obere Emmental

Begrenztes Sitzplatzangebot im 6V in den Spitzenzeiten

Zu wenig P+R Angebote ausserhalb von Burgdorf (und auch im Unteren Em-
mental)

Chancen

Mit einer Verlagerung vom MIV zum &V / LV kann eine Entlastung der Strassen
und damit eine Erhéhung der Sicherheit erreicht werden.

3.3.2 Regionale und lokale Verkehrserschliessung

Starken

Die regionale Strassenerschliessung der Region Emmental

Die regionale 6V-Erschliessung (mit Ausnahme der wenig dicht besiedelten
Streusiedlungsgebiete)

Der Zugang zu den Haltestellen und deren Ausbaustandard im Unteren Em-
mental

Die lokalen Veloverbindungen in den Ortszentren

Die vorhandenen regionalen Veloverbindungen fir den Freizeitverkehr

Die regionalen Wanderwege und lokalen Fusswegverbindungen

Schwiéchen

Die Strassenbelastungen und die fehlenden Kapazitatsreserven in der gesam-
ten Region, insbesondere entlang der Hauptachsen in den Spitzenstunden und
in den Raumen Lyssach - Ridtligen-Alchenflih sowie Burgdorf — Oberburg -
Hasle

Die fehlenden direkten Verbindungen fiir den Langsamverkehr zwischen Ge-
meinden im unteren Emmental

Der Zugang zu den Haltestellen und deren Ausbaustandard im Oberen Emmental
Die Lucken im Velonetz und teilweise der Belag der vorhandenen Veloverbin-
dungen
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Chancen

* Die Verkehrssanierung Burgdorf erdffnet im Raum Lyssach — Rudtligen-
Alchenflih — Kirchberg — Burgdorf eine grosse Chance zur Behebung der Ka-
pazitatsengpasse und der Schwachstellen.

3.3.3 Schwachstellen im Strassennetz

Die wichtigste Schwachstelle im Strassennetz ist die hohe Verkehrsbelastung der
Achse Autobahn A1 — Burgdorf — Hasle, die durch das Projekt Verkehrssanierung
Burgdorf-Oberburg-Hasle behoben werden soll. Sie ist nicht nur fir den motorisier-
ten, sondern auch fir den 6ffentlichen Verkehr auf der Strasse von Bedeutung, da
der heutige Zustand zu Verzégerungen im Betriebsablauf und Fahrplanstérungen
fuhrt.

Daneben wird die gesamte Strasseninfrastruktur in der Region Emmental perio-
disch vom Tiefbauamt des Kantons Bern, Oberingenieurkreis 1V, auf Schwachstel-
len Uberprift, um damit die Basis fur das Strassenbauprogramm zu haben. 2014
wurden die Schwachstellen gemass den Standards auf Kantonsstrassen erhoben.
Damit findet eine ganzheitliche Beurteilung der Kantonsstrassen und ihres Umfel-
des statt. Kriterien dafir sind: Strategie und Richtplane, Betriebsqualitat, Verkehrs-
anlagen, Umwelt, Strassenraum, Stadtebau und Landschaft.

Mittels einer Beurteilungsgrafik (Rose) werden die Strassenstlicke bewertet (blau),
und es wird festgestellt, ob ein Handlungsbedarf vorhanden ist und ein Projekt
ausgeldst werden muss.

Abbildung 11: Standards Kantonsstrassen; Kriterien zur Beurteilung (Quelle: BVE)
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Die Schwachstellenanalyse diente zur Festlegung der erforderlichen Massnahmen
zur Strasseninfrastruktur. vgl. auch Kapitel 6.4.

Als weitere Quelle zur Uberpriifung des Handlungsbedarfs bei einzelnen Teilstre-
cken diente die vom Oberingenieurkreis erstellte Auswertung der Unfallstatistik
vgl. Kapitel 2.2.7.

Eine weitere Grundlage fir die Identifizierung des Handlungsbedarfs im Strassen-
netz stellte der ehemalige kantonale Richtplan Velo dar, der verschiedene Typen
von Schwachstellen definiert. Diese bereits im ersten RGSK definierten Schwach-
stellen wurden mit der neuen Schwachstellenanalyse und dem neuen Sachplan
Veloverkehr verglichen und wo weiterhin Handlungsbedarf besteht in die Mass-
nahmenvorschlage aufgenommen.

3.4 Fazit

Das Emmental ist fir die Wohnnutzung sehr attraktiv. Die vorhandenen Reserve-
flachen kénnen den Baulandbedarf der nachsten 15 Jahre nicht vollstandig abde-
cken. Zudem befinden sie sich nicht immer am richtigen Ort. Im landlichen Raum
ist die Verfligbarkeit von eingezonten Grundstiicken oft eingeschrankt. Die Versor-
gungsbasis der lokalen Bevolkerung muss genau beobachtet und allenfalls unter-
stltzt werden, um die Attraktivitat als Wohnstandort langfristig zu gewahrleisten.
Wohnnutzungen in Streusiedlungsbereichen kdnnen zwar sehr attraktiv sein, fih-
ren jedoch bei grossen Distanzen zwischen Standort und &V-Linien zu einem
Zwang der Automobilitat.

Eine Starke der regionalen Wirtschaft sind die traditionellen, Uber die ganze Regi-
on verteilten Firmen — primar im Produktionssektor - die ein gewisses Wachs-
tumspotenzial aufweisen. Insbesondere an gut mit dem &V erreichbaren Standor-
ten besteht jedoch ein gewisses Manko an Reserveflachen fiir die Arbeitsnutzung.

Die Schwachpunkte im Strassenverkehrssystem konzentrieren sich weitgehend
auf den Agglomerationsperimeter. Damit betreffen sie aber im Raum Burgdorf
auch die Anbindung des oberen Emmentals an die Autobahn. Die Schwachstellen
wurden systematisch erfasst und bilden die Grundlage fiir die Massnahmenpla-
nung des Kantons. Viele Schwachstellen betreffen den Veloverkehr langs. Der
Regionale Teilrichtplan Veloverkehr wurde mit den Ergebnissen der Schwachstel-
lenanalyse verglichen. Die Massnahmen wurden aktualisiert, ergédnzt und neu prio-
risiert.
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4 Entwicklungsleitbild
4.1 Vorgaben des kantonalen Richtplans

Das Entwicklungsleitbild des kantonalen Richtplanes auf kantonaler Ebene strebt
an: die Wirtschaftskraft zu biindeln, Entwicklungen zu ermdglichen und Land-
schaftsrdume zu schonen. Konkret bedeutet das:

» Effizienter Mitteleinsatz bei regionaler Vielfalt anstreben
* Die Krafte auf Zentren und Achsen lenken

e Zentren und Raume miteinander vernetzen

¢ Den landlichen Raum starken

» Okologische Entwicklung anstreben

Abbildung 12: Entwicklungsleitbild auf kantonaler Ebene aus dem kantonalen Richtplan

Die Region Emmental hat im Uberregionalen Verkehr zwei Beruhrungspunkte mit
der kantonalen Entwicklungsachse erster Ordnung. Wichtig sind die Strecken Thun
— Bern und Bern — Olten (Zurich / Basel). Entlang der Nationalstrasse A1 ist der
Anschluss Kirchberg (Gemeinde Rudtligen-Alchenflih) sehr relevant, der Verkehr
vom Oberemmental nutzt auch die Verbindung via Signau und Grosshdchstetten
zur Nationalstrasse AG6.

Als wichtige kantonale Entwicklungsachse zweiter Ordnung ist die Achse Burgdorf
— Langnau, aber auch die Achse Burgdorf — Solothurn zu nennen. Verbindungs-
achsen mit Relevanz fir die Region Emmental bestehen zwischen Bern und Burg-
dorf sowie zwischen Burgdorf und Langenthal.



RGSK EM 2. Generation — Erlauterungsbericht | 46

Das Leitbild auf kantonaler Ebene sieht Burgdorf als regionales Zentrum von kan-
tonaler Bedeutung (wirtschaftliche Steuerung) und Langnau als regionales Zent-
rum von kantonaler Bedeutung (regionalpolitische Steuerung).

Im Entwicklungsbild des dem im Entwurf vorliegenden revidierten kantonalen
Richtplans 2030 sind keine wesentlichen Abweichungen zum bestehenden Richt-
plan festzustellen. Bugdorf ist innerhalb der Entwicklungsachse 1. Ordnung situiert
und nicht mehr am Rand.

4.2 Regionale Entwicklungsziele

Die Region Emmental zeichnet sich durch eine grosse Vielfalt aus, die vorwiegend
auf die topographischen Voraussetzungen zurtickzufiihren sind. Die Unterschiede
zwischen den Ebenen des Mittellandes und den Hiigeln des Napfgebirges sind
augenfallig. Es ist auch offensichtlich, dass die Gemeinden des Oberen Emmen-
tals ganz andere Voraussetzungen und auch Bedirfnisse haben als jene um Burg-
dorf oder die Orte im Unteren Emmental. Das Entwicklungsleitbild sieht deshalb
vor, dass fir gleiche oder dhnlich geartete Probleme nicht tberall dieselbe Strate-
gie verfolgt werden soll. In gewissen Fallen kann dies zu konkreten Vorteilen fir
die Einen und Nachteilen fir die Anderen fiihren. Aus diesem Grunde ist eine gute
regionale Zusammenarbeit unabdingbar. Das Verstandnis fiir die Anliegen einzel-
ner Gemeinden sowie fir eine noch starkere regionale Sichtweise ist in diesem
Zusammenhang zu férdern. Zusatzlich sollen im Rahmen der Massnahmen auch
regionale Modelle fiir eine Art Lastenausgleich bzw. den regionalen Austausch
geprift werden .

Die Oberziele fir die angestrebte Entwicklung der Region Emmental sind folgende
(grau hinterlegte Texte sind behérdenverbindlich):

* Innovative Unternehmen entdecken das Emmental nicht nur als Wohnstandort,
sondern auch als attraktive Region fur die Ansiedlung von Betrieben

e Mit einer guten Abstimmung der Arbeits-, Versorgungs- und Siedlungsstruktu-
ren mit der Verkehrserschliessung wird unnétiger Verkehr vermieden, zudem
werden die Voraussetzungen fir gréssere Anteile des 6ffentlichen Verkehrs und
des Langsamverkehrs am Gesamtverkehr verbessert.

* Die naturlichen Lebensgrundlagen und die landschaftlichen Werte des Emmen-
tals werden erhalten, die Kulturlandschaft wird als Erholungsraum gestarkt.

Fir die raumliche Entwicklung gelten die folgenden Oberziele:

* Qualitat der Verkehrssysteme verbessern

» Offentlichen Verkehr fordern: Taktverdichtungen, Tarifmassnahmen und Ein-
zelmassnahmen Infrastruktur

e Siedlungsentwicklung nach innen férdern und an gut erschlossenen Standorten
konzentrieren: Schwerpunkte bilden, Verfiigbarkeiten des Baulandes erhdhen,
insbesondere in den Orten mit Zentrumsfunktionen

* Verkehrssicherheit erhéhen: Einzelmassnahmen, Querungen an geeigneten
Stellen
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* Physische und qualitative Netzliicken im Veloverkehr schliessen

* Umweltbelastung und Ressourcenverbrauch vermindern: Flachenverbrauch bei
der Wohn- und Arbeitsplatznutzung optimieren und kurze Wege fiir den MIV
anstreben, Férdern des 6V und Langsamverkehrs

Fir die Agglomeration Burgdorf sind spezifische Ziele festgelegt (siehe Erlaute-
rungsbericht zum Agglomerationsprogramm, Kapitel 6.1.)

4.3 Entwicklungsleitbild Region Emmental

Das in Abbildung 13 dargestellte, im RGSK 1. Generation beschlossene behdr-
denverbindliche Entwicklungsleitbild wird im RGSK 2. Generation beibehalten.
Es lasst sich wie folgt kurz charakterisieren:

Das Ruickgrat der Region wird durch die vom Kanton im Rahmen der Vorgaben
zum RGSK 1. Generation definierte Entwicklungsachse 2. Ordnung gebildet, an
der die beiden Zentren 3. Ordnung und fast alle Zentren 4. Ordnung aufgereiht
sind. Sie ist gut mit dem o6ffentlichen Verkehr und durch die Strasse erschlossen,
und die Wohn- und Arbeitsgebiete sind gut erreichbar. Die vorhandenen und in
begrenztem Masse neu zu schaffenden Potenziale fir Wohn- und Arbeitsnutzun-
gen ermoglichen eine "verkehrssparende" Siedlungsstruktur. In einem grossen Teil
der Gebiete abseits der Hauptverkehrsachsen und insbesondere in den Streusied-
lungsgebieten muss sich die Entwicklung auf die mit dem Bus erschlossenen Ach-
sen konzentrieren oder sich auf speziell geeignete Standorte beschranken. Dies
schafft die Voraussetzungen, um dem Ziel einer ressourcenschonenden und die
Umwelt so wenig wie moglich belastenden Region nadher zu kommen.

In der Agglomeration Burgdorf wird das Entwicklungsleitbild in Form des Zukunfts-
bildes konkretisiert (Kapitel 6.2 und Beilage 8 des Erlauterungsberichts zum Ag-
glomerationsprogramm). Das Zukunftsbild der Agglomeration ist ebenfalls behor-
denverbindlich.
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Abbildung 13: Entwicklungsleitbild der Region Emmental (unverandert gemass RGSK 1. Generation)
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5 Teilstrategien

In den folgenden Teilstrategien wir das Entwicklungsleitbild konkretisiert. Es wird
auf dem RGSK 1. Genration aufgebaut. Die Teilstrategien der Agglomeration
Burgdorf werden im Erlauterungsbericht zum Agglomerationsprogramm weiter
konkretisiert (Kap. 6.2).

5.1 Siedlung

5.1.1 Zentralitatsstruktur

Der Kanton Bern definiert in seinem Richtplan eine einheitliche Zentralitatsstruktur
und nennt vier Zentralitatsstufen. Die ersten drei bilden den Kern des strategischen
Steuerungsinstrumentes und werden im Richtplan namentlich erwahnt.

Orte der dritten Zentralitatsstufe:

Gemass Richtplan des Kantons gelten die Orte Burgdorf und Langnau als regio-
nale Zentren von kantonaler Bedeutung. Sie werden daher der dritten Stufe der
Zentralitatsstruktur zugeordnet.

Orte der vierten Zentralitatsstufe sind:
Die Zentren 4. Stufe wurden im RGSK 1. Generation festgelegt und in den kanto-
nalen Richtplan aufgenommen. Es handelt sich um:

e Batterkinden - Utzenstorf

* Hasle — Riiegsauschachen
* Kirchberg - Alchenflih

* Koppigen

e Sumiswald (ohne Wasen)

Anforderungen an Zentren der 4. Stufe:

e Auslibung einer Zentrumsfunktion u.a. als Identifikationspunkt fiir die Bevolke-
rung oder als Imagetrager fiir den Standortwettbewerb oder den Tourismus.

* Bereitstellung von Dienstleistungen und Infrastrukturen

e Bereitschaft zur Umsetzung von Strategien und Massnahmen zur Lenkung der
Siedlungsentwicklung nach Innen und auf die gut vom 6V erschlossenen La-
gen. Dazu gehbren beispielsweise Umnutzungen und Verdichtungen im Zent-
rumsbereich und das Bereitstellen guter Bedingungen fir die Realisierung regi-
onaler Wohnschwerpunkte.

Auswirkungen fir Zentren der 4. Stufe:

* Vorrang bei Standortfragen fiir ibergeordnete, gemeindetibergreifende Nutzun-
gen

* teilweise erhohte Leistungserbringung durch den Kanton, zum Beispiel grosse-
rer Handlungsspielraum bei der Bestimmung von Lage und Grosse spezifischer
Zonen (Wohnen und Arbeiten). Der Entwicklungsfaktor fir die Bestimmung des
Baulandbedarfes wird erhoéht. Parallel dazu ist jedoch eine angemessene Dich-
te der Bebauung auszuweisen.

* Vorrang bei der Ausscheidung regionaler Wohnschwerpunkte.
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In der Region Emmental Gbernehmen verschiedene weitere Ortschaften nament-
lich fur die etwas abgelegeneren Gebiete wichtige zentrale Funktionen und férdern
den Erhalt der dezentralen Konzentration. Im RGSK 1. Generation wurden folgen-
de zentrale Orte bezeichnet:

Zentrale Orte in Entwicklungsraumen:
Ersigen, Hindelbank, Litzelflih, Lyssach, Oberburg

Zentrale Orte im landlichen Raum:
Eggiwil, Krauchthal, Signau, Trubschachen, Zollbriick, Wynigen

An diesen Standorten sollen insbesondere Versorgungseinrichtungen von uberort-
licher Bedeutung angesiedelt werden.

5.1.2 Bevodlkerungsentwicklung / Wohnstandorte

Die Entwicklung der Bevdlkerung soll an den geeigneten Standorten gemass kan-
tonalem Richtplan (Raumkonzept) und regionalem Entwicklungsleitbild stattfinden.
Eine starkere Entwicklung ist demnach langs den Entwicklungsachsen und mit
dem 6V gut erschlossenen Gebieten vorgesehen. In den peripheren Gebieten gilt
das Ziel ,halten der Bevolkerung®.

Die bauliche Entwicklung soll sich auch in der Region Emmental zunehmend nach
.Innen“ abspielen. Wie in allen Regionen soll sich die Siedlungsentwicklung im
Emmental primar auf die bestehende Bauzonenflaiche konzentrieren. Neueinzo-
nungen sollen im Rahmen des kantonalen Kontingents in Betracht gezogen wer-
den, wenn die Bauzonenreserven erschopft, keine umzunutzenden Siedlungsbra-
chen und auch keine Mdglichkeiten zur Innenverdichtung mehr vorhanden sind.

Gemeinden mit einem hohen Verdichtungs- und Umstrukturierungspotential setzen
bewusst auf die Verdichtung und optimierte Ausnutzung bestehender Baugebiete.
Im RGSK sind einerseits die gut gelegenen und grésseren Baulandreserven als
Wohnstandorte ausgeschieden. Andererseits sind Umstrukturierungs- und Verdich-
tungsgebiete bezeichnet, fiir welche ein Entwicklungspotenzial besteht. Ein Wohn-
schwerpunkt oder ein Verdichtungsgebiet soll durch die Gemeinde prioritar behan-
delt werden. Allerdings sind damit auch gewisse Pflichten verbunden: Die Gemein-
de muss fiur solche Gebiete verdichteter Bauweisen foérdern. Zudem muss sie auf
den bezeichneten Flachen eine hohe Siedlungsqualitat gewahrleisten und unter
Umstanden baulandpolitische Massnahmen aufzeigen. Die Wohnschwerpunkte
liegen in der Regel in Gebieten der Zentrenstufen 3 und 4 oder an weiteren gut mit
OV erschlossenen Standorten.

Der Baulandbedarf fiir die Entwicklung im Wohnbereich ergibt sich einerseits aus
dem prognostizierten Bevolkerungswachstum, andererseits aus der Wohn-
flachenzunahme pro Person bzw. der Abnahme der Wohnungsbelegungsdichte.
Im RGSK 1. Genration wurde ein Einzonungsbedarf fiir die Region von ca. 80 Hek-
taren ausgewiesen. Dieser Bedarf hat sich mit dem revidierten kantonalen Richt-
plan stark reduziert (siehe Kap. 2.3.4) und beschrankt sich auf die grosseren Zen-
tren und Ortschaften beschréanken. Im RGSK werden mit der Ausscheidung von
Vorranggebieten fiir Siedlungserweiterung Standorte fiir gréssere Einzonungen
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bezeichnet. Diese Vorranggebiete missen minimale Voraussetzungen hinsichtlich
6V-Erschliessung, Uberbauungsdichte u.s.w. erfiillen. Zudem miissen sie im Rah-
men einer Interessenabwagung zu den Fruchtfolgeflachen begriindet werden kon-
nen.

Im Streusiedlungsgebiet soll das Potenzial zur Umnutzung landwirtschaftlicher
Okonomie-Geb&aude im Rahmen der gesetzlichen Méglichkeiten ausgeschdpft
werden.

5.1.3 Arbeitsplatzentwicklung

Wie beim Wohnen soll auch die Arbeitsplatzentwicklung primar an den geeigneten
Standorten gemass kantonalem Richtplan und regionalem Entwicklungsleitbild
stattfinden.

Das Schwergewicht der grossflachigen Arbeitsplatzentwicklung befindet sich pri-
mar unterhalb von Burgdorf in der Nahe des Autobahnanschlusses, sekundar in
Langnau und langs den Entwicklungsachsen. Dabei sollen die eingezonten
Bauzonen mdoglichst effizient genutzt werden. Die kantonalen Entwicklungs-
schwerpunkte ESP und die im RGSK zuséatzlich bezeichneten Arbeitsschwerpunk-
te und Umstrukturierungs- und Verdichtungsgebiete legen die geeigneten Standor-
te fest.

Langerfristig sind zusatzliche Einzonungen von Arbeitszonen notwendig. Mit dem
ESP Lyssachschachen und den Vorranggebieten Siedlungsentwicklung sind még-
liche Standorte vorgezeichnet.

Weiter sollen die bestehenden, innovativen ,Perlen® mit allen Mitteln unterstutzt
und gefordert werden. Insbesondere sind Betriebe in der Teilregion Sumiswald /
Wasen zu berlcksichtigen, die teilweise auch nicht die Haupttransportroute ent-
lang der Emme wahlen und benutzen. Im Umgang mit solchen Firmen besitzen die
Gemeinden verschiedene Mdglichkeiten, die nur teilweise planerischer Natur sind
(steuerliche Sonderregelungen, Férderung und Unterstiitzung innovativer Absich-
ten und Produkte, Erschliessungsleistungen, Ersatzmassnahmen im Zusammen-
hang mit Erschliessungen, bei ausgewiesenem Bedarf unkompliziert Reservege-
biete ausscheiden, rasche Verfahrensabwicklung, Grundeigentiimergesprache,
Vermittlung von Fachpersonen). Beim Vorhandensein einer guten Strassener-
schliessung und mit dem Nachweis eines regionalen Bezuges (Nutzung regionaler
Ressourcen, Angebot an Arbeitskraften, Bezug zur regionalen Wirtschaft etc.) sol-
len in diesem Zusammenhang auch kleinere KMU geférdert werden.

Im Zusammenhang mit der skizzierten Arbeitsplatzentwicklung ist die Verbesse-
rung der Erschliessung (Verkehrssanierung B-O-H, 6V) von grosser Bedeutung.

Die landlich orientierte Region Emmental ist durch den Strukturwandel in der
Landwirtschaft besonders stark betroffen. Bauern sind zunehmend auf Nebenein-
kommen angewiesen. Teilzeitstellen sind in den lokal vorhandenen, oft aber spezi-
alisierten Betrieben der landlichen Region eher rar. Im Zusammenhang mit dem
Strukturwandel soll die Suche nach Nischenarbeitsplatzen in landwirtschaftsnahen
Wirtschaftszweigen unterstiitzt werden. Hierzu gehort auch die Mdéglichkeit der
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Umnutzung leerstehender Bauten in der Landwirtschaftszone im Rahmen der ge-
setzlichen Mdglichkeiten (siehe auch zum Thema Streusiedlung).

5.1.4  Streusiedlungen

In der Schweiz existieren nur wenige Regionen mit einem derart verstreuten Sied-
lungs- und einem ebenso verastelten Erschliessungssystem wie im Emmental.
Kulturlandschaftlich sehr wertvoll und als Landschaft von hoher Qualitat, erfordert
die Erhaltung der Streusiedlung aber einen hohen Mitteleinsatz, der die wirtschaft-
lich eher schwach gestellten Gemeinden zu Uberfordern droht. Bedingt durch den
Strukturwandel in der Landwirtschaft stehen in abgelegenen Radumen immer mehr
unter- oder ungenutzte Gebdudevolumen, die unterhalten werden missen. Wo
Mittel zum Unterhalt oder zur Erschliessung fehlen, kann es in Einzelféllen dazu
kommen, dass Gebaude verlassen und aufgegeben werden. Im schlimmsten Fall
entstehen dabei zerfallende Strukturen und sogar Ruinen, welche in der an sich
sehr wertvollen Kulturlandschaft als Stoérobjekte wirken kénnen. Dies wiederum
stellt einen Konflikt mit der touristischen Nutzung der Region dar.

Das Raumplanungsgesetz erlaubt in der Landwirtschaftszone nur standortgebun-
dene Anlagen und Nutzungen, Bauen ist nur mit Ausnahmebewilligungen méglich.
Unter Umstanden kénnte aus der regionalen Betroffenheit eine Chance fur kreative
Lésungen im Streusiedlungsgebiet entstehen, die sowohl den regionalen Beson-
derheiten wie den rechtlichen Anforderungen entsprechen. Die Region unterstutzt
die Suche nach solchen Lésungen.

5.2 Verkehr

5.21 Strasseninfrastruktur (neu)
Ausgangslage

Die Verkehrserschliessung des Emmentals und insbesondere die Verkehrssituati-
on im Raum Burgdorf und unteres Emmental sind seit langem unbefriedigend.
Bereits vor fiinfzig Jahren erreichte die Verkehrsbelastung in und um Burgdorf ein
Ausmass, das sowohl fir die Verkehrsteilnehmenden als auch fur die Anwohnerin-
nen und Anwohner zu spurbaren Beeintrachtigungen fihrte. Alle seither unter-
nommenen Anstrengungen, das Verkehrsproblem langfristig zu beheben, waren
erfolglos. Die Problematik verscharfte sich laufend, weil das Verkehrsaufkommen
seit den Sechzigerjahren massiv gestiegen ist. Ohne die Verkehrssanierung Burg-
dorf — Oberburg — Hasle kdnnen die Verkehrsprobleme in der Region nicht gelost
werden. Aus diesem Grund war in den Agglomerationsprogrammen 1. und 2. Ge-
neration unter dem Titel Autobahnzubringer Emmental die Umfahrung Burgdorf-
Oberburg-Hasle als langfristige Losung postuliert. Diese Lésung war auch Be-
standteil des Zukunftsbildes der Agglomeration Burgdorf.

Am 5. September 2012 hat der Grosse Rat fur ein Vorprojekt einen Kredit von CHF
3,6 Mio. bewilligt, mit der Auflage, auch Mdglichkeiten der Verbesserung des Ist-
Zustandes (Variante 'Null+') zu tberprifen. Entsprechend wurden im Rahmen des
Vorprojekts zwei grundsatzliche Losungsansatze unter den Bezeichnungen 'Um-
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fahrung' und 'Null+' erarbeitet und in die 6ffentliche Mitwirkung gegeben. Die Vari-
ante 'Umfahrung' sah die Umfahrung der Ortszentren von Burgdorf, Oberburg und
Hasle b. B. mit einer Netzerganzung vor, die Variante 'Null+' eine Optimierung der
bestehenden Strasseninfrastruktur ohne Umfahrung.

Beide Varianten 'Umfahrung’' und 'Null+' bezwecken primar eine Verbesserung der
Verkehrssituation, berticksichtigen aber auch Wechselwirkungen mit raumplaneri-
schen Anliegen des Regionalen Gesamtverkehrs- und Siedlungskonzepts Emmen-
tal und in diesem Rahmen die Massnahmen aus dem Agglomerationsprogramm
Burgdorf. Neben den Kriterien einer optimalen Verkehrserschliessung, den damit
einhergehenden guten wirtschaftlichen Rahmenbedingungen und der Entlastung
des kommunalen Strassennetzes orientieren sie sich auch am Umwelt- und Land-
schaftsschutz und am sorgsamen Umgang mit dem Kulturland. Wichtig sind ferner
die Bevorzugung des o6ffentlichen Verkehrs und eine entsprechende Stabilitat des
Fahrplans, die Eliminierung der Staupotenziale bei den bestehenden Bahnuber-
gangen sowie die Erhdhung der Verkehrssicherheit, im Besonderen fir den Fuss-
und Veloverkehr.

Die Umfahrungsvariante beinhaltet Gberdies Massnahmen auf dem bestehenden
Strassennetz, um die Wirksamkeit der neuen Verkehrsfiihrung zu erhéhen oder
ungewollte Umgehungsmaéglichkeiten (Schleichverkehr) zu unterbinden.

Ziel des Vorprojektes war es, die Grundlagen fir den Entscheid zu schaffen, wie
und gegebenenfalls in welchen Etappen ein Bauprojekt ausgearbeitet werden soll.
Dieser Entscheid wurde auf Antrag der Bau-, Verkehrs-, und Energiedirektion vom
Regierungsrat gefallt, der beim Grossen Rat einen Verpflichtungskredit fur die Pro-
jektierung des Bauprojektes mit Strassenplan sowie das Bewilligungsverfahren
(Auflageprojekt) beantragt.

Vorgehen

Die beiden genannten Varianten wurden in der Tiefe eines Vorprojekts nach SIA
112 (Ziel: Projekt bezlglich Konzeption und Wirtschaftlichkeit optimiert, Vernehm-
lassungen und Vorabklarungen fiir die Bewilligung und die Genehmigung erfolgt,
Variantenentscheid gefallt) mit einer Kostengenauigkeit von + 20 % projektiert.

Grundlage fiir diese Projektierungsarbeiten war die zugehoérige Zweckmassigkeits-
beurteilung (ZMB) 'Verkehrserschliessung Emmental' aus dem Jahren 2007, wel-
che gleichzeitig treibende Kraft hinter dem eingangs genannten Exekutivbeschluss
war.

Vorgangig zu den eigentlichen Projektierungsarbeiten wurde im Perimeter Hasle b.
B. eine erneute ZMB durchgefihrt, weil die urspriingliche Beurteilung zu keiner
abschliessenden Erkenntnis beziglich der Zweckmassigkeit einer dortigen Umfah-
rungslésung kam. In der nun erneut durchgefiihrten ZMB zeigte sich, dass flr den
Perimeter Hasle b. B. neben einer Variante 'Null+' ebenfalls eine Variante 'Umfah-
rung' zweckmassig erscheint.

Auf Basis dieser Erkenntnis wurden in der Folge Detail-Variantenstudien innerhalb
der beiden Varianten erarbeitet. Gleichzeit wurde ein auf einem partizipativen Pro-
zess abstlitzenden Kriterienkatalog erarbeitet, welcher in einem ersten Schritt die
Grundlage zur Gegeniiberstellung der einzelnen Detailvarianten und spater den
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Ubergeordneten Bewertungsraster zur Beurteilung der Vor- und Nachteile beider
Varianten 'Null+' und 'Umfahrung' darstellte. So konnte Ende 2014 entschieden
werden, welche Detail-Varianten im Rahmen des Vorprojekts vertieft werden soll-
ten.

Schliesslich wurden in den ersten drei Quartalen im Jahr 2015 in einem iterativen
Planungsprozess unter Einbindung von betroffenen Interessengruppen zwei Vor-
projektvarianten erarbeitet: eines zur Variante 'Null+' und eines zur Variante 'Um-
fahrung'. Die zugehorigen Projektdossiers beinhalteten neben den eigentlichen
Projektierungsunterlagen auch die gesamte, gesetzlich erforderliche Begleitdoku-
mentation.

Erganzender Bestandteil dieses Abgabedossiers war ebenfalls ein Begleitbericht,
welcher in einer Gegenuberstellung der beiden Varianten 'Null+' und 'Umfahrung’
die jeweiligen Vor- und Nachteile beleuchtet. Dabei wurden nicht bloss die 'reinen’
Varianten (also entweder 'Null+' oder 'Umfahrung' in den drei Perimetern Burgdorf,
Oberburg und Hasle b. B.) untersucht, sondern auch verkehrsvertragliche Varian-
tenkombinationen.

Eine wichtige Grundlage fiir den Variantenentscheid bildete die offentliche Mitwir-
kung zum Vorprojekt. Sie dauerte vom 15. Oktober bis 13. November 2015 und
war mit einer Ausstellung im Verwaltungszentrum Neumatt in Burgdorf verbunden.

Die Mitwirkung zur Verkehrssanierung Burgdorf — Oberburg — Hasle stiess auf
grosses Interesse, vor allem auch bei Privatpersonen. Es gingen insgesamt 3'922
Eingaben ein. Davon entfielen 3'743 auf Private, 104 auf das Gewerbe, 37 auf
Gemeinden, 13 auf Parteien und 25 auf Verbande. Gut die Halfte stammte aus den
direkt betroffenen Gemeinden Burgdorf, Oberburg, Hasle b. B. und Lyssach, der
Rest aus anderen Gemeinden der Region.

Grundsatzlich stufte die Uberwiegende Mehrheit der Mitwirkenden den Handlungs-
bedarf auf der Achse Lyssach — Burgdorf — Oberburg — Hasle als hoch ein. Der
héchste Handlungsbedarf wird in Oberburg geortet, mit 87 %, gefolgt von Burgdorf
und Hasle mit 77 %, wahrend deutlich weniger Mitwirkende den Handlungsbedarf
in Lyssach-Schachen als hoch einschéatzen. In Bezug auf die Variantenwahl sprach
sich mit 68 % eine klare Mehrheit fir die Variante 'Umfahrung' aus. Mitwirkende
aus Hasle und Oberburg waren sehr deutlich mit 70 und 87 % fiir eine Umfah-
rungsloésung, wahrend sich in Burgdorf eine deutliche Mehrheit von 65 % fir die
Variante 'Null+' aussprach.

Der Problemdruck ist in Oberburg und Hasle am gréssten, wo sich die Mitwirken-
den sehr klar fir Umfahrungsstrassen aussprechen. In Burgdorf will eine Mehrheit
der Bevolkerung 'Null+'. Im Bereich Lyssach-Schachen wird der Handlungsbedarf
als deutlich geringer eingeschatzt.

Gewabhlte Lésung

Aus den Fachanalysen und der 6ffentlichen Mitwirkung ging als bevorzugte Lésung
Ubereinstimmend eine etappierte Umsetzung der Variante 'Umfahrung' hervor. Das
Verkehrssanierungsprojekt wird daher auf dieser Basis weiterbearbeitet. Dabei
wird in einer ersten Etappe nur Oberburg und Hasle b. B. eine 'Umfahrung' erhal-
ten, wahrend in Burgdorf und Lyssach-Schachen vorerst das bestehende Stras-
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sennetz optimiert werden soll. Die 'Umfahrung' Burgdorf (inkl. Lyssach-Schachen)
soll erst spater, und nur dann realisiert werden, wenn die Umfahrungen von Ober-
burg und Hasle zusammen mit den Optimierungen des bestehenden Strassennet-
zes nicht ausreichen, um die Verkehrsprobleme zu l6sen. Dem Agglomerations-
programm Burgdorf wird die mittelfristige L6sung ohne die langfristige Option einer
zusatzlichen Umfahrung von Burgdorf zugrunde gelegt.

Abbildung 14: Netzstrategie Verkehrssanierung Burgdorf - Oberburg - Hasle (Quelle OIK V)
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Massnahmen in Burgdorf
(siehe auch Kap. 6)

Das bisherige Strassennetz wird verbessert, um die limitierte Kapazitat optimal und
gleichmassiger zu nutzen und insbesondere fir den Fuss- und Veloverkehr siche-
rer zu gestalten.

Der Strassenverkehr wird wahrend der Spitzenstunden gesteuert. Im Uberlastfall
legen Ampelanlagen die Rickstaus und deren Immissionen in bewirtschaftete
Warterdume mdglichst an den Siedlungsrand. Um die Fahrplanstabilitat des offent-
lichen Verkehrs zu gewahrleisten, sind an den Ampelanlagen Busspuren (Velofah-
ren gestattet) vorgesehen, auf denen der Bus und die Velofahrende am Stau vor-
beifahren kénnen. Wo keine Busspuren mdéglich oder nétig sind, wird bei den Am-
pelanlagen der Bus auf Anmeldung bevorzugt.

Bei geschlossenen Bahnschranken flihren die beiden Bahnibergédnge Buchmatt
und Spital zu langen Staus. Wahrend den Spitzenstunden wirden die Bahniber-
gange zusatzlich zu Konflikten mit der Verkehrssteuerung flhren. Freie Kapazita-
ten kdnnen nicht vollumfanglich genutzt werden. Die Bahniibergange Buchmatt
und Spital werden deshalb durch niveaufreie Unterfiihrungen ersetzt.

Massnahmen am bestehenden Strassennetz in Burgdorf und Lyssach-Schachen:

- Busspur mit Dosierung und Bevorzugung des o6ffentlichen Busverkehrs
(Lyssach-Schachen, Kirchbergstrasse, Oberburgstrasse)

- Dosierung (Lyssachstrasse, Bernstrasse, Wynigenstrasse, Knoten Lyssach-
Schachen, Einmindung Heimiswilstrasse)

- Bevorzugung des offentlichen Busverkehrs (Knoten Lyssach-Schachen, Kreis-
verkehr Tiergarten, Kreisverkehr Rossli)

- Ersatz bestehender Bahniibergange durch Unterfiihrungen (Buchmatt, Spital)

Massnahmen in Oberburg und Hasle b.B.

Die Neubaustrecke umfahrt den Ortskern von Oberburg in einem bergmannischen
Tunnel, bevor sie beim Anschluss 'Oberburg Siud' in die bestehende Kantonsstras-
se Ubergeht und bis zum Dorfeingang von Hasle b.B. weiterfiihrt. In Hasle b.B.
verlauft die Neubaustrecke westlich der BLS-Bahnlinie Burgdorf — Thun, unterquert
diese mit einem kurzen Tagbautunnel (Tunnel Eichholz) und mindet vor der Ver-
zweigung Riffershiiseren wieder in die bestehende Kantonsstrasse. Bei der Neu-
baustrecke handelt es sich um eine zweistreifige Strasse mit einer Fahrbahnbreite
von 7,5 Metern, die ausschliesslich flir den motorisierten Verkehr vorgesehen ist.
Gleichzeitig soll das bestehende Strassennetz optimiert werden. Dabei konnen die
Entlastungswirkungen der Umfahrungsstrassen genutzt und bereits bestehende
Defizite im vorhandenen Netz behoben werden. Die massiv entlastete Zentrums-
durchfahrt von Oberburg und die Kalchofenstrasse im Bahnhofgebiet von Hasle
b.B. werden umgestaltet. Der Bahnibergang in Hasle b.B. bleibt bestehen, soll
jedoch nur noch fiir den Langsamverkehr passierbar sein. Ferner wird die Kapazi-
tat des Kreisverkehrs Biembach in Hasle b.B. erhoht.
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Weiteres Vorgehen: Kosten, Finanzierung und Termine

Das weitere Vorgehen sieht vor, dass auf Antrag der Bau-, Verkehrs-, und Ener-
giedirektion der Regierungsrat den notwendigen Projektierungskredit fur das Bau-
projekt mit Strassenplan sowie das Bewilligungsverfahren (Auflageprojekt) zu
Handen des Grossen Rates verabschiedet. Ziel ist die Geschéaftsbehandlung durch
die Legislative im 3. Quartal 2016.

Danach kann das Bauprojekt erarbeitet und anschliessend das ordentliche Stras-
senplangenehmigungsverfahren mit Einspracheméglichkeiten durchlaufen werden.
Nach Vorliegen des Bauprojekts mit dem detaillierten Kostenvoranschlag ist dem
Grossen Rat der Ausflhrungskredit zu beantragen. Aus heutiger Sicht kann davon
ausgegangen werden, dass mit der Realisierung des Vorhabens ab 2022 begon-
nen werden kann.

Die Finanzierung dieser Ausgaben soll aus ordentlich zur Verfligung stehenden
Mitteln fur die Verkehrsinfrastrukturen des Kantons Bern, aus Mitteln des Fonds
zur Deckung von Investitionsspitzen (Investitionsspitzenfonds) sowie aus ergan-
zenden Bundesmitteln aus dem Agglomerationsprogramm Burgdorf erfolgen.

Die Grobtermine des Verkehrssanierungsprojekts:

Termin Projektphase

2. Quartal 2016 bis 3. Quartal 2016 | Beantragung Projektierungskredit

3. Quartal 2016 bis 4. Quartal 2019 | Projektierung Bauprojekt / Strassenplan

1. Quartal 2020 bis 4. Quartal 2020 | Bewilligungsverfahren / Auflageprojekt

4. Quartal 2020 bis 3. Quartal 2021 | Beantragung Ausfiihrungskredit

ab 2022 Baubeginn

Auswirkungen, falls das Projekt nicht realisiert wird

Ausgehend vom heutigen Zustand und der ohnehin zunehmenden Verkehrsmenge
werden an Werktagen die Belastungswerte auf den Ortsdurchfahrten im Jahr 2030
zwischen 18'300 und 21'800 Fahrzeugen pro Tag betragen. Damit liegend die Wer-
te deutlich Gber einer vertraglichen Verkehrsmenge. Es ist mit einer Verschlechte-
rung gegeniber dem heutigen Zustand zu rechnen: zahlreiche Knoten werden
deutlich ungeniigende Leistungsfahigkeiten aufweisen. Zudem bleiben die Defizite
bezuglich Sicherheit und Attraktivitat fir den Fuss- und Veloverkehr im gesamten
Projektperimeter bestehen. Die Verkehrsbelastung der Anwohnerinnen und An-
wohner kann nicht massgeblich reduziert werden.

Sollte das Projekt nicht realisiert werden, ist langerfristig mit negativen Auswirkun-
gen auf die Siedlungsentwicklung zu rechnen:

- Die angestrebte Entwicklung der Einwohnerzahlen und der Arbeitsplatze ist
unter Wahrung einer guten Verkehrsqualitat nicht moglich.

- Die Erreichbarkeit und Standortgunst der im RGSK bezeichneten, wichtigsten
Entwicklungsgebiete kann nicht verbessert werden.
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- Eine Verbesserung der Trennwirkung in Oberburg sowie eine Reduktion der
Zerschneidungseffekte in Burgdorf kann nicht stattfinden.

- Potenziale zur Aufwertung des 6ffentlichen Raums kénnen nicht genutzt werden.

Es ist zu beriicksichtigen, dass fir das obere und mittlere Emmental die Achse
Hasle-Ruegsau-Kirchberg von eminenter Bedeutung ist und die Region auf ein gut
funktionierendes Strassennetz angewiesen ist. Die Forderung des Offentlichen
Verkehrs ist zwar ein wichtiges Ziel, der 6ffentliche Verkehr kann aber den motori-
sierten Individualverkehr nur beschrankt ersetzen. Aus diesem Grund hatte ein
Verzicht auf die Verkehrssanierung BOH gravierende Folgen fir die langerfristige
Entwicklung der Region: Infolge steigender Uberlastung des Strassennetzes wiirde
die Erreichbarkeit des Emmentals und die Funktionsfahigkeit des Regionalzent-
rums Burgdorf zunehmend verschlechtert. Damit wiirde einerseits die wirtschaftli-
che Entwicklung gehemmt, und es besteht die Gefahr, dass Arbeitsplatze an bes-
ser erschlossene Standorte abwandern, verbunden mit der ,Ausblutung” von gros-
sen Teilen des Emmentals. Die Attraktivitdt der Siedlungen auf der Achse Burg-
dorf-Oberburg-Hasle wirde infolge Umweltbelastung und Trennwirkung der Stras-
se zunehmend beeintrachtigt, und die angestrebte Entwicklung als Wohnstandort
ware gefahrdet. Betroffen waren auch der Busverkehr, welcher sich in den letzten
Jahren erfreulich entwickelt hat, und der Langsamverkehr; ohne Massnahmen
wurden beide Verkehrsmittel zunehmend behindert und die zugedachte tragende
Rolle bei der Verkehrsbewaltigung innerhalb der Agglomeration Burgdorf nicht
ausuben konnten.

Aus obigen Uberlegungen folgt, dass die gemass (ibergeordneter Planung definier-
ten Ziele nur erreicht werden kénnen, wenn die empfohlene Realisierung der Ver-
kehrssanierung Burgdorf - Oberburg - Hasle stattfindet. Bei einem Verzicht droht
vielmehr eine weitere Verschlechterung der heutigen Situation.

5.2.2 Offentlicher Verkehr

In den Gemeindezentren und in Nahdistanz zu diesen ist das Angebot im 6V gut.
Es gibt teilweise Buslinien zu den Stationen der S-Bahnen und Regionalziigen mit
Verbindungen nach Burgdorf, Bern, Solothurn oder Thun. Die Erschliessung mit
dem 8V ist allerdings nicht bis in jeden kleinen Winkel gegeben. Rund ein Viertel
der Regionsbevolkerung ist nicht an das 6V-Netz angeschlossen, d.h. sie muss
einen Weg von mehr als 750 m bis zu einer Bahnstation oder mehr als 400 m bis
zu einer Bushaltestelle zurlcklegen.

Im 6ffentlichen Verkehr soll die folgende Strategie verfolgt werden:

* Konzentration des Angebotsausbaus auf Bahnlinien sowie stadtischen Bus-
linien

* Aufden regionalen Buslinien das Grundangebot erhalten und allféllige Takt-
licken schliessen

* Ergénzung durch P+R-Anlagen an Bahnhaltestellen

* Forderung von Buslinien als Bahnzubringer,

* Priufung alternativer Erschliessungsformen (Mithahmesysteme, "Biirgerbus” etc.)
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Als Zubringersystem kann der Bus auch fir die Bahn eine gréssere Nachfrage im
OV generieren. Die P+R-Anlagen kdnnen dezentral (an Bahnhaltestellen) mit ge-
ringerem Aufwand errichtet und mit geringen Tarifen bewirtschaftet werden und
das Strassennetz wird nicht zusatzlich belastet. Die alternativen Erschliessungs-
formen kénnten auch im Zusammenhang mit der Anderung der Altersstruktur in
Zukunft eine wichtigere Rolle spielen.

5.2.3 Langsamverkehr

Es wurde bereits verschiedentlich festgestellt, dass die regionalen Verbindungen
fur den Veloverkehr zu wenig attraktiv sind, um die Benutzung dieses Verkehrs-
mittels in nennenswertem Umfang zu férdern. Dabei geht es immer um zwei As-
pekte: Die direktesten und fiir den Veloverkehr von der Linienflihrung her am bes-
ten geeigneten Verbindungen sind fast immer die Kantonsstrassen. Allerdings sind
viele Teilstlicke von der Verkehrsbelastung her fir Velofahrerinnen unattraktiv.
Parallele Alternativrouten dirfen gewisse Umwege aufweisen, sie missen aber
Uber langere Strecken durchgehend sein und dirfen keine Licken aufweisen, die
nur Uber vielbefahrene Strassen Uberwunden werden kdnnen. Fir den Veloverkehr
wird wo immer mdglich die Sicherheit fir Velofahrende auf Kantonsstrassen ver-
bessert, oder es sind abseits von den stark befahrenen Strassen Alternativrouten
anzubieten. Eine Schiisselmassnahme stellt dabei die geplante neue Verbindung
Oberburg-Hasle dar.

Beim Fussverkehr stellt sich das Problem etwas anders: Da sich Wege zu Fuss im
Alltagsverkehr in erster Linie innerhalb der Gemeinde abspielen, ist die Dichte des
Netzes von allergrosster Wichtigkeit. Dies ist auf der Ebene der Ortsplanung si-
cherzustellen. Eigentliche Massnahmen sind primar Verbesserungen der Que-
rungsmoglichkeiten von stark befahrenen Strassen.

5.3 Landschaft und Tourismus

5.3.1 Landschaft und Landwirtschaft

Die natirlichen Lebensgrundlagen und die landschaftlichen Werte sind zu erhalten
und weiter zu entwickeln. Zu diesem Zweck hat die Region den Teilrichtplan Land-
schaft erarbeitet, welcher das Thema umfassend behandelt. Im RGSK werden
diejenigen Elemente berlicksichtigt, welche einen Zusammenhang zur Siedlungs-
entwicklung und zum Verkehr aufweisen (Schutzgebiete, Siedlungsbegrenzung).

In Zukunft wird dem Schutz des Kulturlandes ein noch grésseres Gewicht beige-
messen als bisher. Mit der Revision des Raumplanungsgesetzes und des kantona-
len Richtplans werden dazu Ubergeordnete Vorgaben zu beachten sein.

5.3.2 Tourismus

Der Tourismus spielt eine nicht vernachlassigbare Rolle bei der Abstimmung zwi-
schen Siedlung und Verkehr. In der Region Emmental beeinflusst der Tourismus
folgende Aspekte:
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Die Kulturlandschaft des Emmentals wird insbesondere in den oberen Lagen
aufgrund seines Streusiedlungscharakters und der attraktiven Formenvielfalt
touristisch nachgefragt.

Diese Nachfrage erzeugt Mobilitat, welche sich einerseits auf den o6ffentlichen
Verkehr auswirkt, andererseits eine strassenseitige Erschliessung nach sich
zieht. Dies wiederum hat Einflisse auf die Wohn- und Lebensqualitat der Regi-
on.

Die Region Emmental wird touristisch primar an den Wochenenden und teil-
weise in den Herbstferien bereist. Dies macht die Uberpriifung von Verbindun-
gen des 6V (Bus, Bahn) notwendig. Es geht darum, ein angepasstes Angebot
auf den vorhandenen Linien zu erhalten und die Méglichkeiten des Reisens mit
OV weiter zu propagieren.

Aufgrund der organisatorischen Strukturen in der Region Emmental wird im Rah-
men des RGSK kein spezielles Massnahmenblatt zum Thema Tourismus erstellt.
Da aber durchaus Verbindungen zwischen touristischen und raumplanerischen
bzw. verkehrlichen Entwicklungen bestehen, sind die Kontakte zwischen den ver-
schiedenen Akteuren aufrecht zu halten bzw. zu intensivieren. Auch wenn die
Wanderwege nicht explizit im Rahmen des RGSK behandelt werden, ist darauf
hinzuweisen, dass das bestehende und weiterhin zu attraktivierende Wanderweg-
netz zusammen mit einer angemessenen Erschliessung mit dem 6ffentlichen Ver-
kehr einen Mehrwert firr die Region darstellt.
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6 Massnahmen
6.1 Einleitung

Die Umsetzung des Entwicklungsleitbildes und der Strategie erfolgt mit Hilfe von
Massnahmenblattern, welche behdrdenverbindlich sind. Die Massnahmen des
RGSK 2. Generation bauen auf denjenigen der 1. Generation auf, wobei einige
Anpassungen vorgenommen wurden (siehe Beilage im Anhang). Die Massnahmen
gelten auch fir die Agglomeration und sind Bestandteile des Agglomerationspro-
gramms.

Die Massnahmenblatter und Massnahmenbeschriebe entsprechen den Anforde-
rungen des Kantons. Die Massnahmen weisen unterschiedliche Koordinations-
stédnde auf (Definition siehe Massnahmenblatter) und enthalten Angaben zu den
Beteiligten, zum weiteren Vorgehen und zu den Kosten. Pro Massnahme ist auch
eine kurze Beurteilung der Auswirkungen aufgefiihrt, wo vorhanden mit Bezug zur
Agglomerationsstrategie.

Die Massnahmenblatter weisen einen unterschiedlichen Detaillierungsgrad auf.
Gewisse Massnahmen sind schon so weit konkretisiert, dass nur noch wenige
planerische Schritte nétig sind, um sie realisieren zu kénnen. Dies gilt z.B. fur eine
Reihe von Vorhaben, die direkt aus dem Agglomerationsprogramm der 1. und 2.
Generation bernommen wurden. Bei anderen Massnahmen ist die Abstimmung
noch nicht so weit vorangeschritten, um konkrete, ortlich fixierbare Aktionen auslé-
sen zu kénnen. Hier besteht die vorgeschlagene Tatigkeit oft in der Erarbeitung
eines Konzeptes, fiir das im Massnahmenblatt die Rahmenbedingungen vorgege-
ben werden.

6.2 Ubersicht iiber die Massnahmenblitter Siedlung

S1 - Umstrukturierungs- und Verdichtungsgebiete / S2 - Wohn- und
Arbeitsschwerpunkte

Diese Massnahmen beziehen sich auf bestehende Bauzonen und bezwecken die
Siedlungsverdichtung, die Erhéhung der Siedlungsqualitat und die Lenkung der
Siedlungsentwicklung an gut geeignete Standorte (Zentralitat, 6V-Erschliessung).
Im RGSK 2. Generation wird das Thema Verdichtung gegeniiber der 1. Generation
vertieft, indem in der ganzen Region potenzielle Verdichtungsgebiete evaluiert
wurden. An diesen Standorten schaffen Gemeinden und Kanton méglichst gute
Voraussetzungen fir die angestrebte Entwicklung der Bevoélkerung und der Ar-
beitsplatze.

S3 — Vorranggebiete Siedlungserweiterung

Mit der Bezeichnung von Vorranggebieten werden die fir die angestrebte Sied-
lungsentwicklung notwendigen Neueinzonungen auf Standorte gelenkt, welche den
Anforderungen der Strategie genligen (insbesondere der Abstimmung Siedlung /
Verkehr / Landschaft). Die Vorranggebiete erlangen im Rahmen des revidierten
kantonalen Richtplans erh6hte Bedeutung, indem in Zukunft Einzonungen > 2 Hek-
taren nur noch in im RGSK festgesetzten Vorranggebieten méglich sind. Ein gros-
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serer Bedarf fir Neueinzonungen zeichnet sich im Bereich der engeren Agglome-
ration ab. Hier wird ein Transfer von Einzonungskontingenten angestrebt: Unge-
nutzte Einzonungskontingente von Gemeinden, in welchen Einzonungen nicht
moglich sind, sollen in Vorranggebieten Siedlungserweiterung in den Ubrigen Ag-
glomerationsgemeinden genutzt werden kénnen. Damit soll die Bevdlkerungsent-
wicklung der Agglomeration insgesamt ermoglicht werden. An den Transfer von
Einzonungskontingenten werden spezielle Anforderungen gestellit.

S4 — Zentren vierter Stufe (Zentren von regionaler Bedeutung)

Mit dem im kantonalen Richtplan festgelegten Zentrum Burgdorf und den beiden
Zentren 4. Stufe Hasle/Riegsauschachen und Kirchberg/Rudtligen-Alchenflih
werden die Versorgungsschwerpunkte und die prioritaren Entwicklungsstandorte
der Agglomeration bezeichnet.

01 Regionale Zusammenarbeit

Die Verbesserung der Zusammenarbeit wurde bereits im Rahmen des Agglomera-
tionsprogramms der 1. Generation thematisiert. Im Verlaufe der Arbeiten am
RGSK wurde diese Problematik ebenfalls als wichtig erachtet. Ausloser war die
geplante Entwicklung im Raum Burgdorf, die nur mit einer iberkommunalen Be-
trachtung erfolgreich sein wird. Doch auch im Zusammenhang mit regionalen Aus-
gleichssystemen (siehe S3) soll die regionale Sichtweise geférdert werden.

6.3 Massnahmenblatt Landschaft

L1 - Landschaftsschutz und Siedlungsbegrenzung

Mit dem 2013-2014 erarbeiteten Richtplan Landschaft werden der Schutz und die
Entwicklung der Landschaft umfassend geregelt. Im RGSK werden die ,regionalen
Landschaftsschutzgebiete“ und ,Offenhaltung Landschaft® ibernommen, welche
im Zusammenhang mit der Siedlungsentwicklung und den Verkehrsinfrastrukturen
besondere Bedeutung aufweisen. Mit der Aufnahme dieser Inhalte kann auf die
Ausscheidung von Siedlungsrandern und -trenngurtel in der RGSK-Karte verzichtet
werden. Die Schutzgebiete unterstiitzen tendenziell die Siedlungsentwicklung nach
innen und schitzen wichtige Griinbereiche oder 6kologisch wertvolle Bereiche in
Siedlungsnahe vor einer Uberbauung.

6.4 Ubersicht iiber die Massnahmenblitter Verkehr

Die Massnahmenblatter zum Bereich Verkehr sind nach folgenden Kategorien
geordnet:
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Abbildung 15: Gliederung der Verkehrsmassnahmen gemass RGSK |l Leidfaden Handbuch

Die Nummerierung der Massnahmen wurde entsprechend den Vorgaben im Leit-
faden angepasst. Eine Liste mit den neuen und alten Nummern befindet sich im
Anhang.

Strassenverkehr

Als zentrale Massnahme gilt die Verkehrssanierung Burgdorf - Oberburg - Hasle,
welche in folgendem Massnahmenkonzept dargestellt ist. Der Bereich Strassen-
verkehr umfasst zudem Strassenum- und -ausbaumassnahmen, welche zur
Hauptsache aus dem Agglomerationsprogramm der 1. und 2. Generation (resp.
dem RGSK 1. Generation) und aus der Schwachstellenanalyse des Kantons
(Ortsdurchfahrten) tbernommen werden konnten.
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MIV-U-1 und MIV-O1 Verkehrssanierung Burgdorf - Oberburg - Hasle

Abbildung 16: Verkehrssanierung Burgdorf - Oberburg - Hasle (Quelle OIK V)
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Die aus der Evaluation der Verkehrssanierung B-O-H hervorgehende Bestvariante
(Herleitung siehe Kap. 5.2) wird in den Massnahmenblattern MIV-U-1.02 Umfah-
rung Oberburg, MIV-U-1.03 Umfahrung Hasle und MIV-O-1.01 Sanierung Ab-
schnitt Burgdorf festgehalten. Das Massnahmenkonzept ist aus der Abbildung 16
ersichtlich. Mit der angestrebten L6sung werden der Verkehrsablauf in Burgdorf flr
alle Verkehrsteilnehmende optimiert, die Erreichbarkeit des Emmentals verbessert
und die heute stark belasteten Ortschaften Oberburg und Hasle vom Durchgangs-
verkehr entlastet. Verkehrlich flankierende Massnahmen auf den entlasteten Orts-
durchfahrten tragen dazu bei, die Verkehrssicherheit fur den Langsamverkehr und
die Qualitat fir den strassengebundenen OV zu erhdhen. Fir die Massnahmen
wird eine Mitfinanzierung aus dem Infrastrukturfonds beansprucht. Die Sanierung
in Burgdorf und die Umfahrung Oberburg werden als A-Massnahmen beantragt.
Die Umfahrung Hasle liegt ausserhalb des Agglomerationsperimeters und wird als
B-Massnahme durch den Kanton finanziert.

MIV-O-2 Umbau Ortsdurchfahrt Burgdorf / MIV-O-3 Region Emmental,
Ortsdurchfahrten / MIV-S-1 Verkehrssanierung Kantonsstrasse 23
Industriezone Lyssach

Mit diesen Massnahmen werden langs der Hauptachse siedlungsvertraglichere
Verhaltnisse angestrebt und bestehende Schwachstellen auf dem Strassennetz
behoben oder entscharft. Diese Massnahmen beinhalten auch bessere Bedingun-
gen fir den Bus- und den Langsamverkehr. Es handelt sich um Massnahmen, fiir
welche teilweise eine Mitfinanzierung aus dem Infrastrukturfonds beansprucht wird.

Eine weitere Massnahme ware beim A1-Anschlusskreisel Kirchberg (Gemeinde
Rudtligen-Alchenflih) nétig. Da dies aber eine Aufgabe des Bundes ist, ist sie nicht
Bestandteil des vorliegenden RGSK / Agglomerationsprogramms.

Offentlicher Verkehr

OV-Reg-1 — Bahnverkehr mittel-/langfristig / OV-Str-1 —

Busverkehr mittel-/langfristig / OV-Str-2 — Férderung von

Buslinien als Bahnzubringer / NM-W-1- Priifung alternativer
Erschliessungsformen

Diese Massnahmen beinhalten Verbesserungen beim Angebot des offentlichen
Verkehrs. Es handelt sich um betriebliche Massnahmen, welche Uber die spezifi-
sche Gesetzgebung des Kantons Bern umgesetzt werden. Alternative Erschlies-
sungsarten beinhalten das Bike-Sharing in Burgdorf und Kirchberg.

OV-Reg-1 und OV-Str-1 werden aufgrund der Nachvollziehbarkeit weiterhin im
Agglomerationsprogramm aufgefuhrt.
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OV-Reg-2 - Perronverlingerungen und Doppelspurausbauten / OV-Str-3 -
Burgdorf, neuer Bushof und Bahnhofplatz

Ein weiteres Projekt ,aus dem RGSK 1 Ausbau Bahnhof Batterkinden und Doppel-
spur Batterkinden Nord“ (OV-Reg 2, ehemals OV05) wurde aktualisiert und neu
strukturiert. Die Massnahme ,Ausbau Bahnhof Kirchberg-Alchenfliih mit Doppel-
spurabschnitt in Richtung Burgdorf‘ (ehemals OV06) wurde rausgenommen, weil
der Doppelspurausbau zwischen Burgdorf und Kirchberg nicht ausgefiihrt wird, da
die Kreuzungen gemass neuem Bahnkonzept zwischen Burgdorf und Solothurn in
Wiler, respektiv in Utzenstorf stattfinden werden. Der Bahnhof Kirchberg-
Alchenflih wird im Rahmen BehiG umgebaut.

Mit dem neuen Bushof und Bahnhofvorplatz in Burgdorf OV-Str-3 (ehemals OV07)
werden die Umsteigebeziehungen verbessert und die Attratkivitat des offentlichen
Verkehrs verbessert. Gleichzeitig kann das Bahnhofumfeld stadtebaulich aufge-
wertet und neue zentrale Nutzungen angesiedelt werden.

Ruhender Verkehr
KM-P-1 Erh6hung der Anzahl P+R-Plitze

Dieser Bereich befasst sich ausschliesslich mit Abstellanlagen (P+R und B+R) an
den Schnittstellen vom 6ffentlichen zum privaten Verkehr und kann sich auf bereits
zur Verfiigung stehende Grundlagen abstitzen.

Langsamverkehr
LV-N - Langsamverkehr

Mit einem Massnahmenbiindel werden die Schwachstellen fir den Velo- und
Fussverkehr etappenweise behoben und die Attraktivitat erhoht.

Neue Massnahmen resultieren aus der Schwachstellenanalyse des Kantons und
dem Sachplan Veloverkehr. Eine Schlisselmassnahme ist die Erstellung eines
kantonalen Radweges entlang der Bahn im Korridor Hasle - Oberburg, eine Mass-
nahme, die unabhangig vorgezogen werden kann.

Die Massnahmen zur Férderung des Veloverkehrs wurden nach folgenden Kriteri-
en zu Massnahmenblattern zusammengefasst:

* Zustandigkeit (Kanton oder Gemeinde)

* Perimeter (Agglomeration oder tUbrige Region Emmental)

* Bei agglomerationsbezogenen Massnahmen wurde noch nach dem Realisie-
rungszeitraum differenziert.

Fir den Fussgangerverkehr wird kein separates Massnahmenblatt erstellt. Die

Velomassnahmen und die Massnahmen zum MIV tragen ebenfalls zur Verbesse-

rung des Fussgangerverkehrs bei.
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6.5 Bewertung und Priorisierung der Massnahmen

Die Massnahmen in den Bereichen Siedlung, Landschaft und Verkehr tragen in
ihrem Zusammenwirken zur gewilinschten Entwicklung in der Region Emmental
bei. Die meisten Massnahmen haben deshalb fir die Umsetzung generell eine
hohe Prioritat. Im Fall von vielen Einzelmassnahmen, insbesondere beim Lang-
samverkehr, werden in den Massnahmenblattern spezifische Prioritéaten festgelegt.

Im RGSK 2. Generation respektive Agglomerationsprogramm 3. Generation winkt
nun die Chance, mit einer substanziellen Verbesserung der Strassenerschliessung
einerseits die wichtigsten Schwachstellen im Verkehrssystem spurbar zu verbes-
sern, andererseits die Voraussetzungen fir eine nachhaltige Entwicklung nicht nur
in der Agglomeration Burgdorf, sondern fir das gesamte Emmental zu schaffen.
Oberste Prioritat im vorliegenden RGSK hat deshalb die Verkehrssanierung Burg-
dorf-Oberburg-Hasle. Dank den Vorarbeiten des Kantons liegt ein Vorprojekt vor,
welches eine gute Grundlage fiir das Agglomerationsprogramm darstellt. Mit der
Bereitschaft des Kantons, die verbleibenden Mittel des Investitionsspitzenfonds in
dieses Projekt zu investieren, sind die Chancen zur Realisierung dieses Projekts
erheblich gestiegen.
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7 RGSK-Karte

In der Richtplan-Karte sind die rdumlich verortbaren Massnahmen dargestellt. Die
Systematik fur die Karte ist vom Kanton vorgegeben. Die Karte ist mit einem Da-
tenmodell hinterlegt, welches fiir sdmtliche Inhalte spezifische Informationen ent-
halt (diese sind zum Teil in den Massnahmenblattern aufgefiihrt).

Die Karte besteht einerseits aus Grundinformationen wie den rechtskraftigen
Bauzonen, den Waldern oder dem bestehenden Bahn- und Strassennetz. Diese In
halte sind nicht verbindlich. Verbindlich sind hingegen die Festlegung der Region,
beispielsweise die Vorranggebiete fiir Siedlungserweiterung oder die Langsamver-
kehrsprojekte. Der Koordinationsstand der Festlegung ist im entsprechenden Mas-
snahmenblatt vermerkt.









