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1. Einleitung

Nachfolgend wird zuerst der Kontext und die Ausgangslage der Gesamtmobilitatsstudie erlautert (vgl.
Unterkapitel 1.1). Anschliessend wird auf das Ziel der Studie eingegangen (vgl. Unterkapitel 1.2), es
werden die Perimeter definiert (vgl. Unterkapitel 1.3), die Projektorganisation wird aufgezeigt (vgl.
Unterkapitel 1.4) und das Vorgehen wird erklart (vgl. Unterkapitel 1.5). Schliesslich wird der Aufbau des
Berichts erlautert (vgl. Unterkapitel 1.6).

1.1 Kontext und Ausgangslage

Mit der Planung der A5 Westumfahrung von Biel sollte die Netzllicke im Nationalstrassennetz geschlossen
werden, mit dem Ziel, den Raum Biel wirksam vom Verkehr zu entlasten. Das Ausfuhrungsprojekt
umfasste den Anschluss Bienne Centre, die beiden Halbanschlisse Seevorstadt und Rusel, den
Vingelztunnel, den Tunnel Weidteile sowie den Zubringer Rechtes Bielerseeufer. Gegen das
Ausfuhrungsprojekt gingen wahrend der dffentlichen Planauflage rund 600 Einsprachen ein, darunter auch
von den Stadten Biel und Nidau. Es formierten sich bis heute aktive Gegenkomitees und es fanden
Demonstrationen gegen die Westumfahrung statt.

Anfang 2019 haben die Behdrden einen Dialogprozess in Gang gesetzt, um im Gesprach mit
gegnerischen und beflrwortenden Organisationen und in einem transparenten, partizipativen Prozess
Lésungen im Rahmen der Kontroverse rund um den Westast zu suchen bzw. zu entwickeln. Ende 2020
Uberreichte die Dialoggruppe der Behdrdendelegation ihren Schlussbericht mit inren Empfehlungen.

Der Schlussbericht umfasste ein Zukunftsbild mit Leitideen, welches im Rahmen des Dialogprozesses
gemeinsam erarbeitet wurde (vgl. Abbildung 1).

1: Zusammenhangendes
Zentrumsgebiet zwischen Biel und
Nidau

2: Durchgehendes Seeufer, Stadt
am See

3: Natur in der Stadt,
Gewasserraume als grines,
verbindendes Netz

4: Vielfaltige Quartier und
Zentrenstruktur

5: Attraktive Hauptachsen flr Alle
6: MIV-Erreichbarkeit MIV, Hubs und
Dosierung

7: Die Entwicklung geht weiter

Abbildung 1 — Zukunftsbild mit den 7 Leitideen aus dem Dialogprozess’

Gemass den Empfehlungen im Schlussbericht wurde beantragt, das Ausflhrungsprojekt Westumfahrung
mit Ausnahme des Zubringers rechtes Bielerseeufer nicht mehr weiterzuverfolgen. Stattdessen sollten
verschiedene kurz- und mittelfristige Massnahmen in den Bereichen Strasse, Offentlicher Verkehr sowie
Fuss- und Veloverkehr weiterverfolgt und umgesetzt werden. Langfristig soll geméass den Empfehlungen
die Llcke im Nationalstrassennetz geschlossen werden mit einer «unterirdischen FUhrung des
motorisierten Individual- und Schwerverkehrs» als eine «wichtige strategische Option, um die Stadt und
Region so stark wie mdglich vom Transitverkehr und vom regionalen Verkehr zu entlasten». Im
Schlussbericht wurde weiter empfohlen, dass die Behdrden diese strategische Option zusammen mit

" Quelle: Dialoggruppe Westast Biel (2020): Dialogprozess Westast Biel — Schlussbericht vom 7. Dezember 2020.
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Stadt und Region im Rahmen von Machbarkeitsstudien zeitnah prifen sollen. Dies vor dem Hintergrund,
dass Planung, Projektierung und Bau von Tunnelldsungen viel Zeit beanspruchen.

Das Eidgenossische Departement fir Umwelt, Verkehr, Energie und Kommunikation (UVEK) hat in der
Folge das Ausfuhrungsprojekt A5 Westumfahrung, das als Gesamtldsung auch den Zubringer Rechtes
Bielerseeufer beinhaltete, auf Antrag des Kantons abgeschrieben. Anfangs Januar 2021 wurde die
Ubergeordnete Projektorganisation namens «Espace Biel/Bienne.Nidau» (EBBN) eingesetzt, welche die
Umsetzung der Empfehlungen aus dem Schiussbericht zum Dialogprozess an die Hand nimmt und dabei
die ndtige Partizipation sicherstellt.

Im Rahmen einer Gesamtmobilitatsstudie sollen im Auftrag von EBBN die grundlegenden Fragen zur
Zukunft des Verkehrssystems von Biel West vor dem Hintergrund der Abschreibung des
Ausfiihrungsprojekts A5 Westumfahrung und gestitzt auf die Empfehlungen des Schlussberichts der
Dialoggruppe geklart werden.

1.2 Ziel der Studie

Das Ziel der Studie besteht darin, in gesamtheitlicher Weise Nutzen und Zweckmassigkeit der grossen
Infrastrukturelemente Porttunnel, Juratunnel und «Westast so besser» sowie alternativer Ansétze im
Bereich motorisierter Individualverkehr (MIV) und Strassenraum, &ffentlicher Verkehr (OV) sowie Fuss- und
Veloverkehr in Abstimmung mit dem Zukunftsbild aus dem Dialogprozess zu prufen.

Der Einbezug der grossen Infrastrukturelemente in die Studie folgt der Empfehlung aus dem
Dialogprozess (vgl. Unterkapitel 1.1). Die Studie soll eine Antwort auf die Frage der Schliessung der
Nationalstrassen-Netzllicke geben, da der Kanton weiterhin bundesrechtlich in der Pflicht steht die Licke
zu schliessen. Die aktuelle unklare Situation fuhrt in der gesamten Region zu Planungsunsicherheit und
Blockaden bei Arealentwicklungen. Schliesslich ist der Einbezug der genannten grossen MIV-
Infrastrukturelemente in die Gesamtmobilitdtsstudie auch deshalb wichtig, da aufgrund deren langen
Planungs- und Realisierungshorizonts Fragen zur Zweckmassigkeit bereits heute zu prifen sind.

Die Bewertung der grossen MIV-Infrastrukturelemente und der alternativen Anséatze erfolgt aufgrund der
Vielzahl an Optionen (drei grosse Infrastrukturelemente mit je unterschiedlichen Linienfihrungen und
alternative Anséatze in Bezug auf die verschiedenen Verkehrsmittel) in genereller und grundsétzlicher
Weise. Es werden keine Schlussfolgerungen auf Ebene von einzelnen Massnahmen gezogen. Das Ziel
der Studie besteht vielmehr darin, eine Bewertung zu Nutzen und Zweckmassigkeit der verschiedenen
Stossrichtungen abzugeben, die in Zukunft eingeschlagen werden kdénnen.
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1.3 Perimeter

In Abbildung 2 sind die drei fur die Gesamtmobilitdtsstudie massgeblichen Perimeter aufgeflihrt.

Planungsperimeter (durchgezogene Linie in Abbildung 2): Der Planungsperimeter umfasst jenen
Perimeter, auf dem die Stossrichtungen umgesetzt werden. Aufgrund der Fragestellung der
Gesamtmobilitatsstudie wird der Planungsperimeter wie folgt festgelegt:

Stédte Biel und Nidau sowie die Gemeinden Briigg, Ipsach und Port

Nationalstrasse A5 am linken Bielerseeuer bis und mit La Neuveville (aufgrund der Fragen zum
Juratunnel)

Kantonsstrasse am rechten Bielerseeufer bis Hagneck (aufgrund der Fragen zum Porttunnel)
Weitere wichtige Einfallsachsen nach Biel

Betrachtungsperimeter (gestrichelte Linie in Abbildung 2): Der Betrachtungsperimeter dient dazu, die
Effekte im Gesamtverkehrssystem zu betrachten. Er ist deshalb weiter gefasst als der
Planungsperimeter.

Agglomerationskern erweitert (dunkle Flache innerhalb Planungsperimeter in Abbildung 2). Fur die
Analyse der Verkehrsnachfrage wurde ein dritter Perimeter «Agglomerationskern erweitert» definiert,
welcher sich am Perimeter des Agglomerationskerns gemass Agglomerationsprogramm Biel/Lyss
(AP) orientiert und um die Gemeinde Evilard/Leubringen am Jurahang erganzt wurde.

Legende:
[ 1Planungsperimeter e ok

: \
Agglomerationskern erweitert ) st iLengnau BE

£ . Z3Betrachtungsperimeter

Leubringen 1
Biel

¢ Qgen
.
.’.

Lyss ’
/' Talffelel vy
.’ ’.
! ;
! v
\ ¥
W 2 G i tlagrecKanel /
VS Ol Y i
""" \ 9
. el [Massstab [km]
Plangrunalage: swisstopo o 1 2 4

Abbildung 2 — Planungs- und Betrachtungsperimeter sowie Perimeter «Agglomerationskern erweitert»
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1.4 Projektorganisation

Die Gesamtmobilitatsstudie wurde in einer separaten Projektorganisation innerhalb von EBBN, jedoch
unter Verwendung der Gremien von EBBN, durchgefihrt (vgl. Abbildung 3). Innerhalb dieser
Projektorganisation war das Planerteam Transitec und Interface zustandig fUr die Durchfihrung der
fachlichen Arbeiten. Das Planerteam unterstand einem Projektteam, das sich aus Vertretenden der Region
seeland.biel/bienne, des Kantons Bern, der Stadte Biel und Nidau, der Gemeinden Ipsach, Brigg und
Port sowie der Bauherrenunterstitzung von EBBN zusammensetzte. Zusétzlich gab es ein Kernteam, wo
der Kanton Bern, die Region seeland.biel/bienne, Fachexperten, die Leitung Kommunikation EBBN und
die Bauherrenunterstitzung EBBN vertreten waren. Das Kernteam sorgte fUr eine enge Begleitung der
fachlichen Arbeiten des Planerteams. Auf politischer Ebene wurde die Projektorganisation durch die
Behdrdendelegation von EBBN gesteuert.

Die Gesamtmobilitdtsstudie war wie folgt eingebettet in das Partizipationskonzept von EBBN:

Das Planerteam stellte die Zwischenergebnisse zu drei Zeitpunkten im EBBN-Forum vor und
diskutierte die Zwischenergebnisse mit den Teilnehmenden des Forums im Rahmen von Workshops.
Das EBBN-Forum hat zum Ziel, einen regelméassigen Informations- und Meinungsaustausch zwischen
den Behdrden sowie interessierten Gruppierungen Uber den Stand der Aktivitdten von EBBN
sicherzustellen. Das Forum bietet durch den frlhzeitigen Einbezug des Meinungsspektrums eine
vorgelagerte Ergédnzung zu den etablierten Bewiligungs- und Mitwirkungsprozessen der
nachfolgenden, konkreten Planungsvorhaben. Eingeladen ans Forum werden die Gruppierungen aus
dem Dialogprozess.

Die Zwischenergebnisse wurden den betroffenen kommunalen Behdérden zu zwei Zeitpunkten im
Rahmen von Informationsanldssen présentiert. Die Gemeinden aus dem Planungsperimeter hatten
die Gelegenheit Ruckfragen zu stellen und Inputs einzubringen.

Die Behérdendelegation wurde fortlaufend Gber den Stand der Arbeiten informiert.

An die Erarbeitung der Gesamtmobilitatsstudie folgt die DurchfUhrung einer 6ffentlichen Mitwirkung
im Online-Format.

Politische Ebene
EBBN-Forum Behdrdendelegation Gemeinden
|
|
Fachliche Ebene Projektteam
Kernteam
Planerteam

Abbildung 3 — Projektorganisation Gesamtmobilitdtsstudie
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Abbildung 4 zeigt das Vorgehen fur die Gesamtmobilitdtsstudie sowie die Zwischenschritte fur den
partizipativen Austausch mit dem EBBN-Forum schematisch auf.

In einem ersten Schritt wurden die auf Stufe Gemeinden, Region und Kanton vorliegenden
behdrdenverbindlichen Planungsgrundlagen, in denen Ziele in Bezug auf die Mobilitét festgehalten
sind, ausgewertet. Auf dieser Basis wurde das Zielraster entwickelt, welches spéter die Basis fur die
Bewertung der Stossrichtungen bildete. Weiter wurde eine erste grobe Analyse der
Verkehrsnachfrage fUr den Horizont 2040 durchgefihrt. Die Zwischenergebnisse und das Zielraster
wurden am EBBN-Forum vom 27. Mai 2024 prasentiert und diskutiert.

In einem zweiten Schritt folgte eine detaillierte Nachfrageanalyse. Aus dieser Analyse wurden
Verlagerungspotenziale abgeleitet und es wurden Zukunftsbilder fir den OV, den Fuss- und
Veloverkehr und den MIV erarbeitet. Die fUr die vorliegende Gesamtmobilitdtsstudie erarbeiteten
Zukunftsbilder sind als verkehrsplanerische Ubersetzung des Zukunftsbilds aus dem Dialogprozess
zu verstehen. Die verschiedenen Grundlagen dienten anschliessend dazu, eine Auslegeordnung von
Bausteinen fir eine funktionierende und nachhaltige Mobilitat vorzunehmen. Diese Bausteine wurden
im EBBN-Forum vom 4. September 2024 prasentiert und diskutiert.

In einem dritten Schritt wurden die Bausteine zu sogenannten Stossrichtungen kombiniert.
Stossrichtungen zeigen auf hoher FlughShe unterschiedliche mdogliche Entwicklungen fur das
Gesamtverkehrssystem flr den Planungsperimeter auf. Im Sinne der Fragestellung der
Gesamtmobilitadtsstudie wurden Stossrichtungen mit und Stossrichtungen ohne grosse MIV-
Infrastrukturelemente gebildet und anschliessend anhand des Zielrasters qualitativ bewertet. Die
Bewertung der Stossrichtungen wurde im EBBN-Forum vom 1. November 2024 présentiert und
diskutiert. Am Schluss wurden auf Basis der Bewertung ein Fazit gezogen und es wurden
Schlussfolgerungen formuliert.

EBBN-Forum
27.05.2024

/ }

Bausteine fiir eine
funktionierende und
nachhaltige Mobilitat EBBN-Forum
04.09.2024

Istuend / = | T - —-——===== l— ———————————

Planungsstand

Verkehrsstruktur und —
nachfrage Horizont Zielraster
heute und 2040

Analyse erwartete Wirkung
Horizont 2040

v

Stossrichtungen
(Kombinationen von
Bausteinen)

¥

Gesamtheitliche Beurteilung
anhand Zielraster

Detaillierte
Nachfrageanalyse

EBBN-Forum
01.11.2024

Verlagerungspotenziale und

Zukunftsbilder Mobilitat

Abbildung 4 — Vorgehen Gesamtmobilitétsstudie

1.6 Aufbau des Berichts

Fazit und Schlussfolgerungen

Der Bericht ist wie folgt aufgebaut: In Kapitel 2 wird eine Standortbestimmung zur heutigen und zur
kUnftigen Siedlungs- und Landschaftsentwicklung vorgenommen sowie die Verkehrsnachfrage und das
Verkehrsangebot ermittelt. In Kapitel 3 wird das Zielraster kurz prasentiert (der ausflhrliche Beschrieb des
Zielrasters befindet sich im Anhang 2). In Kapitel 4 werden die Zukunftsbilder prasentiert, die Bausteine
erlautert und es wird aufgezeigt, wie die Bausteine zu Stossrichtungen kombiniert werden. Kapitel 5
umfasst die Bewertung der Stossrichtungen und in Kapitel 6 wird ein Fazit gezogen und es werden

Schlussfolgerungen formuliert.
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2. Standortbestimmung

Die Standortbestimmung beschreibt in Bezug auf die Mobilitdt einerseits die aktuelle Situation
(nachfolgend Ist-Zustand, vgl. Unterkapitel 2.1) und andererseits die prognostizierte zukUnftige Situation
unter Einbezug der aktuell geplanten Konzepte und Massnahmen (nachfolgend Planungsstand, vgl.
Unterkapitel 2.2). Dies ermdglicht es, die zentralen bestehenden und kinftigen Herausforderungen sowie
den damit zusammenhangenden Handlungsbedarf zu ermitteln (vgl. Unterkapitel 2.3).

2.1 Ist-Zustand: Siedlung, Landschaft und Mobilitat

Der Ist-Zustand wird nachfolgend bezogen auf die Themengebiete «Siedlung und Landschaft»,
«Offentlicher Verkehr», «Fuss- und Veloverkehr» und «Motorisierter Individualverkehr» zusammengefasst.
Die Angaben stammen aus den im Grundlagenverzeichnis aufgefiihrten Grundlagen.

Siedlung und Landschaft

Auf Uberregionaler Ebene wird die Agglomeration im Norden durch den Jura und im

Westen durch den Bielersee begrenzt. Im Osten und Siden ist die Landschaft vom

mittellandischen Higelsystem gepragt. Weniger als 10 km vom Bieler Stadtzentrum

entfernt befinden sich Lyss und Grenchen (>10°000 Einwohnende) und im Umkreis
. von 30 km liegen vier Kantonshauptorte (Bern, Neuenburg, Solothurn und Delémont)
Uberregional sowie La Chaux-de-Fonds und die Landesgrenze zu Frankreich.

Die Region liegt am Jurastdfuss und erstreckt sich entlang vom linken Bielerseeufer,
an dem auf engem Raum ein Band von Doérfern liegt (Korridorstruktur). Das rechte
Bielerseeufer ist gepragt durch Landwirtschaft, Walder und eine disperse
Siedlungsstruktur sowie eine Aufreihung von Ortschaften entlang der ASm-Bahnlinie
der Aare Seeland mobil AG (Korridorstruktur). Am Stdosthang der ersten Jurakette

Regional oberhalb von Biel sind einzelne kleinere Ortschaften und ein nationales Sportzentrum
verortet.

Lokal befinden sich im Stadtkern von Biel kompakte Kerngebiete mit intensiven

Nutzungsflachen. Die Quartierzentren sind bisher nur in geringem Ausmass baulich

sowie gestalterisch aufgewertet worden. Der See und die Kanéle bringen das Wasser

in die Quartiere im Agglomerationskern. Die Ortschaften auf beiden Seeufern haben

einen Bezug zum See. Die Siedlungsstruktur orientiert sich an topographischen
Lokal Hindernissen (Jura, Langholz, Blttenberg, Jaissberg) und dem Bielersee.

Seite 12
2314_230-rap-cgo-Gesamtmobilitatsstudie_Biel_\West_Schlussbericht-v2-DE.docx - 19.02.2025

INTERFACE uTRANSITEC

Schafft Wissen | Entre science et pratique



(]
Espace Biel/Bienne.Nidau — Februar 2025 eépube Biel/Bienne.Nidau

O

Offentlicher Verkehr

Biel ist auf nationaler und Uberregionaler Ebene sehr gut an das Bahnnetz angebunden.
Der Bahnhof Biel ist stark ausgelastet.

Uberregional

Die meisten Regionalziige enden im Bahnhof Biel, was dazu flhrt, dass Reisende ;
innerhalb der Agglomeration umsteigen mussen. Das Busnetz ist auf die Hauptachsen e

Nord und Std (hoher Takt im Agglomerationskern: 7.5- oder 15-Minutentakt, //%
ausserhalb des Kerns: 30- oder 60-Minutentakt) sowie auf die sternférmigen Achsen g
ausgerichtet.

Regional

Ein dichtes stadtisches Busnetz (7.5- oder 15- Minutentakt) erganzt mit
Standseilbahnen (10- oder 15-Minutentakt) an den Jurahdngen ermdglichen eine >
Feinerschliessung auf der lokalen Ebene. Direkte Verbindungen ausserhalb des
Agglomerationskerns  (z.B. nach Nidau, ins Bozingenfeld) fehlen. Einzelne
Problemstellen wie z.B. der Kreisel am Kreuzweg fuhren zu Verspatungen einzelner

Buslinien, was die Attraktivitat des OV hinsichtlich Zuverlassigkeit und Pinktlichkeit LR
verringert.

Fuss- und Veloverkehr
Es existiert kein Uberregionales Angebot abgesehen von Freizeitrouten.

Uberregional

Im Zentrum von Biel, am Seeufer und an der Schisspromenade ist das Angebot fur
den Fuss- und Veloverkehr tendenziell attraktiv (manchmal fehlende oder unattraktive
Querungen). Bike-and-Ride-Anlagen teilweise an Bahnhdfen und Bushaltestellen,
sowie ein (Cargo-)Bikesharing-Angebot sind vorhanden. Es existiert ein regionales
Fuss- und Veloverkehrsnetz insbesondere entlang von Hauptverkehrsachsen, welches
Regional noch Netzlticken und Schwachstellen aufweist.

P

i

Es wurden einige lokale Strassenraumgestaltungen entlang von Gewéassern oder auf
Ortsdurchfahrten (z.B.in Nidau, Brigg und Magglingen) realisiert, welche das regionale
Fuss- und Veloverkehrsnetz lokal erweitern. Gleichzeitig bestehen Netzlliicken und
Schwachstellen im lokalen Fuss- und Veloverkehrsnetz. Die Qualitéat und Sicherheit fur
den Fuss- und Veloverkehr sind auf dem lokalen Fuss- und Veloverkehrsnetz
Lokal ungenlgend.
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Motorisierter Individualverkehr

Biel ist mit dem A5 Ostast und den Anschlissen Brigg, Orpund, Biel Nord und Biel
Ost sehr gut an das Uberregionale Strassennetz angebunden. Es entlastet das
stadtische Strassennetz nachweisbar. Die A16 stellt die Verbindung in den Berner Jura
und in den Kanton Jura sicher, die A6 nach Bern und die A5 nach Grenchen sowie
nach Solothurn zur A1. Die Netzllicke im Nationalstrassennetz auf der A5 in Biel
verringert die Attraktivitdt fUr den Durchgangsverkehr durch die Agglomeration
Richtung A5 im linken Bielerseeufer, welcher aktuell auf dem kantonalen und
kommunalen Strassennetz verkehrt.

Uberregional

Ein regionales Netz an Strassen verbindet die Schwerpunkte der Agglomeration

sternférmig entlang des rechten und linken Bielerseeufers sowie in Richtung Aarberg,

Lyss, Orpund, Leubringen, Berner Jura und Pieterlen. Die Hauptachsen Nord und Sud

(Solothurn-/ Bozingenstrasse/ Seevorstadt und Mett-/ Madretsch-/ Hauptstrasse

Nidau) ermdglichen die Durchquerung des Agglomerationskerns. Geméass _
Expertenbericht aus dem Dialogprozess sind die Verkehrsbelastungen auf dem Hdiondl
Basisnetz der Agglomeration nicht tief aber auch nicht sehr hoch. Ausnahmen sind zum

Beispiel die Bernstrasse und der Guido-Muller-Platz, welche hohe Belastungen

aufweisen. ? Beide sind deshalb Teil des bereits laufenden Studienauftrags «rue de

caracteres» von Stadt und Kanton.

Auf der lokalen Ebene bildet die Dichte des Strassennetzes und der Parkplatze fir
Personenwagen ein sehr attraktives und konkurrenzfahiges Angebot. }@

Lokal

2 Durchschnittlicher Werktagsverkehr von 20'000 - 21’000 (Bernstrasse) und Guido-Mdiller-Platz (28'000). vgl. blrokobi / Van de
Wetering Atelier flr Stadtebau GmbH (2020): Dialogprozess Westast Biel — Expertenbericht, S. 25.
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2.2 Planungsstand

Der Planungsstand umfasst die prognostizierte zukUnftige Situation unter Einbezug der aktuell geplanten
Konzepte und Massnahmen. Er wird nachfolgend ebenfalls aufgrund der im Grundlagenverzeichnis
aufgefuihrten Grundlagen beschrieben. Es wird einerseits die geplante Entwicklung fUr die oben genannten
Themengebiete dargelegt und andererseits die Entwicklung der Verkehrsnachfrage analysiert.

2.2.1 Geplante Entwicklung: Siedlung, Landschaft und Mobilitat

Die geplante Entwicklung geméss den aktuell vorliegenden Planungsgrundlagen hinsichtlich den
Themengebieten «Siedlung und Landschaft», «Offentlicher Verkehr», «Fuss- und Veloverkehr» und
«Motorisierter Individualverkehr» kann wie nachfolgend dargelegt zusammengefasst werden.

Siedlung und Landschaft

Uberregional

Regional

Lokal

Keine Uberregionalen Entwicklungen geplant.

Regional wird die Planung auf die Innenentwicklung und den Verzicht auf
Siedlungserweiterungen sowie die qualitative Aufwertung vom Siedlungsrand
ausgerichtet. Zudem geht es um die Bewahrung und Aufwertung der 6kologischen
Infrastruktur, sowie die Revitalisierung und Aufwertung von okologischen Funktionen
der verschiedenen See- und Flussufer. Die Landschaftsrdume mit ihren
unterschiedlichen Funktionen sollen entwickelt und durch ein Freiraumnetz verbunden
werden.

Auch lokal richtet sich die Planung an der Innenentwicklung und dem Verzicht auf
Siedlungserweiterungen aus. Zudem wird ein Schwerpunkt auf die Aufwertung der
historischen Zentren, des Seeufers und der stadtischen Wasserkanéle in Biel und
Nidau gelegt. Es ist das Ziel die polyzentrische Struktur von gut vernetzten Stadt-,
Orts- und Quartierzentren zu starken.
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Offentlicher Verkehr
Die Erhdhung der Kapazitat auf der Jurastdfusslinie (u.a. mit dem Bau des

Ligerztunnels) ermoglicht den Ausbau des nationalen Bahnangebots. /\/

Uberregional

Folgende Verbesserungen fiir den OV sind geplant: Taktverdichtung auf dem S-Bahn-

Netz (z.B. Viertelstundentakt Biel — Tauffelen, Halbstundentakt Neuenburg - Biel); neue ﬁ

tangentiale Buslinien, insbesondere in Verbindung mit den /i

Entwicklungsschwerpunkten (z.B. Nidau — Biel — Bézingenfeld, Ipsach — Port - Briigg), |

und Erhéhung der Kapazitaten, sowie Priorisierung auf dem regionalen Busnetz.

Zudem solle das Bike-and-Ride-Angebot ausgebaut (z.B. Nidau und Brigg) und die Regional

Elektrifizierung des stadtischen Busnetzes vorangetrieben werden.

Mit der Durchbindung von bestehenden Linien, der Etablierung von Tangentiallinien

sowie der Erhdhung von Taktdichten soll das Angebot verbessert werden. 15y
/T

Lokal

Fuss- und Veloverkehr

Uberregional ist die Realisierung von Velovorrangrouten zwischen Biel — Solothurn und
Biel — Lyss sowie Biel-lpsach geplant.

Uberregional

Ein Veloverkehrsnetz mit sogenannten Direkt- und Komfortrouten in der gesamten
Agglomeration soll realisiert werden. Zudem werden physische und qualitative
Netzllcken, insbesondere auf Verbindungen, die flur die Erschliessung von
Arbeitsschwerpunkten wichtig sind, geschlossen. Auf der Achse zwischen der
Einmindung der Schiss und dem Bozingenfeld wird eine Fuss- und

Regional Veloverkehrsverbindung vervollstandigt. Des Weiteren wird das Fuss- und
Veloverkehrsnetz in das multimodale Verkehrskonzept eingebettet, wobei hier der
Umsetzungszeitpunkt noch unklar ist.

Auf der lokalen Ebene sind weitere Umgestaltungen von Strassenraumen und

Umsetzung von Verkehrsberuhigungsmassnahmen geplant. Zudem soll eine

moglichst direkte Anbindung aller Gebiete und Bahnhdfe an das Velo- und

Fussverkehrsnetz sichergestellt werden. Die Schaffung von neuen sicheren

Verbindungen und Querungen (insb. an Knoten) ist ebenfalls in den Planungen
LE enthalten.
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Motorisierter Individualverkehr
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Die geplante Schliessung der Netzliicke im Nationalstrassennetz (A5) wird betreffend
Nutzen und Zweckmassigkeit im Rahmen dieser Studie untersucht.

Auch der Porttunnel wird betreffend Nutzen und Zweckmassigkeit im Rahmen dieser
Studie untersucht. Denn der Porttunnel war integraler Bestandteil des
Ausfihrungsprojekts Westumfahrung, das als Ganzes abgeschrieben wurde. Aufgrund
der Empfehlung aus dem Dialogprozess, den Tunnel weiterzuverfolgen, stellt sich die
Frage nach seiner Zweckmassigkeit als alleiniges Infrastrukturelement.
Auf der regionalen Ebene soll zudem ein Kammersystem ° und ein
Verkehrsmanagement eingeflihrt werden, um den MIV vertraglich abzuwickeln. Mit
dem Bau des Spitals in Brigg kénnte der Autobahnanschluss Brigg an seine
Kapazitatsgrenze kommen. Dasselbe gilt mit den vorgesehenen Entwicklungen im
Entwicklungsschwerpunkt (ESP) Bo6zingenfeld und dem Anschluss Biel Ost
(Bozingenfeld). Beide sind deshalb Teil des Studienauftrags «rue de caracteres» von
Stadt und Kanton.

Regional betrachtet soll zudem der MIV stabilisiert und wo maoglich sogar reduziert
werden.

Es soll eine Dosierung des MIV auf den sternférmigen Achsen (Umsetzung
Verkehrsmanagementskonzept) sowie eine Parkraumbewirtschaftung in der Stadt Biel
umgesetzt werden. Der Verkehr im Agglomerationskern soll beruhigt werden, um die
Verkehrssicherheit und Attraktivitat fir andere Verkehrsmittel zu erhdhen. Geplant ist
ebenso die Umsetzung verschiedener Massnahmen aus dem
Agglomerationsprogramm in den Bereichen MIV, OV und Fuss- und Veloverkehr. Auch
sind noch verkehrlich flankierende Massnahmen (vfM) zum A5 Ostast fertigzustellen.
Zusétzlich soll die Verkehrssicherheit (Sanierung von Unfallschwerpunkten) erhoht
werden.

espace Biel/Bienne.Nidau

A

Uberregional

Regional

AR,

Lokal

Dies bedeutet, dass einzelne MIV-Hauptachsen (auch Einfallachsen) in den Agglomerationskern flihren, jedoch nicht
durchgebunden sind. Die Quartiere/Stadtteile bilden einzelne «Kammern» und werden direkt ab diesen Achsen erschlossen.
Zwischen den Kammern soll ein Durchfahrtswiderstand aufgebaut werden der es aber weiterhin zuldsst von einer Kammer in die

andere zu fahren.
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2.2.2 Entwicklung der Mobilitatsnachfrage

Datengrundlage Gesamtverkehrsmodell des Kantons Bern

Zur Analyse der Verkehrsnachfrage wurde das auf das Basisjahr 2019 aktualisierte Gesamtverkehrsmodell
des Kantons Bern (GVM) beigezogen*. Dieses bildet Verkehrsdaten fUr die Zeithorizonte 2019 (/st-
Zustand) und 2040 (Planungsstand) ab. Das GVM des Kantons Bern ist mit dem nationalen
Personenverkehrsmodell des Bundesamts fir Raumentwicklung (ARE) sowie mit den
Verkehrsperspektiven 2050 abgestimmt und mit den heute bekannten Entwicklungspotenzialen gemass
Regionalem Gesamtverkehrs- und Siedlungskonzept (RGSK) Biel-Seeland im Planungsperimeter
hinterlegt. Flr die Prognose im Zeithorizont 2040 wurde gemass der Empfehlung des ARE flur
bundesfinanzierte Projekte das Szenario «Basis» aus dem GVM, welches auf dem Basis-Szenario der
Verkehrsperspektiven des Bundes basiert, verwendet.®

Das GVM ist ein Prognosetool, welches es ermdglicht Analysen bezlglich der Verkehrsentwicklung
zwischen den Zeithorizonten 2019 und 2040, bezUglich der Verkehrsstruktur (Durchgangsverkehr, Quell-
/ Zielverkehr und Binnenverkehr) und beziiglich des Modalsplits (Anteil MIV/OV/Fuss- und Veloverkehr am
Gesamtverkehr) durchzuflhren. Weiter kdnnen Verkehrsspinnen auf spezifischen Strassenquerschnitten
erzeugt werden. Mit Verkehrsspinnen werden die Verkehrsbelastungen nach Quell-/ Zielort
aufgeschlisselt. Analysen betreffend dem Verkehrszweck (Arbeit, Ausbildung, Nutzfahrt, Einkauf, Freizeit)
sind hingegen nur mit aufwandigen zusétzlichen Arbeitsschritten moglich. Aus diesem Grund wurde von
solchen Analysen abgesehen. Wichtig ist, dass die im Modell hinterlegten Annahmen sowohl im Hinblick
auf die Siedlungs- und Angebotsentwicklungen als auch im Hinblick auf die Verhaltensveranderungen mit
Unsicherheiten behaftet sind und damit auch die prognostizierten Modellergebnisse entsprechend zu
interpretieren sind.

Fir den Horizont 2019 wurden die im GVM BE 2019 modellierten MIV-Verkehrsbelastungen mit den im
Jahr 2022 mittels Verkehrszahlungen erhobenen Verkehrsbelastungen verglichen.® Dieser Vergleich hat
eine sehr gute Ubereinstimmung der Belastungen aufgezeigt. Die Modellgiite des GVM beziiglich des
MIV-Verkehrsaufkommens kann daher als gut eingestuft werden und bildet die aktuellen verkehrlichen
Gegebenheiten im Planungsperimeter ab.

Mit den im GVM hinterlegten Nachfragematrizen “und den an ausgewahlten Strassenquerschnitten
generierten Verkehrsspinnen wurden von den Studienautoren/-innen verschiedene Analysen zur
Entwicklung der Verkehrsnachfrage durchgefuhrt. Die Ergebnisse sind nachfolgend zusammengefasst.

Verkehrsaufkommen 2019 - 2040

Das Verkehrsaufkommen bezeichnet die Menge an Fahrzeugen, die in einem bestimmten Zeitraum auf
einer Strasse oder durch ein Verkehrsnetz fahren — also wie viele Personenwagen, Lastwagen,
Lieferwagen, Velos oder andere Verkehrsmittel sich auf den Strassen bewegen.

Die geméss GVM prognostizierten Verkehrsentwicklungen 2019 — 2040 fiir den MIV und OV kénnen flr
den untersuchten Planungsperimeter und den engeren Perimeter «Agglomerationskern erweitert» (vgl.
Abbildung 2 in Kapitel 1.3) wie folgt zusammengefasst werden:

Im Perimeter «Agglomerationskern erweitert» betragt der durchschnittliche Werktagverkehr (DWV) im
Ist-Zustand ca. 88’000 und im Planungsstand ca. 95’000 OV-Wege/Tag. Im Planungsperimeter sind
es rund 91’000 resp. 99'000 Wege/Tag.

QV: Der OV nimmt fiir beide Perimeter um 8.8 % resp. 8.0 % zu was auf eine verstarkte Nutzung des
OV in der Mobilitatsabwicklung fir den Zeithorizont 2040 hinweist.

Im Perimeter «Agglomerationskern erweitert» betragt den durchschnittlichen Tagesverkehr (DTV) fur
den MIV im Ist-Zustand ca. 234’000 und im Planungsstand ca. 242’000 Fahrzeuge/Tag. Im
Planungsperimeter sind es rund 252’000 resp. 259’000 Fahrzeuge/Tag.

4 Vgl. TransOptima GmbH; TransSol GmbH; Ecoplan AG (2023): Gesamtverkehrsmodell Kanton Bern — Modellaktualisierung 2019.
Bundesamt fir Raumentwicklung (2022): Schweizerische Verkehrsperspektiven 2050 — Schlussbericht.
Espace Biel/Bienne.Nidau (2023): Ziel-, Quell- und Transitverkehrserhebungen.

Nachfragematrizen geben an, wie viele Wege von einem Gebiet zu einem anderen Gebiet im Untersuchungsgebiet zurlickgelegt
werden, unterschieden z.B. nach Verkehrsmittel.
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MIV: Die Zunahme des MIV ist fir beide Perimeter mit +2.7 % resp. 3.4 % relativ gesehen geringer
als jene des OV.

Im Perimeter «Agglomerationskern erweitert» betragt den durchschnittlichen Werktagverkehr (DWV)
fir den Veloverkehr im [st-Zustand ca. 43’000 und im Planungsstand ca. 60’000 Wege/Tag. Im
Planungsperimeter sind es rund 44’000 resp. 62’000 Wege/Tag.

Veloverkehr: Die Anzahl Wege, welche mit dem Velo zurlickgelegt werden, nimmt um 39 % zu. Die
Zunahme ist relativ gesehen somit deutlich markanter als die des MIV und OV.

Im Perimeter «Agglomerationskern erweitert» betragt den durchschnittlichen Werktagverkehr (DWV)
fir den Fussverkehr im Ist-Zustand ca. 66’000 und im Planungsstand ca. 73’000 Wege/Tag. Im
Planungsperimeter sind es rund 72’000 resp. 79’000 Wege/Tag.

Fussverkehr: Ebenfalls von Bedeutung ist die Zunahme um 10 % des Fussverkehrs.

Verkehrsstruktur MIV und OV 2040

Mit Verkehrsstruktur ist die Unterscheidung zwischen Binnenverkehr (Start- und Zielort im Perimeter),
Quellverkehr (Startort im Perimeter und Zielort ausserhalb Perimeter), Zielverkehr (Startort ausserhalb
Perimeter und Zielort im Perimeter) und Durchgangsverkehr (Durchfahrt durch Perimeter mit Start- und
Zielort ausserhalb Perimeter) gemeint.

Als Erstes kann ein Blick auf die prognostizierte Entwicklung der Verkehrsstruktur zwischen 2019 und
dem Zeithorizont 2040 geworfen werden. Der Binnenverkehr nimmt sowohl im erweiterten
Agglomerationskern als auch im gesamten Planungsperimeter um 8.5 % zu. Der Quell-/ Zielverkehr nimmt
in beiden Perimetern um rund 3.3 % zu. Der Durchgangsverkehr nimmt um 10 % im Planungsperimeter
resp. 7.0 % im Perimeter «Agglomerationskern erweitert» zu.

Als Zweites kann fUr den Zeithorizont 2040 die Verkehrsstruktur fur die verschiedenen Verkehrsmittel
untersucht werden. Abbildung 5 zeigt die Verkehrsstruktur fir den MIV auf. In Abbildung 6 ist die
Verkehrsstruktur fir den OV aufgefiihrt. Der Fuss- und Veloverkehr ist im Quell-/Zielverkehr von marginaler
Bedeutung und ist im Binnenverkehr lediglich zwischen den verschiedenen Quartieren/Stadtteilen
relevant.

Der MIV setzt sich in beiden untersuchten Perimetern mit rund 50 % der gefahrenen Wege hauptséchlich
aus Binnenverkehr zusammen (Quell-/ Zielverkehr rund 40 % und Durchgangsverkehr rund 10%). Der MIV
ist somit grosstenteils «<hausgemacht». Der Anteil des Durchgangsverkehrs kann als gering eingestuft
werden und liegt mit rund 10% in einer ahnlichen Grdssenordnung wie in anderen Schweizer
Agglomerationen.
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Quell-/Zielverkehr
~ 108°000 fz/Tag

Queﬂ—/Zfe/@’ke\hr
~ 104’000 Fz/Tag
~ 43%

™~

Durchgangsverkehr
~ 21°000 f=z /T Q‘

Durc/fgg_@ﬂgsverkehr

~€OOO fz/Tag
~ 9% . S
~ V\anenvefkehf
~/130°000 Fz/Tag
Bfﬂﬂeﬂ)VEf’kef?:" ~ 50%
~ 116%000 Fz/Tag
~ 48%
Total : 242’000 Fz/Tag Total : 259’000 Fz/Tag
+3,4% gegentiber heute +2,7% gegenuber heute

Abbildung 5 — MIV-Verkehrsstruktur (DTV) im Zeithorizont 2040 fdr den erweiterten Agglomerationskern
und den Planungsperimeter

Beim OV ist der Anteil des Durchgangsverkehrs mit rund 20 % sowohl im «Agglomerationskern erweitert»
als auch im Planungsperimeter im Vergleich zum MIV relativ gesehen hoher. Dieser hdhere Anteil kann
durch die wichtige Rolle der Jurastdfuss-Bahnlinie erklart werden (Fernverkehr via Biel). Der Anteil des
Binnenverkehrs betragt rund 30 % und jener des Quell-/ Zielverkehrs rund 50%.

Quell-/Zielverkehr
~ 48’000 Wege/Tag
=\ CQuell-/Zielverkehr ~ 49%
‘V ~ 46"OOOJWege/TaQ

48% Durchgangsverkehr
~ 18’000 Wege/TaQ
Durchg@rgsverkehr
~ 20 ‘000 Wege/fTag
~ 0,
21 ] Vanenvef kehr
~ 33'000 Wege/Tag

anemverkehf ~ 33%
~ 29000 Wege/Tceg

~31%
Total : 95'000 Wege/Tag Total : 99°000 Wege/Tag
+8,0% gegenlber heute +8,8% gegenuber heute

Abbildung 6 — OV-Verkehrsstruktur (DW\V) im Zeithorizont 2040 fiir die beiden untersuchten Perimeter
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Modalsplit 2040

Der Begriff Modalsplit bezieht sich auf die prozentuale Verteilung des Verkehrsaufkommens auf die
verschiedenen Verkehrsmittel.

Die Analyse des Modalsplits wurde bezogen auf die Anzahl zurlckgelegte Wege erstellt. Es wird wie fur
die Analysen zur Verkehrsstruktur der Zeithorizont 2040 unter BerUcksichtigung des Planungsstands
unterstellt (vgl. Kapitel 2.1). Die Analyse erfolgte wiederum sowohl fir den Planungsperimeter als auch flr
den Perimeter «Agglomerationskern erweitert». Die Analyse fokussiert auf den Quell-/ Zielverkehr und den
Binnenverkehr. Der Durchgangsverkehr hat aufgrund der oben aufgefihrten Erkenntnisse in beiden
Perimetern eine untergeordnete Bedeutung. Die Ergebnisse der Analyse sind in Abbildung 7 dargestellt.

Es kann festgestellt werden, dass der Anteil des MIV am Modalsplit beim Quell-/ Zielverkehr (rund 70 bis
75 %) wie auch beim Binnenverkehr (rund 50 %) sehr hoch ist.

Der Anteil des OV am Modalsplit liegt mit rund 10 % beim Binnenverkehr tief. Beim Quell-/ Zielverkehr
erreicht er mit rund 25 % einen hdheren Anteil.

Der Anteil des Fuss- und Veloverkehrs am Modalsplit ist, wie oben bereits ausgefuhrt, lediglich im
Binnenverkehr relevant. Rund 15 % der Wege im Binnenverkehr im «Agglomerationskern erweitert»
werden mit dem Velo zurlickgelegt. Bezogen auf den Planungsperimeter sind es 25 %. Rund 25 % des
Binnenverkehrs im «Agglomerationskern erweitert» werden zu Fuss zurlckgelegt. Bezogen auf den
Planungsperimeter sind es 15 %.

3% Quell-/Zielverkehr
~ 195’000 Wege/Tag

Quell-/Zielverkehr
~ 187°000 Wege/Tag
+3,3%

V@fnnnverkehr
. ~ 333’000 Wege/Tag
Binnenverkehr +8,5%
~ 306-’00}Wege/TaQ

¥85%

Legende:
My

ov
W
Fv

Abbildung 7 — Modalsplit im Zeithorizont 2040 fur die beiden untersuchten Perimeter (bezogen auf
Anzahl Wege pro Tag, DWV)
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In Abbildung 8 wird der Bimodalsplit auf den Einfallsachsen in den «Agglomerationskern erweitert»
respektive den Planungsperimeter aufgezeigt. Es handelt sich hier um eine Betrachtung des Quell-/
Zielverkehrs. Mit Bimodalsplit ist gemeint, dass ausschliesslich die Wege des MIV und des OV in die
Analyse einbezogen wurden.® Es fallt der sehr hohe Anteil des MIV am Bimodalsplit (> 80 % bimodal
betrachtet, d.h. nur unter Beriicksichtigung von MIV und OV) vor allem auf den Einfallsachsen aus den
wenig dicht besiedelten Gebieten (Berner Jura, Bellmund, Orpund, T&auffelen, Hagneck) in den
<<Agg|omerat|onskern erweitert» respektive Planungsperimeter auf.

87% 13%

Legende 64% 36%
+ Nachfrage auf Einfallsachse

|?WV* 2040 [Wege/Tag] Solothurn
OV-Anteil gl o= 00
B MIV-Anteil Frinvillisr

rinvillier
| Planungsperimeter 4LE00
Agglomerationskern erweitert Orpund 88% 12%
% 46% i 600

* Durchschnittlicher Werktagsverkehr i Vingelz 2 5 “ T

41'200'
. £ 4 Lyss
88% 12% p, / N1dau S
/"‘ e A 81'100
7 1 Ay 1% 29%
= g Z

Prlales i 21'100 Beilmund
1200 =. L 81% 19% 15'000

‘ 93% 7%

v rauﬂelen

o, 0, ;" o
51% 49% Neuenstadt b /' 8'500
37'800 . = 97% 3%
/_59"951‘ & Aare-Hagneck-Kanal
/10'400

86% 14%

Massst: EF)“_EK!TI]
Plangrundlage: swisstopo 0_1 2_‘4

Datenquelle: Gesamtverkehrsmodell Kanton Bern, DWV, Modelidurchlauf 2018, Prognose 2040 Basis

Abbildung 8 — Bimodalsplit auf Einfallsachsen in die beiden untersuchten Perimeter im Zeithorizont 2040
(bezogen auf Anzahl Wege pro Tag, DWV)

8 Eine Uber den Bimodalsplit hinausgehende Betrachtung, die auch den Fuss- und Veloverkehr umfasst hétte, ist aufgrund einer
sehr aufwendigen Datenaufbereitung respektive fehlenden Datengrundlagen nicht machbar gewesen.
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In Abbildung 9 ist fur den Binnenverkehr im «Agglomerationskern erweitert» der Modalsplit im Zeithorizont
2040 dargestellt. Es fallt der hohe Anteil des MIV am Modalsplit bei kurzen Wegen zwischen den
Quartieren/Stadtteilen auf. Der Modalsplitanteil des OV ist in diesem Perimeter mit rund 5 bis 15 % im
Vergleich zu anderen Schweizer Agglomerationen als tief einzustufen. Der Veloverkehr weist im
Agglomerationskern zwischen den Quartieren und quartierintern zum Teil nennenswerte Modalsplitanteile
auf, diese variieren aber stark zwischen rund 5 % und rund 30 %. Der Fussverkehr hat vor allem bei
quartierinternen Wegen einen hohen Modalsplitanteil von mehr als 50 %.

|Legende: | 10500 Wege/Tag
g% P S 2 | : o

| == Motorisierter Individualverkehr L | 55% 24%
v A . 8%

mm Offentlicher Verkehr 14'000 Wege/Ta /

Veloverkehr

13%

Fussverkehr 12'500 Wege/Tag

1%

15'500 Wege/Tag

44%

37%

T a%
10%

XA

10'500 Wege/Tag
11% -
7 : i
a1 N / 16'000 Wege/Tag
= r o N imeh e . o
L 52% 7 11000 Wege/Tag : 20%
5 sl | | 10%
279 T~
{149 = w WMassstab (K]

Plangrundlage: swisstopo bt 59% ;. \; s ——
Datenquelle: Gesamtverkehrsmodell Kanton Bern, DWW\, Modelidurchlauf 2019, Prognose 2040-Basis 0 05 1 2

Abbildung 9 — Modalsplit im Zeithorizont 2040 innerhalb des Perimeters «Agglomerationskern erweitert»
(bezogen auf Anzahl Wege pro Tag, DWV)
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2.3 Handlungsbedarf

Aufgrund des dargelegten Ist-Zustands und Planungsstands werden verschiedene Defizite und Potenziale
ersichtlich, welche auf einen Handlungsbedarf hinweisen. Nachfolgend wird dieser erlautert.

Teilweise hohe Verkehrsmengen auf dem Strassennetz

Insgesamt sind die Verkehrsmengen auf dem Strassennetz im Ist-Zustand nicht tief, jedoch auch nicht
sehr hoch. Es gibt aber einzelne Strassen im Agglomerationskern, auf denen es in den
Hauptverkehrszeiten zu Uberlastsituationen kommt. Diese Uberlastsituation durfte sich vor dem
Hintergrund der steigenden Mobilitdtsnachfrage (ca. + 3 % bis 2040) noch verscharfen.

Es fehlt heute an einer koordinierten und optimierten Steuerung der Verkehrsflisse auf dem Strassennetz,
insbesondere an Busbevorzugungen. Das Potenzial betreffend Kapazitat der bestehenden Infrastruktur
ist noch nicht maximal ausgenutzt.

Weiter sollen noch bestehende physische und qualitative Schwachstellen im Netz saniert bzw.
aufgewertet werden, um Sicherheit und Aufenthaltsqualitat im Strassenraum flachendeckend
sicherzustellen.

Hoher MIV-Anteil am Gesamtverkehr

Die zum Teil disperse Siedlungsstruktur fUhrt unter anderem zu einer hohen MIV-Nachfrage in der ganzen
Agglomeration. Das stark ausgebaute Parkierungsangebot, das lUickenhafte und zum Teil unattraktive
Fuss- und Veloverkehrsangebot, die zu wenig attraktiven &ffentliche Raume, das sternférmig aufgebaute
OV-Netz mit Umsteigevorgangen auf tangentialen Wunschlinien sowie die fir intermodale Mobilitat heute
ausbleibende Infrastruktur tragen, insbesondere im Binnen- und Quell-/ Zielverkehr, ebenfalls zu einem
hohen MIV-Anteil (bis zu 94 % auf bestimmten Achsen) bei. Dies fuhrt im Horizont 2040 zu Diskrepanzen
mit dem politisch abgesicherten Plafonierungsziel des Agglomerationsprogramms fur die Region und mit
dem Reduktionsziel der Stadt Biel (vgl. Kapitel 3). Somit besteht Handlungsbedarf in der Beeinflussung
der Nachfrage, um eine Verlagerung vom MIV auf andere Verkehrsmittel herbeizufUhren.

Verlagerungspotenziale 2040

Wie identifiziert wurde, weist die Verkehrsstruktur sowohl im gesamten Planungsperimeter als auch im
Perimeter «Agglomerationskern erweitert» ein sehr hohes Potenzial fur eine Verlagerung von MIV-Fahrten
auf andere Verkehrsmittel auf (vgl. Abbildung 10).

Im «Agglomerationskern erweitert» liegt das grosste Potenzial in der Reduktion des MIV-Anteils im
Modalsplit des Binnenverkehrs (rund 56 % der Wege) sowie des Quell-/ Zielverkehrs (rund 35 % der
Wege). Beim Binnenverkehr ist in erster Prioritat eine Verlagerung auf den Fuss- und Veloverkehr und in
zweiter Prioritat auf den OV anzustreben. Beim Quell-/ Zielverkehr ist in erster Prioritét eine Verlagerung
auf den OV und in zweiter Prioritat, in Nahe der Kernagglomeration, auf den Veloverkehr zielfiihrend. Beim
Durchgangsverkehr (rund 9 % der Wege) wird nur ein geringes Verlagerungspotenzial auf andere
Verkehrsmittel, vor allem den OV, geortet.
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@ Binnenverkehr
Quell-/Zielverkehr ~ 56%

~ 35% 306°000 Wege/Tag
187'000 Wege/Tag

Total :
542’000 Wege/Tag

Abbildung 10 — Modalsplit aufgeschllsselt nach der Verkehrsstruktur im Zeithorizont 2040 innerhalb des
Perimeters «Agglomerationskern erweitert» (DWV)

In Abbildung 11 ist wiederum der Modalsplit nach Verkehrsstruktur im Zeithorizont 2040 aufgeschlisselt,
dieses Mal fUr die Perimeter «linkes Bielerseeufer» (linker Teil der Abbildung) und «rechtes Bielerseeufer»
(rechter Teil der Abbildung).

Im Perimeter des linken Bielerseeufers ist der Durchgangsverkehr mit rund 60 % der Wege dominant.
Dieser soll mit Uberregional ausgelegten Massnahmen auf den OV verlagert werden. Beim Quell-/
Zielverkehr (rund 35 % der Wege) ist eine Verlagerung des MIV auf den OV und Veloverkehr anzustreben.
Im Binnenverkehr steckt mit einem geringen Anteil der Wege am Gesamtverkehr (rund 10 % der Wege)
und bereits signifikantem Fussverkehrsanteil wenig Verlagerungspotenzial.

Im Perimeter des rechten Bielerseeufers dominiert der Quell-/ Zielverkehr (rund 60 %). Dieser soll auf den
OV (ASm-Korridor) und Veloverkehr (hohes Potenzial in unmitteloarer Nahe des Agglomerationskerns)
verlagert werden. Der Durchgangsverkehr (rund 30 % der Wege) soll ebenfalls auf den OV verlagert
werden. Im Binnenverkehr steckt mit einem geringen Anteil der Wege am Gesamtverkehr (rund 10 % der
Wege) und bereits signifikantem Fussverkehrsanteil wenig Verlagerungspotenzial.

Binnenverkehr
~ 10%
3'550 Wege/Tag

Binnenverkehr

~9%

@, 10540 Wege/Tag
poy

Durchgangsverkehr

) 299

Quell-/Zielverkehr 10'800 Wege/Tag
~33%
20100 Wege/Tag

= Total :
37’100 Wege/Tag

Durchgangsverkehr
~ 58%
34’960 Wege/Tag

)

Quell-/Zielverkehr
~61%
22°740 Wege/Tag

Total :
60’600 Wege/Tag &>

Abbildung 11 — Modalsplit aufgeschitisselt nach der Verkehrsstruktur im Zeithorizont 2040 fir die
Perimeter «Linkes Bielerseeufer» und «Rechtes Bielerseeufer» (DVWV)
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3. Zielraster

Ubergeordnet betrachtet soll das Gesamtverkehrssystem im Raum Biel funktionsfahig und nachhaltig
sein. Ausgehend von der Ubergeordneten Zielsetzung ist ein Zielraster zu definieren, das die
Ubergeordnete Zielsetzung konkretisiert und als Leitfaden flr die qualitative Bewertung von
Stossrichtungen dient. Die Bewertung hat sich an politisch legitimierten Zielen auszurichten. Aus diesem
Grund wurden Grundlagen auf den Stufen Gemeinden, Region und Kanton ausgewertet. Das Zielraster
benennt im Sinne einer Synthese der Grundlagen die Ziele flir das Gesamtverkehrssystem. Dabei wird
zwischen Mobilitatszielen und Nachhaltigkeitskriterien unterschieden. Die Mobilitatsziele kénnen durch die
Stossrichtungen unmittelbar positiv. oder negativ beeinflusst werden. Die Nachhaltigkeitskriterien
ermdglichen eine gesamtheitliche Perspektive auf die Wirkungen von Stossrichtungen, indem der
mittelbare Einfluss von Stossrichtungen auf die drei Dimensionen der Nachhaltigkeit bewertet wird.

Alle Mobilitatsziele und Nachhaltigkeitskriterien sind in den Grundlagen auf den unterschiedlichen Stufen
(Kanton, Region, Gemeinden) verankert.

Die Gesamtmobilitdtsstrategie des Kantons Bern 2022 basiert auf der 4V-Strategie: Vermeiden,
Verlagern, Vertraglich gestalten, Vernetzen. Ausserdem ist bei den Zielen der Mobilitétspolitik des
Kantons Bern unter dem Leitgedanken «wirtschaftlich und kosteneffizient» festgehalten, dass der
Guterverkehr effizient abgewickelt und gebuindelt werden soll.

Im Agglomerationsprogramm der 4. Generation ist im Zukunftsbild Mobilitat festgehalten, dass der
MIV plafoniert und der Anteil am Gesamtverkehr des MIV sinken und jener des OV und des Fuss- und
Veloverkehrs steigen soll.

Im Regionalen Gesamtverkehrs- und Siedlungskonzept (RGSK) 2021 sind die Entwicklungsziele
«Forderung siedlungsvertraglicher Verkehrsinfrastrukturen» sowie «Férderung des Veloverkehrs»
festgehalten.

Gemass regionalem Velonetzplan Biel-Seeland soll der Anteil am Gesamtverkehr des Veloverkehrs
bis 2030 auf 12 Prozent erhdht werden.

Im Zukunftsbild des Dialogrozesses (vgl. Unterkapitel 1.1) ist die Starkung des OV-Angebots als Ziel
klar benannt. Ebenfalls wird im in diesem Zukunftsbild eine gute Erreichbarkeit des
Agglomerationskerns mit dem MIV als Ziel festgehalten.

Die Gesamtmobilitdtsstrategie der Stadt Biel legt die Plafonierung des MIV im lokalen Netz fest.

Das Gesamtverkehrskonzept der Stadt Nidau fordert die Reduzierung des hausgemachten MIV
zugunsten des Fuss- und Veloverkehr und des OV sowie verkehrsarme Quartiere.

Im Verkehrsrichtplan lpsach sind Zielsetzungen zu einer Verénderung des Modalsplits in Richtung OV
und Fuss- und Veloverkehr festgehalten.

Aus den dargelegten Grundlagen lassen sich die acht Mobilitatsziele ableiten, die im inneren Kreis in
Abbildung 12 aufgeflhrt sind. Die Mobilitatsziele beziehen sich auf alle Verkehrszwecke. Die Ziele werden
nicht nach Verkehrszwecken unterschieden. Erstens sind die Ziele in den Grundlagen in der Regel global,
d.h. nicht nach Verkehrszwecken differenziert, formuliert. Zweitens erlauben die Datengrundlagen keine
seridse, nach Verkehrszwecken differenzierte Bewertung der Zielerreichung. Weiter ist festzuhalten, dass
die Mobilitatsziele sowohl den privaten als auch den Wirtschaftsverkehr abdecken. Bei der Definition des
Wirtschaftsverkehrs orientiert sich die Gesamtmobilitdtsstudie an der Definition des Bundesamts fur
Raumentwicklung ARE: Der Wirtschaftsverkehr umfasst die vier Teilsegmente Guterverkehr (z.B.
Belieferung Retail, Baustelle, Kurier-/ Express-/ Paketdienste, Entsorgung), Personenwirtschaftsverkehr
(z.B. Taxi, Reisebusse), Dienstleistungsverkehr mit Waren (z.B. Handwerker/-innen mit Waren,
Marktfahrer/-innen, UmzUge) und Dienstleistungsverkehr ohne Waren (z.B. Handwerker/-innen ohne
Waren, Pflegedienste, Geschéftsreisen). Der Pendlerverkehr ist gemass dieser Definition nicht Teil des
Wirtschaftsverkehr, er findet aber im Rahmen der Zielsetzungen als Teil des Gesamtverkehrs Beachtung.
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Im ausseren Kreis des in Abbildung 12 dargestellten Zielrasters sind die sechs Nachhaltigkeitskriterien
aufgeflhrt. Die Nachhaltigkeit wird dreidimensional verstanden. Die drei Dimensionen Wirtschaft, Okologie
und Gesellschaft werden gleichberechtigt in die Bewertung einbezogen.

Im Anhang 1 sind die Mobilitatsziele und die Nachhaltigkeitskriterien konkret beschrieben, der Bezug zu
den Grundlagen wird dargelegt und die fUr die Bewertung der Stossrichtungen massgeblichen Leitfragen
werden aufgeflhrt.

Legende:

W: Wirtschaft
O: Okologie

G: Gesellschaft

Abbildung 12 — Zielraster fir die Gesamtmobilitédtsstudie Biel/Bienne West
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4. Losungsentwicklung

In diesem Kapitel werden in einem ersten Schritt Zukunftsbilder fir die einzelnen Verkehrsmittel (OV, Fuss-
und Veloverkehr und MIV) entwickelt (vgl. Unterkapitel 4.1). Daraus werden Bausteine fUr ein
funktionierendes und nachhaltiges Gesamtverkehrssystem abgeleitet (vgl. Unterkapitel 4.2). Schliesslich
werden durch sinnvolle Kombinationen von Bausteinen multimodale Stossrichtungen entwickelt (vgl.
Unterkapitel 4.3), die dann in Kapitel 5 bewertet anhand des Zielrasters durch die Studienautoren/-innen
fachlich bewertet werden.

4.1  Zukunftsbilder Mobilitat

Nachfolgend wird ein Zukunftsbild jeweils fir den OV (vgl. 4.1.1), den Fuss- und Veloverkehr (vgl. 4.1.2)
sowie den MIV (vgl. 4.1.3) vorgestellt. Die Basis dazu bildet das im Dialogprozess Westast Biel erarbeitete
Zukunftsbild. Die hier vorliegenden Zukunftsbilder sollen helfen, das Zukunftsbild aus dem Dialogprozess
fUr die verschiedenen Verkehrsmittel zu Ubersetzen und so ein besseres Verstandnis zu erhalten, wie der
Verkehr und die Abstimmung von Siedlung und Verkehr im Raum Biel 2040 gestaltet sein soll (vgl.
Abbildung 13).

DIALOGPROZESS

Abbildung 13 — Prinzipschema zur Erarbeitung der Zukunftsbilder OV, MIV sowie Fuss- und Veloverkehr

Die Zukunftsbilder OV, Fuss- und Veloverkehr sowie MIV sind hier der einfacheren Lesbarkeit halber als
einzelne Abbildungen dargestellt. Die zugrundeliegende Idee geht jedoch davon aus, dass die
Verkehrsmittel gemeinsam betrachtet und dementsprechend auch abgestimmt aufeinander entwickelt
werden. Mit den einzelnen Zukunftsbildern soll explizit keine sektorielle Planung verfolgt werden.
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4.1.1 Zukunftsbild Offentlicher Verkehr
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O

Das Zukunftsbild Offentlicher Verkehr ist in Abbildung 14 dargestellt. Im Zeithorizont 2040 verfiigt der
offentliche Verkehr in der Stadt Biel Uber mehrere strukturierende Achsen, die einen Takt von weniger als
10-Minuten aufweisen. Durch diese Achsen werden insbesondere die wichtigen Arbeitsstandorte

Brlggmoos und Bdzingenfeld besser

erschlossen. Die Verkehrsdrehscheiben werden Uber

Direktverbindungen besser verbunden. Insgesamt werden die Linien direkter geflihrt, was verkUrzte
Fahrzeiten zur Folge hat. Zudem sind die Taktzeiten generell verdichtet.

Legende:
4 Quartiererschliessung (15 Min.-Takt)
mmm Strukturierende Achsen (< 10 Min.-Takt)
m Hauptachsen (15 Min.-Takt)
—— Untergeordnete Achsen (30 Min.-Takt)
==== Standseilbahnen (10-15 Min.-Takt)
-E*E Zentrale Verkehrsdrehscheiben
=i Urbane Verkehrsdrehscheiben
mm \Weitere Bahnhofe / optionale Bahnhdfe
L. .iIAgglomerationskern erweitert
Agglomerationszentrum
Wohnquartiere
Arbeitsgebiete

Abbildung 14 — Zukunftsbild Offentlicher Verkehr
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4.1.2 Zukunftsbild Fuss- und Veloverkehr

Das Zukunftsbild Fuss- und Veloverkehr ist in Abbildung 15 dargestellt. Im 2040 wird der Fuss- und
Veloverkehr in der Stadt Biel Uber ein engmaschiges Netz innerhalo der Wohnquartiere, des
Agglomerationszentrums und der Arbeitsgebiete verfligen. Zudem besteht eine gute Anbindung der
strukturierenden Fuss- und Veloverkehrsachsen an die Verkehrsdrehscheiben. Auf den wichtigsten
Einfallachsen bestehen fur den Veloverkehr durchgehende und sichere Verbindungen. Insgesamt ist die
Durchlassigkeit fur den Fuss- und Veloverkehr erhdht.

Legende: [ i
Dichte Durchwegung innerhalb Quartiere i
= Strukturierende Fuss-/Veloverkehrsachsen o

+— Fuss-/Veloverkehrsverbindungen o
zwischen den Quartieren und Bahnhdéfen "

Offentliche Veloabstellplatze s \\\_\\ : A
= Bike+Ride AN '
T .= .3Agglomerationskern erweitert 1'\

[0 Agglomerationszentrum
Wohnguartiere

[ Arbeitsgebiete

=m-= Bahnlinien / Bahnhofe

&= Hochleistungsstrassen / Anschllisse

~.
o

Abbildung 15 — Zukunftsbild Fuss- und Veloverkehr
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4.1.3 Zukunftsbild Motorisierter Individualverkehr

Das Zukunftsbild Motorisierter Individualverkehr ist in Abbildung 16 dargestellt. Im 2040 ist der MIV in der
Stadt Biel auf wenige zentral verlaufende, Ubergeordnete Hauptachsen gebiindelt, um die Erreichbarkeit
aus der Region sicherzustellen. Die Quartiere werden vor Ausweichverkehr geschitzt. Im
Agglomerationskern bestehen Kammern, die durch die Ubergeordneten Hauptachsen erschlossen und
untereinander verbunden sind. Es besteht eine regionale Parkplatzbewirtschaftungspolitik, die dazu dient,
die Parkplatze entsprechend dem Angebot zu nutzen. FUr einen optimalen Verkehrsfluss fur den MIV und
den OV ist ein Verkehrsmanagementsystem eingerichtet.

Legende:
mm MIV-Hauptachsen

4= MIV-Erschliessung e
€=~ Verkehrsmanagement / Dosierung
Ubergeardnete Parkierungsanlagen k2 “,\\\\‘\ Q
@ Regionale Parkplatzbewirtschaftungspolitik by
.- .iAgglomerationskern erweitert
Agglomerationszentrum (3
Wohnguartiere LY
| Arbeitsgebiete

=®= Bestehende Hochleistungsstrassen /
Anschllsse

Abbildung 16 — Zukunftsbild Motorisierter Individualverkehr
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4.2 Bausteine

Nachfolgend werden verschiedene sogenannte Bausteine definiert, die zu sogenannten Stossrichtungen
kombiniert und dann bewertet werden kénnen. Um das Ziel eines funktionierenden und nachhaltigen
Mobilitdtssystem fir den Betrachtungsperimeter zu erreichen, sind die verschiedenen Verkehrsmittel
aufeinander abzustimmen. Diese Abstimmung kann unterschiedlich ausgestaltet sein. Mit anderen
Worten: Die Bausteine — die sich auf die einzelnen Verkehrsmittel beziehen — kénnen unterschiedlich zu
verschiedenen Stossrichtungen kombiniert werden. Dabei ist zwischen fixen und variablen Bausteinen zu
unterscheiden.

Die fixen Bausteine sind integraler Bestandteil aller Stossrichtungen. Sie unterscheiden sich nicht
zwischen den Stossrichtungen. Als fixe Bausteine gelten die Fussverkehrsplanung, die Multimodalitét,
die Abstimmung zwischen Siedlung und Verkehr, das Monitoring und Controlling sowie die
Kommunikation und Partizipation. Die fixen Bausteine werden im Detail in den Unterkapiteln 4.2.1 bis
4.2.5 beschrieben.

Die variablen Bausteine kbnnen je nach Stossrichtung unterschiedlich ausgestaltet sein. Zum Einen
fliessen die Themen «OV», «Veloverkehr» und «MIV und Strassenraum» als variable Bausteine in die
Stossrichtungen ein. Dabei kann jeweils zwischen einem Baustein «Basis» und einem Baustein «Plus»
unterschieden werden. Der Beschreibung dieser Bausteine findet sich in den Unterkapiteln 4.2.6,
4.2.7 und 4.2.8. Zum Anderen kdnnen grosse MIV-Infrastrukturelemente als Baustein Bestandteil von
Stossrichtungen sein. Diese Bausteine sind im Unterkapitel 4.2.9 beschrieben.

Abbildung 17 zeigt die fixen und variablen Bausteine im Uberblick. Die Bausteine werden nachfolgend in
den einzelnen Unterkapiteln detailliert ausgefuhrt.

Fixe Bausteine

Fussverkehrsplanung (Unterkapitel 4.2.1)
Multimodalitat (Unterkapitel 4.2.2)

Abstimmung Siedlung und Verkehr (Unterkapitel 4.2.3)
Monitoring und Controlling (Unterkapitel 4.2.4)

Kommunikation und Partizipation (Unterkapitel 4.2.5)

Variable Bausteine

Offentlicher Verkehr (Unterkapitel 4.2.6) Grosse MIV-Infrastrukturelemente
Basis (Unterkapitel 4.2.9)
Plus Juratunnel Umfahrung
Juratunnel lang
Veloverkehr (Unterkapitel 4.2.7) «Westast so besser»
Basis

«Westast so besser» lang

Fie Porttunnel kurz

Porttunnel lang

Motorisierter Individualverkehr und
Strassenraum (Unterkapitel 4.2.8)

Basis

Plus

Abbildung 17: Fixe und variable Bausteine im Uberblick
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4.2.1 Fixer Baustein «Fussverkehrsplanungy

Die Mobilitat zu Fuss ist die grundlegendste Form der Fortbewegung; ihre Gewahrleistung und Férderung
werden deshalb als fixer Baustein jeder Variante verstanden. Der Fussverkehr férdert kurze Wege und
leistet einen wichtigen Beitrag zur Verlagerung von Wegen auf den nicht-motorisierten Verkehr. Eine
adaquate Gestaltung der Infrastruktur fir den Fussverkehr ist in jedem Fall ein zentraler Bestandteil bei
jeder Aufwertung offentlicher Raume und bei der Planung neuer Areale und sollte in jedem Fall in die
Planung mitaufgenommen werden. Von besonderer Bedeutung sind:

genugend breite und durchgehende Trottoirs
sichere Fussgangerstreifen

sichere Schulwege

barrierefreie Verbindungen

Die Stadt Biel ist aktuell daran, Planungsgrundlagen fUr den Fussverkehr zu erarbeiten. In einzelnen
Gemeinden liegen Verkehrsrichtplane als Grundlage fur die Fussverkehrsplanung vor. Im Unterschied zu
anderen Verkehrsmitteln sind die Planungsgrundlagen flr den Fussverkehr jedoch noch wenig konkret.
Anzustreben ist eine gemeindelbergreifend koordinierte Planung zum Fussverkehr. Es soll darauf
hingewirkt werden, dass die Gemeinden Fusswegnetzplane erarbeiten, welche die gleichen Prinzipien
(z.B. Quartier-/Feinerschliessung und Zubringerfunktion zum OV) verfolgen, dabei gleichzeitig lokale und
regionale Besonderheiten berlcksichtigen und den unterschiedlichen Raumtypen im Perimeter Rechnung
tragen.

4.2.2 Fixer Baustein «Multimodalitaty

Multimodalitat als Uberbegriff bezeichnet erstens die Nutzung mehrerer Verkehrsmittel fiir verschiedene
Etappen einer Reise (auch Intermodalitat genannt). Intermodal unterwegs ist beispielsweise, wer mit dem
Auto zum n&chsten Bahnhof fahrt und dann auf den Zug umsteigt. Die zweite Form von Multimodalitat
bezieht sich auf die Nutzung mehrerer Verkehrsmittel Uber einen gewissen Zeitraum, also beispielsweise
durch die wetterbedingte Wahl von Velo oder OV fiir den Schulweg. Multimodalitét kann einen relevanten
Beitrag zu einer effizienteren und umweltgerechteren Nutzung der Verkehrsinfrastruktur leisten. Sie soll
dazu beitragen, dass die einzelnen Verkehrsmittel wesensgerecht eingesetzt werden, so dass ihre
spezifischen Vorteile optimal zum Tragen kommen. Durch eine bessere Vernetzung des OV mit anderen
Verkehrsmitteln wird dessen Rolle gestéarkt und es ist gleichzeitig auch eine Starkung des Fuss- und
Veloverkehrs zu erwarten. Die Integration von Sharing-Angeboten (z.B. Carsharing oder Bikesharing) in
die Wegeketten hilft, Licken im Angebot an Mobilitatsdienstleistungen zu schliessen.

Multimodalitat bedingt sowohl eine physische als auch eine digitale Vernetzung von Verkehrsmitteln.
Ausserdem soll sie dazu beitragen, die verschiedenen Verkehrsmitteln «wesensgerecht», also
entsprechend ihren Starken und Schwéachen zu nutzen:

Physische Integration: Hier spielen Verkehrsdrehscheiben als Orte, an denen mehrere Verkehrsmittel
verzahnt werden kdnnen, eine zentrale Rolle. Sie férdern damit das Umsteigen auf das geeignete
Verkehrsmittel. Im Perimeter des EBBN sind solche Verkehrsdrehscheiben in Biel, Nidau, Brigg, Mett,
Bdzingenfeld und langerfristig auch in weiteren Bahnhéfen gemass der Vision S-Bahn Biel 2045
denkbar.

Bei der digitalen Integration werden anbieterlbergreifend die verschiedensten Mobilitatsdienste zu
einem kombinierten, multimodalen Service verknUpft und Uber eine einzige digitale Schnittstelle
inklusive Routing- und Bezahlfunktionen zuganglich gemacht. In diesem Zusammenhang ist der
Begriff «<Mobility as as Service MaaS» gebrauchlich geworden.

Beim wesensgerechten Einsatz der Verkehrsmittel geht es darum, dass die Verkehrsmittel jeweils so
genutzt werden, dass sie ihre Stérken ausspielen kdnnen. So macht es keinen Sinn mit dem OV jede
kleinste Siedlungsansammlung zu erschliessen; dort ist der Einsatz eines Autos unter Umstanden
sehr viel effizienter. Gleichzeitig kdnnten viele kurze Wege (bis ca. 5km), die mit dem Auto
zurtickgelegt werden, auch mit dem Velo zurtickgelegt werden, insbesondere wenn die topografische
Situation sich so wie im Raum Biel — also mehrheitlich flach — prasentiert.
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4.2.3 Fixer Baustein «Abstimmung Siedlung und Verkehr»

Die raumliche Entwicklung ist die langfristig wohl wichtigste verkehrsplanerische Stellschraube, denn mit
der Abstimmung zwischen Siedlung und Verkehr kann gezielt und dauerhaft Einfluss auf das
Mobilitatsverhalten genommen werden. Raumliche Entwicklungen generieren immer Verkehr, je nach
Dichte (Wohnen und Arbeitsplatze) und Nutzungsdurchmischung (Wohnen, Arbeiten, Versorgung und
Freizeit) jedoch in sehr unterschiedlichem Ausmass.

Verdichtung und Nutzungsdurchmischung férdern die Verlagerung von MIV auf den Velo- und
Fussverkehr und den OV und erhdhen damit unter anderem die Fléacheneffizienz des Verkehrs. Dieser in
der Regel erwinschte Effekt kann durch eine konsequente Abstimmung zwischen der Siedlungs- und
Verkehrsplanung noch wesentlich verstarkt werden. Ein Fokus sollte dabei auf die Wege im Distanzbereich
von 5 bis 25 Kilometer — im Sinne einer Stadt der kurzen Wege — gelegt werden, wo ein grosser Teil des
Gesamtverkehrs zuzuordnen ist (vgl. prognostizierter Anteil Binnenverkehr gemass Analyse in Unterkapitel
2.2.2). Dort liegt gleichzeitig auch der grosste Anteil der MIV-Nachfrage und damit ist dort das
Verlagerungspotential am gréssten. Dabei gilt es, den MIV auf ein vertragliches Mass zu reduzieren und
damit insbesondere auch bessere Verhaltnisse fir den Wirtschaftsverkehr zu schaffen sowie die Qualitat
der &ffentlichen Raume (dazu gehdren auch die Strassen) im Auge zu behalten.

Wichtige Instrumente/Massnahmen zur Abstimmung von Siedlung und Verkehr sind:
RGSK und Agglomerationsprogramm (AP) flr die Gesamtabstimmung
Ortsplanungen fUr die stringente Umsetzung des RGSK und des AP

Arealentwicklungen: durch Vorgaben fur Areale, Anbieten von alternativen Verkehrsmittelangeboten
und Forderung einer gezielten Nutzungsdurchmischung (Zonen mit Planungspflicht und
Uberbauungsordnungen).

4.2.4 Fixer Baustein «Monitoring und Controlling»

Bei ressourcenintensiven Prozessen in dynamischen Umfeldern sind Prozesse zur Uberwachung
(Monitoring) und Steuerung (Controlling) in jedem Fall angezeigt, also auch bei grossen Investitionen in die
Verkehrsinfrastruktur. In besonderem Mass gilt dies fur die Planungs- und Realisierungsphase.

Mit dem Monitoring werden die Entwicklungen im Perimeter und seinem Umfeld laufend beobachtet, um
beispielsweise die folgenden Fragen beantworten zu kdnnen:

Wie verandert sich der Zustand Uber die Zeit?
Welche Probleme entstehen?
Wie verandert sich das Umfeld eines Projekts?

Beim Controlling geht es darum, aufgrund des Monitorings die Strategien anzupassen und neuen
Massnahmenbedarf abzuleiten.

Werden die Ziele erreicht oder mussen weitere Massnahmen zu deren Erreichen umgesetzt werden?

Monitoring und Controlling gewahrleisten damit, dass die Planung und Realisierung von Infrastrukturen
immer den Vorgaben und dem aktuellen «state of the art» der Verkehrsplanung entsprechen und dass
sich &ndernde Wertvorstellungen und gesellschaftspolitische Anforderungen so weit wie moglich erkannt
und bertcksichtigt werden kdnnen.

Im erweiterten Agglomerationskern besteht bereits ein Monitoring und Controlling. Dieses wird periodisch
(4-jahrlich) durchgeflihrt (provisorische Verkehrserhebungen ergdnzen permanente Zahistellen fir MIV,
OV, Velo- und Fussverkehr). Wichtig ist, dass dieses auch durch Kriterien aus dem Bereich
Siedlungsentwicklung und allenfalls weiteren Bereichen erganzt wird.
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4.2.5 Fixer Baustein «kKommunikation und Partizipation»

Die Begleitung von verkehrsplanerischen Projekten inklusive dem Abstimmen von Siedlung und Verkehr
mit Kommunikations- und Partizipationsmassnahmen ist heute zumindest bei grosseren Vorhaben Ublich
geworden. Meist sind sie auch festes Element der gesetzlichen vorgesehenen Bewiligungsverfahren
(bspw. Vernehmlassung, Wettbewerbe, Testplanungen, 6ffentliche Mitwirkung, offentliche Planauflage
oder auch informelle Partizipationsprozesse, die Uber die gesetzliche Pflicht hinausgehen).

Kommunikation bezeichnet die gezielte Vermittlung von relevanten Informationen an die Betroffenen und
weitere interessierte Kreise unter FederfUhrung der Projektleitung. Partizipationsprozesse sind dagegen
Dialoge zwischen den Projektakteuren und den Betroffenen (Burger/-innen, Fachstellen und betroffene
Unternehmen) mit dem Ziel, ein gutes Projekt zu erhalten.

In kontroversen Projekten ist die besonders sorgféltige Ausgestaltung der Kommunikation und der
Partizipationsprozesse ein zentrales Erfolgskriterium. In diesem Fall kann ein professionelles
Kommunikationskonzept ebenso Sinn machen wie die Begleitung des Prozesses durch spezifisch
erfahrene Fachpersonen.

Partizipationsprozesse sind in jeder Projektphase wichtig, besonders aber in der Planungsphase. Um
Enttduschungen bei den beteiligten Akteuren vorzubeugen sind die Grenzen des Handlungsspielraums
von Anfang an aufzuzeigen und die Transparenz sollte auch in den weiteren Projektschritten hoch sein.

Partizipationsprozesse kénnen die Qualitat eine Projekts erhdhen sowie die Akzeptanz der Zielgruppen
fUr vorliegende Varianten steigern und sie so mehrheitsfahig machen. DarUber hinaus kénnen im Dialog
auch neue Ldsungsansétze entwickelt werden, unter der Voraussetzungen der entsprechen Offenheit der
Akteure und eines bestehenden Handlungsspielraums.
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4.2.6 Variabler Baustein «Offentlicher Verkehry

Die topographischen und landschaftlichen Gegebenheiten unterstitzen die Bildung von
Siedlungskorridoren. Durch die Biindelung der Nachfrage entlang von Siedlungskorridoren kénnen gute
Voraussetzungen fiir ein attraktives, hochwertiges und auf die Siedlungsentwicklung abgestimmtes OV-
Angebot geschaffen werden. Nachfolgend werden ausgehend von dieser Ausgangslage die Bausteine
«QV Basis» und «OV Plus» erlautert.

Basis

Mit dem Konzept Offentlicher Verkehr 2035 Agglomeration Biel liegt eine wichtige Planungsgrundlage fur
die Entwicklung des OV im Planungsperimeter vor. Der Baustein «OV Basis» entspricht in den
wesentlichen Zigen der Umsetzung des Konzepts 6ffentlicher Verkehr 2035 Agglomeration Biel.

Im erweiterten  Agglomerationskern  bringt das Konzept Verbesserungen durch neue
Direktverbindungen, hohere Taktdichten und verkurzte Fahrzeiten.

Zwischen Bdzingenfeld, Brigmoos und Brigg sowie zwischen Bdzingenfeld und Ipsach sieht der
Baustein neue strukturierende Achsen vor. Auf diesen Achsen gilt mindestens ein 10-Minuten-Takt.

Auf den Hauptachsen sind Direktverbindungen mit einem 15-Minuten-Takt zwischen den
Quartierzentren und Arbeitsgebieten Teil des Bausteins.

Die Wohnquartiere sind im 15-Minuten-Takt an die Quartierzentren angeschlossen, wobei die
Haltestellen in den Quartierzentren die Funktion einer Verkehrsdrehscheibe wahrnehmen und den
effizienten Umstieg auf Hauptachsen und strukturierende Achsen ermdéglichen sollen. Der Bahnhof
Biel soll in seiner Funktion als Verkehrsdrehscheibe zuséatzlich gestarkt werden.

Vom Berner Jura ins Bozingenfeld erganzt eine neue Busverbindung das bestehende Zugangebot.
FUr das linke Bielerseeufer und das rechtes Bielerseeufer sieht das OV-Konzept keine Anpassungen
bis 2035 vor.

Zusétzlich werden mit der Priorisierung des Busverkehrs die Fahrzeiten verkirzt. Dazu z&hlen geschickte
Betriebskonzepte, das Arbeiten mit Belastbarkeiten, Fahrbahnhaltestellen, Priorisierung an
Lichtsignalanlagen, Anpassungen des Vortrittsregimes an ungeregelten Kreuzungen und separate
Busspuren. In Abbildung 18 ist der Baustein «OV Basis» dargestellt, indem aufgezeigt wird, wo im
Planungsperimeter welche Verbesserungen in Bezug auf das Zukunftsbild OV erzielt werden kénnen.

Logend: 15 (V4 ‘l/‘/ 4

! 4
4

' 4

Abbildung 18 — Baustein «OV Basis» im Abgleich mit dem Zukunftsbild Offentlicher Vierkehr
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Plus

Der Baustein «OV Plus» sieht im Vergleich zum Baustein «OV Basis» weiterfiihrende Massnahmen beim
OV vor, in erster Linie die Einflhrung eines S-Bahn-Angebots auf Basis der Vision S-Bahn Biel 2045. Es
sind folgende Verbesserungen vorgesehen:

Durch die Verlangerung der Linien Neuenburg-Biel bis Grenchen Nord und Solothurn bis Sonceboz-
Sombeval wird das Bdzingenfeld besser an den OV angebunden. Dies wird weiter gestarkt durch
einen 15-Minuten-Takt, der grundsatzlich auf den Hauptachsen gelten soll.

Mit einem Doppelspurausbau zwischen Biel und Ipsach und einem 7,5-Minuten-Takt auf dieser Achse
soll das OV-Angebot im rechten Bielerseeufer zuséatzlich gestarkt werden.

Mit einer S-Bahn-Tangentialverbindung Bern — Lyss — B6zingenfeld werden die Fahrzeiten vom Raum
Bern-Lyss ins Bozingenfeld zusatzlich verkirzt. Diese Massnahme kénnte in einem mittelfristigen
Zeithorizont umgesetzt werden.

Die Rolle der S-Bahn wird auch mit neuen Haltestellen gestarkt, konkret in Altstadt, Madretsch
Waldrain, Madretsch Hohlenweg, Stadien und Bernstrasse (die Umsetzung der Haltestellen ware
einzeln zu prifen). Diese Massnahme ware in einem langfristigen Zeithorizont, der Gber den Horizont
2040 hinausreicht, umzusetzen. Es bestiinde ausserdem eine Abhangigkeit von den nationalen
Ausbauschritten im Schienenverkehr.

Zusatzlich zu den Ausbauten bei der S-Bahn komplettiert das Busangebot das OV-Angebot im
Planungsperimeter. Uber die Briiggstrasse in Richtung Port sieht der Baustein eine neue Busverbindung
auf einer Hauptachse vor — eine solche Verbindung wird im Konzept o&ffentlicher Verkehr 2035
Agglomeration Biel beim Ausblick angetdnt, ohne sie jedoch zu konkretisieren.

Ebenfalls kommt den Verkehrsdrehscheiben an Bahnhofen und Bahnhaltestellen eine sehr wichtige Rolle
zu: Sie kénnen daflr sorgen, dass der Umstieg innerhalb des OV sowie auch vom MIV auf den OV
unkompliziert und effizient erfolgt.

In Abbildung 19 ist der Baustein «OV Plus» dargestellt, indem aufgezeigt wird, wo im Planungsperimeter
welche Verbesserungen in Bezug auf das Zukunftsbild OV erzielt werden kénnen.

Legende:

4
&

@

Abbildung 19 — Baustein «OV Plus» im Abgleich mit dem Zukunftsbild Offentlicher Verkehr
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4.2.7 Variabler Baustein «Veloverkehry

Die mehrheitlich flache Topographie innerhalb des Agglomerationskerns und entlang der
Hauptsiedlungskorridore bietet optimale Bedingungen (geringe Steigung, gute Orientierung) fur die
Benutzung des Velos auf kurzen sowie auch langeren Distanzen. Nachfolgend werden ausgehend von
dieser Ausgangslage die Bausteine «Veloverkehr Basis» und «Veloverkehr Plus» erlautert.

Basis

Mit dem Velonetzplan Biel-Seeland und dem Sachplan Velo der Stadt Biel liegen bereits wichtige
Grundlagen fur den Veloverkehr vor.

Der Baustein «Veloverkehr Basis» sieht eine teilweise Umsetzung des Regionalen Velonetzplans und des
Sachplans Velo der Stadt Biel vor. Der Fokus wird in diesem Baustein auf die wichtigsten Verbindungen
mit grossem Potenzial fir Verlagerungen gelegt. Fir die unterschiedlichen Teilperimeter beinhaltet der
Baustein folgende Verbesserungen.

Entlang des linken Bielerseeufers sind im Baustein «Veloverkehr Basis» die Verbesserungen fur den
Veloverkehr geplant, welche das Bundesamt flr Strassen (ASTRA) im Rahmen der Sanierung der
Nationalstrasse sowie im Rahmen des Baus des Twann-Strassentunnels sukzessive umsetzt. Im
Baustein enthalten ist auch die neue Veloverbindung, welche im Zusammenhang mit dem Bau des
Ligerz-Bahntunnels auf dem frei werdenden alten Bahntrassee erstellt wird. Dartber hinaus sind auf
dieser Achse keine weiteren Massnahmen geplant, auch deshalb weil weitergehende Massnahmen
erhebliche Eingriffe ins BLN-Gebiet zur Folge héatten, welche kaum bewilligungsfahig sein durften.
Auch VelofUhrungen direkt am Seeufer durften aufgrund der Seeufergesetzgebung und erheblichen
Eingriffen in Privatbesitz nicht umsetzbar sein. Entlang des linken Seeufers besteht bereits eine
Komfortroute gemass regionalem Velonetzplan. Diese wird ab Vingelz Richtung Biel mit einer
Direktroute erganzt.

FUr das rechte Bielerseeufer legt der Baustein den Fokus auf ein gut ausgebautes Netz an Komfort-
und Direktrouten, die sich gut miteinander kombinieren lassen. Ebenfalls ist die Umsetzung von
mindestens zwei attraktiven Querungen des Nidau-Buren-Kanals vorgesehen, um die Verbindung am
rechten Bielerseeufer bis zum Bahnhof Biel respektive in die Innenstadt sicherzustellen.

Far den Agglomerationskern wird in diesem Baustein gerade im Hinblick auf das grosse Potenzial des
Veloverkehrs im Binnenverkehr der Umsetzung des Sachplans Velo der Stadt Biel hohe Prioritat
beigemessen. Bei den Korridoren Biel-Bézingen-Grenchen, Biel-Studen-Lyss und Ipsach-Nidau-
Neustadt Nord sollen aufgrund des hohen Potenzials flir das Velovorrangrouten (Velobahnen)
eingerichtet werden.

Im Baustein «Veloverkehr Basis» wird auch das Thema der Parkierung angegangen: Dazu zahlen gute
Veloparkierungsmdglichkeiten an OV-Haltestellen sowie zweckmassige Ldsungen fur die Parkierung im
offentlichen Raum und auf privatem Grund.

Zusatzlich sieht der Baustein «Veloverkehr Plus» den Ausbau des Velosharing-Systems Uber die
Stadtgrenzen von Biel hinaus vor (mindestens auf den Perimeter des erweiterten Agglomerationskerns,
eine weitere Ausdehnung insbesondere auf das rechte Bielerseeufer wére zu prifen).

Far die Velorouten sowie die Veloparkierung werden gemeinsame Standards in Bezug auf die Qualitat
und die Ausgestaltung festgelegt (Umsetzungshilfen).

Die Grundlagen aus dem Velonetzplan Biel-Seeland und dem Sachplan Velo der Stadt Biel sind wenig
verbindlich, weshalb es eine koordinierte, gemeindetbergreifende Umsetzung der Massnahmen braucht.

In Abbildung 20 ist der Baustein «Veloverkehr Basis» dargestellt, indem aufgezeigt wird, wo im
Planungsperimeter welche Verbesserungen in Bezug auf das Zukunftsbild Fuss- und Veloverkehr erzielt
werden kénnen.
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Legende:
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Abbildung 20 — Baustein «Veloverkehr Basis» im Abgleich mit dem Zukunftsbild Fuss- und Veloverkehr
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Plus

Der Baustein «Veloverkehr Plus» sieht die vollstandige Umsetzung der Routen gemass dem Regionalen
Velonetzplan und dem Sachplan Velo der Stadt Biel vor.

Ein Fokus wird in diesem Baustein auf den erweiterten Agglomerationskern gelegt. Mit der Umsetzung
aller vorgesehene Direkt- und Komfortrouten soll das Velo im Vergleich zum Baustein «Veloverkehr
Basis» noch einmal zusétzlich gestarkt werden.

Am rechten Bielerseeufer beinhaltet der Baustein zusatzliche Komfortrouten. Ausserdem sollen die
kombinierten Komfort- und Direktrouten umgesetzt werden.

Am linken Bielerseeufer sind ausser allfélligen weiteren Geschwindigkeitsreduktionen und ohne
weitergehende Tunnellésungen auf der Nationalstrasse aus den vorangehend erlauterten Griinden
keine weiteren Verbesserungen furs Velo moglich.

Dem Parkierungsangebot fur das Velo wird schon wie beim Baustein «Veloverkehr Basis» grosse
Bedeutung beigemessen.

Die Sichtbarkeit des Veloverkehrs (z.B. in Bezug auf Gestaltung, Markierung, Signalisation) wird gestéarkt
und die Sensibilisierung fur das Verkehrsmittel wird erhoht.

In Abbildung 21 ist der Baustein «Veloverkehr Plus» dargestellt, indem aufgezeigt wird, wo im
Planungsperimeter welche Verbesserungen in Bezug auf das Zukunftsbild Fuss- und Veloverkehr erzielt
werden kénnen.

Legende:
Di

v

Abbildung 21 — Baustein «\/eloverkehr Plus» im Abgleich mit dem Zukunftsbild Fuss- und Veloverkehr
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4.2.8 Variabler Baustein «MIV und Strassenraumpy

Fdr den MIV und den Strassenraum sind geeignete Massnahmen zu ergreifen, um die Entwicklungen auf
die Ziele gemass den behdrdenverbindlichen Grundlagen (Gesamtmobilitatsstrategie der Stadt Biel 2018,
Gesamtmobilitatskonzept Zustand Ostast 2016, RGSK 2021, Agglomerationsprogramm Biel/Lyss 4.
Generation) auszurichten und die Leistungsfahigkeit des Strassennetzes aufrecht zu erhalten.
Nachfolgend werden ausgehend von dieser Ausgangslage die Bausteine «MIV und Strassenraum Basis»
und «MIV und Strassenraum Plus» erlautert.

Basis
Der Baustein «MIV und Strassenraum Basis» basiert auf folgenden Elementen:

Der MIV soll auf wenigen, zentral verlaufenden Ubergeordneten Hauptachsen gebindelt werden. Wie
im Zukunftsbild MIV im Unterkapitel 4.1.3 aufgezeigt, fUhrt die Hauptachse des MIV dem linken und
rechten Bielerseeufer entlang. Durch den Agglomerationskern hindurch fuhrt keine MIV-Hauptachse,
sondern es wird das System der «Kammerbildung» verfolgt. Dies bedeutet, dass einzelne MIV-
Hauptachsen (auch Einfallachsen) in den Agglomerationskern fiihren, jedoch nicht durchgebunden
sind. Die Quartiere/Stadtteile bilden einzelne «Kammern» und werden direkt ab diesen Achsen
erschlossen. Zwischen den Kammern soll ein Durchfahrtswiderstand aufgebaut werden, der es aber
weiterhin zuldsst von einer Kammer in die andere zu fahren. Dadurch wird der Verkehr auf die
Hauptachsen gelenkt und der Durchgangsverkehr im Agglomerationskern unterbunden.

Auf dem Strassennetz innerhalb der Stadt Biel sowie auf der SUdachse und in den Wohnquartieren
sieht der Baustein eine Erh6hung des Durchfahrtswiderstands, z.B. mit Tempo 30 Signalisationen,
vor.

In Bezug auf den gesamten Perimeter werden an Einfallsachsen Dosierungsmassnahmen und
Verkehrsmanagementmassnahmen fur den MIV umgesetzt, um den Verkehrsfluss auf dem
Strassennetz zu verbessern und die fahrplangerechte Betriebsabwicklung des OV sicherzustellen.

Das Thema Parkierung wird im Baustein «MIV und Strassenraum Basis» mit Parkierungskonzepten in den
Gemeinden Biel °, Nidau und Port behandelt. Die Konzepte sind hinsichtlich Aspekten wie
Parkplatzbewirtschaftung und Parkplatzreduktion eher zurlickhaltend formuliert. Ausserhalb des
Agglomerationskerns sind kaum Konzepte vorhanden oder sie liegen nur teilweise formalisiert vor.

Zur Behebung der heute bestehenden und kinftig erwarteten Schwachstellen (vgl. Kapitel 2) sollen
punktuelle Massnahmen zur Gewahrleistung der Leistungsféahigkeit des Strassennetzes an neuralgischen
Punkten umgesetzt werden. Solche fehlen in den aktuellen Planungen zum Teil noch, sind aber nétig.
Zum Beispiel soll der Verkehrsfluss auf dem Guido-Muller-Platz in Abstimmung mit dem einzufihrenden
Verkehrsmanagementkonzept verbessert werden, so dass sicherere Verhéltnisse fir den Fuss- und
Veloverkehr entstehen und kein Stau im Siedlungsgebiet entsteht, welcher beim OV zu Verspétungen
fUhren kann und die Aufenthaltsqualitat verringert. Weiter sollen Méglichkeiten fUr eine niveaufreie Querung
der Bernstrasse der ASm-Bahnlinie gepruft werden. Auf der Westachse sind die Ergebnisse aus dem
Studienauftrag «Rue de caractéres» umzusetzen.

In Abbildung 22 ist der Baustein «MIV und Strassenraum Basis» dargestellt, der aufzeigt, wo im
Planungsperimeter welche Verbesserungen in Bezug auf das Zukunftsbild Motorisierter Individualverkehr
erzielt werden kdnnen.

¢ Die Stadt Biel hat bereits ein entsprechendes Konzept erarbeitet und beginnt nun mit der Umsetzung.
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Legende:
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Abbildung 22 — Baustein «MIV und Strassenraum Basis» im Abgleich mit dem Zukunftsbild Motorisierter

Individualverkehr
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Plus

Der Baustein «MIV und Strassenraum Plus» sieht grundsatzlich dieselben Elemente (Bindelung des MIV
auf Ubergeordneten Achsen, Kammerbildung) und Massnahmen (Verkehrsmanagement, Dosierung,
punktuelle Massnahmen an neuralgischen Stellen) vor. Der Plus-Baustein geht jedoch Uber den Basis-
Baustein hinaus, indem noch starker Druck fur einen Umstieg vom MIV auf andere Verkehrsmittel
ausgeulbt werden soll. Damit soll die Leistungsfahigkeit des Strassennetzes aufrechterhalten respektive
noch weiter verbessert werden. Folgende Elemente aus dem Basis-Baustein werden aufgegriffen, die
Umsetzung geht jedoch noch weiter:

Das Prinzip der Kammerbildung wird noch starker umgesetzt, z.B. indem die Orpundstrasse in Mett
unterbunden wird, das heisst nicht mehr vollstandig durchgéngig ist.

Das Verkehrsmanagement wird auf den gesamten Planungsperimeter ausgedehnt. In Abhangigkeit
von nationalen Rahmenbedingungen werden auch Massnahmen in Richtung eines Mobility- oder
Road-Pricing ergriffen.

Das Parkierungskonzept ist regional abgestimmt. Es beinhaltet ambitionierte Vorgaben fur die
offentliche und private Parkierung. Dazu zahlt die Reduktion von Parkplatzen, eine stringente
Parkplatzbewirtschaftung, Parkleitsysteme und ein ausgebautes Park-and-Ride-Angebot.

Neu dazu kommen im Baustein «MIV und Strassenraum Plus» die folgenden Elemente:

Bei Arealentwicklungen werden Mobilitatskonzepte entwickelt, die es ermdglichen die Mindestzahl
von Parkplatzen gemass kantonalen Vorgaben zu unterschreiten.

Es wird ein Konzept fur den Wirtschaftsverkehr erarbeitet und umgesetzt, das die effiziente und
effektive  Blndelung des An- und Auslieferungsverkehrs sicherstellt und nachhaltige
Lieferdienstleistungen (z.B. mit Cargo-Bikes) férdert. Mit dem Konzept soll sichergestellt werden, dass
Massnahmen, die den Druck zum Umsteigen vom MIV auf andere Verkehrsmittel erhdhen, auf den
privaten MIV ausgerichtet sind und den wirtschaftlich erforderlichen MIV nicht nachteilig beeinflussen.

In Abbildung 23 ist der Baustein «MIV und Strassenraum Plus» dargestellt, der aufgezeigt wo im
Planungsperimeter welche Verbesserungen in Bezug auf das Zukunftsbild Motorisierter Individualverkehr
erzielt werden kdnnen.

Legende:

Abbildung 23 — Baustein «MIV und Strassenraum Plus» im Abgleich mit dem Zukunftsbild Motorisierter
Individualverkehr
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4.2.9 Variabler Baustein «grosse MIV-Infrastrukturelemente»

Es werden nachfolgend sechs mdgliche grosse MIV-Infrastrukturelemente definiert, die Bestandteil von
Stossrichtungen sein kénnen. Hierfur wird das MIV-Infrastrukturelement kurz beschrieben und es werden
die zu erwartenden verkehrlichen Effekte (als Grundlage fir die Bewertung in Kapitel 5) erlautert.

Die moglichen  Auswirkungen von neuen grossen  MIV-Infrastrukturelementen  (u. a.
Verkehrsverlagerungen) wurden anhand der Ergebnisse aus der Analyse der Verkehrsnachfrage (vgl.
Kapitel 0) durch die Studienautoren/-innen abgeschéatzt. Es wurden hingegen keine detaillierten
Modellberechnungen mit diesen Infrastrukturelementen durchgefuhrt.

Juratunnel Umfahrung

Beim Juratunnel Umfahrung handelt es sich um einen durchgehenden, rund 7 Kilometer langen Tunnel,
der nordlich von Biel zwischen dem Halbanschluss in Rusel und der Verzweigung Bozingenfeld verlaufen
wlrde (vgl. Abbildung 24). Zusétzliche Anschllisse im Stadtgebiet sind keine vorgesehen, da die
Anschlussdichte bereits relativ hoch ist und solche Anschllsse im Widerspruch zu den Empfehlungen und
zum Zukunftsbild aus dem Dialogprozess stehen wirden. Die 6stliche Zufahrt erfolgt Uber die
Verzweigung Bozingenfeld, westlich erfolgt die Zufahrt Gber ein Tunnelportal in Rusel, wo aufgrund des
BLN-Gebiets jedoch nur ein Halbanschluss mdglich ist. Der Tunnel wird einspurig pro Richtung gefuhrt.
Gemass den Sicherheitsrichtlinien des ASTRA ist ein Sicherheitsstollen erforderlich.

An den Juratunnel Umfahrung gekoppelt sind verkehrliche flankierende Massnahmen
(Verkehrsberuhigungen, Lenkung von Durchgangsverkehr), mit denen die Entlastungen auf dem aktuellen
Strassennetz (Nordachse, Bern-, Aarberg-, Landte-, und Neuenburgstrasse) verstérkt werden sollen.
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Abbildung 24 — Linienfihrung inkl. Verortung Anschliisse vom MIV-Infrastrukturelement «Juratunnel
Umfahrung»
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Juratunnel lang

Der Juratunnel lang besteht aus zwei Teilen. Ein erster Tunnel von rund 7 Kilometern fuhrt nérdlich von
Biel vom Halbanschluss Rusel bis zur Verzweigung Bozingenfeld, ohne zusatzliche Anschllsse im
Stadtgebiet (= Juratunnel Umfahrung). Ein zweiter Tunnel weist eine Lange von 10 Kilometern auf. Er
beginnt beim Halbanschluss Rusel und endet in einem neuen Halbanschluss im Bereich des Westportals
des heutigen Ligerz-Strassentunnels (vgl. Abbildung 25). Daneben sind keine weiteren Anschllsse
vorgesehen, da sie sich wegen der FUhrung im Berg und aufgrund des geschitzten BLN-Gebiets nicht
umsetzen lassen wilrden. Beide Tunnels werden einspurig pro Richtung geflhrt. Geméass den
Sicherheitsrichtlinien des ASTRA ist bei beiden Tunnels je ein Sicherheitsstollen erforderlich. Der
bestehende Ligerz-Strassentunnel wirde zurlckgebaut. Auf den Bau des geplanten und bewilligten
Twann-Strassentunnels (Verlangerung Ligerz-Strassentunnel) wére zu verzichten.

Der Einbezug des Juratunnels Umfahrung begrindet sich insbesondere mit der Forderung im regionalen
Richtplan «Linkes Bielerseeufer», dass zum Schutze des BLN-Gebiets langfristig eine Tunnelldsung
entlang des Sees vorgesehen werden sollte. Auch wirde mit einem Juratunnel lang eine deutlich
attraktivere VelofUhrung entlang des linken Bielerseeufers ermaoglicht.

An den Juratunnel Umfahrung gekoppelt sind verkehrliche flankierende Massnahmen
(Rickbau/Umwidmung heutige N5, Verkehrsberuhigungen, Lenkung des Durchgangsverkehrs), mit
denen die Entlastungen auf dem aktuellen Strassennetz (linkes Bielerseeufer, Bern-, Aarberg-, Landte-,
und Neuenburgstrasse) verstarkt werden sollen.
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Abbildung 25 — Linienfahrung inkl. Verortung Anschltisse vom MIV-Infrastrukturelement «Juratunnel
lang»
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«Westast so besser»

«Westast so besser» wurde vom Komitee «Westast so nichtl» als Alternatividee zum inzwischen
abgeschriebenen Projekt Westumfahrung Biel vorgeschlagen. Der Tunnel weist eine Lange von rund 5
Kilometer auf und fuhrt vom Halbanschluss Rusel nach Brliggmoos (Bereich heutige Heidebrticke) (vgl.
Abbildung 26. Anschlisse im Stadtgebiet sind keine vorgesehen. Der Tunnel wird einspurig pro Richtung
geflhrt. Gemass den Sicherheitsrichtlinien des ASTRA ist ein Sicherheitsstollen erforderlich.

An «Westast so besser» gekoppelt sind verkehrliche flankierende Massnahmen (Verkehrsberuhigungen,
Lenkung von Durchgansverkehr), mit denen die Entlastungen auf dem aktuellen Strassennetz (Bern-,
Aarberg-, Landte-, und Neuenburgstrasse) verstarkt werden sollen.

Halbanschluss

Rusel Verzweigung

Briiggmoos

Plangrundiage: swisstopo

Abbildung 26 — Linienfihrung inkl. Verortung Anschliisse vom MIV-Infrastrukturelement «\Westast so
besser»

«Westast so besser» lang

Mit «’Westast so besser’ lang» wird der Tunnel «Westast so besser» mit dem Tunnel entlang des linken
Bielerseeufers kombiniert. Es handelt sich somit um eine Kombination von «Westast so besser» mit dem
Teil des Juratunnels lang, der entlang des linken Bielerseeufers fuhrt. Konkret heisst das: Ein Tunnel
umfasst eine Lange von rund 5 Kilometern und fuhrt vom Halbanschluss Rusel nach Briggmoos (Bereich
heutige Heidebrlcke) (vgl. Abbildung 27. Er verflgt Uber keine Anschllisse im Stadtgebiet. Ein zweiter
Tunnel weist eine Lange von 10 Kilometern auf. Er beginnt beim Halbanschluss Rusel und endet in einem
neuen Halbanschluss im Bereich des Westportals des heutigen Ligerz-Strassentunnels. Daneben sind
keine weiteren Anschllisse vorgesehen, da sie sich wegen der FUhrung im Berg und aufgrund des
geschitzten BLN-Gebiets gar nicht umsetzen lassen wirden. Beide Tunnels werden einspurig pro
Richtung gefiihrt. Gemass den Sicherheitsrichtlinien des ASTRA ist in beiden Tunnels je ein
Sicherheitsstollen erforderlich.

Wie beim Juratunnel lang begriindet sich auch «Westast so besser» lang insbesondere mit der Forderung
im regionalen Richtplan «Linkes Bielerseeufer», dass zum Schutze des BLN-Gebiets langfristig eine
Tunnelldsung entlang des Sees vorgesehen werden sollte. Auch wulrde diese Losung eine deutlich
attraktivere VelofUhrung entlang des linken Bielerseeufers ermoglichen.

An  «Westast so besser» lang gekoppelt sind verkehrliche flankierende Massnahmen
(Verkehrsberuhigungen, Lenkung von Durchgangsverkehr), mit denen die Entlastungen auf dem aktuellen
Strassennetz (linkes Bielerseeufer, Bern-, Aarberg-, Landte-, und Neuenburgstrasse) verstarkt werden
sollen.

Seite 46

2314_230-rap-cgo-Gesamtmobilitatsstudie_Biel_\West_Schlussbericht-v2-DE.docx - 19.02.2025

INTERFACE uTRANSITEC

Schafft Wissen | Entre science et pratique



s]

Espace Biel/Bienne.Nidau — Februar 2025 egpu;e Biel/Bienne.Nidau

O

L

”

Halbanschluss s ‘\_\ _
Rusel ’@ '* Verzweigung
5 . Briiggmoos
_ﬁ\@(\ .r’”
552,'( ”c
2% L%
X 4
=) #
’\@- #
\Neﬁ Vi

7
@ Halbanschluss
Ligerz

Plangrundiage: swisstopo

Abbildung 27 — Linienfhrung inkl. Verortung Anschliisse vom MIV-Infrastrukturelement «\Westast so
besser lang»

Porttunnel kurz

Der Baustein Porttunnel kurz entspricht dem Zubringer rechtes Bielerseeufer, der Bestandteil des
zwischenzeitlich abgeschriebenen Ausflhrungsprojekts Westumfahrung Biel war. Gemass der damals
vorliegenden Planung umfasst der Zubringer den Knoten Ipsachstrasse (Bereich Schurlirain), den rund
1.75 Kilometer langen Porttunnel, die Aus- und Einfahrt Port, eine neue Brlicke Uber den Nidau-Buren-
Kanal (Kanalbriicke Port-Briigg) und den Knoten Portstrasse-Erlenstrasse (vgl. Abbildung 28). Der
Zubringer rechtes Bielerseeufer hat eine Lange von insgesamt 2.18 Kilometer. Der Tunnel wird einspurig
pro Richtung gefuhrt. Der Sicherheitsstollen wird unter der Tunnelfahrbahn geflhrt. Die gesamte neue
Anlage ist auf den motorisierten Verkehr ausgerichtet. Personen zu Fuss und Velofahrende benttzen die
alte Wehrbrucke.

An den Porttunnel kurz gekoppelt sind verkehrliche flankierende Massnahmen (Verkehrsberuhigungen,
Lenkung von Durchgansverkehr), mit denen die Entlastungen auf dem aktuellen Strassennetz
(Allmendstrasse, Stedtli Nidau, Kreuzplatz) verstarkt werden sollen.

Knoten
Portstrasse-
Erlenstrasse
Kuotan Ein- und
Ipsachstrasse

Ausfahrt Port

Plangrundlage: swisstopo

Abbildung 28 — Linienfihrung inkl. Verortung Anschlisse vom MIV-Infrastrukturelement «Porttunnel kurz»
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Porttunnel lang

Der Porttunnel «lang» wurde im Rahmen des Ausflihrungsprojekts Westumfahrung Biel von der Gemeinde
lpsach gefordert. Kanton und Bund hatten diesen Langtunnel jedoch wegen des ungentigenden Kosten-
/Nutzen-Verhaltnisses verworfen. Die neue Strassenverbindung beginnt beim Knoten Portstrasse-
Erlenstrasse, verlauft Gber eine neue Bricke Uber den Nidau-Buren-Kanal (Kanalbriicke Port-Brigg), wird
anschliessend in einen Tunnel von rund 3 Kilometer Ladnge gefGhrt und endet am westlichen Dorfende
von Ipsach am Knoten Hauptstrasse (vgl. Abbildung 29). Der Tunnel wird einspurig pro Richtung gefihrt.
Gemass den Sicherheitsrichtlinien des ASTRA ist ein separater oder im Tunnel selber geflhrter
Sicherheitsstollen erforderlich.

An den Porttunnel lang gekoppelt sind verkehrliche flankierende Massnahmen (Verkehrsberuhigungen,
Lenkung von Durchgangsverkehr), mit denen die Entlastungen auf dem aktuellen Strassennetz
(Kantonsstrasse in Ipsach, Stedtli Nidau, Almendstrasse) verstérkt werden sollen.

Knoten
Portstrasse-
Erlensirasse

Ein- und
Ausfahrt Port

Knoten @

Hauptstrasse
Plangrundiage: swisstopo

Abbildung 29 — Linienfihrung inkl. Verortung Anschliisse vom MIV-Infrastrukturelement «Porttunnel
lang»
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4.3 Multimodale Stossrichtungen

Nachdem in Unterkapitel 4.1 Zukunftsbilder fiir den OV, den Fuss- und Veloverkehr und den MIV sowie
in Unterkapitel 4.2 die daraus abgeleiteten fixen und variablen Bausteine flr die Lésungsentwicklung
prasentiert wurden, werden nachfolgend die Stossrichtungen prasentiert und deren Bewertungen
dargelegt.

Die Stossrichtungen stellen unterschiedliche Kombinationen der variablen Bausteine dar; die fixen
Bausteine bilden jeweils das Fundament. Durch die Kombination von Bausteinen sind die Stossrichtungen
multimodal aufgebaut, es wird damit stets ein gesamtheitlicher Blick auf das Verkehrssystem
eingenommen.

Es sind bei der Vielzahl von variablen Bausteinen mathematisch gesehen eine Vielzahl von Kombinationen
denkbar. FUr die Analyse ist deshalb eine handhabbare Anzahl von Stossrichtungen zu definieren, die
anschliessend bewertet werden kdnnen. In Abbildung 30 ist die Vorgehensweise fur die Entwicklung der
Stossrichtungen aufgezeigt.

Die Entwicklung der Stossrichtungen folgte folgender Logik:

Erstens wurde eine Stossrichtung festgelegt, die den aktuellen Planungsstand umfasst (Stossrichtung
1). Die Stossrichtung umfasst die folgenden variablen Bausteine: «OV Basis», «Veloverkehr Basis»
und «MIV und Strassenraum Basis». Es sind keine grossen MIV-Infrastrukturelemente in der
Stossrichtung enthalten.

Zweitens wurde eine Gruppe von Stossrichtungen festgelegt, die die grossen MIV-
Infrastrukturelemente beinhalten. Hierflr wird der Planungsstand jeweils um eines der sechs grossen
MIV-Infrastrukturelemente ergénzt (Stossrichtungen 2a bis 2f).

Drittens  wird eine Gruppe von Stossrichtungen festgelegt, die keine grossen MIV-
Infrastrukturelemente aufweisen, aber in anderen Bereichen Uber den aktuellen Planungsstand (d.h.
Uber Stossrichtung 1) hinausgehen.

Die Stossrichtung 3a «Schwerpunkt Veloverkehr» umfasst die Bausteine «OV Basis» und «MIV
und Strassenraum Basis». Die Stossrichtung umfasst weiter den Baustein «Veloverkehr Plus»,
womit sie beim Veloverkehr Uber die Stossrichtung 1 «Planungsstand» hinausgeht.

Die Stossrichtung 3b «Optimierung Zusammenspiel Veloverkehr, MIV und OV» umfasst wie
Stossrichtung 3a den Baustein «Veloverkehr Plus». Zusatzlich umfasst sie den Baustein «MIV
und Strassenraum Plus». Unverdndert gegenuber Stossrichtung 3a ist der Baustein «OV-Basis».

Die Stossrichtung 3¢ «Maximierung Zusammenspiel Veloverkehr, MIV und OV» umfasst wie
Stossrichtung 3b die Bausteine «Veloverkehr Plus» und «MIV und Strassenraum Plus».
Zuséatzlich umfasst die Stossrichtung den Baustein «OV Plus».

Mit den vorgeschlagenen Stossrichtungen werden nicht alle denkbaren Kombinationen von Bausteinen
berlcksichtigt. Die Stossrichtungen wurden so ausgewdahlt, dass sie einen mdglichst hohen
Erkenntnisgewinn im Hinblick auf die Fragestellung der Gesamtmobilitatsstudie zulassen. Folgende
Prinzipien waren daflr leitend:

Der Aufgabenstellung der Gesamtmobilitdtsstudie folgend sollen zuerst die verschiedenen grossen
MIV-Infrastrukturelemente einer Bewertung unterzogen werden (Stossrichtungen 2a bis 2f),
anschliessend sollen alternative Lésungsanséatze untersucht werden (Stossrichtungen 3a bis 3c). Die
Logik dieser Schrittfolge findet sich in den Stossrichtungen wieder.

Auf eine Kombination von grossen MIV-Infrastrukturelementen (z.B. Porttunnel und Juratunnel) wurde
an dieser Stelle verzichtet. Der Jura- und der Porttunnel weisen keine derartigen Wechselwirkungen
auf, die die Bewertung des einen Tunnels vom Vorliegen oder Nicht-Vorliegen des anderen Tunnels
abhangig machen wurden. Das Gleiche trifft auch auf «Westast so besser» und «Porttunnel» zu.
Ausgehend von der in der Standortbestimmung aufgezeigten grossen Bedeutung des
Binnenverkehrs mit kurzen Wegen wird in den alternativen Stossrichtungen 3a bis 3¢ dem Veloverkehr
mit dem Baustein «Veloverkehr Plus» eine hohe Bedeutung beigemessen. Dem Fussverkehr kommt
bereits durch den fixen Baustein «Fussverkehrsplanung» eine hohe Bedeutung zu, da er Bestandteil
aller Stossrichtungen ist. Weiter werden mit dem Baustein «MIV und Strassenraum» in den
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Stossrichtungen auch Elemente bertcksichtigt, welche dazu beitragen, die Leistungsfahigkeit des
Strassensystems von Kanton und Gemeinden (das in hohem Masse auch dem strassengebundenen
QV dient) in Ubereinstimmung mit dem Zielbild mit punktuellen Massnahmen zu erhalten resp. zu

verbessern.

Auslegeordnung der Bausteine
Fixe Bausteine

Fussverkehrsplanung Multimodalitat Abstimmung Siedlung Monitoring und Kommunikation
und Verkehr Controlling und Partizipation

Variable Bausteine

MIV und
Ovesss VI smee e e P
raum Basis Bl u Kein MIV-
Infrastruktur-
MIV und «Westast element
OV Plus Veloverkehr Strassen- Juratunnel AR Porttunnel
Plus lang lang
raum Plus lang

Kombination der Bausteine zu Stossrichtungen

- Velo- SI\:IIV und
verkehr... KSR
raum...
Stossrichtung 1: Planungsstand Kein MIV-
Basis Basis Basis Infrastrukturelement

Stossrichtung 2a: Planungsstand + Juratunnel Umfahrung
Basis Basis Basis Juratunnel Umfahrung

Stossrichtung 2b: Planungsstand + Juratunnel lang
Basis Basis Basis Juratunnel lang

Stossrichtung 2c: Planungsstand + «Westast so besser»

Basis Basis Basis «Westast so besser»

Stossrichtung 2d: Planungsstand + «Westast so besser» lang
Basis Basis Basis «Westast so besser» lang

Stossrichtung 2e: Planungsstand + Porttunnel kurz

Basis Basis Basis Porttunnel kurz

Stossrichtung 2f: Planungsstand + Porttunnel lang
Basis Basis Basis Porttunnel lang

Stossrichtung 3a: Schwerpunkt Veloverkehr
Kein MIV-Infrastruktur-

Basis Plus Basis element
Stossrichtung 3b: Optimierung Zusammenspiel Veloverkehr, MIV und OV
Basi Kein MIV-

asls Plus Plus Infrastrukturelement

Stossrichtung 3c: Maximierung Zusammenspiel Veloverkehr, MIV und OV
Kein MIV-
Plus Plus Plus Infrastrukturelement

Abbildung 30 — Auslegeordnung der Bausteine und Herleitung der Stossrichtungen
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Bewertung der Stossrichtungen

In diesem Kapitel wird die Bewertung der Stossrichtungen durch Studienautoren/-innen dargestellt und
in knapper Form erlautert. Detailliertere Bewertungen enthélt der Anhang dieses Berichts.

Bei der Bewertung sind folgende Punkte zu beachten:

Die fixen Bausteine werden als integraler Bestandteil der Stossrichtungen vorausgesetzt. Die
Bewertung stitzt sich alleine auf die zusatzliche Wirkung der variablen Bausteine in Bezug auf die
Mobilitatsziele und Nachhaltigkeitskriterien gemaéss Zielraster.

Die Bewertung erfolgte immer bezlglich des gesamten Betrachtungsperimeters, lokale Effekte
kénnen anders sein.

Die Bewertung erfolgt qualitativ auf Basis des Zielrasters. Die qualitativen Bewertungen werden einem
Skalenwert zugewiesen. Die Begriindung fUr die Zuordnung zu den Skalenwerten ist im Anhang 2
erlautert. Es handelt sich dabei nicht um eine Quantifizierung. Die Summierung von Skalenwerten ist
nicht zuldssig. Die Skalenwerte hatten bei der Bewertung den Zweck, die Diskussion zu den
Bewertungen innerhalb des Planerteams zu systematisieren und sie dienen im vorliegenden Bericht
der besseren Ubersicht und Vergleichbarkeit der Bewertungen (ber alle Stossrichtungen hinweg.
Angesichts der Vielzahl an Stossrichtungen erfolgt die Bewertung auf sehr hoher Flughéhe und die
Bewertung zeigt Tendenzen auf. Es wurde daher bewusst eine eher grobe Skalierung mit funf
Skalenwerten gewahilt:

2:  Die variablen Bausteine leisten einen sehr positiven Beitrag zur Zielerreichung
1:  Die variablen Bausteine leisten einen positiven Beitrag zur Zielerreichung

0: Die variablen Bausteine leisten weder einen nennenswerten positiven noch einen
nennenswerten negativen Beitrag zur Zielerreichung

-1 Die variablen Bausteine leisten einen negativen Beitrag zur Zielerreichung

-2: Die variablen Bausteine leisten einen sehr negativen Beitrag zur Zielerreichung

Nachfolgend wird jede Stossrichtung die Bewertung kurz zusammengefasst. Nach Stossrichtung 1 und
nach den Stossrichtungen 2a bis 2f wird jeweils ein Zwischenfazit gezogen. Am Schluss wird ein
Gesamtfazit gezogen und die Bewertung der Stossrichtungen wird im GesamtUberblick gezeigt.
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5.1 Stossrichtung 1: «Planungsstand»

Diese Stossrichtung beinhaltet den «Planungsstand», also die bereits beschlossenen Massnahmen
(Bausteine «QV Basis», «Veloverkehr Basis» und «MIV und Strassenraum Basis»).

Insgesamt ergeben sich kaum signifikante Veranderungen gegenuber dem Ist-Zustand (vgl. Abbildung
31). Insbesondere sind die Verlagerungseffekte vom MIV auf den Veloverkehr oder den OV gering, weil
Massnahmen fehlen, die den MIV weniger attraktiv machen und somit einen Druck fir eine Verlagerung
auf andere Verkehrsmittel austiben. Das Verkehrsaufkommen im MIV wird deshalb nicht sinken, sondern
aufgrund des zu erwartenden Bevolkerungs- und Wirtschaftswachstums eher noch zunehmen. In der
Folge sinkt die Vertraglichkeit des Verkehrs und die Erreichbarkeit fir den Wirtschaftsverkehr nimmt
gegenuber heute ab.

Die Massnahmen gemass den Bausteinen «Veloverkehr Basis» und «OV Basis» dirften immerhin dazu
fUhren, dass die Verkehrsmittel etwas wesensgerechter eingesetzt werden, beispielsweise durch den
vermehrten Einsatz von Velos fur kurze Fahrten.

BezUglich der Nachhaltigkeitskriterien ergeben sich keine Veranderungen, das Verkehrssystem kann
demnach weiterhin nicht als nachhaltig bezeichnet werden.

Die detaillierten AusfUhrungen zu den einzelnen Bewertungen finden sich hier: Stossrichtung 1:
«Planungsstand»

Stossrichtung 1 «Planungsstand» Mobilitatsziele

Baustein OV

Verkehrsmittel

wesensgerecht
i & auf FWW
Basis Kapazitaten verlagern
- effizient z
Baustein Veloverkehr nutzen
1
Basis 0
: Verkehr Gute
Baustein MIV und Strassenraum vertragiich 3 Erreichbarkeit
Wirtschafts-
Bl gestaltet 2 verkehr
Baustein grosse MIV-Infrastrukturelemente u n
Kein grosses MIV-Infrastrukturelement
multi- & kurze Wege
intermodale fordern
Mobilitat & Verkehr
fordern vermeiden

MIV in
der Stadt -
reduzieren/in MY, Iauf i
der Region verlagem
stabilisieren
Nachhaltigkeitskriterien
Wirtschaft: Okologie: Sozial:

Ein positives Kosten-Nutzen Verhaltnis
sicherstellen

Die Biodiversitat und Okologische Ver-

netzung férdern

Die Wohn- und Siedlungsqualitéit starken

ENEN N ERER

EXERENERER

2

R ENEN

Die Regionale Standortgunst starken

Die Umweltbelastung und negativen Aus-
ima reduzieren

wirkungen auf das

Die Sicherheit erhéhen

ENEE Y EREN

ERENL L EREN

ENEE NS EREN

Legende: +2: Sehr positiver Beitrag zur Zielerreichung, +1: Positiver Beitrag zur Zielerreichung, 0: kein nennenswerter positiver/negativer Beitrag
zur Zielerreichung, -1: Negativer Beitrag zur Zielerreichung, -2: Sehr negativer Beitrag zur Zielerreichung

Abbildung 31 — Ergebnisse Bewertung der Stossrichtung 1
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0.2  Stossrichtungen mit «grossen MIV-Infrastrukturelementen»
Nachfolgend werden die Stossrichtungen 2a bis 2f bewertet.
Stossrichtung 2a: «Planungsstand und Juratunnel Umfahrung»

Die Stossrichtung 2a beinhaltet das MIV-Infrastrukturelement «Juratunnel Umfahrung» sowie die
Bausteine «QV Basis», «Veloverkehr Basis» und «MIV und Strassenraum Basis».

Aufgrund von Annahmen kdénnen die Verlagerungseffekte aufgrund des MIV-Infrastrukturelements
«Juratunnel Umfahrung» grob geschétzt werden. Die Ergebnisse dieser Schatzung sind in Abbildung 32
dargestellt und dienen als Grundlage fur die Bewertung.

+7°000- +8’500 Fz/Tag

Geschatzte Verkehrsbelastung: ’ \

Geschatzte Verkehrsentlastung:

-7’000 - -4’500 Fz/Tag

Fiangrundilage: swisstopo

Abbildung 32 — Schétzung der Verlagerungseffekte im Zeithorizont 2040 flr das MIV-
Infrastrukturelement «Juratunnel Umfahrung» (grau = Verkehrsbelastung ohne Infrastrukturelement auf
dem bestehenden Strassennetz gemédss GVM BE 2040 Szenario «Basis», grin = Entlastungseffekt des
Infrastrukturelements gegeniiber der Verkehrsbelastung ohne Infrastrukturelement, rot = Zunahmeeffekt
des Infrastrukturelements gegentiber der Verkehrsbelastung ohne Infrastrukturelement)

Obwohl mit dem Tunnel dank seiner Entlastungswirkung auf dem untergeordneten Strassennetz gewisse
verbesserte Bedingungen fliir den strassengebundenen OV und die Zufussgehenden sowie neue
Angebote fir den Veloverkehr auf dem Stadtgebiet geschaffen werden kénnen, werden die Ziele
bezlglich kurzer Wege, Verkehrsvermeidung und Verkehrsverlagerung nicht erreicht (vgl. Abbildung 33).
Insgesamt ist aufgrund des neuen Angebots eher von induziertem Mehrverkehr beim MIV auszugehen.
Besonders problematisch werden duirfte dies fur bereits stark belastete Strecken und Knoten.

Bezuglich der Erreichbarkeit flr den Wirtschaftsverkehr, der Vertraglichkeit des Verkehrs und der multi-
und intermodalen Mobilitat sind keine nennenswerten Veranderungen zu erwarten.

In Bezug auf die Nachhaltigkeitskriterien ist eine Verbesserung der regionalen Standortgunst zu erwarten,
ebenso durfte aufgrund von punktuellen Entlastungen im Stadtgebiet die Wohn- und Siedlungsqualitat
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insgesamt steigen, wenn auch nicht im Bereich der Tunnelportale. Die hohen Kosten fUhren aber zu
Verschlechterungen bezlglich dem Kosten-Nutzen-Verhédltnis und auch bei den Umwelt- und
Klimakriterien ist mit einer Verschlechterung zu rechnen.

Die detaillierten AusfUhrungen zu den einzelnen Bewertungen finden sich hier: Stossrichtung 2a:
«Planungsstand und Juratunnel Umfahrung»

Stossrichtung 2a  «Planungsstand und Mobilitétsziele
Juratunnel Umfahrung»

Baustein 6\’ Verkehrsmittel
wesensgerecht
. auf FWW
Basis Kapazitdten verlagern
effizient 2
Baustein Veloverkehr nuize \
Basis 0
i ABIKEHT i1 Errei(c?rl;ll:lrkeil
Baustein MIV und Strassenraum vertraglich o a
taltet irtschafts-
B . ges) §2 verkehr
asIsS
Baustein grosse MIV-Infrastrukturelemente
Juratunnel Umfahrung
multi- & kurze Wege
intermodale o fordern
Mobilitat & Verkehr
fordern vermeiden
MIV in
der Stadt A
reduzieren/in MIV auf OV
der Region variagem
stabilisieren
Nachhaltigkeitskriterien
Wirtschaft: Okologie: Sozial:

Ein positives Kosten-Nutzen Verhaltnis Die Biodiversitat und Okologische Ver-
sicherstellen netzung fordern Die Wohn- und Siedlungsqualitat starken

2 | rJoal2] [2]1[oe[a]=2] |2 1 o [ 4| 2]
Die Umweltbelastung und negativen Aus-
wirkungen auf das Klima reduzieren

L2 [t Jola]=] [2]+]ofad2] [ 2]1]o]]-=2]

Die Regionale Standortgunst starken Die Sicherheit erhthen

Legende: +2: Sehr positiver Beitrag zur Zielerreichung, +1: Positiver Beitrag zur Zielerreichung, 0: kein nennenswerter positiver/negativer Beitrag
zur Zielerreichung, -1: Negativer Beitrag zur Zielerreichung, -2: Sehr negativer Beitrag zur Zielerreichung

Abbildung 33 — Ergebnisse der Bewertung der Stossrichtung 2a
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Stossrichtung 2b «Planungsstand und Juratunnel lang»

Die Stossrichtung 2b beinhaltet das MIV-Infrastrukturelement «Juratunnel lang» sowie die Bausteine «OV
Basis», «Veloverkehr Basis» und «MIV und Strassenraum Basis».

Aufgrund von Annahmen koénnen die Verlagerungseffekte aufgrund des MIV-Infrastrukturelements
«Juratunnel lang» grob geschatzt werden. Die Ergebnisse dieser Schatzung sind in Abbildung 34
dargestellt und dienen als Grundlage fur die Bewertung.

hatzte Verkehrsbelastung:
+7°000- +10’000 Fz/Tag

Geschatzte Verkehrsbelastung: F 9
+12’500- +16’500 Fz/Tag lastung:
Fz/Tag

Geschatzte Verkehrsentlastung:
-7°000 - -3'000 Fz/Tag

Geschatzte Verkehrsentlastung:
-12’500--11’500 Fz/Tag

Plangrundiage: swisstopo

Abbildung 34 — Schétzung der Verlagerungseffekte im Zeithorizont 2040 fir das MIV-
Infrastrukturelement «Juratunnel lang» (grau = Verkehrsbelastung ohne Infrastrukturelement auf dem
bestehenden Strassennetz geméss GVIM BE 2040 Szenario «Basis», griin = Entlastungseffekt des
Infrastrukturelements gegentiber der Verkehrsbelastung ohne Infrastrukturelement, rot = Zunahmeeffekt
des Infrastrukturelements gegentiber der Verkehrsbelastung ohne Infrastrukturelement)

Die Effekte ahneln denjenigen der Stossrichtung 2a (siehe oben) (vgl. Abbildung 35). Durch die gegenlber
dem Juratunnel Umfahrung langere Tunnelstrecke erhdht sich jedoch die grossraumige Attraktivitat fr
den MIV weiter, was Ausweichverkehr von der A1 erwarten lasst. Ausserdem verlagert der Juratunnel
lang in erster Linie den Durchgangsverkehr. Zu bedenken ist, dass der Durchgangsverkehr im Raum Biel
gering ist und deshalb nur ein kleiner Teil des Verkehrs auf dem untergeordneten Netz auf den Tunnel
verlagert werden kann. Der Quell-/ Zielverkehr wie auch der Binnenverkehr wiederum werden kaum
verlagert (insbesondere auch, weil auf innerstadtische Anschllisse verzichtet wird). Insgesamt ist somit mit
einer Verschlechterung beziglich des MIV-Aufkommens zu rechnen (Verkehrszunahme). Anderseits bietet
die Stossrichtung Vorteile bezlglich der Vertraglichkeit, weil die Tunnelportale weiter entfernt vom
Siedlungsgebiet liegen und im BLN-Gebiet am linken Bielerseeufer motorisierter Verkehr von der offenen
Strecke in den Tunnel verlagert wird. Letzteres wirde die Méglichkeit schaffen, am linken Bielerseeufer,
wo sehr eingeschrankte Platzverhdltnisse herrschen, den bestehenden Strassenraum zu
redimensionieren und attraktivere Veloinfrastrukturen fur den Alltag und die Freizeit zu schaffen.

Die Bilanz bezlglich der Nachhaltigkeitskriterien ist schlechter als in der Stossrichtung Juratunnel
Umfahrung. Erstens féllt das Kosten-Nutzen-Verhaltnis noch negativer aus, weil ein langerer und teurerer
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Tunnel gebaut werden muss, ohne dass die Mobilitatsziele auf einen grosseren Nutzen hindeuten wirden.
Zweitens sind aufgrund des nochmals steigenden MIV-Anteils hohere negative Umwelt- und Klimaeffekte
ZuU erwarten.

Die detaillierten AusfUhrungen zu den einzelnen Bewertungen finden sich hier: Stossrichtung 2b:
«Planungsstand und Juratunnel lang»

Stossrichtung 2b  «Planungsstand und Mobilitétsziele
Juratunnel lang»

Baustein 6\’ Verkehrsmittel
wesensgerecht
R & auf FWW
Basis Kapazitaten verlagern
- effizient z
Baustein Veloverkehr nutzen
1
Basis .
H Verkehr Gute
Baustein MIV und Strassenraum vertraglich o -1 Erreichbarkeit
Wirtschafts-
Bk gestaltet 1> verkehr

Baustein grosse MIV-Infrastrukturelemente

Juratunnel lang

multi- & a kurze Wege

intermodale fordern
Mobilitat o & Verkehr
fordern vermeiden
MIV in
der Stadt 2
reduzieren/in MIV_2ut OV
der Region verlagern
stabilisieren
Nachhaltigkeitskriterien
Wirtschaft: Okologie: Sozial:
Ein positives Kosten-Nutzen Verhaltnis Die Biodiversitat und Okologische Ver- ) ) )
sicherstellen netzung férdern Die Wohn- und Siedlungsqualitat starken
ENEEEIEN ' EBEIEEENENENSEFEENENENER
Die Regionale Standortgunst starken Die Umweltbelastung und negativen Aus-  p; gicherheit erhohen

wirkungen auf das Klima reduzieren
(e [aof+T2] [2] [o] @8N [2]+Jof-]2]

Legende: +2: Sehr positiver Beitrag zur Zielerreichung, +1: Positiver Beitrag zur Zielerreichung, 0: kein nennenswerter positiver/negativer Beitrag
zur Zielerreichung, -1: Negativer Beitrag zur Zielerreichung, -2: Sehr negativer Beitrag zur Zielerreichung

Abbildung 35 — Ergebnisse der Bewertung der Stossrichtung 2b
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Stossrichtung 2c: «Planungsstand und ‘Westast so besser’»

Die Stossrichtung 2¢ beinhaltet das MIV-Infrastrukturelement «Westast so besser» sowie die Bausteine
«QV Basis», «Veloverkehr Basis» und «MIV und Strassenraum Basis».

Aufgrund von Annahmen koénnen die Verlagerungseffekte aufgrund des MIV-Infrastrukturelements
«Westast so besser» grob geschatzt werden. Die Ergebnisse dieser Schatzung sind in Abbildung 36
dargestellt und dienen als Grundlage fur die Bewertung.

Prognostizierte Verkehrsbelastung 2040: é
0 12’300 Fz/Tag
Geschatzte Verkehrsentlastung:
-1’000 - -1°500 Fz/Tag

hatzte Verkehrszunahme:
+9°000 — +11°000 F2/Tag " Prognostizierte Verkehrsbelastung 2040;:
_12’400- 21’500 Fz/Tag

Prognostizierte :gﬁib_?ﬁ%%%{; | Geschatzte Verkehrsentlastung:
: ’ -3'500 — -3’000 Fz/Tag

Geschatzte Verkehrsentlastung:
-9’000 - -7°500 Fz/Tag

Prognostizierte Verkehrsbelastung 2040:

_ 12'700-21°400Fz/Tag_
Prognostizierte Verkehrsbelastung 204()_':3 Geschatzte Verkehrsentlastung:
12'500- 14’500 Fz/Tag -5’500 - -5°000 Fz/Tag

Geschatzte Verkehrszunahime:

+0 - +2'000 Fz/Tag

Plangrundiage: swisstopo

Abbildung 36 — Schétzung der Verlagerungseffekte im Zeithorizont 2040 fir das MIV-
Infrastrukturelement «Westast so besser» (grau = Verkehrsbelastung ohne Infrastrukturelement auf dem
bestehenden Strassennetz geméss GVIM BE 2040 Szenario «Basis», grtin = Entlastungseffekt des
Infrastrukturelements gegeniiber der Verkehrsbelastung ohne Infrastrukturelement, rot = Zunahmeeffekt
des Infrastrukturelements gegentiber der Verkehrsbelastung ohne Infrastrukturelement)

Insgesamt ist von einer Zunahme des MIV auszugehen, da der Tunnel induzierten Neuverkehr verursacht.
Die Ziele einer Verlagerung vom MIV auf den Fuss- und Veloverkehr sowie auf den OV werden nicht
erreicht. Somit sind die Wirkungen im Hinblick auf die Mobilitatsziele vergleichbar mit jenen bei der
Stossrichtung Juratunnel Umfahrung (vgl. Abbildung 37).

Durch den Tunnel sind Verkehrsentlastungen zu erwarten, konkret zwischen dem Halbanschluss Rusel
und der Bieler Innenstadt sowie zwischen der Bieler Innenstadt und der Verzweigung Briggmoos. Die
Entlastungen treten sehr lokal auf, die Dominanz des MIV beim Binnenverkehr wird insgesamt bleiben und
das Verkehrsaufkommen im Stadtgebiet durfte nicht signifikant abnehmen. Deshalo sind fir den
Wirtschaftsverkehr keine nennenswerten Verbesserungen zu erwarten. Weil das Verkehrsaufkommen
nicht reduziert wird, sind auch bezlglich der Vertraglichkeit des Verkehrs keine nennenswerten
Veréanderungen zu erwarten.

Die Bewertung der Nachhaltigkeitskriterien entspricht derjenigen der Stossrichtung Juratunnel
Umfahrung, weil die Wirkungen in Bezug auf den gesamten Perimeter vergleichbar sind.
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Die detaillierten AusfUhrungen zu den einzelnen Bewertungen finden sich hier: Stossrichtung 2c:
«Planungsstand und ‘Westast so besser’»

Stossrichtung 2c¢ «Planungsstand und ‘Westast Mobilitatsziele

S0 besser’»
Baustein 6\’ Verkehrsmittel
wesensgerecht
R & auf FWW
Basis Kapazitaten verlagern
- effizient z
Baustein Veloverkehr nutzen
1
Basis 0
: Verkehr Gute
Baustein MIV und Strassenraum vertragiich o -1 Erreichbarkeit
Wirtschafts-
Basis G -2 verkehr
Baustein grosse MIV-Infrastrukturelemente
«Westast so besser»
multi- & kurze Wege
intermodale o fordern
Mobilitat & Verkehr
fordern vermeiden
MIV in
der Stadt -
reduzieren/in “T';IZULS‘V
der Region 9
stabilisieren
Nachhaltigkeitskriterien
Wirtschaft: Okologie: Sozial:

Ein positives Kosten-Nutzen Verhaltnis
sicherstellen

[z [+ [ o [T -2 |

Die Biodiversitat und Okologische Ver-
netzung fordern

ERRE N EREN

Die Wohn- und Siedlungsqualitat starken
[z B o [ 2] 2 |

Die Umweltbelastung und negativen Aus-
wirkungen auf das Klima reduzieren

ENEREE  EN

Die Regionale Standortgunst starken Die Sicherheit erhhen
ENENEREREN ENENXRNENEN

Legende: +2: Sehr positiver Beitrag zur Zielerreichung, +1: Positiver Beitrag zur Zielerreichung, 0: kein nennenswerter positiver/negativer Beitrag
zur Zielerreichung, -1: Negativer Beitrag zur Zielerreichung, -2: Sehr negativer Beitrag zur Zielerreichung

Abbildung 37 — Ergebnisse der Bewertung der Stossrichtung 2¢
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Stossrichtung 2d: «Planungsstand und ‘\Westast so besser’ lang»

Die Stossrichtung 2d beinhaltet das MIV-Infrastrukturelement «Westast so besser lang» sowie die
Bausteine «OV Basis», «Veloverkehr Basis» und «MIV und Strassenraum Basis».

Aufgrund von Annahmen koénnen die Verlagerungseffekte aufgrund des MIV-Infrastrukturelements
«Westast so besser lang» grob geschatzt werden. Die Ergebnisse dieser Schatzung sind in Abbildung 38
dargestellt und dienen als Grundlage fur die Bewertung.

Geschatzte Verkehrsbelastung:

+9’000 - +12’500 Fz/Tag

Geschatzte Verkehrsbelastung:
+12’500 - +16’500 Fz/Tag

-5’500 - -4’000 Fz/Tag

Geschatzte Verkehrsentlastung:
-12’500 - -11°500 Fz/Tac

Plangrundlage: swissiopo

Abbildung 38 — Schétzung der Verlagerungseffekte im Zeithorizont 2040 fir das MIV-
Infrastrukturelement «Westast so besser lang» (grau = Verkehrsbelastung ohne Infrastrukturelement auf
dem bestehenden Strassennetz geméss GVM BE 2040 Szenario «Basis», grin = Entlastungseffekt des
Infrastrukturelements gegentiber der Verkehrsbelastung ohne Infrastrukturelement, rot = Zunahmeeffekt
des Infrastrukturelements gegentiber der Verkehrsbelastung ohne Infrastrukturelement)

Die zentralen Effekte sind dieselben wie bei Stossrichtung 2¢ (vgl. Abbildung 39): Durch die deutlich
langere Tunnelstrecke erhdht sich die Attraktivitat fur den MIV, insbesondere auch grossraumig, was zu
mehr Ausweichverkehr von der A1 fuhrt und das Ausmass des induzierten Neuverkehrs erhoht. Vorteile
bietet die Stossrichtung bezUglich der Vertraglichkeit, insbesondere weil im BLN-Gebiet des linken
Bielerseeufers der Verkehr in den Tunnel verlagert wird und damit die Md&glichkeit flr attraktivere
Veloinfrastrukturen am linken Bielerseeufer fur den Alltag und die Freizeit geschaffen werden.

Die Bewertung der Nachhaltigkeitskriterien entspricht derjenigen der Stossrichtung «Juratunnel lang», aus
den genannten Grinden. Insbesondere ist auf das sehr schlechte Kosten-Nutzen-Verhaltnis hinzuweisen.
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Die detaillierten Ausflhrungen zu den einzelnen Bewertungen finden sich hier: Stossrichtung 2d:
«Planungsstand und ‘Westast so besser’ lang»

Stossrichtung 2d «Planungsstand und ‘Westast Mobilitatsziele
SO besser’ lang»

Baustein 6\’ Verkehrsmittel
wesensgerecht
R & auf FWW
Basis Kapazitaten verlagern
- effizient z
Baustein Veloverkehr nutzen 1
Basis 0
H Verkehr Gute
Baustein MIV und Strassenraum vertraglich o -1 Erreichbarkeit
Wirtschafts-
Bk gestaltet 1> verkehr

Baustein grosse MIV-Infrastrukturelemente

"Westast so besser lang"

multi- & a kurze Wege

intermodale fordern
Mobilitat o & Verkehr
fordern vermeiden
MIV in
der Stadt 2
reduzieren/in MIV_2ut OV
der Region verlagern
stabilisieren
Nachhaltigkeitskriterien
Wirtschaft: Okologie: Sozial:
Ein positives Kosten-Nutzen Verhaltnis Die Biodiversitat und Okologische Ver- ) ) )
sicherstellen netzung férdern Die Wohn- und Siedlungsqualitat starken
(2] [o [ B8 [2]+[of]=2] [2]a]o0o]]2]
Die Regionale Standortgunst starken Die Umweltbelastung und negativen Aus-  p; gicherheit erhohen

wirkungen auf das Klima reduzieren
(e [aof+T2] [2] [o] @8N [2]+Jof-]2]

Legende: +2: Sehr positiver Beitrag zur Zielerreichung, +1: Positiver Beitrag zur Zielerreichung, 0: kein nennenswerter positiver/negativer Beitrag
zur Zielerreichung, -1: Negativer Beitrag zur Zielerreichung, -2: Sehr negativer Beitrag zur Zielerreichung

Abbildung 39 — Ergebnisse der Bewertung der Stossrichtung 2d
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Stossrichtung 2e: «Planungsstand und Porttunnel kurzy»

Die Stossrichtung 2e beinhaltet das MIV-Infrastrukturelement «Porttunnel kurz» sowie die Bausteine «OV
Basis», «Veloverkehr Basis» und «MIV und Strassenraum Basis».

Aufgrund von Annahmen koénnen die Verlagerungseffekte aufgrund des MIV-Infrastrukturelements
«Porttunnel kurz» grob geschatzt werden. Die Ergebnisse dieser Schatzung sind in Abbildung 40
dargestellt und dienen als Grundlage fur die Bewertung.

atzte Ver szunahme:
+1’500- +2’000 Fz/Tag

Geschatzte Verkehrsentlastung:
-1'500 Fz/Tag

=hrszunahme:
+1’500- +5’000 Fz/Tag

Geschatzte Verkehrsbelastung:
+8’000- +11’500 Fz/Tag

0-+3'500Fz/Tag

-6’500 - -3’000 Fz/Tag

Plangrundlage: swisstopo

Abbildung 40 — Schétzung der Verlagerungseffekte im Zeithorizont 2040 fir das MIV-
Infrastrukturelement «Porttunnel kurz» (grau = Verkehrsbelastung ohne Infrastrukturelement auf dem
bestehenden Strassennetz geméss GVIM BE 2040 Szenario «Basis», griin = Entlastungseffekt des
Infrastrukturelements gegentiber der Verkehrsbelastung ohne Infrastrukturelement, rot = Zunahmeeffekt
des Infrastrukturelements gegentiber der Verkehrsbelastung ohne Infrastrukturelement)

Der MIV wird in erster Linie raumlich verlagert; Verlagerungen auf den OV und den Veloverkehr finden
kaum statt. Eine gewisse Entlastung koénnte die Stossrichtung fUr das Stedtli Nidau und auf der
Allmendstrasse in Port bringen.

Es ist zu erwarten, dass der Tunnel eine gewisse Sogwirkung auf die bereits stark MIV-gepragte Mobilitat
am rechten Bielerseeufer hat, dies auch aufgrund der dort wenig verdichteten Siedlungsstruktur sowie
aufgrund des noch zu wenig attraktiven OV-Angebots. Erheblicher induzierter Neuverkehr dirfte die Folge
sein. Ausweichverkehr von anderen Autobahnen ist dagegen kaum zu erwarten.

Zu erwarten sind hingegen Verkehrsverlagerungen zur bereits stark ausgelasteten Verzweigung
Briiggmoos, sowie MIV-Mehrverkehr in die Bieler Innenstadt, insbesondere Uber die Bernstrasse und den
Kreuzplatz sowie die Bruggstrasse, bei denen jedoch eine Plafonierung des Verkehrs und keine
Verkehrszunahme angestrebt wird.

Insgesamt fallen die Bewertungen bezlglich der Mobilitatsziele ahnlich aus wie bei den Stossrichtungen
«Juratunnel Umfahrung» und «Westast so besser». Dies gilt auch fur die Bewertung der
Nachhaltigkeitskriterien (vgl. Abbildung 41).
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Die detaillierten AusfUhrungen zu den einzelnen Bewertungen finden sich

«Planungsstand und Porttunnel kurz»

O
espace Biel/Bienne.Nidau
O

hier: Stossrichtung 2e:

Stossrichtung 2e Mobilitatsziele

«Planungsstand + Porttunnel kurz»
Baustein OV

Basis

Baustein Veloverkehr

Basis

Baustein MIV und Strassenraum

Basis

Baustein grosse MIV-Infrastrukturelemente

Porttunnel kurz

Nachhaltigkeitskriterien

Wirtschaft:

Ein positives Kosten-Nutzen Verhaltnis
sicherstellen

Okologie:

Verkehrsmittel

wesensgerecht
& auf FWW
Kapazitaten verlagern
effizient z
nutzen
1
0
Gute
Verkehr 1 Erreichbarkeit
vertréglich Wirtschafts-
gestaltet B verkehr
multi- & kurze Wege
intermodale o fordern
Mobilitat & Verkehr
fordern vermeiden
MIV in
der Stadt 2
reduzieren/in “T';IZULS‘V
der Region 9
stabilisieren
Sozial:

Die Biodiversitat und Okologische Ver-

netzung férdern

Die Wohn- und Siedlungsqualitat starken

[ 2 [+ ] o [T -2 |

EEERENEREN

| 2

N RN

Die Regionale Standortgunst stéarken

Die Umweltbelastung und negativen Aus-
wirkungen auf das

ima reduzieren

Die Sicherheit erhbhen

IENEN RN ENEN

Tl T o e

e[ ol a]2]

Legende: +2: Sehr positiver Beitrag zur Zielerreichung, +1: Positiver Beitrag zur Zielerreichung, 0: kein nennenswerter positiver/negativer Beitrag
zur Zielerreichung, -1: Negativer Beitrag zur Zielerreichung, -2: Sehr negativer Beitrag zur Zielerreichung

Abbildung 41 — Ergebnisse der Bewertung der Stossrichtung 2e
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Stossrichtung 2f: «Planungsstand und Porttunnel lang»

Stossrichtung 2f beinhaltet das MIV-Infrastrukturelement «Porttunnel lang» sowie die Bausteine «OV
Basis», «Veloverkehr Basis» und «MIV und Strassenraum Basis».

Aufgrund von Annahmen koénnen die Verlagerungseffekte aufgrund des MIV-Infrastrukturelements
«Porttunnel lang» grob geschéatzt werden. Die Ergebnisse dieser Schatzung sind in Abbildung 42
dargestellt und dienen als Grundlage fur die Bewertung.

Prognostizierte Verkehrsbelastung 2040: é
11’100 Fz/Tag
Geschatzie Verkehrsentlastung:
-3’500 - -2°000 Fz/Tag Prognostizierte Verkehrsbelastung 2040:
: - 10’300Fz/Tag
Geschatzte Verkehrszunahme:

. i +500 - +1’000 Fz/Tag
Prognostizierte Verkehrsbelastung 2040:

13’000- 14400 Fz/Tag

(Geschatzte Verkehrsentlastung:
-500 Fz/Tag

Prognostizierte Verkehrsbelastung 2040:
13'400-14'500Fz/Tag

Geschatzte Verkehrsentlastung:

-4’500 - -2’500 Fz/Tag

Prognostizierte Verkehrsbelastung 2040:
14’800 Fz/Tag

Geschatzte Verkehrszunahme:

+500 - +4’000 Fz/Tag

hatzte Verkehrsbelastung:
+4’500- +7’500 Fz/Tag

Prognostizierte Verkehrsbelastung 2040:

: 11’700 Fz/Tag

& Geschatzte Verkehrszunahme:

Plangrundlage: swisstopo / +0 - +1'900 Fz/Tag

Abbildung 42 — Schétzung der Verlagerungseffekte im Zeithorizont 2040 fir das MIV-
Infrastrukturelement «Porttunnel lang» (grau = Verkehrsbelastung ohne Infrastrukturelement auf dem
bestehenden Strassennetz geméss GVIM BE 2040 Szenario «Basis», griin = Entlastungseffekt des
Infrastrukturelements gegeniiber der Verkehrsbelastung ohne Infrastrukturelement, rot = Zunahmeeffekt
des Infrastrukturelements gegentiber der Verkehrsbelastung ohne Infrastrukturelement)

Gegenuber der Stossrichtung «Porttunnel kurz» ist bei dieser Stossrichtung zusétzlich eine Entlastung der
Ortsdurchfahrt in Ipsach zu erwarten. Die Vertraglichkeit des Verkehrs wird damit aber nur sehr lokal
erhoht. Die Verdnderungen im gesamten Perimeter entsprechen jedoch weitgehend denjenigen der
Stossrichtung Porttunnel kurz, sodass die Bewertungen sowohl bezliglich der Mobilitatsziele als auch
bezlglich der Nachhaltigkeitskriterien Gbereinstimmen (vgl. Abbildung 43).
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Die detaillierten Ausfuhrungen zu den einzelnen Bewertungen finden sich hier: Stossrichtung 2f:

«Planungsstand und Porttunnel lang»

Stossrichtung 2f Mobilitatsziele
«Planungsstand + Porttunnel lang»
Baustein 6\’ Verkehrsmittel
wesensgerecht
A & auf FWW
Basis Kapazitaten verlagern
- effizient z
Baustein Veloverkehr nutzen
1
Basis 0
. Gute
Baustein MIV und Strassenraum V:rfr’:;ﬁgh o A Erreichbarkeit
Wirtschafts-
BaSiS gestaltet B verkehr
Baustein grosse MIV-Infrastrukturelemente
Porttunnel lang
multi- & kurze Wege
intermodale o fordern
Mobilitat & Verkehr
fordern vermeiden
MIV in
der Stadt -
reduzieren/in My Iauf BV
der Region verlagem
stabilisieren
Nachhaltigkeitskriterien
Wirtschaft: Okologie: Sozial:
Ein positives Kosten-Nutzen Verhaltnis Die Biodiversitat und Okologische Ver-
sicherstellen netzung férdern Die Wohn- und Siedlungsqualitat starken
(2 [+ Jo @ 2] [2[+[eolal2] [2a]of]+]-=2]
. f ) Die Umweltbelastung und negativen Aus- . : "
Die Regionale Standortgunst starken wirkungen auf das Klima reduzieren Die Sicherheit erhhen
Lz [+ Jofaf=2] [2]«]o @ 2] [2]+[o]1]=2]

Legende: +2: Sehr positiver Beitrag zur Zielerreichung, +1: Positiver Beitrag zur Zielerreichung, 0: kein nennenswerter positiver/negativer Beitrag
zur Zielerreichung, -1: Negativer Beitrag zur Zielerreichung, -2: Sehr negativer Beitrag zur Zielerreichung

Abbildung 43 — Ergebnisse der Bewertung der Stossrichtung 2f
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Zwischenfazit zu den Stossrichtungen mit grossen MIV-Infrastrukturelementen

Auch wenn sich die einzelnen Stossrichtungen mit grossen MIV-Infrastrukturelementen beziglich ihrer
lokalen Wirkungen stark unterscheiden, bleibt ein gemeinsames Fazit: Die Stossrichtungen mit den sechs
grossen MIV-Infrastrukturelementen (Juratunnel Umfahrung, Juratunnel lang, «Westast so besser»,
«Westast so besser» lang, Porttunnel kurz, Porttunnel lang) fihren je nach Linienfihrung zu lokalen
Verkehrsentlastungen und damit auch zu Verbesserungen in der Wohn- und Siedlungsqualitat. Auf den
gesamten Betrachtungsperimeter bezogen zeigt sich jedoch, dass die Stossrichtungen in der Summe
nicht zu einer Verbesserung im Sinne der Mobilitatsziele und Nachhaltigkeitskriterien fuhren. Dies ist darauf
zurlckzuflhren, dass alle sechs Infrastrukturelemente in erster Linie den Durchgangsverkehr verlagern.
Der Binnenverkehr und in grossen Teilen auch der Quell-/ Zielverkehr — wo der grdsste Handlungsbedarf
zu verorten ist (vgl. Kapitel 2.3) — werden durch die Tunnels nicht respektive kaum beeinflusst.

Die Bewertung der bisherigen Stossrichtungen flihrte in jedem einzelnen Fall zu einem insgesamt
negativen Befund. Es macht deshalb Sinn, nach alternativen Ansatzen ohne grosse MIV-
Infrastrukturelemente zu suchen. Dies geschieht im folgenden Unterkapitel.
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5.3 Stossrichtungen ohne grosse MIV-Infrastrukturelemente

Nachfolgend finden sich die Zusammenfassungen der Bewertung der drei Stossrichtungen, welche ohne
grosse MIV-Infrastrukturelemente (Tunnels) auskommen.

Stossrichtung 3a: «Schwerpunkt Veloverkehry

Diese Stossrichtung beinhaltet den Baustein «Veloverkehr Plus». Weiter beinhaltet die Stossrichtung die
Bausteine «OV Basis» und «MIV und Strassenraum Basis». Grosse MIV-Infrastrukturelemente sind keine
enthalten.

Der Velonetzplan Biel-Seeland und der Sachplan Velo der Stadt Biel werden in dieser Stossrichtung
vollstandig umgesetzt. Damit lassen sich signifikante Verbesserungen beztglich der Verlagerung auf den
Veloverkehr erreichen, der Anteil der kurzen Wege, welche mit dem Velo zurlickgelegt werden, nimmt zu.
Die Multimodalitat wird gefordert und die Verkehrsmittel werden vermehrt wesensgerecht eingesetzt (vgl.
Abbildung 44).

Die weiteren Mobilitatsziele werden wenig beeinflusst. Vor allem ist wenig Verlagerung weg vom MIV zu
erwarten, weil keine Massnahmen umgesetzt werden, welche die Attraktivitéat des MIV mindemn.

Die Auswirkungen auf die Nachhaltigkeit sind insgesamt eher klein, einzig bei der Wohn- und
Siedlungsqualitat durften signifikante Verbesserungen resultieren.

Die detaillierten AusfUhrungen zu den einzelnen Bewertungen finden sich hier: Stossrichtung 3a:
«Schwerpunkt Veloverkehr»

Stossrichtung 3a «Schwerpunkt Veloverkehr» Mobilitatsziele
Baustein 6V Verkehrsmittel
wesensgerecht
A & auf FWW
Basis Kapazitaten verlagern
- effizient z
Baustein Veloverkehr nutzen
1
Plus 0
H Verkehr Gute
Baustein MIV und Strassenraum vertraglich -1 Erreichbarkeit
Wirtschafts-
BaSiS gestaltet L verkehr
Baustein grosse MIV-Infrastrukturelemente
Keine
multi- & Kurze Wege
intermodale fordern
Mobilitat & Verkehr
fordern vermeiden
MIV in
der Stadt -
reduzieren/in MIV_2ut OV
der Region verlagern
stabilisieren
Nachhaltigkeitskriterien
Wirtschaft: Okologie: Sozial:
Ein positives Kosten-Nutzen Verhaltnis Die Biodiversitat und Okologische Ver-
sicherstellen netzung férdern Die Wohn- und Siedlungsqualitat starken
e[ folaf2] [2]1[ofa]2] [2[a]o]]-=2]

Die Umweltbelastung und negativen Aus-
wirkungen auf das Klima reduzieren

2 [+ [ofa]2] [2] 1 [ea]2] [2[a]ol~]=2]

Die Regionale Standortgunst stéarken Die Sicherheit erhéhen

Legende: +2: Sehr positiver Beitrag zur Zielerreichung, +1: Positiver Beitrag zur Zielerreichung, 0: kein nennenswerter positiver/negativer Beitrag
zur Zielerreichung, -1: Negativer Beitrag zur Zielerreichung, -2: Sehr negativer Beitrag zur Zielerreichung

Abbildung 44 — Ergebnisse der Bewertung der Stossrichtung 3a
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Stossrichtung 3b: «Optimierung Zusammenspiel Veloverkehr, MIV und OV»

Diese Stossrichtung 3b besteht aus den Bausteinen «Veloverkehr Plus», «<MIV und Strassenraum Plus»
und «OV Basis». Insgesamt kombiniert diese Stossrichtung im Gegensatz zur Stossrichtung
«Schwerpunkt Veloverkehr» Massnahmen, die Druck flir einen Umstieg vom MIV auf andere
Verkehrsmittel ausiiben, mit Massnahmen, die auf Seiten des OV und des Fuss- und Veloverkehrs Anreize
fUr einen Umstieg setzen.

Mit dieser Stossrichtung kénnen signifikante Verbesserungen bei samtlichen Zielen erreicht werden (vgl.
Abbildung 45). Sogar sehr stark verbessert wird die effiziente Nutzung von Infrastrukturen und
Kapazitaten, die Verlagerung von MIV auf den Fuss- und Veloverkehr und damit zusammenhangend die
Foérderung der kurzen Wege. Im Wirtschaftsverkehr ist aufgrund der Verkehrsverlagerung vom privaten
MIV und OV auf den Fuss- und Veloverkehr von einer Verbesserung der Situation fir den
Wirtschaftsverkehr auszugehen.

Bezliglich der Nachhaltigkeit fallt die Bewertung ebenfalls positiv aus. Dies gilt insbesondere fur die Wohn-
und Siedlungsqualitat, bei der erhebliche Verbesserungen erwartet werden, aber auch bezlglich des
Kosten-Nutzen-Verhaltnisses.

Die detaillierten Ausflhrungen zu den einzelnen Bewertungen finden sich hier: Stossrichtung 3b:
«Qptimierung Zusammenspiel Veloverkehr, MIV und OV»

Stossrichtung 3b «Optimierung Mobilitatsziele
Zusammenspiel Veloverkehr, MIV und OV»
Baustein 6\/ Verkehrsmittel
wesensgerecht
A & auf FWW
Basis Kapazitaten verlagern
< effizient 2
Baustein Veloverkehr nutzen
1
Plus i
A Verkehr Gute
Baustein MIV und Strassenraum vertréglich - Erreichbarkeit
5 gestaltet .2 W‘vr‘ctesrigi?&
us
Baustein grosse MIV-Infrastrukturelemente
Keine
multi- & Kurze Wege
intermodale férdern
Mobilitat & Verkehr
fordern vermeiden
MIV in
der Stadt -
reduzieren/in MY, Iauf i
der Region verlagem
stabilisieren
Nachhaltigkeitskriterien
Wirtschaft: Okologie: Sozial:
Ein positives Kosten-Nutzen Verhaltnis Die Biodiversitat und Okologische Ver-
sicherstellen netzung férdern Die Wohn- und Siedlungsqualitét stérken
EEENEIENENRENEEENENEN S EEEREREN
" f " Die Umweltbelastung und negativen Aus- . : M
Die Regionale Standortgunst stéarken wirkungen auf das Klima reduzieren Die Sicherheit erhéhen
L2l v fofaf2]) [2fafolaf2] [2]a]of]-=2]

Legende: +2: Sehr positiver Beitrag zur Zielerreichung, +1: Positiver Beitrag zur Zielerreichung, 0: kein nennenswerter positiver/negativer Beitrag
zur Zielerreichung, -1: Negativer Beitrag zur Zielerreichung, -2: Sehr negativer Beitrag zur Zielerreichung

Abbildung 45 — Ergebnisse der Bewertung der Stossrichtung 3b
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Stossrichtung 3c: « Maximierung Zusammenspiel Veloverkehr, MIV und OV»

Diese Stossrichtung beinhaltet die Bausteine «Veloverkehr Plus», «MIV und Strassenraum Plus» und «OV
Plus». Letzterer Baustein geht Uber das Konzept 6ffentlicher Verkehr 2035 Agglomeration Biel hinaus und
bringt erhebliche Verbesserungen des OV-Angebots im erweiterten Agglomerationskern durch neue
Direktverbindungen, hohere Taktdichten und verklrzte Fahrzeiten. Wie in der vorhergehenden
Stossrichtung werden damit Massnahmen, die Druck fir einen Umstieg vom MIV auf andere
Verkehrsmittel ausiiben, mit Massnahmen, die auf Seiten des OV und des Fuss- und Veloverkehrs Anreize
fOr einen Umstieg setzen, kombiniert.

Auch bei dieser Stossrichtung sind Verbesserungen bei allen Mobilitatszielen zu erwarten (vgl. Abbildung
46). Anders als bei der vorhergehenden Stossrichtung wird aufgrund des Bausteins «OV Plus» die
Verlagerung von MIV auf den OV sehr stark beeinflusst; das MIV-Aufkommen sinkt als Folge davon.
Allerdings ist die Umsetzung der Stossrichtung mit sehr hohen Kosten verbunden.

Die detaillierten Ausfuhrungen zu den einzelnen Bewertungen finden sich hier: Stossrichtung 3c:
«Maximierung Zusammenspiel Veloverkehr, MIV und OV»

Stossrichtung 3c «Maximierung Mobilitatsziele

Zusammenspiel Veloverkehr, MIV, OV»
Baustein OV

Verkehrsmittel

wesensgerecht
auf FWW
Plus Kapazitaten verlagern
N effizient z
Baustein Veloverkehr nutzen
1
Plus i
. Gute
Baustein MIV und Strassenraum i 2 Erreichbarkelt
Wirtschafts-
Plus gestaltet 4 verkehr
Baustein grosse MIV-Infrastrukturelemente
Keine
multi- & kurze Wege
intermodale férdern
Mobilitat & Verkehr
fordern vermeiden
MIViin
der Stadt 2
reduzieren/in MY, Iauf i
der Region verlagem
stabilisieren
Nachhaltigkeitskriterien
Wirtschaft: Okologie: Sozial:

Die Biodiversitat und Okologische Ver-
netzung férdern

ENRE YN EREN

Ein positives Kosten-Nutzen Verhaltnis
sicherstellen

(2 [+ o]+ [ 2]

Die Wohn- und Siedlungsqualitat starken
[ EEENENEN

Die Umweltbelastung und negativen Aus-
wirkungen auf das Klima reduzieren

NN KN ENER

Die Sicherheit erhéhen

e ol o [+ [ 7]

Die Regionale Standortgunst starken

ENENENENER

Legende: +2: Sehr positiver Beitrag zur Zielerreichung, +1: Positiver Beitrag zur Zielerreichung, 0: kein nennenswerter positiver/negativer Beitrag
zur Zielerreichung, -1: Negativer Beitrag zur Zielerreichung, -2: Sehr negativer Beitrag zur Zielerreichung

Abbildung 46 — Ergebnisse der Bewertung der Stossrichtung 3¢

Seite 69

2314_230-rap-cgo-Gesamtmobilitatsstudie_Biel_\West_Schlussbericht-v2-DE.docx - 19.02.2025

INTERFACE uTRANSITEC

Schafft Wissen | Entre science et pratique



o}
Espace Biel/Bienne.Nidau — Februar 2025 eépa}e Biel/Bienne.Nidau
o

Zwischenfazit zu den Stossrichtungen ohne grosse MIV-Infrastrukturelemente

Alle Stossrichtungen, die ohne grosse MIV-Infrastrukturelemente auskommen, schneiden sowohl
bezulglich der verkehrlichen Ziele als auch bezulglich der Nachhaltigkeitskriterien besser ab als alle
Stossrichtungen mit MIV-Infrastrukturelementen (vgl. Abbildung 47).

Hinsichtlich der Mobilitatsziele erhalten die Stossrichtungen 3b und 3c die hdchsten Bewertungen. Die
maximale Wirkung in Bezug auf die Mobilitatsziele kann mit Stossrichtung 3¢ erzielt werden. Setzt man
die Wirkungen jedoch in Relation zu den Kosten, dann ist bei Stossrichtung 3b von einem positiven
Kosten-Nutzen-Verhaltnis auszugehen. Bei Stossrichtung 3c liegt zwar ein sehr hoher Nutzen vor, die
Kosten der Stossrichtung sind aber auch sehr hoch. Die zusatzlichen Gewinne bei der Erreichung der
Mobilitatsziele gehen bei Stossrichtung 3¢ mit sehr hohen Kosten in Zusammenhang mit dem Baustein
«OV Plus» einher, weshalb aus einer gesamtvolkswirtschaftlichen Sicht Stossrichtung 3b vorzuziehen ist.
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Nachhaltigkeitskriterien

Die Biodiversitat und Okologische Vernetzung

fordern

Die Umweltbelastung und negativen Auswirkungen

auf das Klimareduzieren

Stossrichtung Baustein OV [Baustein Baustein MIV und Baustein MIV- Mobilitatsziele
Veloverkehr [Strassenverkehr Infrastrukturelemente
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Stossrichtung1 |0V Basis Velo Basis MIV/Strassenraum Basis [Kein Tunnel 0 0 0 0 -1 0 1 -1 0 0
Stossrichtung 2a |0V Basis Velo Basis MIV/Strassenraum Basis [Juratunnel Umfahrung 0 0 0 -1 0 0 -1 0 -1 1
Stossrichtung 2b |0V Basis Velo Basis MIV/Strassenraum Basis [Juratunnel lang -1 0 -1 -2 1 0 -1 0 -2 1
Stossrichtung 2c |0V Basis Velo Basis MIV/Strassenraum Basis ["Westast so besser" 0 0 0 -1 0 0 -1 0 -1 1
Stossrichtung 2d |OV Basis Velo Basis MIV/Strassenraum Basis ["Westast so besser" lang -1 0 -1 -2 1 0 -1 0 -2 1
Stossrichtung 2e |0V Basis Velo Basis MIV/Strassenraum Basis [Porttunnel kurz 0 0 0 -1 0 0 -1 0 -1 0
Stossrichtung 2f |0V Basis Velo Basis MIV/Strassenraum Basis [Porttunnel lang 0 0 0 -1 0 0 -1 0 -1 0
Stossrichtung 3a |0V Basis Velo Plus MIV/Strassenraum Basis [Kein Tunnel 2 1 0 0 0 1 1 0 0 0
Stossrichtung 3b |OV Basis Velo Plus MIV/Strassenraum Plus [Kein Tunnel 2 2 1 1 1 1 2 1 0
Stossrichtung 3c |0V Plus Velo Plus MIV/Strassenraum Plus [Kein Tunnel 1 2 2 2 1 2 1 1 1

N[N [~ |~ o[~ |~ [~ | |o [DieWohn-und Siedlungsqualitat starken

R |k |~ |o|o|o|o|o|o|o [DieSicherheiterhbhen

o|o|Oo|o|o|o|o|Oo|O|O
'
[ury

Legende: +2:Sehrpositiver Beitrag zur Zielerreichung, +1: Positiver Beitrag zur Zielerreichung, 0: kein nennenswerter positiver/negativer Beitrag zur Zielerreichung, -1: Negativer Beitrag zur Zielerreichung, -2: Sehr negativer Beitrag zur Zielerreichung

Abbildung 47 — Ubersicht Uber die Bewertung der Stossrichtungen
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6. Fazit und Schlussfolgerungen

In der Kontroverse um das Ausfuhrungsprojekt Westumfahrung von Biel wurde im Rahmen eines
Dialogprozesses mit den gegnerischen und befUrwortenden Organisationen ein Zukunftsbild erarbeitet,
das aufzeigen soll, wie die Mobilitdt und die Abstimmung von Siedlung und Verkehr im Raum Biel 2040
gestaltet sein sollen. Die Dialoggruppe empfahl den Behérden, das AusfUhrungsprojekt abzuschreiben
und stattdessen kurz- und mittelfristige Massnahmen in verschiedensten Bereichen zu prifen und
umzusetzen. Auch empfahl die Dialoggruppe den Behoérden die langfristige Schliessung der
Nationalstrassen-Netzllicke mittels Tunnels als wichtige strategische Option. Angesichts der langen
Planungs- und Realisierungshorizonte solcher Lésungen empfahl die Dialoggruppe den Behoérden die
Abklarungen zur Machbarkeit rasch an die Hand zu nehmen. Aufgrund der Empfehlungen des
Schlussberichts hat der Bund auf Antrag des Kantons in der Folge das Ausfuhrungsprojekt
abgeschrieben. Die Behdrden von Kanton, der Stadte Biel und Nidau sowie der Gemeinden Port, Brigg
und Ipsach setzten in der Folge die Ubergeordnete Projektorganisation «Espace Biel/Bienne.Nidau»
(EBBN) ein, welche zur Aufgabe hat die Empfehlungen aus dem Dialogprozess zu prufen, zu koordinieren
und umzusetzen. Die Abklarungen zur langfristigen Schliessung der Nationalstrassen-Netzllicke sowie
zum Porttunnel nahm EBBN im Rahmen der vorliegenden Gesamtmobilitatsstudie vor. Es wurden
Zukunftsbilder fir den OV, den Fuss- und Veloverkehr und den MIV erarbeitet, die als eine
verkehrsplanerische Ubersetzung des Zukunftsbilds aus dem Dialogprozess zu verstehen sind.
Anschliessend wurden unterschiedliche multimodale Stossrichtungen, mit und ohne grosse MIV-
Infrastrukturelemente, erarbeitet. Diese wurden schliesslich anhand eines Zielrasters bewertet, welches
sich am Zukunftsbild aus dem Dialogprozess orientiert und sich auf die behdérdenverbindlich festgelegten
Ziele fur die Mobilitat stltzt. Die Zwischenergebnisse der einzelnen Arbeitsschritte wurden an drei EBBN-
Foren sowie zwei Informationsanlassen flr die Gemeinden im Planungsperimeter prasentiert und
diskutiert. Dies erlaubte es, fortlaufend wertvolle Riickmeldungen der in diesen Gefassen partizipierenden
Akteure aufzunehmen und in die Arbeiten einfliessen zu lassen.

Das fur die Gesamtmobilitatsstudie zustandige Planerteam zieht die folgenden Schlussfolgerungen aus
den Studienergebnissen.

Schlussfolgerung 1: Es besteht Handlungsbedarf und Potenzial ist vorhanden.

Die Verkehrsbelastung auf dem Strassennetz der Agglomeration Biel ist hoch, insgesamt stdsst das
Strassennetz aber nicht an seine Kapazitatsgrenze, die Verkehrsmengen sind mehrheitlich bewaltigbar.
Es gibt jedoch einzelne Strassen, die heute Uberlastsituationen zu Spitzenzeiten aufweisen und wo sich
die Situation aufgrund der prognostizierten Verkehrszunahme weiter verscharfen wird. Der Anteil des MIV
am Modalsplit im Raum Biel ist, entgegen der in den behdrdenverbindlichen Grundlagen festgelegten
Zielsetzungen und dem Ziel einer hohen Siedlungsqualitat gemass Zukunftsbild aus dem Dialogprozess,
sehr hoch und wird geméass Prognosen auch weiterhin hoch bleiben. Dazu tragen insbesondere die im
Binnenverkehr und Quell-/ Zielverkehr zurlckgelegten Wege bei. Die Bedeutung des Durchgangsverkehrs
ist bezogen auf den Planungsperimeter der Gesamtmobilitatsstudie gering. Im erweiterten
Agglomerationskern entfallen nur rund 9 % der Wege auf den Durchgangsverkehr. Am linken und rechten
Bielerseeufer ist der Anteil des Durchgangsverkehrs deutlich hdher (58 % respektive 29 %). Das gesamte
Verkehrsaufkommen ist dort jedoch im Vergleich zum erweiterten Agglomerationskern deutlich geringer.
Der grésste Hebel, um Wirkungen im Sinne des Zukunftsbilds aus dem Dialogprozess zu erzielen ist somit
beim «hausgemachten» MIV im erweiterten Agglomerationskern zu verorten. DiesbezUlglich bestehen
grosse Potenziale fUr eine Verlagerung auf den Fuss- und Veloverkehr beim Binnenverkehr und zum Teil
auch beim Quell-/ Zielverkehr und damit fUr eine siedlungsvertraglichere Gestaltung des Verkehrs. In
Bezug auf die Verlagerung auf den OV besteht in erster Prioritat Potenzial beim Quell-Zielverkehr und in
zweiter Prioritat beim Binnenverkehr. Mit diesen Verlagerungen wird das untergeordnete Strassennetz
insgesamt entlastet, womit sich nicht nur die Verhaltnisse fiir den strassengebundenen OV, sondern auch
fUr den Wirtschaftsverkehr und die Bevdlkerung verbessern.
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Schlussfolgerung 2: Mit den bisherigen Planungen werden die Ziele nicht erreicht.

Mit dem Konzept 6ffentlicher Verkehr 2035 Agglomeration Biel, dem Velonetzplan Biel-Seeland und dem
Sachplan Velo der Stadt Biel liegen Planungen vor, die in die richtige Richtung gehen, um den erwéhnten
Handlungsbedarf zu adressieren und eine Entwicklung in Richtung des Zukunftsbilds aus dem
Dialogprozess voranzutreiben. Mit der Umsetzung der geplanten Massnahmen alleine werden die im
Zukunftsbild festgehaltenen Ziele jedoch nicht erreicht.

Insbesondere der Velonetzplan ist aktuell wenig verbindlich. Eine vollumféngliche und einheitliche
Umsetzung der im Netzplan festgelegten Massnahmen wére jedoch die Voraussetzung, um die grossen
Potenziale im Veloverkehr nutzen zu kénnen. Ebenfalls fehlt es an Grundlagen in Zusammenhang mit der
Parkierung. Die Planungsprozesse im OV sind etablierter und auf regionalen sowie kantonalen Ebene gut
abgestimmt. Mit der Erarbeitung von Angebotskonzepten alle vier Jahre wird die Umsetzung der
Massnahmen vorangetrieben.

Schlussfolgerung 3: Mit den grossen MIV-Infrastrukturelementen werden die Ziele nicht
erreicht.

Die insgesamt sechs in der Gesamtmobilitdtsstudie untersuchten grossen MIV-Infrastrukturelemente
(Juratunnel Umfahrung, Juratunnel lang, «Westast so besser», «Westast so besser» lang, Porttunnel kurz,
Porttunnel lang) fUhren je nach LinienfUhrung zu lokalen Verkehrsentlastungen und damit lokal zu
Verbesserungen im Sinne des Zukunftsbilds aus dem Dialogprozess sowie den in den Grundlagen
festgeschriebenen Zielsetzungen. Auf den gesamten Betrachtungsperimeter bezogen zeigt sich jedoch,
dass die grossen MIV-Infrastrukturelemente nicht zu den erhofften Verbesserungen fuhren. Mit allen sechs
Infrastrukturelementen wird in erster Linie der Durchgangsverkehr verlagert. Der Binnenverkehr und in
grossen Teilen auch der Quell-/ Zielverkehr werden durch die Tunnels nicht respektive kaum beeinflusst.
Die Ziele geméass Zukunftsbild aus dem Dialogprozess wie auch die in den behdrdenverbindlichen
Grundlagen verankerten Ziele werden damit verfehlt. Fir den Wirtschaftsverkehr (Guterverkehr,
Dienstleistungsverkehr mit und ohne Waren und Personenwirtschaftsverkehr wie Taxis) stellt sich mit
solchen Ldsungen aufgrund der praktisch unveranderten Verkehrsbelastungen auf dem Ubrigen
Strassennetz im erweiterten Agglomerationskern keine Verbesserung der Situation ein. Des Weiteren
stehen die erwdhnten lokalen Verbesserungen in einem schlechten Verhéltnis zu den hohen Kosten der
grossen MIV-Infrastrukturelemente.

Schlussfolgerung 4: Fir die Zielerreichung braucht es eine konsequentere
Fussverkehrsplanung.

Eine Licke bei den Planungsgrundlagen ist aktuell beim Fussverkehr zu verorten. Zwar verfligen einzelne
Gemeinden Uber einen Verkehrsrichtplan als Grundlage fur die Fussverkehrsplanung. Es fehlt jedoch an
einer konsequenteren Planung zum Fussverkehr in den Gemeinden, die dann auch gemeindetbergreifend
koordiniert wird (in Bezug auf Standards und Ziele). Von besonderer Bedeutung ist die Planung von
genlugend breiten und durchgehenden Trottoirs, sicheren Fussgangerstreifen, sicheren Schulwegen und
barrierefreien Verbindungen. Es geht darum, Prinzipien gemeindetbergreifend festzulegen und
gleichzeitig die lokalen und regionalen Besonderheiten zu berticksichtigen.

Schlussfolgerung 5: Fiir die Zielerreichung braucht es eine volistindige und koordinierte
Umsetzung der beschlossenen Velonetzplanung.

Die mehrheitlich flache Topographie innerhalb des Agglomerationskerns und entlang der
Hauptsiedlungskorridore bietet optimale Bedingungen (geringe Steigung, gute Orientierung) fUr die
Benutzung des Velos auf kurzen sowie auch langeren Distanzen. Mit dem Velonetzplan Biel-Seeland und
dem Sachplan Velo der Stadt Biel werden diese Potenziale bereits heute erkannt und adressiert. Aktuell
handelt es sich jedoch um wenig verbindliche Planungsgrundlagen. Indem die Verbindlichkeit dieser
Planungen und die gemeindetbergreifende Koordination gestérkt und eine vollstdndige Umsetzung
angepeilt wird, kdnnen die grossen Verlagerungspotenziale auf das Velo im Binnenverkehr und zum Teil
auch beim Quell-/ Zielverkehr realisiert werden. Der Fokus wird dabei auf den erweiterten
Agglomerationskern und das rechte Bielerseeufer zu legen sein. Innerhalb dieser Perimeter kann mit der
vollstandigen Realisierung der Direkt- und Komfortrouten geméass den Planungsgrundlagen die
Attraktivitat des Veloverkehrs deutlich gestarkt werden.

Am linken Bielerseeufer ist aus Platzgrinden und aufgrund der bestehenden Schutzbestimmungen
(Uferschutz, ISOS, BLN) eine separate Veloinfrastruktur nicht realisierbar. Zu prifen ist daher auf den
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oberirdisch gefiihrten Streckenabschnitten der Nationalstrasse A5 eine durchgehende Temporeduktion
auf 60 km/h, um die Sicherheit fur den Veloverkehr zu verbessern. Zu einer Verbesserung fur den
Veloverkehr fihrt am linken Bielerseeufer auch die velofreundliche Sanierung der Nationalstrasse, der Bau
des Twann-Strassentunnels sowie die Umsetzung des geplanten Velowegs auf dem frei werdenden
Bahntrassee zwischen Twann und Ligerz.

Ein gut ausgebautes Veloparkierungsangebot und ein Velo-Sharing-System, dort wo Potenziale dafir
vorhanden sind, runden das attraktive Angebot ab und tragen auch dazu bei, dass sich der Veloverkehr
bestmaoglich in die intermodalen Wegeketten eingliedert.

Schlussfolgerung 6: Fiir die Zielerreichung ist die Umsetzung des Konzepts offentlicher
Verkehr 2035 Agglomeration Biel erforderlich

Das Konzept dffentlicher Verkehr 2035 Agglomeration Biel sieht fUr den erweiterten Agglomerationskern
neue Direktverbindungen, hdhere Taktdichten und verklrzte Fahrzeiten vor. Mit neuen strukturierenden
Achsen, die vom Arbeitsgebiet Bdzingenfeld ausgehen, werden die ndtigen Voraussetzungen fUr eine
Starkung des OV vor allem im Pendlerverkehr geschaffen.

Das Konzept fokussiert auf den Busverkehr, womit bereits grosse Verbesserungen erzielt werden und ein
substantieller Schritt in Richtung Zukunftsbild aus dem Dialogprozess sowie den in den Grundlagen
verankerten Zielen gemacht werden kann. DarUber hinausgehende Massnahmen sind mit der Vision S-
Bahn Biel 2045 angedacht. Fur den fUr die vorliegende Gesamtmobilitatsstudie zugrundeliegenden
Zeithorizont 2040 stellt bereits die Umsetzung des Konzepts offentlicher Verkehr 2035 Agglomeration Biel
einen ambitionierten und wirksamen Schritt dar. Fir die Vision S-Bahn Biel 2045 liegen derzeit noch zu
wenig konkrete Planungsgrundlagen vor, um eine seridse Abschatzung der Frage, ob die zusatzlichen
Kosten den zu erwartenden Nutzen rechtfertigten, vorzunehmen. Ebenfalls ist fur die Umsetzung -
zumindest von Teilen der Vision — von einem langeren Zeithorizont als 2040 auszugehen. Die Vision S-
Bahn Biel 2045 und das Konzept 6ffentlicher Verkehr 2035 Agglomeration Biel sind jedoch kompatibel:
Das heisst es kann in einem ersten Schritt das Konzept &ffentlicher Verkehr 2035 Agglomeration Biel (mit
Fokus auf den Bus) umgesetzt werden und in einem zweiten Schritt kénnte das OV-Angebot zusétzlich
mit einem Ausbau des S-Bahn-Angebots gestarkt werden. Dabei kann bezogen auf die Vision S-Bahn
Biel 2045 zwischen mittel- und langfristigen Massnahmen unterschieden werden. Zu prufen ist, ob
mittelfristig Linienverlangerungen zur besseren Erschliessung des Boézingenfelds umgesetzt werden
koénnen und ob langfristig neue S-Bahn-Haltestellen im Sinne der Vision S-Bahn Biel 2045 ein positives
Kosten-Nutzen-Verhaltnis aufweisen. Die mittelfristigen Massnahmen durften im Vergleich zu den
langfristigen Massnahmen kostengunstiger sein. Wichtig ist, die vertiefenden Abklarungen zur Vision S-
Bahn Biel 2045 nicht zu lange hinauszuzdgern, da ahnlich wie bei den grossen Infrastrukturelementen von
einem sehr langen Planungs- und Realisierungshorizont auszugehen ist.

Schlussfolgerung 7: Fiir die Zielerreichung braucht es gezielte Massnahmen beim MIV und fiir
den Wirtschaftsverkehr.

Der von der Standortbestimmung abgeleitete Handlungsbedarf zeigt auf, dass der Anteil des MIV am
Modalsplit im Planungsperimeter entgegen den Zielvorstellungen gemass Zukunftsbild aus dem
Dialogprozess und den in den behdrdenverbindlichen Grundlagen festgelegten Zielen heute und kinftig
(geméass Prognosen) zu hoch ist. Der MIV ist jedoch nicht homogen zu betrachten. Es ist zu unterscheiden
zwischen einem wesensgerechten MIV, der (wirtschaftlich) erforderlich ist und wofir der OV und der Fuss-
und Veloverkehr keine sinnvollen Alternativen darstellen und dem nicht wesensgerechten MIV, flr welchen
der OV und der Fuss- und Veloverkehr sinnvolle Alternativen darstellen. Zu Letzterem zéhlen insbesondere
kurze Wege im Binnenverkehr sowie zum Teil auch im Quell-/ Zielverkehr. Zu Ersterem z&hlen Teile des
Wirtschaftsverkehr sowie Pendlerverkehr, fur den es keine attraktiven Alternativen zum MIV gibt.

Als Erstes braucht es punktuell Massnahmen an Knoten zur Verflissigung des Verkehrs auf dem
Strassennetz, zur Priorisierung vom OV und nicht zuletzt zur Verbesserung der Sicherheit fir den Fuss-
und Veloverkehr. Als Beispiele kénnen hierflir der Guido-Mdller-Platz oder die Querung der ASm-Linie
Uber die Bernstrasse angeflhrt werden. Solche Massnahmen sind unentbehrlich, damit der
strassengebundene MIV und der OV nicht steckenbleibt.

Um in Ubereinstimmung mit dem Zukunftsbild aus dem Dialogprozess und den behdrdenverbindlichen
festgelegten Zielsetzungen das hohe MIV-Aufkommen im Binnenverkehr zu reduzieren, werden als
Zweites Massnahmen erforderlich sein, die die Attraktivitat des MIV in gewissen Bereichen gezielt senken,
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um damit einen Druck fur den Umstieg vom MIV auf andere Verkehrsmittel auszutben. Dazu z&hlen
Massnahmen wie die Reduktion der Anzahl Parkplatze (u.a. Reduktion des Angebots an &ffentlichen
Parkplatzen oder Unterschreitung der Mindestzahl von Parkplatzen in Arealen mit Hilfe von
Mobilitdétskonzepten) sowie eine stringente Parkplatzbewirtschaftung v.a. bei offentlichen Parkplatzen.
Weiter zéhlen dazu Massnahmen, die dem Prinzip der Kammerbildung folgen, indem Strassen
unterbrochen werden und damit Durchgangsverkehr durch Quartiere unterbunden wird. Noch
weitergehende Massnahmen koénnten die Einfuhrung eines Mobility- oder Road-Pricings sein, wobei hier
eine hohe Abhangigkeit von nationalen Rahmenbedingungen besteht und zwingend auf eine
sozialvertragliche Umsetzung zu achten ist.

Solche Massnahmen sind erforderlich, da eine Attraktivitatssteigerung beim OV und beim Veloverkehr
alleine nicht ausreichen wird fUr die Zielerreichung. Wichtig wird sein, dass diese Massnahmen so
ausgestaltet werden, dass sie jene Wege des MIV betreffen, flr die andere Verkehrsmittel
wesensgerechter sind; insbesondere kurze Wege beim Binnenverkehr und Quell-/ Zielverkehr. Gleichzeitig
ist sicherzustellen, dass sich die Massnahmen nicht nachteilig auf die (wirtschaftlich) weiterhin
erforderlichen Wege des MIV auswirken. Dazu zahlen insbesondere der Wirtschaftsverkehr sowie fur
Pendlerwege, fir die der OV und der Fuss- und Veloverkehr keine realistische Alternative darstellen (z.B.
fUr Pendlerinnen und Pendler aus Frankreich).

Es wird zukinftig, trotz allen anderen Massnahmen, weiterhin an gewissen neuralgischen Stellen
Uberlastsituationen geben. Diese sollen mit lokalen Massnahmen beseitigt werden, so dass der
notwendige, wesensgerechte MIV ungehindert verkehren kann und der Verkehrsfluss weiterhin
sichergestellt bleibt.

Weiter wird mit einem auf den gesamten Planungsperimeter ausgedehnten Verkehrsmanagement die
Leistungsfahigkeit des Strassennetzes aufrechterhalten. Fir den Wirtschaftsverkehr ist zudem ein
Konzept fur den Planungsperimeter erforderlich, das aufzeigt, wie eine effiziente und effektive Blindelung
des An- und Auslieferungsverkehrs sichergestellt werden kann und eine vertragliche Abwicklung dieser
Wege mdglich ist.
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Anhang

Anhang 1: Zielraster

Das Zielraster bildete die Grundlage fur eine nachvollziehbare Bewertung der Stossrichtungen. Es fuhrt
alle Ziele auf, die der Gesamtmobilitétsstudie zugrunde liegen, beschreibt diese, zeigt deren Einbettung in
den Grundlagen auf und formuliert die Leitfragen, entlang welcher die Bewertung vorgenommen wurde.

Die Bewertung erfolgte in zwei Schritten:

In einem ersten Schritt wurden die Losungsansétze im Hinblick auf die der Gesamtmobilitatsstudie
zugrundeliegenden Mobilitatsziele bewertet.

In einem zweiten Schritt wurden ausgehend von den bewerteten Mobilitatszielen die Implikationen auf
die Nachhaltigkeitskriterien gezogen, die der Gesamtmobilitédtsstudie zugrundeliegen.

Dieses Vorgehen in zwei Schritten begriindet sich wie folgt:

Die Gesamtmobilitatsstudie fokussiert auf Stossrichtungen mit Bezug auf den Verkehr respektive die
Mobilitat. Auf dieser Ebene kdnnen Wirkungen von Stossrichtungen auf einer mdglichst konkreten
Flughthe — wenn auch nicht in einem quantitativen Sinne — eingeschatzt werden.

Die Stossrichtungen sollen jedoch nicht allein aus einer verkehrsplanerischen Perspektive gewurdigt
werden; es ist eine Wirdigung der Nachhaltigkeit insgesamt vorzunehmen. Dabei ist von allen drei
Dimensionen der Nachhaltigkeit — Wirtschaft, Okologie und Gesellschaft — auszugehen. Diese Ziele
sind jedoch abstrakter und auf einer hdheren Flughdhe einzuordnen. Deshalb wurde diese Bewertung
erst in einem zweiten Schritt, wenn bereits konkretere Einschatzungen zu den Auswirkungen auf
Verkehr/Mobilitat vorlagen, vorgenommen.

Nachfolgend werden die Mobilitétsziele respektive Nachhaltigkeitskriterien geméass Abbildung 12 im Detail
erlautert.

Mobilitatsziele

Ziel 1: Kurze Wege férdern und Verkehr vermeiden

Beschrieb des Ziels Das Ziel bezieht sich auf das Ziel «Vermeiden» innerhalb der 4V-Strategie der

Gesamtmobilitatsstrategie des Kantons Bern. Es ist auf die Mobilitdtsnachfrage
ausgerichtet, die reduziert werden soll.

Fir die Forderung kurzer Wege und eine Reduktion der Mobilitatsnachfrage wird
insbesondere die gezielte Abstimmung von Siedlung und Verkehr
(Siedlungsentwicklung am richtigen Ort, Schaffung passender Siedlungsstrukturen und
Mobilitdtsangebote) relevant sein.

Leitfrage fur Bewertung — Fuhrt der Lésungsansatz in der Tendenz dazu, dass die Wege kirzer werden und

Verkehr vermieden werden kann (d.h. wiirde ohne Lésungsansatz die
Verkehrsnachfrage héher sein)?

Ziel 2: Auf den Fuss- und Veloverkehr verlagern

Beschrieb des Ziels Das Ziel bezieht sich auf den Modalsplit. Der Anteil des Fuss- und Veloverkehrs soll

zuungunsten der anderen Verkehrsmittel erhoht werden. Dieses Potenzial ist v.a. bei
kurzen Wegen zu verorten.

Wichtig wird sein, dass durch den Lésungsansatz nicht in erster Linie ein Mehrverkehr
des Fuss- und Veloverkehrs induziert wird, sondern effektiv eine Verlagerung vom MIV
und OV auf den Fuss- und Veloverkehr fiir bestehende und neue Wege.
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Leitfrage fur Bewertung

— Hat der Lésungsansatz eine Starkung des Velo- und Fussverkehrsangebots (Netz,
Infrastruktur und Dienstleistungen) zur Folge, die eine Erhéhung des Anteils des Fuss-
und Veloverkehrs am Modalsplit im Perimeter fir bestehende und neue Wege erwarten
lasst?

Ziel 3: Vom MIV auf den OV verlagern

Beschrieb des Ziels

Das Ziel umfasst eine Weiterentwicklung/Starkung des OV-Angebots, die zu einer
Erhéhung des OV-Anteils an der Gesamtmobilitat fiinren soll. Ziel ist also eine
Verlagerung vom MIV auf den OV. Das Ziel bezieht sich auf bestehende und neue
Wege. Das heisst neben der Verlagerung bestehender Wege soll die durch die
Siedlungsentwicklung zusétzlich generierte Mobilitat durch den OV (gemeinsam mit
Fuss- und Veloverkehr) als Mehrverkehr aufgenommen werden kénnen.

Wichtig wird sein, dass durch den Lésungsansatz nicht in erster Linie ein Mehrverkehr
des OV induziert wird, sondern effektiv eine Verlagerung vom MIV auf den OV fiir
bestehende und neue Wege erfolgt.

Leitfragen fur Bewertung

— Tragt der Lésungsansatz in der Tendenz zu einer Verbesserung des OV-Angebots,
ausgerichtet auf die kiinftige Nachfrage, bei?

— Fihrt der Lésungsansatz in der Tendenz zu einer Erhéhung des OV-Anteils an der
Gesamtmobilitat fir bestehende und neue Wege?

Ziel 4: Das MIV-Verkehrsaufkommen insgesamt reduzieren (Stadt Biel) und stabilisieren (Perimeter)

Beschrieb des Ziels

Das Ziel umfasst erstes die Verlagerung vom MIV auf andere Verkehrsmittel (OV, Fuss-
und Veloverkehr) und den Anteil des MIV am Modalsplit zu reduzieren. Zweitens wird
mit dem Ziel das Verkehrsaufkommen des MIV insgesamt angesprochen, welches im
Agglomerationskern reduziert und auf Ebene der Agglomeration plafoniert werden soll.

Leitfragen fur Bewertung

— Tragt der Lésungsansatz in der Tendenz zu einer Reduktion des MIV-Anteils an der
Gesamtmobilitat bei (unter Beruicksichtigung bisheriger und neuer Wege)?

— Tragt der Lésungsansatz in der Tendenz zu einer Reduktion des MIV insgesamt
bei? (Verkehrsvermeidung)

Ziel 5: Den Verkehr vertraglich gestalten

Beschrieb des Ziels

Dieses Ziel deckt die Vertraglichkeit innerhalb der 4V-Strategie der
Gesamtmobilitatsstrategie des Kantons Bern ab. Mit den Leitfragen werden
unterschiedliche Dimensionen dieser Vertraglichkeit angesprochen.

Leitfragen fiir Bewertung

— Werden mit dem Lésungsansatz Voraussetzungen geschaffen, die dem Fuss- und
Veloverkehr eine angemessene Rolle im Gesamtverkehr zusprechen?
—  Wird mit dem Lésungsansatz die Qualitat éffentlicher Rdume gestarkt?

Ziel 6: Die multi- und intermodale Mobilitat starken

Beschrieb des Ziels

Mit Multimodalitat ist erstens die Nutzung mehrerer Verkehrsmittel fir verschiedene
Etappen angesprochen, oft wird daflir auch von der Intermodalitét oder intermodalen
Wegeketten gesprochen. Mit Multimodalitat ist ausserdem gemeint, dass Personen tber
einen gewissen Zeitraum verschiedene Verkehrsmittel nutzen, z.B. wenn sie neben dem
OV oder dem MIV auch auf Sharing-Angebote (z.B. Bike-Sharing) zuriickgreifen. Mit
dem Ziel ist die Vernetzung innerhalb der 4V-Strategie der Gesamtmobilitatsstrategie
des Kantons Bern angesprochen. Fir die Vernetzung kommen sowohl Infrastrukturen
(z.B. Verkehrsdrehscheiben) als auch Angeboten (z.B. P&R, Sharing-Angebote, Mobility
as a Service) eine wichtige Rolle.
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Leitfrage fur Bewertung

— Verbessert der Losungsansatz in der Tendenz die Mdglichkeiten, verschiedene

Verkehrsmittel besser zu kombinieren?

—  Erhoht der Lésungsansatz in der Tendenz die Verlasslichkeit des OV bei

Umsteigebeziehungen?

Ziel 7: Verkehrsmittel wesensgerecht einsetzen und Infrastrukturen und Kapazitaten effizient nutzen

Beschrieb des Ziels

Das Ziel zielt darauf ab, das Verkehrssystem insgesamt zu betrachten und dessen
Effizienz zu bewerten: Verkehrsmittel sollen wesensgerecht eingesetzt werden (das
richtige Verkehrsmittel am richtigen Ort). Strassenraumkapazitaten und
Verkehrsinfrastrukturen sollen effizient genutzt werden. Der Verkehr soll mdglichst
flachensparend abgewickelt werden.

Leitfragen fiir Bewertung

— Tragt der Lésungsansatz zu einem wesensgerechten Einsatz von Verkehrsmitteln

bei?

— Tragt der Lésungsansatz zu einer effizienten Nutzung der

Strassenraumkapazitaten/Verkehrsinfrastruktur bei?

Ziel 8: Gute Erreichbarkeit fiir den Wirtschaftsverkehr sicherstellen

Beschrieb des Ziels

Ziel ist eine gute Erreichbarkeit des Agglomerationskerns fur den Wirtschaftsverkehr. Mit

Wirtschaftsverkehr ist der Transport von Gutern und Personen, der fir geschaftliche
dienstliche Zwecke notwendig ist, gemeint. '® Gute Erreichbarkeit bedeutet, dass der
Wirtschaftsverkehr moglichst fliessend und verlasslich vorankommt und die
Zuganglichkeit des Agglomerationskerns und der Quartierzentren gewahrt ist.

Leitfragen fiir Bewertung

— Tragt der Lésungsansatz dazu bei, dass die Agglomeration Biel fir den
Wirtschaftsverkehr gut zuganglich ist (Anlieferungsbereiche, Lieferzeiten etc.)?
— Tragt der Lésungsansatz dazu bei, dass der Wirtschaftsverkehr verlasslich

vorankommen kann?

0 Definition geméss Bundesamt fir Raumentwicklung, vgl. https://www.are.admin.ch/are/de/home/mobilitaet/strategie-und-

planung/wirtschaftsverkehr.html
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Kriterium A: Ein positives Kosten-Nutzen Verhaltnis sicherstellen

Nachhaltigkeitsdimension

Wirtschaft

Beschrieb des Kriteriums

Aus einer Kosten-Nutzen-Perspektive sind Lésungsansatze hinsichtlich der
wirtschaftlichen Nachhaltigkeit positiver zu bewerten, wenn sie bei gleichbleibendem
Nutzen zu geringeren Kosten umgesetzt werden kénnen.

Bezug zu Ubergeordneten
Zielsetzungen

In der Gesamtmobilitatsstrategie des Kantons Bern ist bei den Zielen der
Mobilitatspolitik des Kantons Bern der Leitgedanke "wirtschaftlich und kosteneffizient"
als Teil der Zielsetzung "wirtschaftliche Entwicklung" festgehalten.

Leitfrage fur Bewertung

— Wie stehen die Kosten (Investitions-, Betriebs- und Unterhaltskosten) im Verhaltnis
zum erzielten Nutzen (gemass Bewertung der Mobilitatsziele)?

Kriterium B: Die regionale Standortgunst starken

Nachhaltigkeitsdimension

Wirtschaft

Beschrieb des Kriteriums

Die Lésungsansatze sind aus wirtschaftlicher Sicht als nachhaltig zu betrachten, wenn
sie positive Auswirkungen auf die regionale Wirtschaft (Unternehmensmix,
Arbeitsplatze) erwarten lassen.

Die Arbeitsplatzentwicklung soll in Ubereinstimmung mit dem kantonalen Richtplan und
der kantonalen Wachstumsstrategie schwergewichtig entlang der Entwicklungsachse
Bern-Biel-Grenchen erfolgen. Als Ergdnzungsstandorte stehen die Rdume Ins und
Buren im Vordergrund. In den erwadhnten Gebieten ist ein ausreichendes Angebot an
Gebauden und Grundstticken fir die industrielle, gewerbliche und
Dienstleistungsnutzung zu schaffen. In den tbrigen Gemeinden sind die
Voraussetzungen fir die Bestandssicherung bestehender Betriebe zu schaffen.

Bezug zu Ubergeordneten
Zielsetzungen

Das Agglomerationsprogramm der 4. Generation legt als Ziel fest, das sich die
Agglomeration Biel/Lyss als innovativer und attraktiver Lebens- und Wirtschaftsraum
entwickeln soll und ein nachhaltiges Bevolkerungs- und Wirtschaftswachstum durch
qualitative Entwicklung nach innen erfolgen soll.

Im RGSK 2021 Biel-Seeland werden die Starkung der wirtschaftlichen Standortgunst
sowie die Bevolkerungsentwicklung/Arbeitsplatzentwicklung als Entwicklungsziele
benannt.

Leitfragen fur Bewertung

— Tragt der Lésungsansatz positiv oder negativ zur Anbindung an die nationalen
Zentren und den Berner Jura bei?

— Tragt der Losungsansatz positiv respektive negativ dazu bei, dass eine
Arbeitsplatzentwicklung in Ubereinstimmung mit dem kantonalen Richtplan erfolgt?

— Tragen die Loésungsanséatze dazu bei, dass Bevolkerung und Wirtschaft gemass
Zielen des Agglomerationsprogramms wachsen kénnen?

Kriterium C: Die Biodiversitat und Okologische Vernetzung férdern

Nachhaltigkeitsdimension

Okologie

Beschrieb des Kriteriums

Die Losungsansatze tragen zur 6kologischen Nachhaltigkeit in der Region bei, wenn sie
die Biodiversitat nicht einschranken oder sogar erhéhen und die 6kologische
Vernetzung starken. Dazu gehdrt auch der Erhalt wertvoller Landschafts- und
Freirdume.

Die koharente, durchgehende Struktur von Grunrdumen spielt eine zentrale Rolle bei
der 6kologischen Vernetzung (vgl. dazu auch Leitidee 3 des Zukunftsbilds EBBN)
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Bezug zu ubergeordneten
Zielsetzungen

Leitidee 3 des Zukunftsbilds EBBN setzt als Ziel fest, Gewasserraume als griines,
verbindendes Netz zu betrachten. Leitidee 2 postuliert das Ziel eines durchgehenden
Seeufers (See als strukturierendes Element der Ortsentwicklung).

Das Agglomerationsprogramm der 4. Generation halt fest, dass die vielfaltigen
Landschaftsraume erhalten und gepflegt werden sollen und dass die See- und Flussufer
fur die Erholung wichtiger Griin- und Naturrdume aufgewertet werden sollen.

Im Freiraumnetz Agglomeration Biel/Lyss ist als Ziel festgehalten, auf eine sensible
Gestaltung von Schnittstellen und Ubergéngen zwischen Landschaft und Siedlung zu
achten und Landschaftsrdume ehrfahrbar zu machen.

Im RGSK Biel-Seeland 2021 ist als Entwicklungsziel die Aufwertung der Natur- und
Landschaftsraume festgehalten. Ebenfalls ist darin im Rahmen des Entwicklungsziels
"gezielte Férderung von Wohnstandorten™ eine "Boden sparende Bebauung"

vorgesehen.

Leitfragen fur Bewertung

— Fuhrt der Lésungsansatz in der Tendenz dazu, dass Griinrdume verbunden sind und
eine klare Struktur aufweisen? Lasst sich hierzu eine Verbesserung oder einer
Verschlechterung erwarten?

— Fuhrt der Lésungsansatz in der Tendenz zu einer Verbesserung oder eine
Verschlechterung der 6kologischen Vernetzung?

—  Wie sind die Auswirkungen des Ldsungsansatzes auf den Landschaftsschutz zu
bewerten? Mussen fur die Umsetzung des Ansatzes schiitzenswerte Landschaften
beeintrachtigt werden oder kann im Gegenteil sogar der Landschaftsschutz gestarkt
werden (z.B. durch Renaturierungen)?

Kriterium D: Die Umweltbelastung und negativen Auswirkungen auf das Klima reduzieren

Nachhaltigkeitsdimension

Okologie

Beschrieb des Kriteriums

Der Verkehr hat verschiedene Emissionen (Treibhausgase, Luftschadstoffe, Larm) zur
Folge. Eine Reduktion dieser Emissionen fiihrt zu einer Starkung der 6kologischen
Nachhaltigkeit.

Bezug zu Ubergeordneten
Zielsetzungen

Die Gesamtmobilitatsstrategie des Kantons Bern 2022 hat unter anderem die
vertragliche Gestaltung des Verkehrs zum Ziel, worunter auch die Umweltvertraglichkeit
fallt. Ausserdem ist bei den Zielen der Mobilitatspolitik des Kantons Bern der
Leitgedanke "umweltschonend und klimaneutral" als Teil der Zielsetzung "Erhaltung der
Lebensgrundlagen” festgehalten.

Im Agglomerationsprogramm der 4. Generation ist festgehalten, dass die
verkehrsbedingten Belastungen fiir die Umwelt zu minimieren sind (Entwicklungsziel
Mobilitat).

Leitfrage fur Bewertung

— Lasst der Lésungsansatz eine Erhdhung oder Reduktion von Emissionen bezuglich
Umwelt und Klima (Treibhausgasemissionen, Larmemissionen, Luftschadstoffe und
weitere Auswirkungen) erwarten?
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Kriterium E: Die Wohn- und Siedlungsqualitat starken

Nachhaltigkeitsdimension

Gesellschaft

Beschrieb des Kriteriums

Eine hohe Wohn- und Siedlungsqualitat ist essentiell, damit die Region auch in Zukunft
ein attraktiver Wohn- und Arbeitsort bleibt und sich in gesellschaftlicher Hinsicht
nachhaltig entwickeln kann.

Entscheidend flr eine hohe Wohn- und Siedlungsqualitat sind kurze Distanzen, um
Bedirfnisse des taglichen Bedarfs befriedigen zu kénnen (Arbeit, Freizeit, Einkaufen).
Ein wichtiges, in den Grundlagen bereits angesprochenes, Instrument fiir dieses Ziel ist
die Innenverdichtung. Der Losungsansatz soll im Endeffekt dazu beitragen, dass die
Siedlungsentwicklung am richtigen Ort erfolgt (gemass raumplanerischen Vorgaben).

Bezug zu ubergeordneten
Zielsetzungen

In der Leitidee 4 des Zukunftsbilds EBBN (bereinigt nach Rendez-vous) ist das Ziel einer
polyzentrischen Struktur von gut vernetzten Stadt-, Orts- und Quartierzentren
festgehalten. In Leitidee 1 ist das Ziel eines zusammenhangenden Zentrumsgebiet
zwischen Biel und Nidau festgehalten: Der Agglokern soll ein dicht genutzter Stadtraum
mit hoher Qualitét sein. Leitidee 5 formuliert das Ziel, die Haupstrassen als Hauptachsen
fur alle zu verstehen und damit zur Aufwertung der Quartiere beizutragen. Die
Hauptachsen sollen eine gute Orientierung und Wegfindung gewahrleisten.

Im Agglomerationsprogamm der 4. Generation wird im Zukunftsbild die
Siedlungsentwicklung nach innen als Ziel postuliert (als Teil des Entwicklungsziels
Siedlung und Landschaft).

Das Gesamtverkehrskonzept Stadt Nidau setzt Innenverdichtung zum Ziel.

Leitfragen fiir Bewertung

— Fuhrt der Lésungsansatz in der Tendenz zu einer Verdichtung nach innen?
— Lasst der Losungsansatz erwarten, dass attraktive Freirdume in der Tendenz
erweitert oder reduziert werden?

Kriterium F: Die Sicherheit erhhen

Nachhaltigkeitsdimension

Gesellschaft

Beschrieb des Kriteriums

Eine hohe Verkehrssicherheit geht mit weniger Unfallen oder gar Todesfallen im Verkehr
einher und erhéht damit die Nachhaltigkeit des Verkehrssystems aus gesellschaftlicher
Sicht.

Die Verkehrssicherheit steht in direktem Zusammenhang mit der Verkehrsinfrastruktur
und deren Betrieb. Insbesondere der separaten Fiihrung von Velorouten dirfte im
Hinblick auf dieses Ziel eine grosse Bedeutung zukommen.

Bezug zu ubergeordneten
Zielsetzungen

In der Gesamtmobilitatsstrategie des Kantons Bern ist bei den Zielen der
Mobilitatspolitik des Kantons Bern der Leitgedanke "sicher und attraktiv" als Teil der
Zielsetzung "gesellschaftliche" festgehalten.

Leitfragen fiir Bewertung

— Lassen die Mobilitatsauswirkungen des Lésungsansatz eine Verbesserung oder eine
Verschlechterung der Sicherheit im Verkehr vermuten?
— Erhohen die Mobilitdtsauswirkungen die subjektive Verkehrssicherheit?
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Anhang 2: Bewertung der Stossrichtungen
Nachfolgend werden flir jede Stossrichtung die Bewertungen je Mobilitétsziel und Nachhaltigkeitskriterium gemass Zielraster begriindet.

Stossrichtung 1: «Planungsstand»

Uber folgenden Link gelangt man zur Zusammenfassung der Bewertung: Stossrichtung 1: «Planungsstand»

@]

Stossrichtung 1 entspricht insgesamt dem aktuellen Planungsstand. Uber den fixen Baustein der Abstimmung zwischen Siedlung und Verkehr hinaus
gibt es kaum Massnahmen innerhalb der Stossrichtung, mit denen Anreize zur Verkehrsvermeidung gesetzt werden.

o

Zwei Argumente sprechen daflr, dass in dieser Stossrichtung kaum Verlagerungen auf den Fuss- und Veloverkehr zu erwarten sind. Erstens durften
vom Baustein «Veloverkehr Basis» zu wenig Impulse ausgehen, um starke Verlagerungseffekte zu erzielen. Zweitens wird MIV-seitig mit dem Baustein
«MIV und Strassenraum Basis» kein Fokus auf Massnahmen gelegt, mit denen der Druck flr den Umstieg vom MIV auf andere Verkehrsmittel erhoht
wird (z.B. mittels regional abgestimmter Parkplatzreduktion und -bewirtschaftung), womit Verlagerungen vom MIV auf den Fuss- und Veloverkehr
Grenzen gesetzt sind.

Zwei Argumente sprechen dafiir, dass in dieser Stossrichtung kaum Verlagerungen auf den OV zu erwarten sind. Erstens diirften vom Baustein «OV
Basis» zu wenig Impulse ausgehen, um mittels OV-seitiger Pull-Massnahmen starke Verlagerungseffekte zu erzielen. Zweitens — und das ist noch
bedeutender flir die Bewertung — wird MIV-seitig mit dem Baustein «<MIV und Strassenraum Basis» kein Fokus auf Massnahmen gelegt, mit denen
der Druck fir den Umstieg vom MIV auf andere Verkehrsmittel erhdht wird (z.B. mittels regional abgestimmter Parkplatzreduktion und -
bewirtschaftung), womit Verlagerungen vom MIV auf den OV Grenzen gesetzt sind.

Mobilitatsziele
o

@]

Es ist davon auszugehen, dass das Verkehrsaufkommen beim MIV aufgrund des Bevdlkerungs- und Wirtschaftswachstums in Zukunft weiterwachsen
wird, wenn nicht Massnahmen ergriffen werden, mit denen der Druck fUr den Umstieg vom MIV auf andere Verkehrsmittel erhdht wird.
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In Stossrichtung 1 muss von einem weiterhin wachsenden MIV-Verkehrsaufkommen ausgegangen werden (vgl. Ausflihrungen zu vorherigem Ziel).
Die Folge ist, dass auf den Strassen keine nennenswerten Entlastungen zu erwarten sind, womit das Ziel einer nennenswerten Starkung des Fuss-
und Veloverkehrs verfehlt wird und eine Qualitatssteigerung des 6ffentlichen Raums nicht zu erwarten ist. Es ist diesbezliglich aufgrund der zu
erwartenden Zunahme des MIV eher mit einer Verschlechterung zu rechnen.

@]

Mit der Umsetzung des Konzepts &ffentlicher Verkehr 2035 Agglomeration Biel geméss Baustein «OV Basis» werden zwar gute Bedingungen fir
Multi- und Intermodalitat geschaffen. Es fehlt jedoch ein integraler Ansatz zur Steigerung der Multi- und Intermodalitat, um substanzielle Effekte
erwarten zu kénnen.

—

Mobilitatsziele

In Bezug auf dieses Ziel ist eine Verbesserung aufgrund von Baustein «Veloverkehr Basis» zu erwarten. Mit diesem Baustein wird die Situation flr den
Veloverkehr im Vergleich zu heute verbessert, womit eine effizientere Nutzung der Strassenkapazitdten zumindest in einem gewissen Ausmass zu
erwarten ist.

1
—_

Mit steigender Verkehrsnachfrage und wenig Verlagerungen vom privaten MIV auf andere Verkehrsmittel ist fur den Wirtschaftsverkehr von keiner
Verbesserung der Situation auszugehen, eher von einer weiteren Verschlechterung.

@]

Insgesamt handelt es sich bei der Stossrichtung 1 um die Stossrichtung mit den geringsten Kosten. Die Wirkungen sind jedoch auch vergleichsweise
gering.

@]

Insgesamt sind weder nennenswerte positive noch nennenswerte negative Auswirkungen auf die regionale Standortgunst zu erwarten. Von der
Stossrichtung gehen zu wenig nennenswerte positive Wirkungen auf die Mobilitatsziele aus, als dass diese die Standortgunst massgeblich
beeinflussen kdénnten.

o

Nachhaltigkeitskriterien

Die Stossrichtung sieht keine groésseren MIV-Infrastrukturvorhaben vor. Die mit dieser Stossrichtung einhergehenden Auswirkungen auf die
Biodiversitat und die 6kologische Vernetzung sind deshalb gering. Es ist aber auch keine Verbesserung in Bezug auf dieses Ziel zu erwarten.
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Die Stossrichtung flhrt zu keinen grdsseren Veranderungen beim Modalsplit sowie zu keiner zuséatzlichen Zunahme des MIV Uber das aufgrund von
Bevolkerungs- und Wirtschaftswachstum erwartbare Niveau hinaus. Auch grossere Infrastrukturbauten mit sehr hohen CO2-Emissionen wahrend
der Bauphase sind in dieser Stossrichtung nicht vorgesehen. Ein positiver Beitrag zur Zielerreichung ist jedoch nicht gegeben, da keine nennenswerten
Verlagerungen vom MIV auf den OV und den Fuss-/Veloverkehr erwartet werden.

Insgesamt sind weder nennenswerte positive noch nennenswerte negative Auswirkungen auf die Wohn- und Siedlungsqualitéat zu erwarten. Die
Wirkungen in Bezug auf die Mobilitatsziele sind zu gering.

Nachhaltigkeitskriterien
o o

Insgesamt sind weder nennenswerte positive noch nennenswerte negative Auswirkungen auf die Sicherheit zu erwarten. Die Auswirkungen der
Stossrichtung auf die Vertraglichkeit des Verkehrs und die Reduktion respektive Stabilisierung des MIV-Aufkommens sind hierfUr zu gering.

Legende: +2: Sehr positiver Beitrag zur Zielerreichung, +1: Positiver Beitrag zur Zielerreichung, 0: kein nennenswerter positiver/negativer Beitrag zur Zielerreichung, -1: Negativer Beitrag zur Zielerreichung, 2: Sehr negativer Beitrag
zur Zielerreichung
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Stossrichtung 2a: «Planungsstand und Juratunnel Umfahrung»

Uber folgenden Link gelangt man zur Zusammenfassung der Bewertung: Stossrichtung 2a: «Planungsstand und Juratunnel Umfahrung»

@]

Aufgrund von raumlichen Verlagerungen des MIV findet eine Entlastung statt und es entsteht Platz fur die anderen Verkehrsmittel. Verkehr wird
gesamthaft dadurch aber nicht vermieden. Es besteht ein gewisses Risiko fur eine Verlagerung von Verkehr der A1 auf die Ab.

@]

In Stossrichtung 2a findet aufgrund der raumlichen Verlagerung des MIV in den Tunnel mit entsprechenden verkehrlich flankierenden Massnahmen
eine Entlastung auf bestimmten Achsen statt (Nordachse, Bern-, Aarberg-, Landte-, und Neuenburgstrasse). Die Entlastungen sind lokal relevant,
fallen in der Gesamtbetrachtung Uber den ganzen Perimeter hinweg aber zu wenig ins Gewicht, als dass flr den Fuss- und Veloverkehr effektiv
nennenswerte Verbesserungen erzielt werden kdnnten. Insbesondere ist festzuhalten, dass der MIV-Binnenverkehr in der Stadt Biel durch den
“Juratunnel Umfahrung” kaum reduziert wird, die Dominanz des MIV im Binnenverkehr bleibt bestehen.

@]

Durch die nérdliche Umfahrung der Stadt Biel findet eine rdumliche Verlagerung des MIV statt, aber keine Verlagerung vom MIV auf den OV. Auch
mit dem Konzept &ffentlicher Verkehr 2035 Agglomeration Biel (Baustein «OV Basis») kann diese Entwicklung nicht verhindert werden; die Attraktivitat
fUr den MIV wird durch den «Juratunnel Umfahrung» zu stark erhoht.

Der «Juratunnel Umfahrung» macht den MIV attraktiver und fiihrt zu induziertemm Mehrverkehr. Substanzielle Verlagerungen vom MIV auf andere
Verkehrsmittel sind nicht zu erwarten, da MIV-seitig keine Massnahmen ergriffen werden, mit denen der Umstieg auf andere Verkehrsmittel geférdert
wird. Dadurch wird das Ziel einer Reduktion im Stadtgebiet und einer Stabilisierung in der Region verfehlt.

Mobilitatsziele

@]

Einerseits ist in Stossrichtung 2a von einer Zunahme des MIV-Verkehrsaufkommens insgesamt auszugehen, was die Vertraglichkeit des Verkehrs
mindert. Andererseits findet mit dem Tunnel teilweise eine Verlagerung des Verkehrs in den unterirdischen Bereich statt, womit oberirdisch
Verbesserungen der Vertraglichkeit erzielt werden kénnen, was insbesondere lokal dem Wirtschaftsverkehr, dem Fuss- und Veloverkehr sowie dem
strassengebundenen o&ffentlichen Verkehr zu Gute kommt. Insgesamt diirften sich die beiden Effekte in etwa die Waage halten.

o

Mit der Umsetzung des Konzepts &ffentlicher Verkehr 2035 Agglomeration Biel geméss Baustein «OV Basis» werden zwar gute Bedingungen fir
Multi- und Intermodalitét geschaffen. Es fehlt jedoch an einem integralen Ansatz zur Steigerung der Multi- und Intermodalitat, um substanzielle Effekte
erwarten zu kénnen.
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Die Stossrichtung 2a sieht die Schaffung einer neuen grossen Strasseninfrastruktur vor, was einer effizienten Nutzung von bestehenden Infrastrukturen
und Kapazitaten zuwiderlauft.

Aufgrund der rdumlichen Verlagerung des MIV kann die Situation in Bezug auf gewisse Engpasse in der Stadt Biel verbessert werden. Es wird jedoch
nur ein Teil des MIV verlagert. Die hohe Dominanz des MIV beim Binnenverkehr wird bleiben; beim Quell-/ Zielverkehr 16sen sich Probleme (z.B.
Parkplatz-Suche, Anlieferungsplatze, Logistiklésungen usw.) durch den Tunnel nicht. Deshalb kann in der Summe nicht von einem nennenswerten
positiven Beitrag auf die Zielerreichung ausgegangen werden.

Mobilitatsziele
o

1
—_

Auf Seiten der Kosten fallt in der Stossrichtung in erster Linie der Tunnel mit einer Lange von 7 Kilometern ins Gewicht. Es liegen aktuell keine
Kostenschatzungen vor. Rechnet man aufgrund von Erfahrungswerten grob mit rund CHF 150 bis 200 Milionen pro Kilometer, ergaben dies
Baukosten in der Hohe von rund CHF 1 bis 1,5 Milliarden Franken. Auf Seiten der Nutzen zeigt sich bei den Mobilitatszielen, dass die Stossrichtung
nicht wesentlich zu einer Verbesserung der Situation fihren durfte. Es ist in Bezug auf keines der Mobilitatsziele eine Verbesserung zu erwarten.
Insgesamt ist flr die Stossrichtung 2a deshalb von einem schlechten Kosten-Nutzen-Verhaltnis auszugehen.

—

Die Stossrichtung 2a fiihrt zu besseren Anbindungen ans Nationalstrassennetz und damit besseren Verbindungen zu den nationalen Zentren
(insbesondere auch in Bezug auf wichtige Arbeitsplatzgebiete wie Bdzingenfeld und Briggmoos). Damit wird das lokale Wirtschafts- und
Bevdlkerungswachstum positiv beeinflusst.

@]

Im Rahmen der Stossrichtung kommt es weder zu einer Verscharfung noch zu einem Abbau von dkologischen Trennwirkungen.

Nachhaltigkeitskriterien

1
—_

Die Stossrichtung hat in zweierlei Hinsicht negative Auswirkungen auf das Klima. Erstens wird durch den Bau eines Tunnels viel QOZ emittiert.
Zweitens zeigt die Bewertung der Mobilitatsziele, dass in der Stossrichtung keine Verlagerungen des MIV auf den emissionsarmen OV oder Fuss-
und Veloverkehr zu erwarten sind.
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DleWomn-und Sedungequaltétstaken T
Innerhalb der Stossrichtung wird lokal ein Teil des oberirdischen MIV in einen Tunnel verlagert. Dies erhoht lokal die Wohn- und Siedlungsqualitat. Die

Wirkung ist jedoch begrenzt, insbesondere auch weil der MIV beim Binnenverkehr, der einen grossen Anteil des Gesamtverkehrs ausmacht, kaum
reduziert werden durfte.

.
Bei der Sicherheit gibt es Wirkungen in unterschiedliche Richtungen. Auf den Strassen, von denen Verkehr in den Tunnel verlagert werden kann,

koénnen Sicherheitsgewinne erzielt werden. Weil durch den Tunnel jedoch insgesamt mehr Verkehr angezogen wird, werden diese Sicherheitsgewinne
wieder wettgemacht.

Nachhaltigkeitskriterien

Legende: +2: Sehr positiver Beitrag zur Zielerreichung, +1: Positiver Beitrag zur Zielerreichung, O: kein nennenswerter positiver/negativer Beitrag zur Zielerreichung, -1: Negativer Beitrag zur Zielerreichung, 2: Sehr negativer Beitrag
zur Zielerreichung
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Stossrichtung 2b: «Planungsstand und Juratunnel lang»

Uber folgenden Link gelangt man zur Zusammenfassung der Bewertung: Stossrichtung 2b «Planungsstand und Juratunnel lang»

1
—_

Aufgrund von raumlichen Verlagerungen des MIV findet eine Entlastung statt und es entsteht Platz fur die anderen Verkehrsmittel. Verkehr wird
dadurch aber nicht vermieden. In der Summe ist eher sogar von einer Erhéhung der Verkehrsmenge auszugehen, da sich Verkehr von der A1 auf die
A5 verlagern durfte.

@]

In Stossrichtung 2b findet aufgrund der raumlichen Verlagerung des MIV in den Tunnel mit entsprechenden verkehrlich flankierenden Massnahmen
eine Entlastung auf bestimmten Achsen statt (Bern-, Aarberg-, Landte-, und Neuenburgstrasse und am linken Bielerseeufer). Die Entlastungen sind
lokal relevant, fallen in der Gesamtbetrachtung Uber den ganzen Perimeter hinweg aber zu wenig ins Gewicht, als das flr den Fuss- und Veloverkehr
effektiv nennenswerte Verbesserungen erzielt werden kénnten. Insbesondere ist festzuhalten, dass der MIV-Binnenverkehr in der Stadt Biel durch
den Juratunnel lang kaum reduziert wird, die Dominanz des MIV im Binnenverkehr bleibt bestehen. Die Stossrichtung «Juratunnel lang» bringt flr den
Fuss- und Veloverkehr am linken Bielerseeufer jedoch eine Verbesserung, da eine starke rdumliche Verlagerung des MIV von der oberirdischen
Strasse in den Tunnel zu erwarten ist und die bestehenden Strassenrdume deshalb zu Gunsten attraktiver Velowege redimensioniert werden kénnten.
Bezogen auf den Gesamtperimeter fallen diese Wirkungen aber mengenmassig zu wenig stark ins Gewicht.

Es findet eine raumliche Verlagerung des MIV statt, aber keine Verlagerung vom MIV auf den OV. Auch mit dem Konzept &ffentlicher Verkehr 2035
Agglomeration Biel (Baustein «OV Basis») kann diese Entwicklung nicht verhindert werden; die Attraktivitat fir den MIV wird durch den «Juratunnel
lang» zu stark erhoht. Es ist aufgrund der hdheren Attraktivitat des Angebots fir den MIV eher mit einer gewissen Verlagerung vom OV auf den MIV
zu rechnen.

Mobilitatsziele

1
N

Der «Juratunnel lang» macht den MIV attraktiver und fihrt zu induziertem Mehrverkehr. Zusatzlich sind nennenswerte Verlagerungen beim MIV von
der A1 auf die neue Achse zu erwarten. Substanzielle Verlagerungen vom MIV auf andere Verkehrsmittel sind nicht zu erwarten, da MIV-seitig kaum
Massnahmen ergriffen werden, mit denen Druck fUr einen Umstieg auf andere Verkehrsmittel ausgeulbt wird.

—

Einerseits ist in Stossrichtung 2b von einer Zunahme des MIV-Verkehrsaufkommens insgesamt auszugehen, was die Vertraglichkeit des Verkehrs
mindert. Andererseits wird mit dem «Juratunnel lang» fur das linke Bielerseeufer, ein auf dem Bundesinventar fUr Landschafts- und Naturschutz
gelisteter Perimeter, eine Verlagerung des oberirdischen MIV in einen Tunnel gewahrleistet. Mit dieser Massnahme kann in der Summe ein positiver
Beitrag zur Zielerreichung erreicht werden.
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Mit der Umsetzung des Konzepts &ffentlicher Verkehr 2035 Agglomeration Biel geméss Baustein «OV Basis» werden zwar gute Bedingungen fir
Multi- und Intermodalitét geschaffen. Es fehlt jedoch an einem integralen Ansatz zur Steigerung der Multi- und Intermodalitat, um substanzielle Effekte
erwarten zu kénnen.

1
—

Die Stossrichtung 2b sieht die Schaffung von zwei neuen grossen Strasseninfrastrukturen vor, was einer effizienten Nutzung von bestehenden
Infrastrukturen und Kapazitaten zuwiderlauft.

Mobilitatsziele

I ©
Aufgrund der rdumlichen Verlagerung des MIV kann die Situation in Bezug auf gewisse Engpasse in der Stadt Biel verbessert werden. Es wird jedoch
nur ein Teil des MIV verlagert. Die hohe Dominanz des MIV beim Binnenverkehr wird bleiben; beim Quell-/ Zielverkehr 16sen sich Probleme (z.B.
Parkplatz-Suche, Anlieferungsplatze, Logistikldsungen usw.) durch den Tunnel nicht. Deshalb kann in der Summe nicht von einem nennenswerten

positiven Beitrag auf die Zielerreichung ausgegangen werden.

Auf Seiten der Kosten féllt in der Stossrichtung in erster Linie der Tunnel mit einer Lange von 17 Kilometern ins Gewicht. Bestehende Tunnelbauten
(Ligerztunnel) mussten zurtickgebaut werden und entsprechende Werte wirden vernichtet. Auch wirden die Planungs- und Projektierungskosten
des Twanntunnels wertlos. Es liegen aktuell keine Kostenschatzungen vor. Rechnet man aufgrund von Erfahrungswerten grob mit rund CHF 150 bis
200 Millionen pro Kilometer, ergében dies Baukosten in der Hohe von rund CHF 2,5 bis 3,5 Milliarden Franken.

Auf Seiten der Nutzen zeigt sich bei den Mobilitatszielen, dass die Stossrichtung nicht wesentlich zu einer Verbesserung der Situation fUhren durfte.
Es ist nur in Bezug auf eines der Mobilitatsziele eine Verbesserung zu erwarten.

Insgesamt ist flr die Stossrichtung 2b deshalb von einem sehr schlechten Kosten-Nutzen-Verhaltnis auszugehen.

Die Stossrichtung fliihrt zu besseren Anbindungen ans Nationalstrassennetz und damit besseren Verbindungen zu den nationalen Zentren
(insbesondere auch in Bezug auf wichtige Arbeitsplatzgebiete wie Bdzingenfeld und Brliggmoos). Damit wird das lokale Wirtschafts- und
Bevolkerungswachstum positiv beeinflusst. Die Unterschiede zwischen «Juratunnel Umfahrung» und «Juratunnel lang» fallen in Bezug auf dieses Ziel
kaum ins Gewicht.

Nachhaltigkeitskriterien

o

Im Rahmen der Stossrichtung kommt es weder zu einer Verscharfung noch zu einem Abbau von dkologischen Trennwirkungen.
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Die Stossrichtung hat in zweierlei Hinsicht negative Auswirkungen auf das Klima. Erstens wird durch den Bau eines Tunnels CO2 emittiert. Aufgrund
der Lange der Tunnels sind die diesbezlglichen Emissionen besonders erheblich. Zweitens zeigt die Bewertung der Mobilitatsziele, dass in der
Stossrichtung keine Verlagerungen des MIV auf den emissionsarmen OV oder Fuss- und Veloverkehr zu erwarten sind.

Innerhalb der Stossrichtung wird lokal ein Teil des oberirdischen MIV in einen Tunnel verlagert. Dies erhoht lokal die Wohn- und Siedlungsqualitat. Die
Wirkung ist jedoch begrenzt, insbesondere auch weil der MIV beim Binnenverkehr kaum reduziert werden durfte.

I ©
Bei der Sicherheit gibt es Wirkungen in unterschiedliche Richtungen. Auf den Strassen, von denen Verkehr in den Tunnel verlagert werden kann,

koénnen Sicherheitsgewinne erzielt werden. Weil durch den Tunnel jedoch insgesamt mehr Verkehr angezogen wird, werden diese Sicherheitsgewinne
wieder wettgemacht.

Nachhaltigkeitskriterien

Legende: +2: Sehr positiver Beitrag zur Zielerreichung, +1: Positiver Beitrag zur Zielerreichung, 0: kein nennenswerter positiver/negativer Beitrag zur Zielerreichung, -1: Negativer Beitrag zur Zielerreichung, 2: Sehr negativer Beitrag
zur Zielerreichung
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Stossrichtung 2c: «Planungsstand und ‘Westast so besser’»

Uber folgenden Link gelangt man zur Zusammenfassung der Bewertung: Stossrichtung 2¢: «Planungsstand und ‘Westast so besser’»

@]

Aufgrund von raumlichen Verlagerungen des MIV findet eine Entlastung statt und es entsteht Platz fur die anderen Verkehrsmittel. Verkehr wird
dadurch aber nicht vermieden. Es besteht ein gewisses Risiko flr eine Verlagerung von Verkehr der A1 auf die Ab.

@]

In Stossrichtung 2c¢ findet aufgrund der raumlichen Verlagerung des MIV in den Tunnel mit entsprechenden verkehrlich flankierenden Massnahmen
eine Entlastung auf bestimmten Achsen statt (Bern-, Aarberg-, Landte-, und Neuenburgstrasse). Die Entlastungen sind lokal relevant, fallen in der
Gesamtbetrachtung Uber den ganzen Perimeter hinweg aber zu wenig ins Gewicht, als das fur den Fuss- und Veloverkehr effektiv nennenswerte
Verbesserungen erzielt werden kénnten. Insbesondere ist festzuhalten, dass der MIV-Binnenverkehr in der Stadt Biel durch «Westast so besser»
kaum reduziert wird, die Dominanz des MIV im Binnenverkehr bleibt bestehen.

@]

Es findet eine raumliche Verlagerung des MIV statt, aber keine Verlagerung vom MIV auf den OV. Auch mit dem Konzept &ffentlicher Verkehr 2035
Agglomeration Biel (Baustein «OV Basis») kann diese Entwicklung nicht verhindert werden; die Attraktivitat fir den MIV wird durch den «Westast so
besser» zu stark erhéht.

Mobilitatsziele

1
—_

«Westast so besser» macht den MIV attraktiver und flhrt zu induziertem Mehrverkehr. Substanzielle Verlagerungen vom MIV auf andere Verkehrsmittel
sind nicht zu erwarten da MIV-seitig kaum Massnahmen ergriffen werden, mit denen Druck fur einen Umstieg auf andere Verkehrsmittel ausgeubt
wird.

@]

Einerseits ist in Stossrichtung 2c¢ von einer Zunahme des MIV-Verkehrsaufkommens insgesamt auszugehen, was die Vertraglichkeit des Verkehrs
mindert. Andererseits findet mit dem Tunnel eine Verlagerung eines gewissen Teils des Verkehrs vom oberirdischen in den unterirdischen Bereich
statt, womit oberirdisch gewisse Verbesserungen der Vertraglichkeit erzielt werden kénnen, was insbesondere lokal dem Wirtschaftsverkehr, dem
Fuss- und Veloverkehr sowie dem strassengebundenen &ffentlichen Verkehr zu Gute kommmt. Insgesamt durften sich die beiden Effekte in etwa die
Waage halten.
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Nachhaltigkeitskriterien
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Mit der Umsetzung des Konzepts &ffentlicher Verkehr 2035 Agglomeration Biel geméss Baustein «OV Basis» werden zwar gute Bedingungen fir
Multi- und Intermodalitét geschaffen. Es fehlt jedoch an einem integralen Ansatz zur Steigerung der Multi- und Intermodalitat, um substanzielle Effekte
erwarten zu kénnen.

1
—_

Die Stossrichtung 2c¢ sieht die Schaffung einer neuen grossen Strasseninfrastruktur vor, was einer effizienten Nutzung von bestehenden Infrastrukturen
und Kapazitaten zuwiderlauft.

@]

Aufgrund der raumlichen Verlagerung des MIV kann die Situation in Bezug auf gewisse Engpasse in der Stadt Biel verbessert werden. Zu nennen
sind insbesondere Brliiggmoos, Bézingenfeld und das Stadtzentrum. Die Effekte treten jedoch nur lokal auf und es wird nur ein Teil des MIV verlagert.
Die hohe Dominanz des MIV beim Binnenverkehr wird bleiben; beim Quell-/ Zielverkehr I16sen sich Probleme (z.B. Parkplatz-Suche, Anlieferungsplatze,
Logistiklésungen usw.) durch den Tunnel nicht. Deshalb kann in der Summe nicht von einem nennenswerten positiven Beitrag auf die Zielerreichung
ausgegangen werden.

1
—_

Auf Seiten der Kosten fallt in der Stossrichtung in erster Linie der Tunnel mit einer Lange von 5 Kilometern ins Gewicht. Das Komitee «Westast so
besser» schatzt die Baukosten fUr das Infrastrukturvorhaben auf CHF 1,1 Mia. ™ Der Kanton Bern kommt in seinen Berechnungen auf Baukosten in
der Hohe von CHF 1,62 Milliarden (Kostengenauigkeit +/- 30 Prozent) 2.

Auf Seiten der Nutzen zeigt sich bei den Mobilitatszielen, dass die Stossrichtung nicht wesentlich zu einer Verbesserung der Situation fUhren durfte.
Es ist in Bezug auf keines der Mobilitatsziele eine Verbesserung zu erwarten.

Insgesamt ist fur die Stossrichtung 2¢ deshalb von einem schlechten Kosten-Nutzen-Verhaltnis auszugehen.

—

Die Stossrichtung flihrt zu besseren Anbindungen ans Nationalstrassennetz und damit besseren Verbindungen zu den nationalen Zentren
(insbesondere auch in Bezug auf wichtige Arbeitsplatzgebiete wie Bdzingenfeld und Briggmoos). Damit wird das lokale Wirtschafts- und
Bevdlkerungswachstum positiv beeinflusst.

" Gemass ,Projektstudie: Alternativprojekt zum Auflageprojekt Westast* von Martin Gysel vom 25. August 2017¢

2 Gemass ,A5-Westumfahrung Biel. Technischer Vergleich des Ausfiihrungsprojekts mit der Alternatividee des Komitees «Westast so nichtl» - Zusammenfassender Bericht der Bau-, Verkehrs- und
Energiedirektion des Kantons Bern (BVE).”
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Im Rahmen der Stossrichtung kommt es weder zu einer Verscharfung noch zu einem Abbau von dkologischen Trennwirkungen.

1
—_

Die Stossrichtung hat in zweierlei Hinsicht negative Auswirkungen auf das Klima. Erstens wird durch den Bau eines Tunnels COQH viel emittiert.
Zweitens zeigt die Bewertung der Mobilitatsziele, dass in der Stossrichtung keine Verlagerungen des MIV auf den emissionsarmen OV oder Fuss-
und Veloverkehr zu erwarten sind.

Innerhalb der Stossrichtung wird lokal ein Teil des oberirdischen MIV in einen Tunnel verlagert. Dies erhoht lokal die Wohn- und Siedlungsqualitat. Die
Wirkung ist jedoch begrenzt, insbesondere auch weil der MIV beim Binnenverkehr kaum reduziert werden dUrfte.

Nachhaltigkeitskriterien
(@) —_

Bei der Sicherheit gibt es Wirkungen in unterschiedliche Richtungen. Auf den Strassen, von denen Verkehr in das Tunnel verlagert werden kann,
koénnen Sicherheitsgewinne erzielt werden. Weil durch den Tunnel jedoch insgesamt mehr Verkehr angezogen wird, werden diese Sicherheitsgewinne
wieder wettgemacht.

Legende: +2: Sehr positiver Beitrag zu Ziel erwartet, +1: Positiver Beitrag zu Ziel erwartet, O: kein nennenswerter positiver/negativer Beitrag, -1: Negativer Beitrag zu Ziel erwartet, 2: Sehr negativer Beitrag zu Ziel erwartet

Seite 95

2314_230-rap-cgo-Gesamtmobilitatsstudie_Biel_\West_Schlussbericht-v2-DE.docx - 19.02.2025

INTERFACE TRANSITEC

Schatft Wissen | Entre science et pratique



| i i i - N
Espace Biel/Bienne.Nidau — Februar 2025 espace Biel/Bienne.Nidau

o]

Stossrichtung 2d: «Planungsstand und ‘Westast so besser’ lang»

Uber folgenden Link gelangt man zur Zusammenfassung der Bewertung: Stossrichtung 2d: «Planungsstand und ‘Westast so besser’ lang»

1
—_

Aufgrund von raumlichen Verlagerungen des MIV findet eine Entlastung statt und es entsteht Platz fur die anderen Verkehrsmittel. Verkehr wird
dadurch aber nicht vermieden. In der Summe ist eher sogar von einer Erhéhung der Verkehrsmenge auszugehen, da sich Verkehr von der A1 auf die
neue Achse verlagern durfte.

o

In Stossrichtung 2d findet aufgrund der raumlichen Verlagerung des MIV in den Tunnel mit entsprechenden verkehrlich flankierenden Massnahmen
eine Entlastung auf bestimmten Achsen statt (Bern-, Aarberg-, Landte-, und Neuenburgstrasse und linkes Bielerseeufer). Die Entlastungen sind lokal
relevant, fallen in der Gesamtbetrachtung Uber den ganzen Perimeter hinweg aber zu wenig ins Gewicht, als dass flr den Fuss- und Veloverkehr
effektiv nennenswerte Verbesserungen erzielt werden kénnten. Insbesondere ist festzuhalten, dass der MIV-Binnenverkehr in der Stadt Biel durch
«Westast so besser lang» kaum reduziert wird, die Dominanz des MIV im Binnenverkehr bleibt bestehen. Die Stossrichtung 2d bringt entlang des
linken Bielerseeufers flr den dortigen Fuss- und Veloverkehr eine Verbesserung, da eine starke raumliche Verlagerung des MIV von der oberirdischen
Strasse in den Tunnel zu erwarten ist und die bestehenden Strassenrdume deshalb zu Gunsten attraktiver Velowege redimensioniert werden kénnten.
Bezogen auf den Gesamtperimeter fallen diese Wirkungen aber mengenmassig zu wenig stark ins Gewicht.

Mobilitatsziele

1
—_

Es findet eine raumliche Verlagerung des MIV statt, aber keine Verlagerung vom MIV auf den OV. Auch mit dem Konzept &ffentlicher Verkehr 2035
Agglomeration Biel (Baustein «OV Basis») kann diese Entwicklung nicht verhindert werden; die Attraktivitat fir den MIV wird durch «Westast so besser
lang» zu stark erhoht. Es ist aufgrund der hdheren Attraktivitat des Angebots fir den MIV eher mit einer gewissen Verlagerung vom OV auf den MIV
zu rechnen.

«Westast so besser lang» macht den MIV attraktiver und fUhrt zu induziertem Mehrverkehr. Zuséatzlich sind nennenswerte Verlagerungen beim MIV
von der A1 auf die A5 zu erwarten. Substanzielle Verlagerungen vom MIV auf andere Verkehrsmittel sind nicht zu erwarten, da MIV-seitig kaum
Massnahmen ergriffen werden, mit denen Druck flr einen Umstieg auf andere Verkehrsmittel ausgeubt wird.
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Einerseits ist in Stossrichtung 2d von einer Zunahme des MIV-Verkehrsaufkommens insgesamt auszugehen, was die Vertraglichkeit des Verkehrs
mindert. Andererseits wird mit «\WWestast so besser lang» flr das linke Bielerseeufer, ein auf dem Bundesinventar fur Landschafts- und Naturschutz
gelisteter Perimeter, eine Verlagerung des oberirdischen MIV in einen Tunnel gewahrleistet. Mit dieser Massnahme kann in der Summe ein positiver
Beitrag zur Zielerreichung erreicht werden.

@]

Mit der Umsetzung des Konzepts &ffentlicher Verkehr 2035 Agglomeration Biel geméss Baustein «OV Basis» werden zwar gute Bedingungen fir
Multi- und Intermodalitét geschaffen. Es fehlt jedoch an einem integralen Ansatz zur Steigerung der Multi- und Intermodalitat, um substanzielle Effekte
erwarten zu kénnen.

1
—_

Die Stossrichtung 2d sieht die Schaffung von zwei neuen grossen Strasseninfrastrukturen vor, was einer effizienten Nutzung von bestehenden
Infrastrukturen und Kapazitaten zuwiderlauft.

Mobilitatsziele

@]

Aufgrund der raumlichen Verlagerung des MIV kann die Situation in Bezug auf gewisse Engpasse in der Stadt Biel verbessert werden. Zu nennen
sind insbesondere Briiggmoos, Bézingenfeld und das Stadtzentrum. Die Effekte treten jedoch nur lokal auf und es wird nur ein Teil des MIV verlagert.
Die hohe Dominanz des MIV beim Binnenverkehr wird bleiben; beim Quell-/ Zielverkehr I16sen sich Probleme (z.B. Parkplatz-Suche, Anlieferungsplatze,
Logistiklésungen usw.) durch den Tunnel nicht. Deshalb kann in der Summe nicht von einem nennenswerten positiven Beitrag auf die Zielerreichung
ausgegangen werden.
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Nachhaltigkeitskriterien

o]

Auf Seiten der Kosten féllt in der Stossrichtung in erster Linie der Bau von zwei Tunnels mit einer Lange von gesamthaft 15 Kilometern ins Gewicht.
Bestehende Tunnelbauten (Ligerztunnel) mussten zurlickgebaut werden und entsprechende Werte wiirden vernichtet. Auch wirden die Planungs-
und Projektierungskosten des Twanntunnels wertlos. Fur den Teil «Westast so besser» liegen unterschiedliche Kostenschatzungen vor. Das Komitee
«Westast so besser» schatzt die Baukosten flr das Infrastrukturvorhaben auf CHF 1,1 Mia. '® Der Kanton Bern kommt in seinen Berechnungen auf
Baukosten in der Hohe von CHF 1,62 Milliarden (Kostengenauigkeit +/- 30 Prozent) 4. Fiir den Tunnel entlang des linken Bielerseeufers liegen aktuell
keine Kostenschatzungen vor. Rechnet man aufgrund von Erfahrungswerten grob mit rund CHF 150 bis 200 Millionen pro Kilometer, ergében dies
fUr die zusatzlichen 10 Kilometer Baukosten in der Héhe von rund CHF 1,2 bis 1,6 Milliarden Franken.

Auf Seiten der Nutzen zeigt sich bei den Mobilitatszielen, dass die Stossrichtung nicht wesentlich zu einer Verbesserung der Situation fUhren durfte.
Es ist nur in Bezug auf eines der Mobilitatsziele eine Verbesserung zu erwarten.

Insgesamt ist flr die Stossrichtung 2d deshalb von einem sehr schlechten Kosten-Nutzen-Verhaltnis auszugehen.

Die Stossrichtung flihrt zu besseren Anbindungen ans Nationalstrassennetz und damit besseren Verbindungen zu den nationalen Zentren
(insbesondere auch in Bezug auf wichtige Arbeitsplatzgebiete wie Bdzingenfeld und Briggmoos). Damit wird das lokale Wirtschafts- und
Bevolkerungswachstum positiv beeinflusst. Die Unterschiede zwischen «Westast so besser» und «Westast so besser lang» fallen in Bezug auf dieses
Ziel kaum ins Gewicht.

I R R L ©

Im Rahmen der Stossrichtung kommt es weder zu einer Verscharfung noch zu einem Abbau von dkologischen Trennwirkungen.

Die Stossrichtung hat in zweierlei Hinsicht negative Auswirkungen auf das Klima. Erstens wird durch den Bau eines Tunnels CO2 viel emittiert.
Aufgrund der Lange des Tunnels sind die diesbezUglichen Emissionen besonders erheblich. Zweitens zeigt die Bewertung der Mobilitatsziele, dass
in der Stossrichtung keine Verlagerungen des MIV auf den emissionsarmen OV oder Fuss- und Veloverkehr zu erwarten sind.

Innerhalb der Stossrichtung wird lokal ein Teil des oberirdischen MIV in Tunnels verlagert. Dies erhoht lokal die Wohn- und Siedlungsqualitat. Die
Wirkung ist jedoch begrenzt, insbesondere auch weil der MIV beim Binnenverkehr kaum reduziert werden durfte.

8 Gemass ,Projektstudie: Alternativprojekt zum Auflageprojekt Westast* von Martin Gysel vom 25. August 2017¢

4 Gemass ,A5-Westumfahrung Biel. Technischer Vergleich des Ausfiihrungsprojekts mit der Alternatividee des Komitees «Westast so nichtl» - Zusammenfassender Bericht der Bau-, Verkehrs- und
Energiedirektion des Kantons Bern (BVE).”
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Bei der Sicherheit gibt es Wirkungen in unterschiedliche Richtungen. Auf den Strassen, von denen Verkehr in die Tunnels verlagert werden kann,
koénnen Sicherheitsgewinne erzielt werden. Weil durch den Tunnel jedoch insgesamt mehr Verkehr angezogen wird, werden diese Sicherheitsgewinne

wieder wettgemacht.

Nachhaltigkeits-
kriterien

Legende: +2: Sehr positiver Beitrag zur Zielerreichung, +1: Positiver Beitrag zur Zielerreichung, O: kein nennenswerter positiver/negativer Beitrag zur Zielerreichung, -1: Negativer Beitrag zur Zielerreichung, 2: Sehr negativer Beitrag
zur Zielerreichung
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Stossrichtung 2e: «Planungsstand und Porttunnel kurzy

Uber folgenden Link gelangt man zur Zusammenfassung der Bewertung: Stossrichtung 2e: «Planungsstand und Porttunnel kurz»

@]

Aufgrund von raumlichen Verlagerungen des MIV findet eine Entlastung statt und es entsteht Platz flr die anderen Verkehrsmittel. Eine Entlastung
findet vor allem auf der Allmendstrasse, aber auch im Stedtli Nidau und an gewissen wichtigen Knoten (z.B. Kreuzplatz) statt. Verkehr wird dadurch
aber nicht vermieden.

@]

In Stossrichtung 2e findet aufgrund der raumlichen Verlagerung des MIV in den Tunnel mit entsprechenden verkehrlich flankierenden Massnahmen
eine Entlastung auf der Allmendstrasse, aber auch im Stedtli Nidau und Knoten (z.B. Kreisel Kreuzweg) statt. Der MIV beim Binnenverkehr durfte in
dieser Stossrichtung allerdings kaum reduziert werden. Die Verlagerungswirkungen sind zu gering, um nennenswerte Verbesserungen fur den Fuss-
und Veloverkehr zu erzielen.

@]

Es findet eine raumliche Verlagerung des MIV statt, aber keine Verlagerung vom MIV auf den OV. Auch mit dem Konzept &ffentlicher Verkehr 2035
Agglomeration Biel (Baustein «OV Basis») kann diese Entwicklung nicht verhindert werden; die Attraktivitat flr den MIV wird durch den «Porttunnel
kurz» zu stark erhont.

Mobilitatsziele

1
—_

Mit dem «Porttunnel kurz» entsteht eine neue Strassenverbindung zwischen dem rechten Bielerseeufer und der Kernagglomeration, die den MIV
attraktiver macht und zu induziertem Mehrverkehr flhrt. Substanzielle Verlagerungen vom MIV auf andere Verkehrsmittel sind nicht zu erwarten, da
MIV-seitig kaum Massnahmen ergriffen werden, mit denen Druck fiir einen Umstieg auf andere Verkehrsmittel ausgetibt wird. Uber die Bernstrasse
und den Kreuzplatz sowie die Brliggstrasse ist von einer Verkehrszunahme auszugehen, was den Zielen der Plafonierung des MIV entgegen lauft.

@]

Einerseits ist in Stossrichtung 2e von einer Zunahme des MIV-Verkehrsaufkommens insgesamt auszugehen, was die Vertraglichkeit des Verkehrs
mindert. Andererseits findet mit dem Tunnel eine Verlagerung eines gewissen Teils des Verkehrs in den unterirdischen Bereich statt, womit oberirdisch
gewisse Verbesserungen der Vertraglichkeit erzielt werden kénnen, was insbesondere lokal dem Wirtschaftsverkehr, dem Fuss- und Veloverkehr
sowie dem strassengebundenen &ffentlichen Verkehr zu Gute kommt. Insgesamt diirften sich die beiden Effekte in etwa die Waage halten.
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Mit der Umsetzung des Konzepts 6ffentlicher Verkehr 2035 Agglomeration Biel geméss Baustein «OV Basis» werden zwar gute Bedingungen flir
Multi- und Intermodalitét geschaffen. Es fehlt jedoch an einem integralen Ansatz zur Steigerung der Multi- und Intermodalitat, um substanzielle Effekte
erwarten zu kénnen.

1
—_

Die Stossrichtung 2e sieht die Schaffung einer neuen grossen Strasseninfrastruktur vor, was einer effizienten Nutzung von bestehenden Infrastrukturen
und Kapazitaten zuwiderlauft.

@]

Mobilitatsziele

Aufgrund der raumlichen Verlagerung des MIV kann die Situation in Bezug auf gewisse Engpéasse in Nidau verbessert werden, im Anschlussgebiet
von Briggmoos und auf dem Kreuzplatz werden die Engpasse tendenziell eher zunehmen. Es wird nur ein Teil des MIV verlagert. Die hohe Dominanz
des MIV beim Binnenverkehr wird bleiben; beim Quell-/ Zielverkehr I6sen sich Probleme (z.B. Parkplatz-Suche, Anlieferungsplatze, Logistikldsungen
usw.) durch den Tunnel nicht. Deshalb kann in der Summe nicht von einem nennenswerten positiven Beitrag auf die Zielerreichung ausgegangen
werden.

1
—_

Auf Seiten der Kosten fallt in der Stossrichtung in erster Linie der Tunnel mit einer Lange von 1,8 Kilometern ins Gewicht. Im Kostenvoranschlag des
inzwischen abgeschriebenen Ausfihrungsprojekt “Westumfahrung Biel” wurden die Baukosten fUr den Porttunnel kurz mit CHF 225 Millionen (plus
MwSt., Kostengenauigkeit +/- 10%) beziffert.

Auf Seiten der Nutzen zeigt sich bei den Mobilitatszielen, dass die Stossrichtung nicht wesentlich zu einer Verbesserung der Situation fuhren durfte.
Es ist in Bezug auf keines der Mobilitétsziele eine Verbesserung zu erwarten.

Insgesamt ist flr die Stossrichtung 2e deshalb von einem schlechten Kosten-Nutzen-Verhaltnis auszugehen.

@]

Der Porttunnel kurz hat vor allem Auswirkungen auf die verkehrlichen Anbindungen auf regionaler Ebene. Die Anbindung an nationale Zentren
verandert sich dadurch kaum. Insgesamt sind keine nennenswerten Auswirkungen auf die regionale Standortgunst zu erwarten.

Nachhaltigkeitskriterien

o

Im Rahmen der Stossrichtung kommt es weder zu einer Verscharfung noch zu einem Abbau von dkologischen Trennwirkungen.
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Die Stossrichtung hat in zweierlei Hinsicht negative Auswirkungen auf das Klima. Erstens wird durch den Bau eines Tunnels COQH viel emittiert.
Zweitens zeigt die Bewertung der Mobilitatsziele, dass in der Stossrichtung keine Verlagerungen des MIV auf den emissionsarmen OV oder Fuss-
und Veloverkehr zu erwarten sind.

@]

Innerhalb der Stossrichtung wird lokal ein Teil des oberirdischen MIV in einen Tunnel verlagert. Dies erhéht lokal die Wohn- und Siedlungsqualitat.
Dem steht jedoch gegenlber, dass die neuen Anschlisse fir den Tunnel in Siedlungsgebiet fallen, weshalb in der Summe nicht von einer
Verbesserung der Wohn- und Siedlungsqualitdt gesprochen werden kann.

@]

Nachhaltigkeitskriterien

Bei der Sicherheit gibt es Wirkungen in unterschiedliche Richtungen. Auf den Strassen, von denen Verkehr in das Tunnel verlagert werden kann,
koénnen Sicherheitsgewinne erzielt werden. Weil durch den Tunnel jedoch insgesamt mehr Verkehr angezogen wird, werden diese Sicherheitsgewinne
wieder wettgemacht.

Legende: +2: Sehr positiver Beitrag zur Zielerreichung, +1: Positiver Beitrag zur Zielerreichung, 0: kein nennenswerter positiver/negativer Beitrag zur Zielerreichung, -1: Negativer Beitrag zur Zielerreichung, 2: Sehr negativer Beitrag
zur Zielerreichung
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Stossrichtung 2f: «Planungsstand und Porttunnel lang»

Uber folgenden Link gelangt man zur Zusammenfassung der Bewertung: Stossrichtung 2f: «Planungsstand und Porttunnel lang»

@]

Aufgrund von raumlichen Verlagerungen des MIV findet eine Entlastung statt und es entsteht Platz flr die anderen Verkehrsmittel. Eine Entlastung
findet vor allem auf der Kantonsstrasse in Ipsach, im Stedtli Nidau und auf der Allmendstrasse statt. Verkehr wird dadurch aber nicht vermieden.

@]

In Stossrichtung 2f findet aufgrund der rdumlichen Verlagerung des MIV in den Tunnel eine Entlastung auf der Kantonsstrasse in Ipsach und im Stedtli
von Nidau sowie auf der Allmendstrasse statt. Der MIV beim Binnenverkehr diirfte in dieser Stossrichtung allerdings kaum reduziert werden. Die
Verlagerungswirkungen sind zu gering, um nennenswerte Verbesserungen fur den Fuss- und Veloverkehr zu erzielen.

@]

Es findet eine raumliche Verlagerung des MIV statt, aber keine Verlagerung vom MIV auf den OV. Auch mit dem Konzept &ffentlicher Verkehr 2035
Agglomeration Biel (Baustein «OV Basis») kann diese Entwicklung nicht verhindert werden; die Attraktivitat flr den MIV wird durch den «Porttunnel
lang» zu stark erhoht.

Mit dem «Porttunnel lang» entsteht eine neue Strassenverbindung zwischen dem rechten Bielerseeufer und der Kernagglomeration, die den MIV
attraktiver macht und zu induzierten Mehrverkehr flhrt. Substanzielle Verlagerungen vom MIV auf andere Verkehrsmittel sind nicht zu erwarten, da
MIV-seitig kaum Massnahmen ergriffen werden, mit denen Druck fur einen Umstieg auf andere Verkehrsmittel ausgetbt wird.

Mobilitatsziele

@]

Einerseits ist in Stossrichtung 2f von einer Zunahme des MIV-Verkehrsaufkommens insgesamt auszugehen, was die Vertraglichkeit des Verkehrs
mindert. Andererseits findet mit dem Tunnel eine Verlagerung eines gewissen Teils des Verkehrs vom oberirdischen in den unterirdischen Bereich
statt, womit oberirdisch gewisse Verbesserungen der Vertraglichkeit erzielt werden kdénnen, was insbesondere lokal dem Wirtschaftsverkehr, dem
Fuss- und Veloverkehr sowie dem strassengebundenen ffentlichen Verkehr zu Gute kommt. Insgesamt durften sich die beiden Effekte in etwa die
Waage halten. Die Unterschiede zwischen «Porttunnel kurz» und «Porttunnel lang» sind in Bezug auf das vorliegende Ziel nicht erheblich.

o

Mit der Umsetzung des Konzepts 6ffentlicher Verkehr 2035 Agglomeration Biel geméss Baustein «OV Basis» werden zwar gute Bedingungen flir
Multi- und Intermodalitét geschaffen. Es fehlt jedoch an einem integralen Ansatz zur Steigerung der Multi- und Intermodalitat, um substanzielle Effekte
erwarten zu kénnen.
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Verketvomitto wesensgeredht snsetzen und Infrastruduren und Kepazitéten offient nutzen
Die Stossrichtung 2f sieht die Schaffung einer neuen grossen Strasseninfrastruktur vor, was einer effizienten Nutzung von bestehenden Infrastrukturen
und Kapazitaten zuwiderlauft.

I ©
Aufgrund der rdumlichen Verlagerung des MIV kann die Situation in Bezug auf gewisse Engpasse in der Stadt Biel verbessert werden. Es wird jedoch
nur ein Teil des MIV verlagert. Die hohe Dominanz des MIV beim Binnenverkehr wird bleiben; beim Quell-/ Zielverkehr 16sen sich Probleme (z.B.
Parkplatz-Suche, Anlieferungsplatze, Logistikldsungen usw.) durch den Tunnel nicht. Deshalb kann in der Summe nicht von einem nennenswerten

positiven Beitrag auf die Zielerreichung ausgegangen werden.

[Enposives ostorNifzen Verhiesiberstelen
Auf Seiten der Kosten fallt in der Stossrichtung in erster Linie der Tunnel mit einer Lange von 3 Kilometern ins Gewicht. Es liegen aktuell keine
Kostenschatzungen vor. Rechnet man aufgrund von Erfahrungswerten grob mit Baukosten von rund CHF 100 bis 150 Millionen pro Kilometer ',
ergaben dies Baukosten in der Hohe von rund CHF 450 bis 600 Millionen Franken.

Auf Seiten der Nutzen zeigt sich bei den Mobilitatszielen, dass die Stossrichtung nicht wesentlich zu einer Verbesserung der Situation fuhren dirfte.
Es ist in Bezug auf keines der Mobilitatsziele eine Verbesserung zu erwarten.
Insgesamt ist flr die Stossrichtung 2f deshalb von einem schlechten Kosten-Nutzen-Verhaltnis auszugehen.

[Dleregonde Standortgunstséken 0
Der Porttunnel lang hat vor allem Auswirkungen auf die verkehrlichen Anbindungen auf regionaler Ebene. Die Anbindung an nationale Zentren

verandert sich dadurch kaum. Insgesamt sind keine nennenswerten Auswirkungen auf die regionale Standortgunst zu erwarten. Die Unterschiede
zwischen «Porttunnel kurz» und «Porttunnel lang» fallen in Bezug auf dieses Ziel kaum ins Gewicht.

R Rl L ©

Im Rahmen der Stossrichtung kommt es weder zu einer Verscharfung noch zu einem Abbau von dkologischen Trennwirkungen.

Dle Umweltbelastung und negativen Auswiikungen auf das Kimareduzioren
Die Stossrichtung hat in zweierlei Hinsicht negative Auswirkungen auf das Klima. Erstens wird durch den Bau eines Tunnels viel "COQ emittiert.
Zweitens zeigt die Bewertung der Mobilitatsziele, dass in der Stossrichtung keine Verlagerungen des MIV auf den emissionsarmen OV oder Fuss-

und Veloverkehr zu erwarten sind.

Mobilitatsziele

Nachhaltigkeitskriterien

> Unter Berticksichtigung, dass Tagbau moglich und keine bergmannische Bausweise erforderlich ist.
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DleWomn-und Sedungequatitstaken
Innerhalb der Stossrichtung wird lokal ein Teil des oberirdischen MIV in einen Tunnel verlagert. Dies erhéht lokal die Wohn- und Siedlungsqualitat.
Insbesondere wird auch eine Entlastung von Ipsach erreicht, was die dortige Wohn- und Siedlungsqualitat erhéht.

Bei der Sicherheit gibt es Wirkungen in unterschiedliche Richtungen. Auf den Strassen, von denen Verkehr in das Tunnel verlagert werden kann,
koénnen Sicherheitsgewinne erzielt werden. Weil durch den Tunnel jedoch insgesamt mehr Verkehr angezogen wird, werden diese Sicherheitsgewinne

wieder wettgemacht.
Legende: +2: Sehr positiver Beitrag zur Zielerreichung, +1: Positiver Beitrag zur Zielerreichung, 0: kein nennenswerter positiver/negativer Beitrag zur Zielerreichung, -1: Negativer Beitrag zur Zielerreichung, 2: Sehr negativer Beitrag

Nachhaltigkeits-
|
o

zur Zielerreichung
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Stossrichtung 3a: «Schwerpunkt Veloverkehry

Uber folgenden Link gelangt man zur Zusammenfassung der Bewertung: Stossrichtung 3a: «Schwerpunkt Veloverkehr»

Die Stossrichtung umfasst Massnahmen, die die Attraktivitdt des Veloverkehr massgeblich erhéhen. Aufgrund der hoheren Attraktivitdt des
Veloverkehrs durften sich auch bei der Zielwahl Verdnderungen ergeben und klrzere Wege damit geférdert werden.

Aufgrund einer Steigerung der Attraktivitdt des Angebots fur das Velo (Baustein «Veloverkehr Plus») ist von einer gewissen Verlagerung auf den
Veloverkehr auszugehen. Die Verlagerungswirkung ist jedoch dadurch beschrankt, dass bei «<MIV und Strassenraum» mit dem Baustein «Basis» kein
Fokus auf Massnahmen auf Seiten des MIV gelegt wird, die den Druck zum Umstieg auf andere Verkehrsmittel erhdhen.

@]

Zwar wird mit dem Baustein «OV Basis» eine Erhdhung der Attraktivitat fir den OV erzielt. Indem die Stossrichtung aber mit dem Baustein «<MIV und
Strassenraum Basis» keinen Fokus auf MIV-seitige Massnahmen legt, mit denen Druck flr einen Umstieg auf andere Verkehrsmittel ausgetbt werden
soll, ist von keiner nennenswerten Verlagerung vom MIV auf den OV auszugehen. Viel eher ist OV-seitig induzierter Mehrverkehr zu erwarten.

@]

Mobilitatsziele

Die Stossrichtung sieht keinen Fokus auf MIV-seitige Massnahmen vor, mit denen Druck flr einen Umstieg auf andere Verkehrsmittel ausgetbt
werden soll. Deshalb ist nicht von nennenswerten Verlagerungen vom MIV auf andere Verkehrsmittel auszugehen und das MIV-Verkehrsaufkommen
durfte sich entsprechend dem Bevolkerungs- und Wirtschaftswachstum weiterentwickeln.

@]

Durch den Baustein «Veloverkehr Plus» wird die Rolle des Velos im Gesamtverkehrssystem gestarkt und damit die Vertraglichkeit erhéht. Die hohe
Bedeutung des MIV wird aber bleiben, womit in der Summe nicht von einer signifikanten Verbesserung der Vertraglichkeit des Verkehrs ausgegangen
werden kann.

—

Mit der Umsetzung des Konzepts dffentlicher Verkehr 2035 Agglomeration Biel gemass Baustein «OV Basis» werden OV-seitig gute Bedingungen
fUr Multi- und Intermodalitat geschaffen. Durch den Baustein «Veloverkehr Plus» wird die Rolle des Velos in intermodalen Wegeketten gestarkt.
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—

Der Baustein «Veloverkehr Plus» sieht neue Infrastrukturen vor. Diese werden allerdings fur das flacheneffizientere Velo geschaffen, womit die effiziente
Nutzung der Kapazitaten im Verkehrssystem insgesamt gestarkt wird.

Durch den Baustein «Veloverkehr Plus» kommt dem E-Bike und Cargo-Bike fir den Wirtschaftsverkehr eine gréssere Bedeutung zu. Die Wirkung
darf jedoch nicht tberschatzt werden. In der Stossrichtung 3a wird der private MIV weiterhin sehr stark sein, was fur den Wirtschaftsverkehr weiterhin
negative Auswirkungen auf die Erreichbarkeit hat.

Mobilitatsziele
o

@]

Der Baustein «Veloverkehr Plus» erfordert Investitionen, die im Vergleich zu einem Baustein «OV Plus» oder einer Stossrichtung mit einem MIV-
Infrastrukturvorhaben jedoch geringer ausfallen. Gleichzeitig zeigt die Bewertung der Stossrichtung anhand der Mobilitatsziele, dass nur sehr
beschrankt Wirkungen erzielt werden kénnen. Deshalb ist von einem ahnlichen, neutralen Kosten-Nutzen-Verhaltnis auszugehen wie fir Stossrichtung

|
@]

Insgesamt sind weder nennenswerte positive noch nennenswerte negative Auswirkungen auf die regionale Standortgunst zu erwarten. Von der
Stossrichtung gehen zu wenig nennenswerte Wirkungen auf die Mobilitétsziele aus, als dass diese die Standortgunst massgeblich beeinflussen
koénnten.

Die mit dieser Stossrichtung einhergehenden Auswirkungen auf die Biodiversitat und die dkologische Vernetzung sind gering.

Nachhaltigkeitskriterien
o o

Es findet zwar eine gewisse Verlagerung auf den Fuss- und Veloverkehr statt. Der MIV bleibt in dieser Stossrichtung jedoch sehr dominant, womit
die Auswirkungen auf die Umwelt und das Klima neutral sind.

—

Durch die Verlagerung vom MIV auf flacheneffizientere Verkehrsmittel werden zu einem geringen Anteil kurze Wege mit dem Velo oder zu Fuss
geférdert und die Attraktivitat des urbanen Raums gestarkt.
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Sicherheitsgewinne kdnnen durch die stéarkere Entflechtung des Veloverkehrs vom restlichen Verkehr erzielt werden (Baustein «Veloverkehr Plus»).

Nachhaltigkeits-
kriterien

Legende: +2: Sehr positiver Beitrag zur Zielerreichung, +1: Positiver Beitrag zur Zielerreichung, O: kein nennenswerter positiver/negativer Beitrag zur Zielerreichung, -1: Negativer Beitrag zur Zielerreichung, 2: Sehr negativer Beitrag
zur Zielerreichung
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Stossrichtung 3b: «Optimierung Zusammenspiel Veloverkehr, MIV und OV»

Uber folgenden Link gelangt man zur Zusammenfassung der Bewertung: Stossrichtung 3b: «Optimierung Zusammenspiel Veloverkehr, MIV und OV»

Die Stossrichtung umfasst Massnahmen, die die Attraktivitdt des Veloverkehr massgeblich erhéhen. Aufgrund der hoheren Attraktivitdt des
Veloverkehrs durften sich auch bei der Zielwahl Veranderungen ergeben und kirzere Wege damit geférdert werden.

Aufgrund einer Steigerung der Attraktivitdt des Angebots fur das Velo (Baustein «Veloverkehr Plus») ist von einer gewissen Verlagerung auf den
Veloverkehr auszugehen. Diese Wirkung wird verstarkt durch den Baustein «<MIV und Strassenraum Plus». Dieser Baustein sieht erstens punktuelle
Massnahmen vor, mit denen der Strassenraum leistungsfahig bleibt, was auch dem Fuss- und Veloverkehr zu Gute kommt. Zweitens sieht der
Baustein Massnahmen wie regional abgestimmte Parkplatzreduktion oder die Parkplatzbewirtschaftung vor, mit denen der Umstieg vom MIV auf
andere Verkehrsmittel geférdert werden soll.

Durch den Baustein «MIV und Strassenraum Plus» sind erstens punktuelle Massnahmen vorgesehen, mit denen die Leistungsfahigkeit des
Strassennetzes gestérkt werden soll, was dem strassengebundenen OV zu Gute kommt. Zweitens sind MIV-seitige Massnahmen vorgesehen, mit
denen Druck auf den Umstieg u.a. auf den OV ausgelibt werden soll (z.B. regional abgestimmte Parkplatzreduktion und -bewirtschaftung, Erhéhung
Durchfahrtswiderstand). Es ist deshalb von einem positiven Beitrag auf die Zielerreichung auszugehen. Der Verlagerungseffekt kénnte dadurch
beschrénkt sein, dass beim OV «nur» der Baustein «OV Basis» vorliegt.

Das MN-Verkehrsaufkommen insgesam red.zferen (Stadt Bie) und stabiiseren Region) T
Durch den Baustein «MIV und Strassenraum Plus» sind erstens punktuelle Massnahmen vorgesehen, mit denen die Leistungsfahigkeit des
Strassennetzes gestarkt werden soll, was dem OV und dem Fuss- und Veloverkehr zu Gute kommt. Zweitens sind MIV-seitige Massnahmen
vorgesehen, mit denen Druck auf den Umstieg auf andere Verkehrsmittel ausgelbt werden soll (z.B. regional abgestimmte Parkplatzreduktion und -
bewirtschaftung, Erhéhung Durchfahrtswiderstand). Beide Typen von Massnahmen wirken auf das Ziel der Reduktion des MIV in der Stadt Biel und
der Stabilisierung des MIV in der Region hin. Gleichzeitig werden auf Seiten des Veloverkehrs Massnahmen zur Attraktivitatssteigerung umgesetzt,
die die Verlagerung (und damit die Reduktion) des MIV weiter férdern. Schliesslich flihrt auch das Konzept 6ffentlicher Verkehr 2035 Agglomeration
Biel zu nennenswerten Verbesserungen auf Seiten des OV, mit denen MIV auf den OV verlagert werden kann. Der Verlagerungseffekt kénnte dadurch
beschrénkt sein, dass beim OV «nur» der Baustein «OV Basis» vorliegt.

Mobilitatsziele
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Die Stossrichtung sieht flir den privaten MIV gezielte Massnahmen vor, die eine Verlagerung auf andere Verkehrsmittel zum Ziel haben (Baustein «<MIV

und Strassenraum Plus»). Insbesondere dem Velo (Baustein «Veloverkehr Plus») kommt neu eine deutlich gréssere Bedeutung zu, was die vertragliche
Gestaltung des Verkehrs starkt.

.
Das Konzept dffentlicher Verkehr 2035 Agglomeration Biel (Baustein «OV Basis») sieht wichtige Elemente flir eine Stérkung von Verkehrsdrehscheiben
vor. Gleichzeitig wird die Attraktivitat des Velos (variabler Baustein «Veloverkehr Plus») gestarkt. MIV-seitig wird mit einem regional abgestimmten
Parkierungskonzept Park&Ride geférdert und es werden gezielt Mobility-as-a-Service-Massnahmen umgesetzt (z.B. Carsharing, Veloverleih). Diese
parallel laufenden Entwicklungen férdern die Multi- und Intermodalitat. Die Starkung der Multi- und Intermodalitéat kénnte dadurch beschrankt sein,
dass beim OV «nur» der Baustein «OV Basis» vorliegt.

Mobilitatsziele

Mit deutlichen Attraktivitatssteigerungen beim Velo (Baustein «Veloverkehr Plus») wird eine markante Zunahme der Bedeutung des Fuss- und
Veloverkehrs erreicht. Indem Platz geschaffen wird fUr andere, flacheneffizientere Verkehrsmittel, erhdht sich die Effizienz des
Gesamtverkehrssystems.

In Bezug auf den Wirtschaftsverkehr ist von einer Verbesserung der Situation auszugehen. Durch die Verlagerung vom MIV (und auch OV) auf den
Fuss- und Veloverkehr reduzieren sich Engpasse auf dem Strassennetz in der Kernagglomeration. Mit dem Baustein «MIV und Strassenraum Plus»
ist ein Konzept Wirtschaftsverkehr vorgesehen, das eine auf den privaten MIV fokussierte Umsetzung von Massnahmen zur Beeinflussung des MIV
vorsieht, ohne den Wirtschaftsverkehr zu benachteiligen.

L
Der Baustein «Veloverkehr Plus» erfordert Investitionen, die im Vergleich zu einem Baustein «OV Plus» oder einem Tunnel jedoch geringer ausfallen.
Der Baustein «MIV uns Strassenraum Plus» ist vergleichsweise kostenglnstig umzusetzen. Die Bewertung der Mobilitatsziele zeigt, dass die
Stossrichtungen positive Wirkungen hinsichtlich aller Mobilitatsziele aufweist. Insgesamt kann das Kosten-Nutzen-Verhaltnis deshalb als positiv

bewertet werden.

[Dleregonde Standotgunststaken 8
Insgesamt sind weder nennenswerte positive noch nennenswerte negative Auswirkungen auf die regionale Standortgunst zu erwarten. Von der

Stossrichtung gehen zu wenig nennenswerte Wirkungen auf die Mobilitétsziele aus, als dass diese die Standortgunst massgeblich beeinflussen
koénnten.

Nachhaltigkeitskriterien
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Die mit dieser Stossrichtung einhergehenden Auswirkungen auf die Biodiversitat und die dkologische Vernetzung sind gering.

Die Umwelibelastung und negativen Auswirkungen auf das Kimareduzioren ]
Die Bewertung der Mobilitatsziele zeigen auf, dass starke Verlagerungen vom MIV auf den OV und den Velo- und Fussverkehr zu erwarten sind und

das MIV-Verkehrsaufkommen nicht weiterwachst. Gleichzeitig sind keine emissionsintensiven MIV-Infrastrukturvorhaben vorgesehen. Die
Umweltbelastung und die negativen Auswirkungen auf das Klima kénnen damit reduziert werden.

Durch die Verlagerung vom MIV auf flacheneffizientere Verkehrsmittel werden kurze Wege mit dem Velo oder zu Fuss geférdert und die Attraktivitat
des urbanen Raums gestarkt. Dies fuhrt zu der gewUtnschten Verdichtung nach innen.

Nachhaltigkeitskriterien

Sicherheitsgewinne kdnnen durch die stéarkere Entflechtung des Veloverkehrs vom restlichen Verkehr erzielt werden (Baustein «Veloverkehr Plus»).

Legende: +2: Sehr positiver Beitrag zu Ziel erwartet, +1: Positiver Beitrag zu Ziel erwartet, O: kein nennenswerter positiver/negativer Beitrag, -1: Negativer Beitrag zu Ziel erwartet, 2: Sehr negativer Beitrag zu Ziel erwartet
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Stossrichtung 3c: «Maximierung Zusammenspiel Veloverkehr, MIV und OV»

Uber folgenden Link gelangt man zur Zusammenfassung der Bewertung: Stossrichtung 3c: « Maximierung Zusammenspiel Veloverkehr, MIV und OV»

s
Die Stossrichtung umfasst Massnahmen, die die Attraktivitdét des Veloverkehr massgeblich erhéhen. Aufgrund der hoéheren Attraktivitat des
Veloverkehrs durften sich auch bei der Zielwahl Veranderungen ergeben und kurzere Wege damit gefordert werden. Gleichzeitig konnte aber auch
der Baustein OV Plus mit den Ausbauten im Bereich der S-Bahn dazu fiihren, dass langere Wege zurlickgelegt werden, weshalb der positive Effekt

im Vergleich zu den Stossrichtungen 3a und 3b etwas geringer ausfallt.

Aufgrund einer Steigerung der Attraktivitat des Angebots flir das Velo (Baustein «Veloverkehr Plus») ist von einer gewissen Verlagerung auf den
Veloverkehr auszugehen. Diese Wirkung wird verstérkt durch den Baustein «MIV und Strassenraum Plus». Dieser Baustein sieht erstens punktuelle
Massnahmen vor, mit denen der Strassenraum leistungsfahig bleibt, was auch dem Fuss- und Veloverkehr zu Gute kommt. Zweitens sieht der
Baustein Massnahmen wie regional abgestimmte Parkplatzreduktion oder die Parkplatzbewirtschaftung vor, mit denen der Umstieg vom MIV auf
andere Verkehrsmittel geférdert werden soll.

Durch den Baustein «MIV und Strassenraum Plus» sind erstens punktuelle Massnahmen vorgesehen, mit denen die Leistungsfahigkeit des
Strassennetzes gestérkt werden soll, was dem strassengebundenen OV zu Gute kommt. Zweitens sind MIV-seitige Massnahmen vorgesehen, mit
denen Druck auf den Umstieg u.a. auf den OV ausgelibt werden soll (z.B. regional abgestimmte Parkplatzreduktion und -bewirtschaftung, Erhéhung
Durchfahrtswiderstand). Es ist deshalb von einem positiven Beitrag auf die Zielerreichung auszugehen. Der Verlagerungseffekt wird zusatzlich
dadurch geférdert, dass mit dem Baustein «OV Plus» ein sehr attraktives OV-Angebot geschaffen wird.

Mobilitatsziele

Durch den Baustein «MIV und Strassenraum Plus» sind erstens punktuelle Massnahmen vorgesehen, mit denen die Leistungsfahigkeit des
Strassennetzes gestarkt werden soll, was dem OV und dem Fuss- und Veloverkehr zu Gute kommt. Zweitens sind MIV-seitige Massnahmen
vorgesehen, mit denen Druck auf den Umstieg auf andere Verkehrsmittel ausgetibt werden soll (z.B. regional abgestimmte Parkplatzreduktion und -
bewirtschaftung, Erhéhung Durchfahrtswiderstand). Beide Typen von Massnahmen wirken auf das Ziel der Reduktion des MIV in der Stadt Biel und
der Stabilisierung des MIV in der Region hin. Gleichzeitig werden auf Seiten des Veloverkehrs Massnahmen zur Attraktivitdtssteigerung umgesetzt,
die die Verlagerung (und damit die Reduktion) des MIV weiter férdern. Zusatzlich werden Verlagerungen vom MIV auf den OV mit dem Baustein «OV
Plus» geférdert, der ein sehr attraktives OV-Angebot fiir den Raum Biel-West vorsieht.
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Die Stossrichtung sieht flr den privaten MIV gezielte Massnahmen vor, die eine Verlagerung auf andere Verkehrsmittel zum Ziel haben (Baustein «<MIV
und Strassenraum Plus»). Insbesondere dem Velo (Baustein «Veloverkehr Plus») kommmt neu eine deutlich grossere Bedeutung zu, was die vertragliche

Gestaltung des Verkehrs starkt.

Mit dem Baustein «OV Plus» wird dem Thema Verkehrsdrehscheiben innerhalb des Gesamtverkehrssystems eine sehr hohe Prioritat beigemessen,
noch mehr als beim Baustein «OV Basis». Gleichzeitig wird die Attraktivitat des Velos (variabler Baustein «Veloverkehr Plus») gestérkt. MIV-seitig wird
mit einem regional abgestimmten Parkierungskonzept Park&Ride geférdert und es werden gezielt Mobility-as-a-Service-Massnahmen umgesetzt
(z.B. Carsharing, Veloverleih). Diese parallel laufenden Entwicklungen férdern die Multi- und Intermodalitat deutlich.

Mit deutlichen Attraktivitatssteigerungen beim Velo (Baustein «Veloverkehr Plus») ist eine deutliche Zunahme der Bedeutung des Fuss- und
Veloverkehrs verbunden. Indem Platz geschaffen wird fUr flacheneffizientere Verkehrsmittel, erhdht sich die Effizienz des Gesamtverkehrssystems.
Die Zielerreichung wird geschmalert durch den Baustein «OV Plus». Durch die Uiber das Konzept &ffentlicher Verkehr 2035 Agglomeration Biel
hinausgehenden Investitionen in das OV-System wird auf Seiten des OV der Fokus auf neue Infrastrukturen und Kapazitaten gelegt. Hierbei besteht
die Gefahr eines zu starken Fokus auf den Ausbau des Angebots, ohne zuerst bestehende Kapazitaten besser auszuschopfen.

Mobilitatsziele

I
In Bezug auf den Wirtschaftsverkehr ist von einer Verbesserung der Situation auszugehen. Durch die Verlagerung vom MIV (und auch OV) auf den
Fuss- und Veloverkehr reduzieren sich Engpasse auf dem Strassennetz in der Kernagglomeration. Mit dem Baustein «<MIV und Strassenraum Plus»
ist ein Konzept Wirtschaftsverkehr vorgesehen, das eine auf den privaten MIV fokussierte Umsetzung von Massnahmen zur Beeinflussung des MIV

vorsieht, ohne den Wirtschaftsverkehr zu benachteiligen.

Empositves Kosten Nutzen Verhgliis sicherstelen 0
Die Bausteine «Veloverkehr Plus» und «OV Plus» gehen mit erheblichen Kosten einher. Insbesondere der Baustein «OV Plus» fallt stark ins Gewicht,
da er kostenintensive Massnahmen vorsieht, die Uber das Konzept 6ffentlicher Verkehr 2035 Agglomeration Biel hinausgehen. Gleichzeitig ist der
Nutzen ebenfalls erheblich. Die Stossrichtungen tragt bei allen Mobilitatszielen zur Zielerreichung bei.
§ Deregonde Standotgunststaken ]
Indem sowohl die Situation fir den OV als auch fiir den Veloverkehr deutlich gestérkt wird, entwickelt sich der Raum Biel-West zu einem sehr
attraktiven Arbeits- und Wohnort, was sich positiv auf die regionale Standortgunst auswirk.

Nachhaltigkeits-
kriterien
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Die mit dieser Stossrichtung einhergehenden Auswirkungen auf die Biodiversitat und die dkologische Vernetzung sind gering.

Die Umwelibelastung und negativen Auswirkungen auf das Kimareduzioren ]
Die Bewertung der Mobilitatsziele zeigen auf, dass starke Verlagerungen vom MIV auf den OV und den Velo- und Fussverkehr zu erwarten sind und

das MIV-Verkehrsaufkommen nicht weiter wéchst. Gleichzeitig sind keine emissionsintensiven MIV-Infrastrukturvorhaben vorgesehen. Die
Umweltbelastung und die negativen Auswirkungen auf das Klima kénnen damit reduziert werden.

Durch die Verlagerung vom MIV auf flacheneffizientere Verkehrsmittel werden kurze Wege mit dem Velo oder zu Fuss geférdert und die Attraktivitat
des urbanen Raums gestarkt. Dies fordert die gewlnschte Verdichtung nach innen.

Nachhaltigkeitskriterien

Sicherheitsgewinne kdnnen durch die starkere Entflechtung des Veloverkehrs vom restlichen Verkehr erzielt werden (Baustein «Veloverkehr Plus»).

Legende: +2: Sehr positiver Beitrag zur Zielerreichung, +1: Positiver Beitrag zur Zielerreichung, 0: kein nennenswerter positiver/negativer Beitrag zur Zielerreichung, -1: Negativer Beitrag zur Zielerreichung, 2: Sehr negativer Beitrag
zur Zielerreichung
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Anhang 3: Glossar

Bike-and-Ride

Binnenverkehr

Cargo-Bike

Carsharing

Direktrouten

Durchgangsverkehr

Durchschnittlicher
Tagesverkehr

Durchschnittlicher
Werktagverkehr

Induzierter Mehrverkehr

Intermodalitat

Komfortrouten

Bike-and-Ride, manchmal auch Bike-and-Ride Anlage genannt, bezeichnet
Fahrradabstellanlagen an Haltestellen des OV. Sie dienen der einfachen und
sicheren Verknlpfung von Velo und OV fiir intermodale Reiseketten (vgl.
Begriff Intermodalitat).

Mit Binnenverkehr sind jene Wege gemeint, die sowohl Start- als auch Zielort
im Perimeter haben. Bezogen auf den Planungsperimeter fUr die vorliegende
Gesamtmobilitatsstudie wirde ein Weg von Nidau ins Stadtzentrum Biel
somit als Binnenverkehr gelten.

Cargo-Bikes, zu Deutsch Lastenfahrréader, sind spezielle Velos, die durch
An- und Aufbauten viel Platz zum Transport von Waren bieten. Ein Cargo-
Bike ist langer und breiter als ein gewdhnliches Velo.

Beim Carsharing — zu Deutsch ,Autoteilen" — besitzt man das Auto nicht
selbst, sondern teilt es sich mit Anderen. Ein Carsharing-Anbieter besitzt die
Autos. Die Kundinnen und Kunden konnen die Autos des Carsharing-
Anbieters buchen und nutzen. In der Regel stehen die Carsharing-Autos an
spezifischen, entsprechend markierten Standorten. Die Autos kdnnen an
diesen Standorten getffnet und am Schluss wieder zuriickgegeben werden.

Direktrouten sind Routen, die auf schnelle und gelbte Alltags-Velofahrende
ausgerichtet sind und meist entlang der Hauptverkehrsachsen flhren. '

Mit Durchgangsverkehr sind jene Wege gemeint, die durch den Perimeter
hindurch verlaufen und bei denen weder Start- noch Zielort innerhalb des
Perimeters sind. Bezogen auf den Planungsperimeter flr die vorliegende
Gesamtmobilitatsstudie wirde ein Weg von Solothurn nach Neuenburg
somit als Durchgangsverkehr gelten.

Der durchschnittliche Tagesverkehr entspricht dem Mittelwert des 24-
Stundenverkehrs aller Tage des Jahres. "

Der durchschnittliche Werktagverkehr wird aus dem Mittelwert des 24-
Stundenverkehrs aller Werktage (Montag - Freitag) mit Ausnahme von
Feiertagen berechnet.!”

Der induzierte Mehrverkehr bezeichnet folgenden Zusammenhang: Durch
eine Verbesserung des Angebots, z.B. eine Erhéhung der Strassenkapazitét,
nimmt in der Folge die Nachfrage zu; weil etwa Reisezeiten kirzer werden
aufgrund von beseitigten Engpassen. Die Zunahme der Nachfrage wird in
der Verkehrsplanung als induzierter Mehrverkehr bezeichnet.

Intermodalitat ist eine Form von Multimodalitat. Wer intermodal unterwegs
ist, nutzt zum Beispiel das Auto um zum nachsten Bahnhof zu gelangen und
steigt dort auf den Zug um. Man spricht in diesem Zusammenhang auch von
intermodalen Wegeketten, also die Aneinanderkettung von mehreren
Verkehrsmitteln um von A nach B zu gelangen. '8

Komfortrouten sind Routen fur Alltags-Velofahrende mit hoheren Komfort-
und Sicherheitsbedurfnissen. Sie werden wo moglich auf separaten Wegen
oder verkehrsberuhigten Strassen gefiihrt. ®

6 Verein seeland.biel/bienne (2021): Regionaler Velonetzplan Biel-Seeland — Bericht. Seite 17.

7 https://www.astra.admin.ch/astra/de/nome/dokumentation/daten-informationsprodukte/verkehrsdaten/daten-

publikationen/automatische-strassenverkehrszaehlung.html [abgerufen am 09.12.2024]
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8 Haefeli, Ueli et al. (2020): Potenzialanalyse multimodale Mobilitét. Bericht zuhanden des Bundesamits fir Verkehr (BAV). Seite 13.

9 Verein seeland.biel/bienne (2021): Regionaler Velonetzplan Biel-Seeland — Bericht. Seite 17.
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Mobility Pricing

Modalsplit

Multimodalitat

Okologische
Infrastruktur

Park-and-Ride

Quellverkehr

Road Pricing

Velovorrangrouten /
Velobahnen
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Dem Mobility Pricing liegt die Idee zugrunde, dass jene Personen mehr fur
den Verkehr bezahlen, die die Verkehrsinfrastrukturen starker
beanspruchen. Ein Mobility Pricing bezieht sich sowohl auf den OV und den
MIV. Es kann unterschiedlich ausgestaltet sein. Es kann so ausgestaltet sein,
dass Anreize fUr einen Umstieg vom einen auf das andere Verkehrsmittel
gesetzt werden. Oder es kann so ausgestaltet sein, um eine gleichmassigere
Auslastung der Verkehrsinfrastrukturen zu erreichen, ohne dass damit das
Ziel einer Verlagerung vom einen auf das andere Verkehrsmittel verfolgt
wird. 20

Der Begriff Modalsplit bezieht sich auf die prozentuale Verteilung des
Verkehrsaufkommens auf die verschiedenen Verkehrsmittel.

Multimodalitat als Uberbegriff bezeichnet erstens die Nutzung mehrerer
Verkehrsmittel fUr verschiedene Etappen einer Reise (auch Intermodalitat
genannt). Intermodal unterwegs ist beispielsweise, wer mit dem Auto zum
nachsten Bahnhof fahrt und dann auf den Zug umsteigt. Die zweite Form
von Multimodalitat bezieht sich auf die Nutzung mehrerer Verkehrsmittel
Uber einen gewissen Zeitraum, also beispielsweise durch die wetterbedingte
Wahl von Velo oder OV fiir den Schulweg. %’

Eine okologische Infrastruktur ist ein Netzwerk von Flachen, die fur die
Biodiversitat wichtig sind. Sie dient dazu, die wertvollen natirlichen und
naturnahen Lebensrdume in der Schweiz zu erhalten, aufzuwerten,
wiederherzustellen und zu vernetzen. 22

Als Park-and-Ride, manchmal auch Park-and-Ride Anlage oder Park-and-
Rail genannt, werden Parkplatzanlagen bezeichnet, die sich direkt an einem
Bahnhof befinden. Die Parkplatzanlagen werden von Personen genutzt, die
ihr privates Auto parkieren und anschliessend auf den OV umsteigen (vgl.
Begriff Intermodalitat).

Mit Quellverkehr sind jene Wege gemeint, die einen Startort innerhalb und
einen Zielort ausserhalb des Perimeters haben. Bezogen auf den
Planungsperimeter flr die vorliegende Gesamtmobilitdtsstudie wirde ein
Weg von Nidau nach Solothurn somit als Quellverkehr gelten.

Road Pricing zielt im Unterschied zum Mobility Pricing als Anreizinstrument
alleine auf die Beeinflussung des MIV ab. Ein bekanntes Beispiel fUr ein Road
Pricing ist London, wo mit der sogenannten «Congestion Charge» eine Maut
eingefuhrt wurde, die bezahlt werden muss, wenn man mit dem Auto in die
Innenstadt fahren will. Da bei einem Road Pricing einseitig der MIV verteuert
wird, werden damit Anreize flr einen Umstieg vom MIV auf den oV gesetzt.?3

Velovorrangrouten respektive Velobahnen?* bilden die héchste Netzebene
des Veloverkehrs. Sie verknUpfen wichtige Ziele im Alltagsverkehr und liegen
hauptsachlich in den Agglomerationen; also dort, wo eine grosse Anzahl
Personen die taglichen Wege per Velo zuricklegt. Die beiden Begriffe
koénnen als Synonyme verstanden werden.

20 Vgl. dazu die aktuellen Arbeiten des Bundesamts fir Strassen (ASTRA) zum Thema Mobility Pricing:
https://www.uvek.admin.ch/uvek/de/home/verkehr/mobility-pricing.html [abgerufen am 19.11.2024]

21

22

Haefeli, Ueli et al. (2020): Potenzialanalyse multimodale Mobilitat. Bericht zuhanden des Bundesamits fUr Verkehr (BAV). Seite 13.

https://www.bafu.admin.ch/bafu/de/home/themen/biodiversitaet/fachinformationen/oekologische-infrastruktur.html [abgerufen

am 19.11.2024]

23

Bruns, Frank; Pahud-Schiesser, Nadina (2019): Ausléndische Erfahrungen mit PricingSystemen im Verkehr — Bericht zuhanden

des Bundesamts fur Strassen (ASTRA). Seite 34 ff.

24
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Verkehrsdrehscheiben

Wirtschaftsverkehr

Zielverkehr

[a]
espace Biel/Bienne.Nidau
O

Verkehrsdrehscheiben sind Orte, an denen mehrere Verkehrsmittel
aufeinandertreffen. Verkehrsmittel wie Auto, Zug, Bus, Velo oder Sharing-
Angebote verzahnen sich hier. Verkehrsdrehscheiben férdern das
Umsteigen auf das geeignete Verkehrsmittel. 25

Der Wirtschaftsverkehr umfasst gemass offizieller Definition des Bundesamts
fir Raumentwicklung vier Segmente: Guterverkehr (z.B. Belieferung Retall,
Baustelle, Kurier-/ Express-/ Paketdienste, Entsorgung),
Personenwirtschaftsverkehr (z.B. Taxi, Reisebusse), Dienstleistungsverkehr
mit Waren (z.B. Handwerker/-innen mit Waren, Marktfahrer/-innen, Umzlge)
und Dienstleistungsverkehr ohne Waren (z.B. Handwerker/-innen ohne
Waren, Pflegedienste, Geschaftsreisen).?8

Mit Zielverkehr sind jene Wege gemeint, die einen Startort ausserhalb und
einen Zielort innerhalo des Perimeters haben. Bezogen auf den
Planungsperimeter flr die vorliegende Gesamtmobilitdtsstudie wirde ein
Weg von Solothurn nach Nidau somit als Zielverkehr gelten.

% https://www.are.admin.ch/are/de/nome/mobilitaet/programme-und-projekte/verkehrsdrehscheiben.html [abgerufen am

19.11.2024]

26 https://www.are.admin.ch/are/de/home/mobilitaet/strategie-und-planung/wirtschaftsverkehr.html [abgerufen am 19.11.2024]
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Anhang 4: Abkudrzungsverzeichnis

ARE Bundesamt fUr Raumentwicklung

ASm Aare Seeland mobil

ASTRA Bundesamt fur Strassen

BAFU Bundesamt fur Umwelt

BAV Bundesamt fur Verkehr

BLN Bundesinventar der Landschaften und Naturdenkmaler

DTV Durchschnittlicher Tagesverkehr

DWV Durchschnittlicher Werktagverkehr

FW Fuss- und Veloverkehr

ISOS Bundesinventar der schitzenswerten Ortsbilder der Schweiz von nationaler
Bedeutung

MaaS Mobility as a Service

MIV Motorisierter Individualverkehr

ov Offentlicher Verkehr

viM verkehrliche flankierende Massnahmen
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