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1. Einleitung

1.1 Die Bedeutung des Agglomerationsprogramms
Agglomerationspolitik des Bundes

Der Bundesrat hat 2001 beschlossen, die Agglomerationen bei der Bewaltigung ihrer wachsenden Probleme
zu unterstiitzen. Das Schwergewicht soll in Zukunft bei der Mitfinanzierung im Agglomerationsverkehr lie-

gen. Nach der Ablehnung einer Verfassungsanderung im Februar 2004 (,,Avanti-Gegenvorschlag™) bestehen
hierzu noch keine gesetzlichen Grundlagen. Mit dem Neuen Finanzausgleich NFA (Volksabstimmung Novem-
ber 2004) werden die notwenigen Verfassungsgrundlagen geschaffen.

Der Bund wird seine Unterstiitzung von bestimmten Voraussetzungen abhangig machen. So sollen die Ag-
glomerationen in einem Agglomerationsprogramm aufzeigen, mit welchen Massnahmen die Verkehrsproble-
me in der Agglomeration nachhaltig geltst werden und wie die Abstimmung zwischen Siedlungsentwicklung
und Verkehrsinfrastruktur sichergestellt wird. Weitere Anforderungen an die Agglomerationsprogramme sind
eine umfassende Prifung der moglichen Massnahmen, die Gewahrleistung der Partizipation (inklusive be-
hordenverbindliche Verankerung der Programme), die Festlegung einer Trégerschaft fur die Umsetzung, die
Sicherstellung eines Controllings und das Aufzeigen der Auswirkungen und der Kosten der Massnahmen.

Agglomerationsprogramme Siedlung und Verkehr 04 im Kanton Bern

Die Unterstltzung der Agglomerationen gehort zu den strategischen Zielen des Kantons Bern. Auf der Basis
des kantonalen Richtplans wird seit 2002 eine Agglomerationsstrategie erarbeitet; die Ergebnisse werden im
Herbst 2004 unter dem neuen Titel ,Strategie regionale Zusammenarbeit” zur Diskussion gestellt. Die recht-
zeitige Bereitstellung der Agglomerationsprogramme bildet nebst institutionellen Aspekten die Eckpfeiler
dieser kantonalen Strategie. So hat der Kanton bereits frilhzeitig in den sechs Agglomerationen Bern, Biel,
Thun, Langenthal, Burgdorf und Interlaken Arbeiten an den Agglomerationsprogrammen ausgeldst. Die Ag-
glomerationen mussen ihre Entwirfe bis Ende 2004 beim Kanton einreichen. Nach einer gesamtheitlichen
Prufung durch den Kanton werden die Agglomerationsprogramme bereinigt und beim Bund eingereicht.

Als erster Schritt zur Harmonisierung hat der Kanton den Agglomerationen fur ihre Arbeiten ein Handbuch

zur Verflgung gestellt, welches die Anforderungen des Bundes soweit mdoglich berilicksichtigt. Da die Aus-

gangslage in den Agglomerationen sehr unterschiedlich ist und auf bestehende Vorarbeiten aufgebaut wer-
den muss, werden die Agglomerationsprogramme der 1. Generation noch stark auf die Bedurfnisse der ein-
zelnen Agglomerationen ausgerichtet sein. Dies gilt auch fur die Agglomeration Biel.

Schwerpunktsthemen ,,Verkehr* und ,,Zusammenarbeit* in der Agglomeration Biel

Bei der Diskussion und Festlegung des Vierjahresprogramms 2002—-2005 des Regionalplanungsverbandes Biel
Seeland hat sich der Verkehr klar als Schwerpunktsthema herausgeschélt: die Losung der anstehenden Prob-
leme im Verkehrsbereich wird von den Gemeinden als vordringlich eingestuft. In der Folge wurden die Arbei-
ten an der Mobilitatsstrategie - spater erweitert zum ,, Agglomerationsprogramm® — als Gemeinschaftsprojekt
zwischen Kanton und Region in Angriff genommen.

Gleichzeitig fuhrt der Regionalplanungsverband seit 2002 unter dem Titel ,, Agglomerationsplattform“ Veran-
staltungen mit den Gemeinden durch, welche der Information und Diskussion von aktuellen Themen — unter
anderem des Verkehrs - dient und die Zusammenarbeit in der Agglomeration unterstitzen soll.
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1.2 Die Probleme der Agglomerationen

Die Agglomerationen sind die Pole der wirtschaftlichen Entwicklung. Eine gute Funktionsfahigkeit, Lebens-
qualitat und Attraktivitat fir die Wirtschaft ist von entscheidender Bedeutung flr das Wohlergehen nicht
nur der Agglomerationen selbst, sondern auch fur die umliegenden Gebiete. In den meisten Agglomeratio-
nen der Schweiz ist aber in den letzten Jahrzehnten ein ,,Teufelskreis“ im Gang, welcher verkirzt wie folgt
beschrieben werden kann:

Zunehmende Mobilitatsbedurfnisse und die Entflechtung von Wohn- und Arbeitsplatzen — d.h. Entleerung
der Zentren und Bevolkerungswachstum im Umland - lassen den Verkehr anwachsen. Die flachenhafte Aus-
dehnung der Siedlungen erschwert eine attraktive und effiziente Erschliessung mit dem &ffentlichen Ver-
kehr; der zunehmende motorisierte Individualverkehr fiihrt im Agglomerationskern zu Staus, Umweltbelas-
tungen und Beeintréchtigungen der Bevolkerung. In der Folge ziehen noch mehr Familien aus der Stadt aufs
Land und tragen damit zum Verkehrswachstum bei. Im Agglomerationskern konzentriert sich die sozial be-
nachteiligte Bevolkerung, was zu Spannungen und finanziellen Belastungen fiihrt. Da sich die Erschliessung
und Erreichbarkeit fir die Wirtschaft im Zentrumsbereich verschlechtert, besteht die Tendenz ,,auf die griine
Wiese* auszuweichen, was wiederum Mehrverkehr erzeugt.

Auf planerischer Ebene sind langst Rezepte vorhanden, wie diese Entwicklung gebremst werden kdnnte.
Ziele wie Siedlungsentwicklung nach Innen, Begrenzung der Ausdehnung der Agglomerationen, Umlagerung
des motorisierten Individualverkehrs auf 6ffentliche Verkehrsmittel und den Langsamverkehr, Konzentration
des nicht vermeidbaren motorisierten Verkehrs auf immissionsgeschiitzte Achsen usw. sind wenig bestritten
und beispielsweise auch Bestandteil der Bernischen Verkehrspolitik. Die Ziele konnten aber bisher aus ver-
schiedenen Grunden nicht im erhofften Ausmass umgesetzt werden. Hauptgriinde sind das Fehlen einer
Gesamtsicht (nach wie vor werden nachfrageorientiert einzelne Engpdasse behoben) und die ungeniigenden
Mdglichkeiten, eine regional abgestimmte Siedlungspolitik festzulegen und umzusetzen. Mit dem Agglome-
rationsprogramm wird ein neuer Anlauf unternommen.

1.3 Die Schlusselfragen in der Agglomeration Biel

Die oben beschriebenen Tendenzen und Ziele treffen auch fir die Agglomeration Biel zu. Spezifische Merk-
male der Agglomeration Biel sind einerseits die eher schwache Entwicklungsdynamik (Stagnation von Ein-

wohnern und Arbeitsplatzen in den letzten 20 Jahren) sowie die Uberragende Bedeutung des Nationalstras-
senprojektes Umfahrung Biel fir die zukiinftige Entwicklung in den Bereichen Siedlung und Verkehr. Damit
stehen in der Agglomeration Biel folgende Schlsselfragen im Vordergrund:

- Wie kann die Mobilitat in der Agglomeration Biel bis zur Inbetriebnahme der A5 Umfahrung si-
chergestellt werden?

- Wie kann das Wachstum des motorisierten Verkehrs langfristig auf ein vertragliches Mass begrenzt
werden?

- Welche erganzenden Massnahmen braucht es nach Inbetriebnahme der A5 Umfahrung Biel (inklu-
sive den flankierenden Massnahmen) im Verkehrsbereich, um in der Agglomeration Biel langfristig
eine nachhaltige Mobilitatsbewaltigung und Siedlungsentwicklung sicherzustellen?

- Wie soll die Siedlungsentwicklung regional, aber auch kleinrdumig gelenkt werden, damit die Ver-
kehrsinfrastrukturen optimal ausgenutzt und das angestrebte Mobilitatsverhalten unterstiitzt wer-
den kénnen?

- Welche Reparaturmassnahmen braucht es, um bestehende Beeintrachtigungen der Bevdlkerung,
der Umwelt und der Landschaft zu reduzieren?
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1.4 Vorgehen in der Agglomeration Biel
Vorstudie als Programm-Vorgabe

Die Vorstudie ,,Agglomerationsverkehr Biel* vom Februar 2003 beinhaltet eine Auslegeordnung der Proble-
me, eine Definition des Handlungsbedarfs sowie einen Vorschlag fir die Durchfiihrung der Hauptphase ,Mo-
bilitatsstrategie Agglomeration Biel“. Die Vorschldge fanden in der Vernehmlassung breite Zustimmung und
bildeten die Basis fur die Hauptphase. Diese wurde durch Beschliisse des Kantons und der Region Mitte 2003
ausgelost.

Projektorganisation

Die Projektorganisation ist in der Beilage 1 dargestellt. Fir die politische Leitung ist die Behérdendelegati-
on verantwortlich, fiir die operative Leitung die Projektkommission. Bei der Besetzung der beiden Gremien
wurde sichergestellt, dass die bestehenden Gremien und Behérden von Kanton, Region und Gemeinden ver-
treten sind; damit konnte auch die Koordination mit den laufenden Vorhaben und Planungen sichergestellt
werden.

In der Agglo-Plattform (siehe Kap. 1.1) und in der Fachgruppe Agglo-Verkehr wurden die Gemeindepolitiker
einerseits und die Fachgremien und Interessenverb&nde andererseits sporadisch informiert. Dabei konnten
erste Feedbacks entgegengenommen werden.

Stand der Arbeiten und weiteres Vorgehen

In einer ersten Phase wurden Teilprojekte erarbeitet und in den Gremien diskutiert. Die Ergebnisse der Teil-
projekte Grundlagen, Ziele/Rahmenbedingungen, Siedlung/Entwicklung, Verkehr und Trégerschaft sowie der
zusétzlichen Studien ,Entwicklungsstandorte Arbeiten” und ,Verlangerung BTI/Trambahn* sind in separaten
Berichten festgehalten (Verzeichnis siehe Anhang).

Auf den urspriinglich vorgesehene Synthesebericht ,Mobilitatsstrategie” wurde verzichtet. Anfang 2004
wurde entschieden, dass dieser ins nun vorliegende Agglomerationsprogramm integriert werden soll.

Der vorliegende Bericht fasst die bisherigen Arbeiten zusammen. Er dient als Grundlage fiir eine erste Ver-
nehmlassung bei den Agglomerationsgemeinden, den Vorstdnden der Regionalverbénde Biel-Seeland, EOS,
Grenchen-Biren und Jura-Bienne und der regionalen Verkehrskonferenz sowie bei weiteren Beteiligten.

Der Entwurf wird zudem Ende Jahr beim Kanton zu Handen einer Uberpriifung und Synthese mit den anderen
Agglomerationen eingereicht. Die Rickmeldung des Kantons und die Vernehmlassungsergebnisse werden im
Marz/April 2005 eine erste Konsolidierung und Bereinigung des Agglomerationsprogramms erlauben. Eine
breitere Mitwirkung ist spater vorgesehen (siehe auch Kap. 10).

1.5 Schnittstellen und Abgrenzungen Agglomeration Biel
Die raumlichen Abgrenzungen

Die Frage der r&umlichen Abgrenzungen stand von Beginn weg im Raum und wurden im Laufe der Arbeiten
immer wieder diskutiert. Arbeitsmethodisch wurde von folgender Gliederung ausgegangen (siehe Beilage 2):

- Als Untersuchungsperimeter wurde zunéchst das Gebiet der drei Seelander Regionen Biel-Seeland,
EOS und Grenchen-Biiren sowie die angrenzenden welschen Gemeinden aus dem Bas-Vallon und
dem Distrikt La Neuveville definiert. Fiir diesen Perimeter wurden insbesondere die Grundlagen
(Bevolkerung, Pendler usw.) aufgearbeitet. Spéter wurden die Grundlagenarbeiten in Zusammenar-
beit mit der RVK auf die Regionen Jura-Bienne und Centre-Jura ausgeweitet.



Agglomerationsprogramm Biel -7- Teil 1: Erlauterungsbericht

- Die Gemeinden des Einzugsgebietes sind mit ihren Pendlerbeziehungen hauptsachlich auf Biel
ausgerichtet. Ihr Verkehrsverhalten beeinflusst das Verkehrsgeschehen in der Agglomeration
massgeblich. Siedlungsentwicklung und Erschliessungsqualitat sind hier relevante Grgssen.

- Der Agglomerationskern umfasst die Gemeinden, in welchen die Probleme und Schwachstellen im
Verkehr hauptséchlich auftreten. Die Schwachstellenanalyse konzentrierte sich auf diese Bereiche.

Gemaéss Definition nach Bundesamt fiir Statistik wird die Zugehorigkeit zu einer Agglomeration aufgrund von
genau definierten Kriterien berechnet. Diese Definition ist insofern von Bedeutung, als sie aus Sicht des
Bundes vorlaufig zur Bestimmung des Geltungsbereichs fir Bundes-Unterstiitzungen angenommen wird. Die
Agglomeration Biel ist zwischen 1990 und 2000 um die Gemeinden Plagne, Vauffelin und Pieterlen (Einstu-
fung noch in Frage gestellt) erweitert worden. Seit 2000 wird die Gemeinde Lyss als ,isolierte Stadt* einge-
stuft. Als benachbarte Agglomeration tritt Grenchen in Erscheinung.

Politische Definition: Seit 2001 intensivieren die Gemeinden der Agglomeration Biel ihre Zusammenarbeit
im Rahmen der informellen Agglo-Plattform Biel (Federfiihrung des RPV BS). In einem ersten Schritt wurde
der Perimeter der Agglo-Plattform definiert. Kriterien waren einerseits gemeinsame Themen und intensive
Beziehungen zur Stadt Biel, andererseits der Wille und das Interesse an einem verstérkten Dialog. Daraus
resultierte eine zweisprachige Agglomeration mit Gemeinden des Seelandes und des Berner Juras und einem
Perimeter, welcher nicht deckungsgleich mit der statistischen Definition ist.

Diese verschiedenen Definitionen werden im Rahmen des vorliegenden Berichtes je nach Fragestellung ver-
wendet. Der Geltungsbereich des eigentlichen Agglomerationsprogramms wir im Teil 2 definiert.

Abgrenzungen und Schnittstellen

Die Agglomeration Biel verfligt (iber zahlreiche Planungen und Projekte in den Bereichen Siedlung und Ver-
kehr (siehe auch Vorstudie). Das Agglomerationsprogramm basiert auf diesen Grundlagen und bezieht diese
in die Gesamtschau mit ein. Eine zentrale Funktion kommt dabei dem Nationalstrassenprojekt A5 Umfahrung
Biel zu, welches zusammen mit den flankierenden Massnahmen eine Schliisselmassnahme im Agglomerati-
onsprogramm darstellt.

Zeithorizonte

Der Betrachtungszeitraum fir die Agglomerationsprogramme betrégt ca. 20 Jahre. Beim eigentlichen Ag-
glomerationsprogramm, welches die Beteiligten und insbesondere den Bund zu konkreten Massnahmen mit
finanzielle Konsequenzen verpflichtet, wird von Vier-Jahres-Perioden ausgegangen. Als Arbeitshypothese
wird fur eine erste Programmperiode der Zeitraum 2006-2010 zu Grunde gelegt (abhangig von Beschliissen
auf Bundesebene).

Fur die Agglomeration Biel wichtig sind die Realisierungsetappen der A5 Umfahrung Biel. Diese sind noch
nicht verbindlich festgelegt. Als Arbeitshypothese wird davon ausgegangen, dass der Abschnitt Ostast spa-
testens 2015 und Westast spatestens 2020 in Betrieb genommen wird.
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2. Ausgangslage Siedlung und Verkehr

2.1 Siedlungsstruktur und Verkehrsnetz

Die heutige Siedlungsstruktur im Untersuchungsperimeter ist aus Beilage 3 ersichtlich. Biel ist das Zentrum
der Region Biel-Seeland-Berner Jura, wobei die Randbereiche dieser Grossregion jeweils im Einflussbereich
benachbarter Gross- und Mittelzentren stehen.

In den Zentren Biel, Grenchen und Lyss-Aarberg konzentrieren sich Versorgungseinrichtungen und regiona-
len Arbeitsplatzgebiete. Im Berner Jura bilden Moutier und St. Imier die regionalen Zentren. Weitere Sied-
lungsschwerpunkte und Arbeitsplatzgebiete sind ldngs den Bahnlinien und Hochleistungsstrassen aufge-
reiht.

Das Verkehrsnetz ist radial auf das Zentrum Biel ausgerichtet, im Wesentlichen ergénzt durch eine Ost-West-
Achse Biren-Lyss-Kerzers. Die Hauptzentren des Seelandes Biel, Grenchen und Lyss/Aarberg sind durch
Uberregionale Bahnlinien und Hochleistungsstrassen miteinander verbunden.

2.2 Verteilung der Einwohner und Arbeitsplatze

In der Grossregion Biel-Seeland-Berner Jura lebten im Jahr 2000 225'000 Einwohner. Davon entfielen ca
90'000 (40%) auf die Agglomeration Biel, 25'000 (11%) auf die Agglomeration Grenchen und 14'000 (6%)
auf Lyss/Aarberg.

Bei den Arbeitsplatzen ist eine noch starkere Konzentration der Beschéftigten auf die Zentren festzustellen
als bei der Bevolkerung. So vereinigen in der Region Biel-Seeland die Zentrumsgemeinden Biel und Nidau
rund drei Viertel der Arbeitsplatze auf sich. In der Region EOS liegen ca. die Halfte der Arbeitsplatze in den
Zentrumsgemeinden Lyss, Aarberg und Ins.

Innerhalb der Agglomeration Biel entfielen im Jahr 2000 55500 der 90'000 Einwohner oder 62% auf die
Zentrumsgemeinden Biel und Nidau. Bei den Beschaftigten war der Anteil mit 80% noch hoher. Die Zent-
rumsgemeinden Biel und Nidau weisen somit im Vergleich mit anderen Agglomerationen ein starkes Gewicht
respektive eine hohe Konzentration von Einwohnern und Arbeitsplatzen auf.

2.3 Pendlerstrome
Pendlerstrome 2000

Das Ungleichgewicht der rdumlichen Verteilung von Einwohnern und Arbeitsplatzen ist nebst der allgemei-

nen Mobilitat ein Grund fiir die zunehmenden Verkehrs- und Pendlerstrome. Bei den Pendlerstrémen (Beila-
ge 4) dominieren die Zupendler in die Zone Biel/Nidau aus den direkt angrenzenden Zonen. Weitere wichti-
ge Zupendlergebiete sind die Zonen Briigg, Lyss und Grenchen sowie die Stadt Bern.

Verkehrsmittelwahl und Modal Split

Von den erwerbstétigen Zupendlern aus dem Untersuchungsperimeter (Seeland) nach der Zone Biel/Nidau
werden die Verkehrsmittel wie folgt benutzt:

- Motorisierter Individualverkehr (PW, Motorrad): 6'550 Personen Anteil: 70%
- Offentlicher Verkehr (Bus, Bahn): 1'850 Personen Anteil: 20%
- Zweiradverkehr (Velo, Mofa): 500 Personen Anteil: 5%

- Kombination PW-6V (Park+Ride): 500 Personen Anteil: 5%
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Die Verkehrsmittel-Anteile der erwerbstétigen Binnenpendler in der Zone Biel/Nidau sehen wie folgt aus:

- Motorisierter Individualverkehr (PW, Motorrad): 5'636 Personen Anteil: 39%
- Offentlicher Verkehr (Bus, Bahn): 3'963 Personen Anteil: 27%
- Zweiradverkehr (Velo, Mofa): 2'659 Personen Anteil: 18%
- zuFuss 2'227 Personen Anteil: 16%

Es zeigt sich, dass in der Zone Biel/Nidau dem Langsamverkehr eine relativ grosse Bedeutung zukommt.
Wenn man beriicksichtigt, dass jeder 6¢V-Pendler und z.T auch PW-Pendler in zentrumsnahen Zielgebieten
gleichzeitig einen Fussweg unternimmt, so wird die grosse Bedeutung der Fussganger offenkundig. Diese
Tatsache geht aus den verfiigbaren Daten zum Verkehr nur ungeniigend hervor, da Z&hlungen zum Langsam-
verkehr oft fehlen.

Eine oft verwendete Grosse ist der Modal-Split, d.h. der Anteil des 6V am Total von 6V+MIV. Es zeigt sich,
dass die mit Bahnlinien erschlossenen Zonen einen relativ hohen Modal-Split bei den Wegpendlern aufwei-
sen (hdchster Wert Zone Biel/Nidau mit 41%, gefolgt von den Zonen Lyss, Schiipfen und Ins).

2.4 Mobilitatsverhalten

Die folgenden gesamtschweizerischen Durchschnittswerte zum Mobilitatsverhalten (Mikrozensus 2000) durf-
ten tendentiell auch fiir die Agglomeration Biel respektive das Seeland zutreffen:

- Jede Person legt pro Tag 3.6 Wege und eine Distanz von 37 Kilometern zuriick und benétigt dazu
85 Minuten. Auslandfahrten sind dabei nicht beriicksichtigt.

- Bezogen auf die Verkehrsleistungen (zuriickgelegte Distanzen) entfallen 44% auf Freizeitverkehr,
28% auf Pendlerverkehr, 11% auf Einkaufsverkehr und 17% auf Ubrige Fahrzwecke. Die grosse Be-
deutung des Freizeitverkehrs wird oft unterschatzt.

- Bezogen auf die Verkehrsleistung werden 70% mit dem PW oder Motorrad, 18% mit &ffentlichen
Verkehrsmitteln und 7% zu Fuss oder mit dem Zweirad zurtickgelegt.

- Bezogen auf die Unterwegszeit erhalt der Langsamverkehr mit 40% ein ganz anderes Gewicht. Der
Anteil des MIV sinkt auf 44%, derjenige des 6V auf 11%.

- Bemerkenswert ist, dass 34% der Autofahrten nicht langer als 3 Kilometer sind, und damit in ei-
ner Distanz liegen, die auch mit dem Zweirad zuriickgelegt werden konnte.

2.5 Verkehrsbelastung des Strassennetzes

Fur das Einzugsgebiet der Agglomeration Biel besteht ein Verkehrsmodell fiir den motorisierten Individual-
verkehr MIV (entsprechende Grundlagen fehlen beim offentlichen Verkehr und beim Langsamverkehr). Die
Belastungen des Strassennetzes sind aus der Beilage 5 ersichtlich. Erkennbar sind die starken Belastungen
des Hauptstrassennetzes im Agglomerationskern sowie auf den regionalen Hauptachsen.
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3. Zukunftige Entwicklung (Referenz-Szenario)

3.1 Einleitung

Beim Referenzszenario geht es darum, eine maglichst realistische Abschatzung der Entwicklung in den Be-
reichen Siedlung und Verkehr/Mobilitat fir die n&chsten 20 Jahre in der Agglomeration Biel vorzunehmen.
Dabei werden einerseits Entwicklungen der Vergangenheit in die Zukunft projiziert. Gleichzeitig werden
neue Voraussetzungen und vorgesehene, bereits grundsétzlich beschlossene Massnahmen mitber(licksichtigt;
in der Agglomeration Biel steht dabei die A5 Umfahrung Biel im Vordergrund.

Eine Beurteilung des Referenzszenarios erfolgt im 4. Kapitel. Dabei werden insbesondere Schwachstellen
ermittelt, welche es im Rahmen des Agglomerationsprogramms zu beheben gilt.

Das Agglomerationsprogramm Biel stiitzen sich primar auf qualitative Uberlegungen und weniger auf quanti-
tative Prognosewerte ab. Es geht im Folgenden darum, Gréssenordnungen zu ermitteln und Eckwerte zu
definieren.

3.2 Bevolkerungsentwicklung
Ubergeordneter Rahmen

Ausgehend von den Bevolkerungsszenarien des Bundesamtes fur Statistik (2004) hat der Kanton Bern regio-
nalisierte Bevolkerungsprojektionen fiir den Kanton Bern bis zum Jahr 2030 erarbeitet und fir die Agglo-
merationen konkretisiert. Der Kanton geht dabei von den Varianten A ,Trend” und B ,,positive Dynamik* aus.
Die Variante A wirde — ausgehend vom Jahr 2000 - einen Bevolkerungsriickgang im Kanton Bern bis 2020
um —3,7%, bis 2030 um —6,8% bedeuten. Bei der Variante B wiirde die Bevolkerung um 4,3% resp. 7,2%
zunehmen. Ahnliche Entwicklungsraten werden fiir die Agglomerationen ausgewiesen.

Aufgrund der Tatsache, dass die Agglomerationen im Rahmen der Strategien des Kantons Bern bewusst ge-
fordert werden sollen und hinsichtlich Verkehrsentwicklung eher das problematischere Szenario (d.h. Ver-
kehrswachstum) im Vordergrund steht, wurde mit dem Kanton vereinbart, dass den Agglomerationspro-
grammen die Variante B (positive Dynamik) zu Grunde gelegt werden soll. Das unten beschriebene Referenz-
szenario flr die Region Seeland entspricht dieser Vorgabe.

Gesamtregionaler Trend

Im Untersuchungsperimeter (Seeldnder Regionen mit angrenzenden Gemeinden des Berner Juras) nahm die
Bevdlkerung zwischen 1980 und 2000 um 10'000 Einwohner oder 5.7 % zu. Im restlichen Teil des Berner
Juras ging die Bevdlkerungszahl leicht zurlick.

Fir das Referenzszenario wird fiir die nachsten 20 Jahre (2000-2020) von denselben Wachstumsraten resp.
von einer Bevélkerungszunahme von 10'000 Einwohnern im Untersuchungsperimeter ausgegangen.

Innerregionaler Trend

Aus der Beilage 6 ist klar die unterschiedliche Entwicklung innerhalb der Region ersichtlich: So verloren die
Zentrumsgemeinden Biel und Nidau zwischen 1980 und 2000 Uber 6'000 Einwohner, wahrend die ibrigen
Gemeinden des Untersuchungsperimeters um 16'000 Einwohner zunahmen. Auch wenn in den letzten Jahren
im Zentrum leichte Bevdlkerungszunahmen zu verzeichnen waren, wird im Referenzszenario fir die nachsten
20 Jahre von einer gleichbleibenden Entwicklungstendenz ausgegangen.
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Referenzszenario Bevélkerungsentwicklung 2000-2020

Aus den vorangehenden Uberlegungen lasst sich das Referenzszenario fir die Bevolkerungsentwicklung wie
folgt zusammenfassen:

Einwohner 1980 | Einwohner 2000 | Einwohner 2020 | Veranderung | Veranderung
2000-2020 | 2000-2020 %

Bezugsraum 175000 185000 195000 +10'000 + 5%
Agglomeration Biel 91'000 90000 89000 - 1'000 - 1%
Ubrige Region 84000 95000 106000 + 11000 +12%
Agglomerationskern 61'500 55'500 49'500 - 6'000 - 10%
(Biel, Nidau)
Ubrige Agglomera- 29500 34500 39500 + 5000 +14%
tion Biel

Eine grobe Analyse der heutigen Bauzonen in den Gemeinden hat ergeben, dass die ausgeschiedenen Bau-
landreserven fiir die Gewahrleistung des Referenzszenarios geniigend gross (zum Teil sogar zu gross) sind.
Damit wird sich die Referenzentwicklung mehrheitlich innerhalb der bestehenden Bauzonen abspielen. Ten-
denziell ist damit aber eine weitere flichenméssige Ausdehnung und Ausdinnung des Siedlungsgebietes
vorgezeichnet.

3.3 Arbeitsplatzentwicklung

Bisherige Entwicklung der Arbeitsplatze

Im Rahmen der vorliegenden Untersuchung wurden keine quantitativen Analysen zur Entwicklung der Ar-
beitsplatze vorgenommen. Aufgrund verschiedener Quellen ergeben sich die folgenden Feststellungen: Ins-
gesamt war die Entwicklung der Beschéftigten in den letzten 20 Jahren im Untersuchungsperimeter stag-
nierend bis riicklaufig. Dazu beigetragen haben insbesondere die lange nachwirkenden Folgen der Rezession
in Biel, wo ein deutlicher Rickgang der Beschéftigten stattfand. Dieser Rlickgang konnte teilweise kompen-
siert werden durch Arbeitsplatzzunahmen in Nebenzentren wie Lyss/Aarberg, Briigg, Studen oder Pieterlen.
Die Bedirfnisse der wachsenden Regionsbevolkerung nach Arbeitsplatzen wurde in den letzten 20 Jahren
ausserhalb der Region, namentlich in der Agglomeration Bern gedeckt. Dies flihrte zu zunehmenden Pend-
lerstrdmen aus der Region hinaus.

Zuklnftige gesamtregionale Entwicklung der Arbeitsplatze (Referenzszenario)

Fur die Entwicklung der Beschaftigten bestehen keine (bergeordneten Prognosen. Im Gegensatz zur Bevol-
kerungsentwicklung erscheint eine Fortsetzung des gesamtregionalen Trends der letzten 20 Jahre flir das
Referenzszenario nicht angebracht: Die strukturellen Schwéchen der Region sind in den letzten Jahren be-
reinigt worden, mit der erfolgten Fertigstellung der A5 von Solothurn nach Biel und der vorgesehenen A5
Umfahrung Biel wird die verkehrsméssige Anbindung der Region wesentlich verbessert, es besteht ein geni-
gendes Angebot an attraktiven Entwicklungsstandorten (siehe auch néachsten Abschnitt), und ein aktives
Standortmarketing beginnt Friichte zu tragen.
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Aufgrund dieser Uberlegungen wird im Referenzszenario bei den Arbeitsplatzen fir die Periode 2000-2020
eine Zunahme von 2-5% (analog bei der Bevolkerung) zu Grunde gelegt.

Innerregionale Arbeitsplatzentwicklung (Referenzszenario)

Im Referenzszenario wird davon ausgegangen, dass sich die zukinftige Arbeitsplatzentwicklung (2000-
2020) in der Agglomeration Biel entsprechend dem Trend hauptséchlich auf die bestehenden Arbeitsplatz-
standorte (Beilage 7) konzentrieren wird. Dabei sind nicht nur Neuansiedlungen, sondern auch Erweite-
rungsbediirfnisse ansassiger Firmen zu beriicksichtigen. Nebst der Uberbauung von Reserveflachen wird aber
auch die Umnutzung bestehender Areale nach wie vor wesentlich zur zukunftigen Arbeitsplatzentwicklung
beitragen.

Eine Analyse der ausgeschiedenen Arbeitsplatzstandorte in der Agglomeration Biel hat ergeben, dass mit-
telfristig (bis ca. 2020) voraussichtlich ein genligendes Angebot an zusatzlichen Flachen flr die Arbeits-
platzentwicklung vorhanden ist. Diese Standorte sind im Rahmen der regionalen Richtplanungen auf die
bestehende und zukiinftige Strasseninfrastruktur abgestimmt. Die zentrumsnahen Standorte Masterplan Biel-
Bienne und Gaswerkareal weisen zudem eine optimale 6ffentliche Verkehrserschliessung auf. An den meisten
Arbeitsplatzstandorten sind in den letzten Jahren Anstrengungen unternommen worden oder noch im Gang,
die Realisierungsvoraussetzungen und die Verfuigbarkeit sicherzustellen (Kantonale ESPs, Stadtentwicklungs-
strategie Biel).

Innerhalb des Untersuchungsperimeters werden weitere Arbeitsplatzstandorte in die Uberlegungen einzube-
ziehen sein (z.B. Lyss/Aarberg, Grenchen, Berner Jura). Diese sind noch nicht detailliert analysiert worden.

3.4 Weitere Nutzungen

Verkehrsintensive Nutzungen (Referenzszenario)

Die Agglomeration Biel weist als verkehrsintensive (ViV) Nutzungen drei Grossverteiler an den Standorten
Bahnhof Biel, Briggmoos und B6zingenfeld auf. Daneben diirften einzelne grosse Firmen (Beispiel Spital-
zentrum Biel) und grossere Laden in den Regionalzentren (Grenchen, Lyss) die zur Definition als ,ver-
kehrsintensiv“ festgelegte Schwelle von 2000 Motorfahrzeugfahrten pro Tag ebenfalls Uberschreiten.

Mit dem Richtplan verkehrsintensive Vorhaben (Standorte siehe Beilage 7) weist die Agglomeration Biel ein
Instrument auf, welches der Ansiedlung neuer Grossverteiler und verkehrsintensiver Freizeitanlagen mittel-
fristig (bis 2015) Grenzen setzt. Damit liegen einerseits im Zusammenhang mit der Umweltschutzgesetzge-
bung klare Rahmenbedingungen vor; andererseits wird den beschrénkten Kapazititen des Strassennetzes bis
zur Inbetriebnahme der A5 Umfahrung Biel Rechnung getragen.

Im Referenzszenario wird davon ausgegangen, dass der Richtplan ViV (Genehmigungsverfahren im Gang)
rechtsgultig umgesetzt wird.

Naherholungsgebiete und Freizeitangebote (Referenzszenario)

Die Region Biel-Seeland—Berner Jura weist ein attraktives siedlungsnahes Angebot an Naherholungsgebie-
ten, attraktive kleinere und grissere Zentren sowie eine gute Ausstattung mit regionalen Sport- und Frei-
zeitanlagen auf. Im Referenzszenario wird angenommen, dass die Erhaltung der Landschaft und eine mode-
rate Aufwertung einzelner Gebiete (insbesondere Bieler Bucht) auch in Zukunft im Vordergrund stehen wird.
Zunehmend sind auch Bestrebungen im Gang, die Konflikte in den Naherholungsgebieten zu minimieren
(Seeufer, Nidau-Biren-Kanal, Magglingen).
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3.5 Verkehrsangebot

Im Referenzszenario werden nur Vorhaben beriicksichtigt, welche aufgrund von rechtsgiltigen Projekten
oder Programmen eine hohe Realisierungswahrscheinlichkeit aufweisen. In der folgenden Ubersicht be-
schranken wir uns auf die grosseren bekannten Vorhaben. Diese werden bei der Analyse der Schwachstellen
und des Handlungsbedarfs (folgende Kapitel) zu berticksichtigen sein.

A5 Umfahrung Biel

Das generelle Projekt der A5 Umfahrung Biel ist mit Ausnahme des Vingelztunnels genehmigt. Die Ausfiih-
rungsprojekte weisen fiir die Abschnitte Ostast (Langholz-Bittenberg), Briggmoos und Westast einen unter-
schiedlichen Planungsstand auf. Im Zusammenhang mit dem Ausflihrungsprojekt zum Ostast wurde ein Kon-
zept fur die verkehrlichen flankierenden Massnahmen vfM erarbeitet. Die vfM missen im Rahmen von kom-
munalen und kantonalen Verfahren rechtsgliltig sichergestellt werden. Der Kostenteiler fir die vfM ist noch
nicht definitiv festgelegt.

Uber die Realisierungszeitpunkte der A5 liegen keine verbindlichen Angaben vor. Im Rahmen der Sparpro-
gramme des Bundes besteht die Tendenz, die Realisierungstermine immer weiter hinauszuschieben. Bisher
wurde von einer etappenweisen Inbetriebnahme der Umfahrung Biel (1. Etappe Ostast, 2. Etappe Westast)
ausgegangen.

Dem Referenzszenario werden entsprechend zwei Zustande oder Etappen zu Grunde gelegt (Beilage 8), wo-
bei die Jahreszahlen eine reine Arbeitshyphothese darstellen:

- 1. Etappe (2005-2015): Realisierungsphase des Ostastes und des Westastes, spatestens 2015 Inbe-
triebnahme des Ostastes inklusive der viM.

- 2. Etappe (2015-2020): Ostast in Betrieb, Realisierungsphase Westast (inkl. Umfahrung Vingelz),
spatestens 2020 Inbetriebnahme des Westastes inklusive der viM.

Massnahmen im offentlichen Verkehr

Bestandteil des Referenzszenarios stellt die Realisierung der 1. Etappe Bahn 2000 im Dezember 2004 und
die Umsetzung des Angebotskonzeptes resp. Angebotsbeschlusses 05-08 des Kantons Bern dar. Die Mass-
nahmen bedeuten vorwiegend Fahrplananpassungen auf bestehenden Linien, wobei insgesamt deutliche

Verbesserungen erwartet werden. Nennenswerte Neuerschliessungen sind nicht vorgesehen.

Massnahmen auf Kantonsstrassen

Das aktuelle Strassenbauprogramm 05-08 des Kantons beinhaltet in der Agglomeration Biel Sanierungen,
Larmschutzmassnahmen sowie einige Rad- und Gehwege langs Kantonsstrassen. Wesentliche Strassenaus-
bauten- oder Erweiterungen sind nicht vorgesehen. Zum Referenzszenario gehéren ebenfalls die beschlosse-
nen verkehrlichen flankierenden Massnahmen zum A5-Abschnitt Solothurn-Biel in Pieterlen und im Raum
Bozingenfeld.

Kommunale Massnahmen

Die Verkehrsplanung der Stadt Biel sieht Massnahmen zur Optimierung der Verkehrs- und Parkraumorganisa-
tion in der Innenstadt, zur Verkehrsberuhigung in den Quartieren, Verbesserungen flir den Zweiradverkehr,
Betriebs- und Gestaltungsmassnahmen auf einzelnen Hauptachsen und Massnahmen der Parkierung vor.
Massnahmen zur Verkehrsberuhigung oder zur Parkraumbewirtschaftung sind in weiteren Gemeinden (z.B.
Nidau, Briigg) geplant und teilweise beschlossen.
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3.6 Mobilitatsverhalten / Verkehrsnachfrage

Fur das Referenzszenario wird davon ausgegangen, dass die mobilitétssteigernden Tendenzen anhalten und
die aktuellen Gewohnheiten betreffend Verkehrsmittelwahl nicht wesentlich &ndern werden. Dazu gehdren
namentlich

- weiter zunehmende Freizeitbedirfnisse

- weiter zunehmende Pendlerbewegungen infolge Trennung von Wohn- und Arbeitsplatzen (siehe
Kap. 3.2 und 3.3) und der Bereitschaft resp. wirtschaftlichen Notwendigkeit, immer weitere Ar-
beitswege in Kauf zu nehmen

- weiterhin zunehmender Motorisierungsgrad und Bevorzugung der motorisierten individuellen Mo-
bilitat bei gleichbleibendem Attraktivitatsgeféalle zwischen den einzelnen Verkehrsmitteln.

Im Rahmen des Verkehrsmodells des kantonalen Tiefbauamtes fiir die Region Biel wurde unter Berlcksichti-
gung dieser Faktoren eine Prognose flir den motorisierten Privatverkehr erstellt. Dabei wird von einem jahr-
lichen Wachstum der Fahrleistungen von 1% oder einem Wachstum von 20% in den ndchsten 20 Jahren
ausgegangen (beim Schwerverkehr liegen die Wachstumsraten noch etwas hoher). Diese Grossenordnung
wird dem Referenzszenario zu Grunde gelegt

Fr die Ubrigen Verkehrsmittel liegen keine Prognosen vor. Infolge der allgemeinen Tendenzen sind beim
offentlichen Verkehr und beim Langsamverkehr ebenfalls Verkehrszunahmen zu erwarten.

3.7 Belastung des Strassennetzes

Im Rahmen der Planung der A5 Umfahrung Biel ist die Verkehrsbelastung fur die verschiedenen A5-Etappen
modellmassig ermittelt worden, wobei der Einfluss der verkehrlichen flankierenden Massnahmen vfM mitbe-
ricksichtigt wurde. Es sei hier darauf hingewiesen, dass die Realisierung der vfM noch nicht sichergestellt
ist (siehe Kap. 7.4). Die Modellberechnungen (Beilage 9) bilden die Grundlage zur Beurteilung des Referenz-
szenarios (Kap. 4).
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4. Analyse des Ist-Zustandes und der Referenzentwicklung:
Schwachstellen und Probleme

4.1 Beurteilungskriterien
Die Beurteilungskriterien ergeben sich aus den im Kapitel 1 erwdhnten Zielsetzungen, wonach die Funkti-
onsféhigkeit der Agglomerationen und inshesondere die Mobilitatsbedirfnisse nachhaltig sichergestellt
werden und die Siedlungsentwicklung und Verkehrsinfrastruktur aufeinander abgestimmt werden sollen. Die
Beurteilungskriterien lassen sich zudem aus den Handblichern des Bundes und des Kantons zu den Agglo-
merationsprogrammen ableiten. Es werden die folgenden Aspekte berlicksichtigt:

- Funktionsfahigeit und Belastbarkeit des Strassennetzes

- Schwachstellen beim 6ffentlichen Verkehr sowie beim Fuss- und Veloverkehr

- Weitere Schwachstellen im Bereich Verkehr

- Verkehrswachstum und Modal Split

- Siedlungsentwicklung

Das vom Bund erwahnte Kriterium Sicherheit wird in den Ubrigen Kriterien beriicksichtigt.

4.2 Funktionsfahigkeit und Belastbarkeit des Strassennetzes

Die Funktionsfahigkeit des Strassennetzes ist nicht mehr gewahrleistet, wenn die Kapazitaten erreicht re-
spektive Uberschritten werden und Staus, lange Wartezeiten und unerwiinschter Ausweichverkehr auf die
Quartierstrassen entstehen. Eine weitere Folge sind Behinderungen des strassengebundenen offentlichen
Verkehrs, welche nebst Zeitverlusten fur den Fahrgast dazu fuhren, dass der Fahrplan nicht mehr eingehal-
ten werden kann.

Die Belastbarkeit beinhaltet die qualitativen Aspekte des Strassenverkehrs und bedeutet einen Schwellen-
wert, bis zu welchem ein stetiger Verkehrsfluss, die Koexistenz der Verkehrsteilnehmer und die Bedlrfnisse
der Strassenraumbenutzer und Anstdsser gewahrleistet sind. Zu letzteren gehéren auch die Larmbelastun-
gen. Die Belastbarkeitsgrenzen liegen tiefer als die Kapazitatsgrenzen und betragen auf Hauptachsen 12 —
14'000 Motorfahrzeuge pro Tag, auf untergeordneten Hauptachsen 8-10'000 Fahrzeuge und auf Quartier-
strassen 5'000 Fahrzeuge. Die Belastbarkeitsgrenzen sind abhéngig vom Betrieb und Gestaltung der Stras-
sen: Bei niedrigen Geschwindigkeiten, Massnahmen zur Busbevorzugung, Querungshilfen fur Fussganger
oder Radstreifen liegt die stadtvertragliche Verkehrsmenge hoher als bei einer rein verkehrsorientierten
Strassenraumgestaltung.

Die Aspekte der Belastbarkeit sind im Rahmen der A5-Planung fiir den Agglomerationskern detailliert unter-
sucht worden. Die folgende Beurteilung stiitzt sich auf diese Grundlagen sowie auf die aktuellen Erkenntnis-
se der Stadtplanung Biel. Die Analyse beschréankt sich auf den Agglomerationskern.

Schwachstellen und Probleme heute

Die Funktionsféhigkeit des Strassennetzes ist heute im Agglomerationskern in den Spitzenzeiten nicht mehr
gewahrleistet. Die neuralgischen Punkte sind aus der Beilage 10 ersichtlich. Die Belastbarkeitsgrenzen sind
auf weiten Teilen des Strassennetzes im Agglomerationskern ebenfalls Uberschritten (Beilage 11). Innerhalb
des Untersuchungsperimeters stosst auch Lyss (Zentrum) in den Spitzenzeiten an Kapazitatsgrenzen. In Lyss
und Aarberg sowie auf einzelnen weiteren kritischen Abschnitten (z.B. Ortsdurchfahrt Biiren) werden die
Belastbarkeitsgrenzen ebenfalls erreicht oder tberschritten.
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Schwachstellen und Probleme bis zur Inbetriebnahme des A5 Ostastes (2005-2015)

Gemass Referenzszenario (Kap. 3) wird der motorisierte Verkehr in den nachsten zehn Jahren um weitere
10% zunehmen. Zusatzlich ist ein hoherer Lastwagenanteil auf den Durchgangsachsen absehbar (als Folge
der LSVA und der Erdffnung weiterer Teilstrecken der A5 am Neuenburgersee). Die heutigen Probleme wer-
den sich weiter verschérfen, mit zunehmenden Staus und Behinderungen des Bus- und Trolleybusverkehrs.
Die Funktionsfahigkeit des Strassennetzes ist nicht mehr gewahrleistet. Ausweichverkehr, welcher die Ag-
glomeration grossraumig umféhrt, wird auch die umliegenden Gemeinden zunehmend belasten.

Schwachstellen und Probleme nach Inbetriebnahme des A5 Ostastes (2015-2020)

Durch die Verkehrsabnahmen werden im 6stlichen Teil der Stadt Biel die Kapazitatsengpasse behoben und
die Belastbarkeitsgrenzen grosstenteils respektiert werden kdnnen (Beilage 12). Trotz viM verbleibt auf
einzelnen Abschnitten (z.B. Falkenstrasse, Gottstattstrasse, Geyisriedquartier, Rebberg resp. Erschliessung
Spitalzentrum) bezlglich Belastbarkeit ein Defizit.

Im Westteil des Agglomerationskerns ist infolge Verkehrsumlagerungen und Bau des Westastes mit gravie-
renden zusatzlichen Beeintrachtigungen und einer ernsthaften Gefahrdung der Erschliessung und Funkti-
onsféhigkeit des Stadtzentrums zu rechnen. Erst ein durch die Bauherrschaft des A5 zu erarbeitendes Ver-
kehrskonzept fiir diesen ,,Ausnahmezustand” wird die Problematik detailliert aufzeigen kénnen.

Schwachstellen und Probleme nach Inbetriebnahme des A5 Ost- und Westastes (2020-2020+)

Die Inbetriebnahme der gesamten A5 Umfahrung und die Realisierung der vfM erméglicht eine wesentliche
Entlastung des gesamten Agglomerationskerns. Die Funktionsfahigkeit des Strassennetzes wird wieder ge-
wéhrleistet. Mit Hilfe der vfM wird ein reibungsloser Busverkehr sichergestellt. Als wesentliche Schwach-
stelle verbleibt der Kreuzweg in Ipsach: dieser Knoten ist bereits heute in den Spitzenzeiten voll ausge-
lastet; mit wachsendem Verkehrsaufkommen werden die Riickstaus und Behinderungen des Busverkehrs zu-
nehmen.

Die Belastbarkeitsgrenzen kdnnen auf weiten Teilen des Strassennetzes eingehalten werden (Beilage 13).
Auf einzelnen Abschnitten ist jedoch eine Uberschreitung der Belastbarkeit nicht vermeidbar (insb. Ein-
fallsachsen zum Stadtzentrum und Hauptachsen der Innenstadt, sowie bereits erwdhnte Quartierachsen).

Langerfristig (2020+) besteht die Gefahr, dass die mit der A5 erreichte Entlastungswirkung durch weitere
Verkehrszunahmen wieder zunichte gemacht wird. Die vorgesehenen viM allein genugen nicht, um die Ent-
lastungswirkung nachhaltig sicherzustellen. Zudem wird das Potential zur optimalen Organisation der Mobi-
litat in der Agglomeration Biel mit der A5 und den vfM allein noch nicht ausgeschopft.

Obige Beurteilung ist unter der Annahme gliltig, dass verkehrliche flankierende Massnahmen im bisher vor-
gesehenen Umfang realisiert werden. Diese sind aber noch nicht sichergestellt. Falls wesentliche Abstriche
bei den vfM gemacht wirden, wiirde die Beurteilung der Wirkung der A5 Umfahrung weniger positiv ausfal-
len.
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4.3 Schwachstellen beim 6ffentlichen Verkehr sowie beim Fuss- und Veloverkehr

Die grossten Probleme und Schwachstellen des offentlichen Verkehrs sowie des Fuss- und des Veloverkehrs
ergeben sich im Zusammenhang mit der Belastung des Strassennetzes. Die diesbezliglichen Aspekte sind im
Kapitel 4.2 bereits berlicksichtigt worden. So vermindern die zunehmenden Behinderungen der Busse und
Trolleybusse die Attraktivitat des 6V und stellen einen effizienten Betrieb der 6ffentlichen Verkehrsmittel in
Frage. Die Uberschreitungen der Belastbarkeit bedeutet fir den Fuss- und Veloverkehr Behinderungen und
fuhrt zu einem Attraktivitatsverlust fur diese Verkehrsmittel. Die in 4.2 beschriebene Verscharfung der Situa-
tion bis 2020 und die anschliessende Entspannung trifft auch fur den 6V, den Fuss- und den Veloverkehr
voll zu. Ebenfalls sei die grosse Bedeutung der verkehrlichen flankierenden Massnahmen fiir diese Verkehrs-
mittel nochmals betont.

Wir beschranken uns im Folgenden auf zusatzliche Aspekte.

Schwachstellen und Probleme beim 6ffentlichen Verkehr

Dank den in den letzten Jahren erzielten Optimierungen und den beschlossenen Massnahmen fiir die Periode
2005-2008 présentiert sich der 6ffentliche Verkehr punkto flachenmassiger Erschliessung, Fahrplanangebot
und Kapazitatsreserven in einer guten Ausgangslage. Punktuelle Angebotsliicken werden laufend behoben,
wobei durch die finanziellen Mdglichkeiten des Kantons Grenzen gesetzt werden.

Die Behinderungen auf dem Strassennetz sind aus Beilage 14 ersichtlich. Danebens treten beim &ffentlichen
Verkehr die folgenden Schwachstellen auf:

- Erreichbarkeit der regionalen Zielschwerpunkte, namentlich Bieler Innenstadt und Arbeitsschwer-
punkte Bozingenfeld und Briggmoos: Infolge der Strassengebundenheit des offentlichen Verkehrs
(und verscharft durch die Behinderungen) sind die Reisezeiten fur ¢V-Fahrten relativ hoch. Hinzu
kommen teilweise fehlende Direktverbindungen, beispielsweise vom rechten Bielerseeufer in die
Innenstadt, ins Bozingenfeld und ins Briggmoos, aus dem Berner Jura ins Boézingenfeld, oder
Tangentialverbindungen Ost-West.

- Infrastruktur-Engpéasse wie fehlende Doppelspurabschnitte in Ligerz oder langs der Biel-Tauffelen-
Ins-Bahn verhindern zum Teil bereits heute eine optimale Fahrplangestaltung. Im Hinblick auf
weitere Angebotsausbauten stellen diese Engpésse ein Hindernis dar. Die SBB-Linie Biel-Grenchen
weist diesbeziiglich ebenfalls keine nennenswerten Kapazitatsreserven mehr auf.

- Angebotsumfeld: Gewisse Defizite bestehen beziglich des Angebotsumfeldes. Dazu gehdren die
Zuganglichkeit und Qualitaten der 6V-Haltestellen und Umsteigepunkte, ein kundenfreundliches
Tarifsystem oder umfassende und leicht zugéngliche Informationen zum 6V-Angebot.

Schwachstellen und Probleme beim Fuss- und Veloverkehr

Die Schwachstellen beim Fussverkehr sind aus Beilage 15, diejenigen des Veloverkehrs aus Beilage 16 er-
sichtlich.

Schwachstellen des Fussverkehrs entsprechen haufig den Schwachstellen des Veloverkehrs. Wie erwahnt,
befinden sich diese schwergewichtig langs den Hauptverkehrsstrassen, beispielsweise der Nordachse (See-
vorstadt-Bozingen) und der Stidachse (Mettstrasse-Madretschstrasse) in Biel. Daneben treten folgende
Problemstellen und Netzliicken als Schwachstellen auf:

- Enge Bahn-Unterfihrungen in Biel als Gefahrenstellen, ungesicherte Bahniibergdnge im Rebberg-
quartier.



Agglomerationsprogramm Biel -18 - Teil 1: Erlauterungsbericht

- Fehlende Fuss- und Veloverbindungen langs der Schiiss, Fussweg im Taubenloch (Schliessung we-
gen Gefahrdung)

- Fehlende Trottoirs Reuchenettestrasse

- Fuhrung des Veloverkehrs mit Radstreifen auf der A16 (Hochleistungsstrasse!) im Bereich Tauben-
loch.

- Unbefriedigende Velofuhrung am linken Bielerseeufer.

- Fehlender Abschnitt der regionalen Radroute langs der T6 (Abschnitt Aegerten-Studen).

- Fehlende durchgehende Fuss- und Veloverbindung l&ngs der Bieler Bucht (Vingelz bis Ipsach)

- Unattraktive Verbindungen Bahnhof-See (Querung Landtestrasse und Aarbergstrasse; wird erst mit
Realisierung des A5 Westastes verbessert).

- Teilweise fehlende Verbindungen im Bereich der Bieler Innenstadt, insb. Madretsch-Innenstadt
und Masterplangebiet.

Beim Veloverkehr sei zudem auf den kantonalen Velorichtplan verwiesen, welcher den Handlungsbedarf
langs den Staatsstrassen aufzeigt.

4.4 Weitere Schwachstellen im Bereich Verkehr
Parkierung und kombinierte Mobilitat

- Parkplatzangebot in den regionalen Zielgebieten: Das Pakplatzangebot namentlich in der Bieler
Innenstadt, aber auch in kleineren Zentren und bei Naherholungszielen gibt immer wieder zu Dis-
kussionen Anlass. Es wird aus Sicht der einzelnen Gewerbezweige zum Teil als ungenigend be-
zeichnet. Aus planerischer Sicht wird das Parkplatzangebot als ausreichend beurteilt, wenn man
davon ausgeht, dass die vollstandige Abdeckung von Spitzenbedirfnissen kein Ziel sein kann und
dass ein Fussmarsch von/zu einem Sammelparking zumutbar ist. Die aktuelle Parkraumplanung der
Stadt Biel zielt darauf ab, ein bedirfnisgerechtes und auf die Belastbarkeit der Strassen abge-
stimmtes Parkraumangebot bereitzustellen und optimal zu organisieren.

- Parkplatzbewirtschaftung: Eine Schwachstelle ist das Fehlen einer fiir alle Zielgebiete der Agglo-
meration Biel glltigen Parkplatzbewirtschaftung. Namentlich das Fehlen einer solchen Bewirt-
schaftung in den Einkaufszentren an der Peripherie (Bozingenfeld, Briiggmoos) bewirkt ein Attrak-
tivitatsgeféalle zu Ungunsten der Innenstadt.

- Park and Ride: Park and Ride weist in der Agglomeration Biel einen geringen Stellenwert auf. Dies
wird nicht unbedingt als Schwachstelle taxiert, da das Zentrum aus dem Umland direkt mit dem
offentlichen Verkehr erreichbar ist. Allfallige kleine Angebotsliicken an den Haltestellen der regio-
nalen Bahnlinien missen noch ermittelt werden.

- Bike and Ride: Das Angebot an Veloabstellplatzen bei Haltestellen des 6ffentlichen Verkehrs ist
geniigend und wird sukzessive ausgebaut. Mit der neuen Velostation beim Bahnhof Biel besteht
eine attraktive Anlage. Méangel sind insbesondere bei der Qualitat vieler Abstellplétze auszuma-
chen (z.B. fehlende Diebstahlsicherung und Uberdeckung).

- Car-Sharing: Mobility bietet zur Zeit an 9 Standorten 18 Fahrzeuge an. Dieses bescheidene Ange-
bot ist aushauféhig, namentlich in den Quartieren und umliegenden Gemeinden.

- Guterverkehr/City-Logistik: Fir die Guterverteilung auf der Strasse ist der freie Markt zustandig.
Bestrebungen zur Biindelung und zur Koordination der Glitertransporte (namentlich in die Innen-
stadt) sind nicht bekannt.
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Mangel am Strassennetz

Zusatzlich zu den bisher erwdhnten Schwachstellen ergibt sich fiir das bestehende Strassennetz folgende
Mangelliste:

- A5 linkes Bielerseeufer: Die zweispurige A5 weist zwischen Vingelz und Twann sowie in La Neuve-
ville/Le Landeron gravierende Mangel auf: Verkehrssicherheit, Beeintréchtigung der Landschaft
und des Ortshildes, La&rmimmissionen, Beeintrachtigung des Lokalverkehrs, Abtrennen der Dorfer
vom See, Behinderung der Ortsentwicklung, unbefriedigende Situation fiir Velofahrer. In der Pla-
nungsstudie linkes Bielerseeufer des Regionalplanungsverbandes wird ein Sanierungskonzept vor-
geschlagen.

- T6 Briigg-Lyss: Der fehlende 4-Spur-Ausbau der stark befahrenen 76, die fehlende Beziehung Lyss-
Studen beim Anschluss Studen, sowie eine fehlende Direktverbindung von der Kiesgrube Bangerter
in Lyss zum T6-Anschluss figurieren seit Jahren als Schwachstellen. Der fehlende Vierspurausbau
wirkt sich vor allem bei einer Sperrung der T6 (Unfall, Unterhalt) in den Dorfern negativ aus. Das
Projekt fur einen Vollanschluss Studen wurde vom Kanton kirzlich aus der Prioritatenliste gestri-
chen.

- A16-Anschluss Reuchenette: Das Fehlen der Beziehungen von/nach Bézingenfeld verunmdglichen
eine optimale Verkehrswirksamkeit. Ein Projekt liegt vor.

Umweltbelastungen

Langs den Strassen-Hauptachsen und den SBB-Linien (insbesondere Biel-Bern und Jurasiidfuss) sind die
Larmgrenzwerte mehrheitlich Oberschritten. Die Realisierung der Sanierungsprogramme hat eben erst einge-
setzt und wird noch Jahre in Anspruch nehmen. Die La&rmproblematik ist bei der Planung der A5 berticksich-
tigt. Die unter 4.2 abgehandelte Belastbarkeit beinhaltet auch den L&rm. Demnach werden verschiedene
Strassenabschnitte im Agglomerationskern auch larmmassig entlastet.

Die Luftbelastung mit Schadstoffen (insb. Nox) hat sich in den letzten Jahren etwas entspannt. Vor allem
im Bieler Stadtzentrum werden die Grenzwerte aber immer noch tberschritten. Konkrete Massnahmen sind
nicht vorgesehen. Auch bei der Luftbelastung wird die A5 Umfahrung eine gewisse Entlastung bringen. Nach
wie vor ungeldst sind die Probleme der Feinstdube, welche langs den Hauptachsen hohe Konzentrationen
aufweisen, des Ozons und des CO2-Ausstosses.

4.5 Verkehrswachstum und Modal Split

Die Einddmmung des Verkehrswachstums und insbesondere des motorisierten Verkehrs wéren notwendig, um
die bisher beschriebenen Schwachstellen und Probleme nachhaltig 16sen zu kdnnen. Nebst gesellschaftli-
chen und wirtschaftlichen Faktoren, welche von der Agglomeration nicht direkt beeinflusst werden kénnen,
wirken aber einige Aspekte der Referenzentwicklung direkt in die entgegengesetzte Richtung.

Verkehrswachstum infolge Entflechtung der Nutzungen

Die im Referenzszenario skizzierte Entwicklung der Bevdlkerung und der Wirtschaft (Bevélkerungswachstum

in der Peripherie, Arbeitsplatze an Entwicklungsschwerpunkten) bewirkt eine weitere Zunahme der Pendler-

bewegungen. Diese Entwicklung tragt zur Verscharfung der im Kapitel 4.2 erlauterten Verkehrsprobleme bei.
Die zunehmende Bedeutung der Freizeit und die Bereitschaft, fur Freizeitaktivitaten weite Distanzen zuriick-
zulegen, ist ebenfalls ein Motor fiir die zunehmende Mobilitét.
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Verschlechterung des Modal Splits infolge ungunstiger Siedlungsentwicklung

Mit dem Referenzszenario werden die Voraussetzungen fur einen hohen Anteil des 6V sowie des Fuss- und
des Veloverkehrs am Verkehrsaufkommen laufend verschlechtert: Die flachige Ausdehnung der Siedlung er-
schwert und verteuert eine attraktive Erschliessung mit dem &ffentlichen Verkehrsmittel; die Wege des Ein-
zelnen firs Arbeiten, Einkaufen, Ausbildung und Freizeit werden langer und weniger gebiindelt. Die Fortbe-
wegung mit dem offentlichen Verkehrsmittel, dem Velo oder zu Fuss gerat gegeniber dem PW ins Hinter-
treffen.

4.6 Siedlungsentwicklung

Die Siedlungsentwicklung nach innen und die Abstimmung Siedlung/Verkehr sind Grundsétze, welche auf
planerischer Ebene in der Agglomeration Biel angestrebt werden und im Referezszenario bereits ihren Nie-
derschlag finden. Trotzdem sind die folgenden Schwachstellen auszumachen:

Mittelfristig fehlende Strassenkapazitaten fir die Siedlungsentwicklung

In der Agglomeration Biel wird die Siedlungsplanung seit Jahrzehnten auf die Strassenplanung (A5, T6)
abgestimmt. Die Haupt-Entwicklungsschwerpunkte fiir Arbeitsplatze sind an den A5-Anschliissen lokalisiert
und sollen direkt an diese angeschlossen werden. Die Realisierungsvoraussetzungen sind an den Standorten
Bozingenfeld, Briiggmoos, Masterplan Biel, Studen, Lyss usw. vorhanden.

Die langen Realisierungshorizonte fiir die A5 Umfahrung Biel erweisen sich nun immer mehr als hemmend
fur die angestrebte Siedlungsentwicklung. Insbesondere Nutzungen, welche viel Verkehr erzeugen, kénnen
angesichts der Kapazitatsengpasse auf dem Strassennetz bis zur Inbetriebnahme der Umfahrung im Agglo-
merationskern nur noch beschrankt angesiedelt werde. Der in Kapitel 3.4 erwahnte Richtplan verkehrsinten-
sive Nutzungen tragt dieser Situation Rechnung. Es besteht dabei die Gefahr, dass wirtschaftlich interessan-
te neue Betriebe auf andere Standorte ausweichen.

Langfristig fehlende gut gelegene Entwicklungsstandorte

Fr die nachsten 15 bis 20 Jahre weist die Agglomeration Biel ein ausreichendes Angebot an gut gelegenen
Entwicklungsstandorten auf. Langerfristig, wenn diese Flachen aufgebraucht sind, zeichnet sich ein Manko
an zentral gelegenen, strassenmassig und mit dem &ffentlichen Verkehr gut erschlossenen Flachen ab. Es
besteht die Gefahr, dass dannzumal neue Standorte an suboptimaler Lage eingezont werden miissen.
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5. Stossrichtung fur die Agglomeration Biel

5.1 Schlussfolgerungen aus der Schwachstellenanalyse

Unter der Annahme der Referenzentwicklung l&sst sich die Problematik flr die Agglomeration Biel mittel-
und langfristig wie folgt zusammenfassen:

Zunehmender Leidensdruck wahrend der nachsten 15 Jahre bis zur Inbetriebnahme der A5 Umfahrung
Biel

- Die Funktionsfahigkeit des Verkehrsnetzes im Agglomerationskern wird zunehmend verschlechtert
(Staus, Zeitverluste, Stérungen Busbetrieb)

- Die Beeintrachtigungen durch den motorisierten Verkehr tbersteigen im Stadtzentrum immer mehr
ein stadtvertragliches Mass.

- Infolge Verstopfung des Verkehrsknotens Biel weicht der Durchgangsverkehr vermehrt in die Korri-
dore an der Peripherie der Agglomeration aus und fiihrt hier zu zusétzlichen Beeintrachtigungen.

- Die Entwicklungsmdglichkeiten fiir Nutzungen, welche auf eine gute Strassenerschliessung ange-
wiesen sind, sind infolge Kapazitétsengpdsse im Strassennetz im Agglomerationskern beschrankt.
Die wirtschaftliche Entwicklung der Agglomeration wird dadurch gehemmt.

- Zunehmende Beeintrachtigungen des Wohnumfeldes im Agglomerationskern fordern die Stadt-
flucht.

Als besonders kritischer Zustand zeichnet sich die Zeit nach Er6ffnung des A5 Ostastes ab, wenn sich Mehr-
verkehr und Beeintrachtigungen durch Baustellen des Westastes im westlichen Teil der Agglomeration ku-
mulieren.

Massgebende Entspannung der Situation durch Inbetriebnahme der A5 Umfahrung Biel in 15 Jahren

Die A5 Umfahrung Biel wird dank ihrer Entlastungswirkung und den verkehrlichen flankierenden Massnah-
men vfM, welche zur qualitativen Aufwertung der Strassenrdume, zur Verbesserung der Verkehrsabléufe und
zur Erhdhung der Sicherheit zusatzlich beitragen werden, die oben genannten Probleme mehrheitlich besei-
tigen.

Wachstum des motorisierten Individualverkehrs infolge Siedlungs- und allgemeiner Mobilitatsent-
wicklung

Die Referenzentwicklung mit Bevolkerungszunahmen im Umland der Agglomeration und Bevdlkerungs-
schwund in den Zentrumsgemeinden hat ein ungebremstes Verkehrswachstum zur Folge und verschlechtert
die Voraussetzungen fir den offentlichen Verkehr. Die Entlastungswirkung der A5 wird damit langfristig
zunichte gemacht. Zu dieser Entwicklung ebenfalls beitragen werden die zunehmenden allgemeinen Mobili-
tatsbedurfnisse (z.B. mehr Freizeitaktivitaten).

Ungeltste Probleme auch mit A5 Umfahrung Biel

Die A5 Umfahrung Biel I6st nicht alle Probleme und tragt teilweise zu deren Verschérfung bei:

- Am rechten Bielerseeufer bleibt der Kapazitatsengpass Kreuzweg bestehen.

- Am linken Bielerseeufer bleiben die Eingriffe und Beeintréachtigungen westlich von Vingelz beste-
hen. Die A5 Umfahrung Biel trégt hier zu einem verstarkten Verkehrswachstum und einer weiteren
Verscharfung der Probleme bei.
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- Die heutigen Schwachstellen — insbesondere Netzliicken und Kapazitatsengpdasse - beim offentli-
chen Verkehr, beim Fussverkehr und beim Veloverkehr bleiben grosstenteils bestehen.
- Die Probleme langs der T6 bleiben bestehen.

5.2 Stossrichtung fur das Agglomerationsprogramm

Dem Agglomerationsprogramm Biel werden die folgenden Oberziele zu Grunde gelegt:

A

Sicherstellen der Mobilitat der Bevolkerung und der Erschliessung und Entwicklung der Region
mit gut funktionierenden und sich erganzenden Verkehrsangeboten.

Umwelt- und stadtvertragliches Gesamtverkehrssystem: Prioritat beim 6ffentlichen Verkehr und
beim Fuss- und Veloverkehr; Fiihrung des motorisierten Individualverkehrs auf immissionsgeschitzten
Achsen, unter optimaler Nutzung der A5 Umfahrung Biel; minimale Beeintrédchtigungen von Bevolke-
rung und Landschaft durch Verkehrsanlagen.

Forderung verkehrsmindernder Siedlungsstrukturen und Abstimmung von Siedlungsentwicklung
und Mobilitatsangebot.

Bevorzugung kostengunstiger und effizienter Lésungen durch optimale Nutzung von Infrastruktu-
ren und Reduktion und Lenkung der Verkenrsnachfrage.

Unter Berucksichtigung der spezifischen Ausgangslage gelten die folgenden Stossrichtungen:

1

Die A5 Umfahrung Biel soll so rasch wie mdoglich realisiert und in Betrieb genommen werden. Bei der
Etappierung ist darauf zu achten, dass keine Verkehrszustande entstehen, welche den westlichen Teil
der Agglomeration lahmlegen.

Die Wirkung der A5 soll mit verkehrlichen flankierenden Massnahmen vfM verstérkt werden. Diese
Massnahmen sollen zugleich zur Erhéhung der Sicherheit, zur Verbesserung der Verkehrsabldufe und
der Sicherheit und zur Aufwertung der Strassenrdume beitragen.

Bis zur Inbetriebnahme der A5 Umfahrung Biel sollen die Mobilitat von Bevdlkerung und Wirtschaft
mit einem geeigneten Paket von Massnahmen auf dem bestehenden Verkehrsnetz sichergestellt und
die wichtigsten Schwachstellen behoben werden.

Mit einer Trendkorrektur bei der gesamtregionalen Siedlungsentwicklung sollen das Verkehrswachs-
tum gebremst und die Voraussetzungen fur den &ffentlichen Verkehr verbessert werden. Langfristig
sollen mit geeigneten und zum Teil neuen Entwicklungsstandorten fir Arbeiten, Versorgung und
Wohnen die Voraussetzungen fiir eine nachhaltige Entwicklung der Region geschaffen werden.

Die Siedlungsentwicklung soll kurz- und mittelfristig bewusst gelenkt und auf die Kapazitaten und
Realisierungsetappen der Verkehrsinfrastruktur abgestimmt werden. Die Siedlungsqualitdt und das
Naherholungs- und Freizeitangebot sollen inshesondere im Agglomerationskern verbessert werden.

Die Entwicklung am rechten Bielerseeufer soll mit einem nachhaltigen, auf dem offentlichen Ver-
kehrsmittel beruhenden Erschliessungskonzept sichergestellt werden. Langfristig soll das 6ffentliche
Verkehrsnetz in der ganzen Agglomeration als Basis einer nachhaltigen Entwicklung gezielt erganzt
werden.

Die Schwachstellen am linken Bielerseeufer und im T6-Korridor sollen langfristig saniert werden.
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6. Zielszenarien Siedlung und Verkehr

6.1 Konkretisierung der Ziele zur Siedlungsentwicklung

Trendkorrektur bei der regionalen Bevélkerungsentwicklung

Die Trendentwicklung (siehe Kap. 3) mit rucklaufiger Bevolkerung in der Agglomeration (Entleerung des
Agglomerationszentrums Biel/Nidau, Wachstum der Wohnbevélkerung im Agglomerationsglrtel) und Bevdl-
kerungswachstum und Zersiedelung im weiteren Einzugsgebiet der Agglomeration ist einer der Griinde fur
die Zunahmen der Mobilitat und der Verkehrszunahmen beim MIV. Eine Trendkorrektur bei der regionalen
Bevolkerungsentwicklung ist ein wichtiger Bestandteil der Strategie fur die Agglomeration.

Dem Agglomerationsprogramm wird deshalb ein ,,Zielszenario 2000-2020“ zu Grunde gelegt. Dieses beruht
wie beim Referenzszenario (siehe Kap. 3.3) auf der Annahme, dass die Bevdlkerung im Untersuchungsperi-
meter Seeland weiterhin wéchst, und zwar in der gleichen Grdssenordnung wie in den letzten 20 Jahren (+
5% resp. 10'000 Einwohner). Im Gegensatz zum Referenzszenario soll dabei die Bevélkerung nicht nur im
Umland, sondern auch in der Agglomeration und namentlich im Agglomerationskern wachsen.

Das Zielszenario wurde auf der Basis des kantonalen Richtplans, unter Anwendung des Massnahmenblattes
A_01 fur die einzelnen Teilgebiete nummerisch ermittelt. Das Resultat ist in der beiliegenden Tabelle darge-
stellt.

Einwohner 2000 Einwohner 2020 Verénderung Veranderung 2000-
2000 - 2020 2020 in Prozent

Bezugsraum 185000 195000 +10'000 + 5%
Agglomeration Biel 90'000 94'500 + 4'500 + 5%
Ubrige Region 95000 101000 + 5500 + 6%
Agglomerations- 55'500 58'500 + 3'000 + 5%

kern (Biel, Nidau)

Ubrige Agglomera- 34500 39500 + 1'500 + 4%

tion Biel

Das Zielszenario bleibt in seiner Hauptstossrichtung auch glltig, wenn das gesamtregionale Wachstum stag-
nieren sollte (siehe Kap. 3). In diesem Fall hiesse das Ziel sowohl fir die Agglomeration wie fiir das Umland
»Halten der Bevolkerung*.

Wie beim Referenzszenario sind die ausgeschiedenen Baulandreserven fur die Gewéhrleistung des Zielszena-
rios geniigend gross, in den landlichen Wachstumsgebieten sogar zu gross. Im Agglomerationskern (insb.
Stadt Biel) missen jedoch langerfristig zusétzliche Potentiale fir den Wohnungsbau geschaffen werden.

Lenkung der Siedlungsentwicklung auf geeignete Standorte

Die Wohnentwicklung ist an den Haltestellen leistungsfahiger 6ffentlicher Verkehrsmittel sowie in guter
Erreichbarkeit zu den Arbeitsplatzgebieten, Versorgungseinrichtungen und Naherholungsgebieten zu kon-
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zentrieren. In mit dem &V schlecht erschliessbaren Gebieten ist eine zuriickhaltende Wohnentwicklung anzu-
streben.

Regionale Arbeitsplatze sind an verkehrsgiinstigen, d.h. mit dem 6V und dem (bergeordneten Stasssennetz
gut erschlossenen Standorten zu konzentrieren, verkehrsintensive Nutzungen auf dafiir vorgesehene Stand-
orte zu beschrénken. Dienstleistungen und Einrichtungen mit regionaler Ausstrahlung sind an Standorten
mit optimaler 6V-Erreichbarkeit anzusiedeln.

Im beiliegenden Plan (Beilage 17) ist die Entwicklungsstrategie Siedlung in vereinfachter Form rdumlich
dargestellt. Dabei sind sowohl bestehende wie auch mdégliche langfristige Erganzungen von Entwicklungs-
standorten aufgezeigt, unter Berlcksichtigung der Ausbaumdglichkeiten im (6ffentlichen) Verkehr.

Abstimmen der Siedlungsentwicklung auf die Kapazitaten des Verkehrsnetzes

Bei der Festlegung der Entwicklungsstandorte Wohnen und Arbeiten sind die Kapazitaten des Verkehrsnetzes
zu berticksichtigen. Dank der jahrzehntelangen Koordination zwischen A5-Planung und regionaler Sied-
lungsplanung werden nach der Inbetriebnahme der A5 Umfahrung Biel die strassenseitigen Entwicklungs-
voraussetzungen vorhanden sein. Folgenden Aspekte sind speziell zu bertcksichtigen:

- Bis zur Inbetriebnahme der A5 Umfahrung ist vor allem an den zentralen Standorten, aber auch im
Bozingenfeld die Ansiedlung verkehrsintensiver Nutzungen auf ein Minimum zu beschrénken; hier
missen die verkehrlichen Folgen neuer Nutzungen sorgféltig abgeklart werden. Fir diesen Zeit-
raum sollen besser erschlossene Standorte (Lyss, Grenchen) eine gewisse Entlastungsfunktion fur
die Agglomeration Biel ausiiben.

- Am rechten Bielerseeufer sind die Kapazitéten des Strassennetzes auch langfristig beschrénkt. Wie
im folgenden Kapitel gezeigt wird, soll die weitere Entwicklung voll auf dem 6ffentlichen Verkehr
basieren. Der Ausbau des 6V-Angebotes (Asm) und die Siedlungsplanung missen hier besonders
gut aufeinander abgestimmt werden.

- Die langfristigen glinstig gelegenen Entwicklungsreserven der Agglomeration befinden sich im
Bereich Guterbahnhof Biel und auf der Achse Bbzingen-Pieterlen. Wie im néachsten Kapitel gezeigt
wird, soll hier als erschliessungsmassige Vorausetzung langfristig ein attraktiver regionaler Ver-
kehrstrager (6V) ergénzt werden.

Aufwertung der Siedlungsqualitét

Insbesondere im Agglomerationskern, aber auch an den Ulbrigen geeigneten Entwicklungsgebieten sind die
Voraussetzungen fur das Wohnen weiter zu verbessern, durch Larmsanierungen, Aufwertung der Quartiere,
Sicherstellen der notwendigen Versorgungseinrichtungen, gut erreichbare und attraktive Naherholungsgebie-
te sowie bedurfnisgerechte Wohnungsangebote. Zwischen anzustrebender Bebauungsdichte und Siedlungs-
qualitat ist ein ausgewogenes Verhéltnis anzustreben.

Konsolidierung der Entwicklung ausserhalb der Agglomeration

Im Gegenzug zur postulierten Zurtickhaltung bei der Siedlungsentwicklung ausserhalb der Agglomeration
sollen die Voraussetzungen flr qualitative Verbesserungen und fiir eine verbesserte Zusammenarbeit Stadt-
Agglomeration-Umland geschaffen werden. Mogliche Ansatzpunkte sind die Optimierung der Zusammenar-
beit, Spar- und Ausgleichsmassnahmen, Sicherstellen einer minimalen Versorgung, Wohnvorsorge und Be-
tagtenbetreuung, Unterstiitzung des lokalen Gewerbes, Ausschdpfen von Potentialen z.B. im sanften Tou-
rismus.
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6.2 Konkretisierung der Ziele zum Verkehr und zur Mobilitat

Sicherstellung der Mobilitat bis zur Inbetriebnahme der A5 Umfahrung Biel

Die Verkehrsinfrastruktur entspricht dem heutigen Zustand, die A5 Umfahrung ist im Bau (eine weitere Dif-
ferenzierung nach A5-Etappen erfolgt im Massnahmenteil). In der kritischen Phase bis zur Inbetriebnahme
der A5 Umfahrung soll in der Agglomeration die Mobilitat mit folgenden Stossrichtungen aufrechterhalten

werden:

- Erhéhung der Anteile 6V und Langsamverkehr am Gesamtverkehr. Das prognostizierte Wachs-
tum beim MIV (Motorisierten Individualverkehr) von 1% pro Jahr soll vermieden werden, indem
die zunehmenden Mobilitatsbedirfnisse vermehrt mit dem &ffentlichen Verkehrsmittel oder dem
Langsamverkehr bewdltigt werden. Zur Verbesserung des Verkehrsablaufs wird zusétzlich eine Re-
duktion des MIV in den Spitzenstunden angestrebt.

Dies bedeutet, dass der 6V-Anteil am Gesamtverkehr von heute ca. 35% bis ins Jahr 2015 auf ca.
40-45% erhoht werden muss und dass der Anteil des Langsamverkehrs (Fussgénger, Velofahrer) e-
benfalls um ca. 10% gesteigert wird. Der 6V muss somit (unter Mitberticksichtigung der generellen
Verkehrszunahmen auch beim 6V) je nach Beziehung 25-50% mehr Passagiere bewaltigen kdnnen.
Dieses Ziel kann nur mit einem Bundel von sich ergdnzenden Massnahmen erreicht werden (Be-
schrieb siehe Kap. 7 und Teil 2): gezielte Erh6hung des 6V-Angebots, Verbesserung der Rahmen-
bedingungen fur den 6V und den Langsamverkehr, Lenkungsmassnahmen beim MIV, Information
und Anreize fiir die Bevolkerung.

Sicherstellen der Funktionsfahigkeit des MIV und des 6V. Mit punktuellen organisatorischen
Massnahmen sollen der Busbetrieb gewéhrleistet und die Behinderungen fur den MIV minimiert
werden. Die Gewahrleistung des strassengebundenen 6V ist eine Rahmenbedingung zur Erreichung
des Ziels ,Erh6hung des 6V-Angebotes”. Die Eingriffe in die Betriebsabldufe auf dem Strassennetz
missen sorgféltig und unter Berlicksichtigung der Auswirkungen im Netz geplant werden.

Verbesserung der Sicherheit, der Koexistenz und der Stadtvertréglickeit des Strassenver-
kehrs. Der (beschrénkte) Spielraum fir betriebliche und gestalterische Massnahmen auf dem

Strassennetz soll genutzt werden. Dabei sollen wenn mdglich auch verkehrliche flankierende

Massnahmen vifM zur A5 Umfahrung Biel vorgezogen realisiert werden.

Nachhaltige Entlastung des Strassennetzes durch A5 Umfahrung Biel und die verkehrlichen flankieren-
den Massnahmen vfM

Das Agglomerationsprogramm stiitzt sich bezliglich des zukiinftigen Strassenkonzeptes im Agglomerations-
kern auf die jahrelangen Vorarbeiten zur A5 ab. Nachfolgend wird das im Rahmen des Ausfiihrungsprojektes
zum Ostast erarbeitete Umfahrungskonzept mit zugehérigen vfM kurz beschrieben. Dabei ist zu bertcksichti-
gen, dass sich sowohl im Rahmen der aktuellen Optimierungsarbeiten zum Westast wie auch bei der weite-
ren Umsetzung der vfM noch Anpassungen ergeben kdnnen.

Das Konzept fur die vfM baut auf den folgenden Grundsétzen auf:

- Der Durchgangsverkehr und ein moglichst grosser Anteil des Ziel- Quellverkehrs soll (iber die
Hochleistungsstrassen gefiihrt werden.

- Der verbleibende motorisierte Verkehr wird auf einige wenige leistungsfahige Hauptachsen kon-
zentriert. Die Ubrigen Strassen sollen ausschliesslich dem Quartierverkehr dienen.
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- Auf den Hauptachsen sind die sich aus den Verkehrsentlastungen ergebenden Spielrdume zuguns-
ten stadt- und umweltvertraglicher Verkehrsverhdltnisse zu nutzen (Koexistenz, Grenzwerte Larm-
und Luft).

Zur Umsetzung der Grundsatze wurden einerseits die anzustrebende Netzstruktur (Hauptachsen) definiert,
andererseits folgende Strategie fir die Konkretisierung der vfM festgelegt (siehe Beilage 18):

- Auf den innerdrtlichen Hauptachsen soll die Durchldssigkeit fur den Durchgangsverkehr verringert
werden. Dazu wird ein Paket von Massnahmen vorgesehen, welche die gefahrenen Geschwindigkei-
ten und die Kapazitat massvoll verringern.

- Interventionen werden auf Bereiche konzentriert, in welchen ein erhéhter Bedarf zur Verbesserung
der ortlichen Situation besteht (Koexistenz, Busbevorzugung, Larmbelastung, Strassenraumgestal-
tung).

- In den Quartieren sollen Tempo 30 eingefihrt der Durchgangsverkehr bei Bedarf unterbunden wer-
den.

Zur Umsetzung der Strategie wurden fiir die Hauptachsen Betriebs- und Gestaltungskonzepte erarbeitet
(Beilage 19). Diese wurden im Rahmen der Auflage zum Ausflihrungsprojekt zum Ostast 6ffentlich aufgelegt
und fanden dabei eine gute Akzeptanz bei den Gemeinden. Dieser Planungsstand dient im Rahmen des Ag-
glomerationsprogramms als vorlaufige konzeptionelle Grundlage (siehe auch Kap. 7.4).

Ausbau einer attraktiven und leistungsfahigen 6V-Achse Ost-West

Die folgenden Zielsetzungen liegen der Idee einer ©6V-Achse Ost-West zu Grunde:

- In der Korridorstudie rechtes Bielerseeufer des Regionalplanungsverbandes Biel-Seeland (2001)
wurde zusammen mit den betroffenen Gemeinden festgelegt, dass die zukiinftige Erschliessung
und Entwicklung der Seeufergemeinden verstarkt auf dem offentlichen Verkehrsmittel (Bahnlinie
Biel-Tauffelen-Ins BTI der Aare seeland mobil) basieren soll. Diese Zielsetzung soll auch dem Ag-
glomerationsprogramm zu Grunde gelegt werden. Dies bedingt — nebst der besseren Abstimmung
der Siedlungsentwicklung auf die 6V-Erschliessung — einen Ausbhau des Bahnangebotes und eine
bessere Anbindung der Bahnlinie ans Zentrum und Richtung Osten der Agglomeration.

- Wie im Kapitel 5.4 erwahnt, wird das Areal des heutigen Rangierbahnhofs Biel als langfristiger
Entwicklungsstandort eingestuft. Dieser muss mit dem 6ffentlichen Verkehrsmittel leistungsféhig
erschlossen werden.

- Der wachsende Entwicklungsstandort ,,Bézingenfeld“ ist 6V-massig relativ schlecht mit dem
Zentrum und der Agglomeration erschlossen. Eine direktere und schnellere Anbindung ist ein
wichtiges Ziel.

Aufgrund dieser Ausgangslage wurde die alte Idee einer Verlangerung der BTI Richtung Osten nochmals
geprift und als Option ins Agglomerationsprogramm aufgenommen (siehe Kap. 7.4 und Teil 2).

Langfristige Sicherstellung einer nachhaltigen Mobilitéat

Die bis zur Inbetriebnahme der A5 realisierte Erhohung der Anteile des 6V und des Langsamverkehrs am
Gesamtverkehr und die mit der A5 erzielte Entlastungswirkung sollen nachhaltig sichergestellt werden. Die
dazu notwendigen Kapazititen beim offentlichen Verkehr und die Attraktivitat des 6V-Angebotes mussen
unabhéngig von einer neuen Ost-West Achse sichergestellt werden. Dazu sind neue Bahnhaltestellen, Anpas-
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sungen des Bus- und Trolleybusnetzes und die Erhohung der Schienen-Kapazitaten zu ermdéglichen. Mittel-
bis langfristig sind auch zusétzliche Lenkungsmassnahmen wie z.B. Road-Pricing zu prifen.

Sanierung und Reparatur der A5 am linken Bielerseeufer und der T6 Biel-Lyss

Im Rahmen der Planungsstudie linkes Bielerseeufer des Regionalplanungsverbandes Biel-Seeland ist ein
Sanierungskonzept erarbeitet worden. Dieses zielt einerseits darauf ab, die bestehenden Beeintrachtigungen
der unter nationalem Schutz stehenden Landschaft und Ortschaften soweit mdglich rickgangig zu machen.
Gleichzeitig wird fur die A5 ein Standard festgelegt, welcher den zukinftigen Verkehrsbedirfnisse und den
hohen rdumlichen Anforderungen entspricht. Die wesentlichen Elemente der Planungsstudie sollen auch
dem Agglomerationsprogramm Biel zu Grunde gelegt werden.

Die verschiedenen Méngel auf der T6 Briigg-Lyss (fehlender Vollanschluss Studen, Ungenligender Anschluss
Briigg, fehlende Mdglichkeit zur Aufrechterhaltung des Betriebes bei Unféllen und Unterhaltsarbeiten) sol-
len langfristig behoben werden. Ein giiltiges Sanierungskonzept besteht noch nicht und muss im Anschluss
an die Optimierungsarbeiten des A5-Westastes erarbeitet werden.
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7. Massnahmenpakete zur Umsetzung der Strategie

7.1 Grundsétzliche Uberlegungen zur Bildung der Massnahmenpakete

Gesamtheitliche Optik: Einbezug aller relevanten Projekte und Vorhaben

Dem Agglomerationsprogramm kommt die Aufgabe zu, in einer Gesamtschau alle relevanten Massnahmen
aufzuzeigen, welche zur Umsetzung der Strategie beitragen. Dabei sind ausdriicklich auch die bestehenden
Projekte und Vorhaben einzubeziehen, unabhangig davon, ob dafir spezifische Instrumente und Verfahren
bestehen. Dies ist insofern begrindet, als das Agglomerationsprogramm auch dazu dienen soll, spezifischen
Anliegen und Forderungen der Region hinsichtlich solcher Projekte Nachdruck zu verleihen. So soll das Ag-
glomerationsprogramm beispielsweise Druck flir eine méglichst rasche Realisierung der A5 Umfahrung Biel
erzeugen. Im Teil 2 (Massnahmenblatter) wird das Verhéltnis der Massnahmen zu bestehenden Instrumenten
und Programmen dargelegt.

Raumlicher Geltungsbereich

Wie im Kapitel 1 dargelegt, besteht keine verbindliche Definition des rdumlichen Geltungsbereiches fur das
Agglomerationsprogramm. Grundsétzlich werden alle Massnahmen aufgefiihrt, welche zur Umsetzung der
Strategie wesentlich beitragen. Namentlich im Bereich der Siedlungsentwicklung werden damit auch Mass-
nahmen berticksichtigt, welche eine Wirkung Uber den eigentlichen Agglomerationsperimeter hinaus entfal-
ten (siehe auch Teil 2).

Zeitlicher Geltungsbereich

Den bisherigen Uberlegungen (Schwachstellen, Strategie) war eine langfristige Optik zu Grunde gelegt, wo-
bei wichtige Meilensteine wie die A5-Etappen eine erste zeitliche Gliederung ergaben. Fir den Massnahmen-
teil des Agglomerationsprogramms muss nun noch eine weitere zeitliche Komponente beriicksichtigt wer-
den: Das eigentliche Agglomerationsprogramm, welches verpflichtende Beschlisse beziiglich Finanzen auslé-
sen soll, ist auf vier Jahre ausgelegt. Fir eine erste Programmperiode wird der Zeitraum 2006-2010 ange-
nommen. Das Agglomerationsprogramm 2006-2010 umfasst sémtliche Massnahmen, welche in dieser Zeit-
spanne umgesetzt werden sollen oder deren Umsetzung zumindest begonnen werden soll. Bei Infrastruktur-
massnahmen ist der Zeitpunkt der Inbetriebnahme massgebend fir die zeitliche Eingliederung; die Zugeho-
rigkeit zu einer spateren Programmperiode bedeutet aber nicht, dass mit der Planung und Projektierung
nicht bereits im Zeitraum 2006-2010 begonnen wird.
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7.2 Ubersicht uiber die Massnahmenpakete

Aufgrund dieser Uberlegungen werden die folgenden Massnahmenpakete zur Umsetzung der Strategie defi-
niert:

Agglomerationsprogramm 2006-2010

MP1: Massnahmen zur Sicherstellung der Mobilitat bis zur Inbetriebnahme der A5

MP2: Massnahmen zur Sicherstellung einer koordinierten gesamtregionalen Entwicklung

MP3: Massnahmen zur Lenkung der Siedlungsentwicklung und zur Verbesserung der Siedlungs-
qualitéat in der Agglomeration Biel

Die Massnahmen des Agglomerationsprogramms werden in der Periode 2006-2010 eingeleitet.
Sie mussen in den folgenden Programmperioden weitergefiihrt und z.T. weiterentwickelt werden.

Agglomerationsprogramm, spatere Perioden

MP4: Entlastung des Strassennetzes und nachhaltige Sicherstellung der Entlastungswirkung mit
Hilfe der A5 Umfahrung Biel und der verkehrlichen flankierenden Massnahmen vfM (2010-2020).

MP5: Massnahmen zur langfristigen Sicherstellung einer nachhaltigen Mobilitat und zur Er-
schliessung der Region (2010-2020 ff)

MP6: Massnahmen zur Reparatur und Ergédnzung des Ubergeordneten Verkehrsnetzes (2010-2020

)

Die Massnahmen der spateren Perioden werden teilweise bereits heute projektiert (insh. MP4),
und erste Realisierungsschritte werden im Zeitraum 2006-2010 begonnen (A5 Ostast).

In den folgenden Kapiteln werden die einzelnen Massnahmenpakete grob umschrieben. Detaillierte Angaben
befinden sich in den Massnahmenbléttern (Teil 2). Die Massnahmen sind nach den groben Kategorien V
Lverkehr und S ,,Siedlung” gegliedert.

7.3 Massnahmen des Agglomerationsprogramms 2006—-2010
MP1 Massnahmen zur Sicherstellung der Mobilitat bis zur Inbetriebnahme der A5

Die im Kap. 6.2 festgehaltenen Ziele kdnnen nur mit einem Biindel von aufeinander abgestimmten Mass-
nahmen umgesetzt werden. Die im 2. Teil detailliert aufgelisteten Massnahmen sind einerseits bestehenden
Projekten und Programmen entnommen (z.B. Angebotskonzept 6V, kommunale Massnahmen auf Gemeinde-
strassen, Parplatzbewirtschaftungsmassnahmen), andererseits wurden diese Massnahmen im Rahmen der
vorliegenden Arbeiten erganzt. Dazu gehdren die Massnahmen zur Férderung der kombinierten Mobilitét,
zum Mobilitatsmanagement und zur Information. Das Expo-Halbjahr hat gezeigt, dass die Bevolkerung
durchaus zu einer gewissen Anpassung des Mobilitatsverhaltens bewegt werden kann. Ebenfalls zu erwéhnen
ist das Bestreben, vfM zur A5 vorzuziehen, falls damit vertraglichere Verhéltnisse herbeigefiihrt werden kon-
nen.
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Bestandteile des Massnahmenpaketes sind zudem bereits eingeleitete (und zum Teil zuriickgestellte) Sanie-
rungsmassnahmen am bergeordneten Strassennetz (T6-Anschluss Studen, Verkehrentflechtung A16 Tau-
benloch).

Ziele: Erhdhung der Anteile 6V und Langsamverkehr am Gesamtverkehr, sicherstellen der Funktionsfahig-
keit des MIV und des 6V; Verbesserung der Sicherheit, der Koexistenz und der Stadtvertraglichkeit.

V1 Angebotsverbesserungen 6ffentlicher Verkehr: Mit Fahrplanverdichtungen- und Optimierungen sowie
Ergdnzungen von Bus- und Trolleybuslinien sollen die Kapazitidten und die Attraktivitat des 6V er-
hoht werden.

V2 Massnahmen zur Busbevorzugung: Mit Lichtsignalsteuerungen, Busspuren, Kaphaltestellen und Be-
triebskonzepten sicherstellen, dass Busse und Trolleybusse ohne Zeitverluste zirkulieren kénnen.

V3 Verbesserungen im Angebotsumfeld des dffentlichen Verkehrs: Kundenfreundlicheres Angebot beim
offentlichen Verkehr (integraler Tarifverbund, Aufwertung der ¢V-Haltestellen, ...)

V4 Mobilitdtsmanagement/Information: Koordination der Mobilitdtsangebote, Information, Motivation
der Bevolkerung zum angestrebten Mobilitatsverhalten.

V5 Kombinierte Mobilitat: Férdern von Mobilitadtsangeboten, welche den 6V/MIV ergénzen oder ratio-
neller abwickeln lassen : Bike+Ride, Park+Ride, Car-Sharing, Hauslieferdienste, City-Logistik us.w.

V6 Fuss- und Veloverkehr (Langsamverkehrsnetz): Ergédnzung der Netze fiir Fussganger und Velofahren-
de und Sanierung der wesentlichen Problembereiche.

V7  Parkraumorganisation: Flachendeckende Bewirtschaftung der éffentlichen Parkplétze und Parkplatz-
bewirtschaftung bei den verkehrsintensiven Einkaufszentren als Anreiz zur Minimierung des MIV.
Verlagerung Oberflachenparkplétze in konzentrierte Anlagen zugunsten Aufwertungsmassnahmen.

V8 Massnahmen an Hauptverkehrsstrassen/verkehrliche flankierende Massnahmen zur A5: Optimierung
des Betriebes (,,Staubewirtschaftung”, Verbesserung der Sicherheit und der Koexistenz) und Verbes-
serung der Strassenraumgestaltung; Reparaturmassnahmen, wenn mdglich vorgezogene verkehrliche
flankierende Massnahmen vfM zur A5.

V9 Verkehrsberuhigung in den Quartieren: Verbesserung der Wohnqualitat in den Quartieren und Opti-
mieren der Verkehrsorganisation in der Bieler Innenstadt.

V10 Massnahmen auf bestehenden Hochleistungsstrassen: Im Vordergrund steht die Verkehrsentflechtung
MIV/Zweiradverkehr auf der A16 im Taubenloch und der Vollanschluss Studen.

V11 Vorgaben fiir neue grosse Verkehrserzeuger: Plafonierung und Lenkung zusatzlicher verkehrsintensi-
ver Nutzungen (Umsetzung Richtplan ViV und Parkraumrichtplan der Stadt Biel)

Dieses Massnahmenpaket muss in der Periode 2010-2020 bis zur Inbetriebnahme des gesamten A5 Um-
fahrung weitergeflihrt und den sich dndernden Verhaltnissen (z.B. Etappe Ostast) angepasst werden.
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MP2 Massnahmen zur Sicherstellung einer koordinierten gesamtregionalen Entwicklung

Auf der gesamtregionaler Ebene (Seeland, RVK-Perimeter) fehlen konkretisierte und verbindliche konzeptio-
nelle Vorgaben fir die Siedlungsentwicklung. Als Voraussetzung fir die postulierte Trendkorrektur bei der
Siedlungsentwicklung (Kap. 6.1) mussen solche Vorgaben ergénzt und deren Umsetzung in den Ortsplanun-
gen sichergestellt werden. Dabei mussen die Entwicklungsfragen im landlichen Raum ebenfalls thematisiert
werden. Bei der Umsetzung dieser Vorgaben wird der Kanton gefordert sein.

Ziele: Trendkorrektur bei der regionalen Bevélkerungsentwicklung, Koordinierte Entwicklung Agglomera-
tion-Umland

S1 Regionale Entwicklungsstrategie: Konsolidierung und Konkretisierung der Entwicklungsziele zur
Raumentwicklung im Rahmen des RVK-Perimeters; Regionale Vorgaben zur Dimensionierung der
Baugebiete und zur Siedlungsentwicklung nach innen.

S2 Qualitative Entwicklung im I&ndlichen Raum: Massnahmen zur Sicherstellung der wirtschaftlichen
Basis und der Lebensqualitét im Iandlichen Raum bei moderatem Siedlungswachstum.

S3  Ausgleich von Vor- und Nachteilen von Planungsmassnahmen: Ausgleichsmechanismen fiir Gemein-
den, welche zu Gunsten der regionalen Entwicklung Vor- oder Nachteile erfahren.

Dieses Massnahmenpaket soll im Rahmen der neuen Gesamtregion "Seeland" angegangen werden. Ein
ent-sprechender Projektvorschlag wurde den Gemeinden im Zusammenhang mit dem Projekt see-
land.bienne bereits unterbreitet. Der Einbezug des Berner Juras muss noch im Detail festgelegt werden.

MP3: Massnahmen zur Lenkung der Siedlungsentwicklung und zur Verbesserung der Siedlungsqualitét
in der Agglomeration Biel

Mit dem Richtplan des Kantons Bern (2002), den Richtplanen der Regionen, dem Projekt ,wirtschaftliche
Entwicklungsschwerpunkte ESP* des Kantons Bern und den kommunalen Planungen, namentlich dem Projekt
LStadtentwicklung” der Stadt Biel bestehen bereits heute diverse Instrumente, welche untereinander koor-
diniert sind und den im Kapitel 6.1 aufgefiihrten Zielen zur Siedlungsentwicklung mehr oder weniger Rech-
nung tragen. Durch die Jahrzehnte lang mit der Region und den Gemeinden koordinierte Planung der A5
Umfahrung Biel, die mit den Regionen eng verknUpfte 6V-Planung (regionale Verkehrskonferenz) sowie auf-
grund der diversen Korridorstudien und Planungen der Regionen ist die Abstimmung Siedlung/Verkehr zu-
mindest in der Agglomeration Biel auf planerischer Ebene ebenfalls vorbereitet.

Die tatsachliche Entwicklung weicht trotz dieser Instrumente von den Vorgaben ab: Die bestehenden Bauzo-
nen liessen einen grossen Entwicklungsspielraum zu, und die Massnahmen der Stadt Biel zur Férderung des
Wohnstandortes trugen erst in jungster Zeit Friichte. Fir die gezielte Lenkung der Siedlungsentwicklung
braucht es nebst den raumplanerischen Instrumenten weitere, unter den Gemeinden koordinierte Masshah-
men.

Im Katalog figurieren zwei spezielle Massnahmenblatter, welche die Aufwertung von wichtigen Naherho-
lungsgebieten zum Gegenstand haben (Bieler Bucht, Nidau-Buren-Kanal). Dies sind vorl&ufige Vorschlége
und kénnen durch weitere Gebiete ergénzt werden.
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Ziele: Trendkorrektur bei der regionalen Bevolkerungsentwicklung, Konzentration der Wohn- und Arbeits-
gebiete an geeigneten Standorten, Verbesserung der Siedlungsqualitat, Aufwertung der Naherholungsge-
biete.

S4  Siedlungsrichtplan Agglomeration Biel: Konkretisierung der wesentlichen Inhalte der Massnahme
S1, Festlegen von Entwicklungsstandorten Wohnen und Arbeiten in der Agglomeration Biel.

S5 Koordinierte Ortsplanungsrevisionen Agglomeration: Inhaltliche und zeitliche Abstimmung der
Ortsplanungen der Agglomerationsgemeinden.

S6 Realisierung der Entwicklungsstandorte Agglomeration: Schaffen der Entwicklungsvoraussetzungen
nach einem gemeinsamen, auf das Siedlungskonzept (S2) abgestimmten Fahrplan.

S7 Koordinierte Férdermassnahmen: Standortmarketing, Wirtschaftsférderung, Lobbying.

S8 Larmschutz Bahn und Strasse: Anpassung der Programme an die Ziele zur Siedlungsentwicklung.

S9 Naherholungsraum Bielerseebucht: Klarung der offenen Fragen zur zukiinftigen Entwicklung des
Uferbereiches und Aufwertung als Naherholungsraum.

S10 Naherholungsraum Nidau-Biren-Kanal: Losung der Konflikte und Aufwertung als Naherholungsraum.

Dieses Massnahmenpaket muss in den folgenden Programmperioden weitergefihrt werden.

7.4 Massnahmen nach 2010

MP4: Entlastung des Strassennetzes und nachhaltige Sicherstellung der Entlastungswirkung mit Hilfe
der A5 Umfahrung Biel und der verkehrlichen flankierenden Massnahmen vfM (2010-2020)

Die Projektierung der A5 Umfahrung Biel ist im Gang, und es zeichnet sich ab, dass eine erste Realisie-
rungsetappe des Ostastes ab 2007 in Angriff genommen werden kann — vorausgesetzt, dass der Bund die
Finanzierung sicherstellt. Mit der Aufnahme der A5 ins Agglomerationsprogramm soll gewahrleistet werden,
dass auch der Bund diesem Vorhaben als Schlisselprojekt in der Agglomeration Biel hdchste Prioritét ein-
raumt und dass der Ostast spatestens 2015 und der Westast spétestens 2020 in Betrieb genommen werden
kann.

Mit dem Genehmigungsbeschluss des UVEK zum Abschnitt Langholz-Buttenberg des Ostastes liegt auch ein
folgenschwerer Entscheid zu den verkehrlichen flankierenden Massnahmen vfM vor. So werden zwar die Ab-
schnitte bezeichnet, auf welchen vfM zu realisieren sind, und die Inbetriebnahme der Umfahrung wird von
der Realisierung der vfM abhéngig gemacht. Gleichzeitig verzichtet das UVEK darauf, die bisher erarbeiteten
Konzepte (siehe 6.2) als verbindlich zu erklaren und die Bundesanteile an die Kosten festzulegen. Die Pla-
nung und Umsetzung der vfM wird den kantonalen und kommunalen Verfahren uberlassen und der Verant-
wortung der Agglomeration (ibertragen. Damit werden die vfM zu einem zentralen Bestandteil des Agglo-
merationsprogramms.
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Ziele: Rasche Realisierung der A5 Umfahrung Biel und Sicherstellung der Realisierung von wirksamen
verkehrlichen flankierenden Massnahmen viM.

V20 A5 Ostast: Raschestmdgliche Realisierung des Abschnittes Ldngholz-Blttenberg

V21 Verkehrliche flankierende Massnahmen vfM zum Ostast: Festlegen der Konzepte und Sicherstellung
der Umsetzung

V23 A5 Westast (inkl. Vingelz): Raschestmdgliche Realisierung des Abschnittes Briiggmoos-Vingelz

V24 Verkehrliche flankierende Massnahmen vfM zum Westast: Raschestmdgliche Realisierung des Ab-
schnittes Briiggmoos-Vingelz

Dieses Massnahmenpaket hat hdchste Dringlichkeit und muss bereits in der ersten Programmperiode
(2006-2010) auf planerischer und verfahrensmassiger Ebene vorangetrieben werden.

MP5: Massnahmen zur langfristigen Sicherstellung einer nachhaltigen Mobilitat und Erschliessung der
Region (2010-2020+)

Dieses Massnahmenpaket beinhaltet mittel- bis langfristige Massnahmen, welche notwendig sind, um den
Anteil des o6ffentlichen Verkehrs auf hohem Niveau zu halten und um die Erschliessung von zukiinftigen
Entwicklungsstandorten sicherzustellen. Es handelt sich zum Teil um Optionen, welche weiter geprift wer-
den missen. Beim SBB-Doppelspurprojekt in Ligerz handelt es sich um eine Massnahme aus der Planungs-
studie linkes Bielerseeufer; (iber die Notwendigkeit und Dringlichkeit herrscht Konsens in der Region. Fir
das Vorhaben ,,Verlangerung der BTI" (V29) wurden im Rahmen des Agglomerationsprogramms die Machbar-
keit und das Potential grob abgeschéatzt. Die vorlaufig positive Beurteilung bewog die Projektverantwortli-
chen dazu, dieses Vorhaben als zu prifende Option ins Agglomerationsprogramm aufzunehmen.

Fur die Obrigen Massnahmen liegen noch keine weiteren Konkretisierungen vor.

Aufrechterhaltung des erreichten Modal-Splits, Verbesserung der 6V-Erschliessung (insb. fiir das rechte
Bielerseeufer), Erschliessung neuer Entwicklungssstandorte.

V25 Erschliessung/Querung Giiterbahnhof: Schliessen einer Netzliicke im Fuss- und Velowegnetz, Er-
schliessung eines zukinftigen Entwicklungsstandortes.

V26 SBB-Doppelspur Ligerz: Optimale Bedienung des Bahn 2000 Knotens Biel und des Regionalverkehrs
am linken Bielerseeufer.

V27 Angebotsverbesserungen und Infrastrukturausbau 6V: Fahrplanverdichtungen, Ergéanzung Doppel-
spurstrecken Biel-Téuffelen, Bahnhaltestelle Altstadt, 3. Gleis Lengnau-Biel u.a.

V28 Road-Pricing: Strassenbeniitzungsgebuhren als Lenkungsmassnahme.

V29 Ausbau der 6V-Achse Bahnhof Biel-Giiterbahnhof-Mett-Bozingenfeld: BTI-Verlangerung im Zusam-
menhang mit Erschliessung des zukiinftigen Entwicklungsstandortes Rangierbahnhof.

Es handelt sich um Massnahmen von unterschiedlicher Dringlichkeit. Teilweise sind es Optionen, welche
weiter zu konkretisieren sind.
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MP6: Massnahmen zur Reparatur und Ergdnzung des Ubergeordneten Verkehrsnetzes (2010-2020+)

Die Massnahmen V30 bis V32 sind Bestandteile des Sanierungskonzeptes der Planungsstudie linkes Bieler-
seeufer. Die Realisierungshorizonte liegen teilweise jenseits 2020.

Der Anschluss Orpund ist nicht Bestandteil des eben genehmigten Teilabschnittes des Ostastes; das Projekt
lasst jedoch eine spatere Realisierung offen. Die Untersuchungen im Rahmen der Verkehrsplanung der Stadt
Biel haben gezeigt, dass ein Anschluss Orpund eine massgebliche zusétzliche Entlastungswirkung der A5 zu
Folge hétte. Aus diesem Grund wird diese Massnahme als langfristige Option im Agglomerationsprogramm
erwahnt.

Ziele: Verminderung von Beeintrachtigungen, Erhéhung der Verkehrswirksamkeit und der Sicherheit.

V30 A5-Umfahrung Twann: Verldngerung des A5-Umfahrungstunnels in 6stliche Richtung.

V31 Zweiradfiihrung linkes Bielerseeufer: Abgetrennter Radweg langs der A5.

V32 A5 Umfahrung Tischerz-Alfermée: Tunnelumfahrung.

V33 Ausbau T6 Lyss-Biel: Erweiterung des Querschnitts.

V34 Option A5-Anschluss Orpund: Spétere Erganzung des Anschlusses an die Umfahrung Biel.

Es handelt sich um Massnahmen von unterschiedlicher Dringlichkeit. Teilweise sind es Optionen, welche
weiter zu konkretisieren sind.

7.5 Nicht berticksichtigte Massnahmen

In Anbetracht des fortgeschrittenen Planungsstandes in der Agglomeration Biel (Bereiche Siedlung und
Verkehr) und des relativ bescheidenen quantitativen Spielraums wurde darauf verzichtet, Entwicklungssze-
narien systematisch zu priifen und daraus eine Bestvariante auszuwahlen. Es ging vielmehr darum, den
zahlreichen erfolgversprechenden Ansatzen mit Hilfe des Agglomerationsprogramms zum Durchbruch zu
verhelfen und diese wo nétig zu erganzen.

Bei der Evaluation der einzelnen Konzepte und Massnahmen bestand trotzdem ein gewisser Ermessensspiel-
raum resp. eine Wahlfreiheit. Dabei kamen die folgenden Grundsétze zur Anwendung:

- Keine Fehlinvestitionen — Massnahmen missen auch mit der A5 sinnvoll sein.
- Beruicksichtigung der Realisierbarkeit und des Kosten-Nutzen-Verhaltnisses.

- Effiziente Losungen und Nutzung von Synergien.

- Prioritat fir umwelt- und stadtvertrdgliche Lésungen.

- Politisch und rechtlich machbare Losungen.

Diese Sichtweise engte das Spektrum moglicher weiterer Massnahmen zum Vornherein ein und fuhrte bereits
in der Vorstudie zur Elimination der Optionen Umfahrung Orpund, Altstadttunnel und Verlangerung der
Magglingenbahn zum Bahnhof Biel. Im Rahmen der vorliegenden Arbeiten wurde eine weitere Option als
nicht zweckmassig beurteilt: Der nérdliche Spitalzubringer (Zufahrt von der Strasse nach Leubringen durch
den Wald zum Spitalzentrum Biel):




Agglomerationsprogramm Biel -35- Teil 1: Erlauterungsbericht

Diese Verbindung wirde es erlauben, einen Teil des Verkehrs zum Spitalzentrum (Gréssenordnung 2'000 MIV-
Fahrten pro Tag) aus dem Quartier auszulagern. Der Bau einer solchen Verbindung wiirde aber gleichzeitig
eine neue direkte Verbindung zwischen Leubringen und Magglingen in Richtung des Stadtzentrums ermdgli-
chen, was aber unerwlinscht ware. Eine direkte Durchfahrt in Richtung Zentrum misste unterbunden werden,
um unerwiinschten Durchgangsverkehr durch das Rebbergquartier zu verhindern. Dadurch wird diese Strasse
nur von sehr geringen Verkehrsstromen belastet werden, was das Kosten/Nutzen-Verhaltnis einer solchen
Infrastruktur in Frage stellt. Hinzu kommt, dass die erforderlichen Waldrodungen kaum begriindet werden
konnten. Aufgrund dieser Ausgangslage wird das Vorhaben nicht ins Agglomerationsprogramm aufgenom-
men.
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8. Kosten und Wirkung der Massnahmen

8.1 Kostenubersicht
Die vorliegende Kostenubersicht ist noch grob und unvolistandig. Die hier prasentierten Zahlen entsprechen
einem Zusammenzug der im Teil 2 (Massnahmenblétter) ermittelten Kosten.

Der vorgeschlagene Kostenteiler ist noch nicht konsolidiert, da entsprechende Vorgaben des Bundes und des
Kantons zur Zeit noch fehlen. Hier wird vorerst ein aus der Sicht der Agglomeration Biel wiinschbarer und
als machbar beurteilter Rahmen zur Diskussion gestellt.

Agglomerationsprogramm 2006 — 2010: Infrastrukturkosten

Massnahme Kosten Total | Anteil Kanton | Anteil Ge- Anteil Bund Spezifische
meinden Tragerschaft

V2 Bushevorzugung 10 Mio 2 Mio 3 Mio 5 Mio

V3 Angebotsumfeld 5 Mio 1 Mio 3 Mio 1 Mio

V4 Mobilitdtsmanagement 4 Mio - 2 Mio 2 Mio

V5 Kombinierte Mobilitat 16 Mio 4 Mio 4 Mio 4 Mio 4 Mio 1)

V6 Fuss- und Veloverkehr 16 Mio 5 Mio 6 Mio 5 Mio

V7 Parkraumorganisation 2) 8 Mio - 6 Mio 2 Mio

V8 Hauptverkehrsstrassen 3) 55 Mio 12 Mio 10 Mio 33Mio

V9 Quartiere 16 Mio - 12 Mio 4 Mio

V10 Reparatur HLS 4) 22 Mio 22 Mio

Total 152 Mio 24 Mio 46 Mio 56 Mio 26 Mio

1) Transportunternehmungen
2) Beitrége Verlagerung Parkplétze und Aufwertungsmassnahmen
3) Inkl. vorgezogene viM

4) Unabhéangig von Agglomerationsprogramm finanzierte Nationalstrassen- und Hauptstrassenprojekte (A16,
T6)

Diese Ubersicht erlaubt eine erste Beurteilung, wieweit die Kosten fiir die einzelnen Kostentrager tragbar
sind. Dabei ist in Betracht zu ziehen, dass die effektive kostenrelevante Zeitperiode Uber das Jahr 2010
hinausgehen wird und im Extremfall 8-10 Jahre betragen kann (Beispiel: Realisierung vorgezogener vfM).
Demnach wirden die jahrlichen Beitrédge des Kantons 3-6 Mio, der Gemeinden 5-11 Mio und des Bundes 7—
14 Mio betragen. Der Gemeinde-Anteil verteilt sich auf die Gemeinden im Agglomerationskern, wobei mehr
als die Halfte auf die Stadt Biel entfallen dirfte. Die resultierende Gréssenordnung scheint nicht & priori
unrealistisch. Diese Beurteilung ist aber noch sehr global und muss im Rahmen der weiteren Schritte vertieft
werden. In der Kostenschédtzung nicht enthalten sind die Planungskosten (insb. im Siedlungsbereich).
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Agglomerationsprogramm 2006—2010: Jahrliche Betriebskosten

Massnahme Kosten Total | Anteil Kanton | Anteil Ge- Anteil Bund Spezifische
meinden Tragerschaft

V1 6V-Angebot 1) 4.5 Mio 3 Mio 1.5 Mio -

V4 Mobilitdtsmanagement 0.8 Mio - 0.4 Mio - 0.4 Mio

V5 Kombinierte Mobilitéat 1 Mio - 0.5 Mio 0.5 Mio

Total 6.3 Mio 3 Mio 2.4 Mio - 0,9 Mio

1) Die Amortisation von Infrastrukturkosten ist in den Betriebskosten enthalten (Rollmaterial, Fahrleistun-
gen). Die Vorgabe des Bundes ist beruicksichtigt, wonach keine Bundesbeitrdge an die Betriebskosten
vorgesehen sind (Kommentar siehe auch 8.2)

Realisierung der A5 Umfahrung Biel und der dazugehdérigen vfM (2010-2020)

Die A5 Umfahrung Biel (Ostast und Westast) werden auf insgesamt ca. 2 Mia Franken veranschlagt. Die z.Z.
laufenden Projektoptimierungen erlauben im Moment keine exakte Kostenangabe. Es wird davon ausgegan-
gen, dass die Finanzierung der A5 nicht Uber das ,,Agglomerationsprogramm®, sondern nach wie vor tber die
Nationalstrassenrechnung erfolgen wird.

Etwas anders verhalt es sich bei den verkehrlichen flankierenden Massnahmen vfM, welche als Bestandteile
des Agglomerationsprogramms behandelt werden. Dabei wird von einem Bundesanteil von 2/3 ausgegangen.
Dieser liegt hoher als der vom ASTRA bisher vorgeschlagene, von den Gemeinden bestrittene Anteil /1/3).
Abziiglich der in der Periode 2006 — 2010 vorgezogen realisierten vfM ergibt sich folgende Situation:

Massnahme Kosten Total | Anteil Kanton | Anteil Ge- Anteil Bund Spezifische
meinden Tragerschaft

V21 viM Ostast 30 Mio 5 Mio 5 Mio 20 Mio

V24 viM Westast 15 Mio 2,5 Mio 2,5 Mio 10 Mio

Kosten weiterer Massnahmen der Programmperioden ab 2010-2020+

Wir beschranken uns vorlaufig auf die Auflistung der relevanten Massnahmen mit groben Kostenschétzun-
gen. Es handelt sich zum grdssten Teil um Vorhaben, welche nach bisheriger Auffassung nicht (ber das Ag-
glomerationsprogramm, sondern Uber spezifische Infrastrukturrechnungen des Bundes resp. der SBB finan-
ziert werden:

Fur das Agglomerationsprogramm relevante Massnahmen:

V25 Erschliessung/Querung Guterbahnhof : 2-4 Mio
V27 Angebotsverbesserungen 6V: 11 Mio, 6,8 Mio Betriebskosten/Jahr
V29 Ausbau 6V-Achse Ost-West (BTI-Verlangerung): 90 Mio, 3,5 Mio Betriebskosten/Jahr

Vorhaben mit spezifischer Finanzierung (Nationalstrasse, SBB)

V26 SBB-Tunnel Ligerz: 150-200 Mio
V30 A5 Umfahrung Twann: 100-150 Mio
V32 A5 Umfahrung Tuscherz-Alfermée: 100-150 Mio
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8.2 Kommentar zum Bundesanteil
Prioritare Finanzierung der A5 Umfahrung Biel und der verkehrlichen flankierenden Massnahmen

Es ist fur die Agglomeration Biel von hdchster Prioritdt, dass die A5 Umfahrung als die Schlisselmassnahme
in den langfristigen Bauprogrammen des Bundes prioritdr behandelt wird, d.h. die verfahrens- und bautech-
nisch machbaren Tranchen sollten jeweils vollumfénglich ins Bauprogramm des Bundes aufgenommen wer-
den. Ebenso wichtig ist eine namhafte Mitfinanzierung der vfM durch den Bund.

Finanzierung von Schliusselmassnahmen des kurzfristigen Massnahmenpaketes (2006-2010)

Aufgrund der fehlenden Mdglichkeiten des Kantons und der Gemeinden sind Agglobeitrdge des Bundes in
erster Prioritat fir die folgenden Massnahmen notwendig:

- V2 Massnahmen zur Busbevorzugung: Diese zentrale Massnahme droht an der zu hohen Belas-
tung der Standortgemeinden zu scheitern.

- V4 Mobilitatsmanagement/Mobilitatszentrale: Eine Unterstlitzung durch den Bund ist infolge
fehlender regionaler und kantonaler Quellen absolut notwendig.

- Weitere Massnahmen: Bei den (brigen Massnahmen ist eine generelle Aussage aus heutiger Sicht
noch schwierig. Unterstlitzungsbeitrdge fir einzelne wichtige Massnahmen (z.B. Verlangerung ei-
ner Trolleybuslinie, erstellen einer wichtigen Radverbindung) werden aber punktuell notwendig
sein.

Finanzierung von Bahn-Infrastrukturmassnahmen

Bahn-Infrastrukturanlagen, welche fiir die Funktionsfahigkeit des Verkehrsnetzes und die optimale Erschlies-
sung der Agglomeration notwendig sind, sollten zumindest im Rahmen der ordentlichen Bundesfinazierung
prioritér behandelt werden (was z.Z. nicht der Fall ist). Darunter fallen der Doppelspurausbau der SBB in
Ligerz sowie Doppelspurausbauten auf der Linie Biel-Téuffelen, optional auch das 3. Gleis Lengnau-Biel. Als
Option vorgeschlagene Erweiterungen wie eine Bahnhaltestelle Altstadt oder eine Verlangerung der BTI
kénnen nur mit namhaften Agglo-Beitragen realisiert werden.

Finanzierung von Massnahmen am bestehenden Nationalstrassennetz

Die vorgeschlagenen Ergédnzungen oder Sanierungsmassnahmen am Nationalstrassennetz kénnen wohl kaum
mit Agglo-Beitrédgen finanziert werden. Die Aufnahme ins Agglomerationsprogramm soll jedoch bewirken,
dass die entsprechenden Projekte in den zukinftigen Programmen des Bundes mit Nachdruck beriicksichtigt
werden.

Gesamtbeurteilung

Die Agglomeration Biel bendtigt somit zumindest kurz- bis mittelfristig keine Uberrissene zusatzlichen Ag-
glo-Beitrdge des Bundes, um ihr Programm umsetzen zu kdnnen. Gefragt sind vielmehr die ziigige Realisie-
rung und Finanzierung von ohnehin vorgesehenen nationalen Projekten und eine gezielte Unterstiitzung von
einigen Schlisselmassnahmen.

Aus der Sicht der Agglomeration Biel ist zu fordern, dass Bundesbeitrdge auch an Betriebskosten entrichtet
werden. Diese sind flr die Umsetzung des Agglomerationsprogramms von grosser Wichtigkeit und belasten
die Gemeinden stark.
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Der Bund verlangt eine Uberpriifung der Wirksamkeit der vorgeschlagenen Massnahmen nach den Kriterien

- WK1: Qualitat der Verkehrssysteme verbessert (Reisezeiten und Qualitat 6V, Stausituation im

Strassenverkehr, Erre

ichbarkeit, Intermodalitat, Qualitat im Fuss- und Veloverkehr)

- WK2: Siedlungsentwicklung nach innen gefordert (Konzentration von Aktivitaten an Siedlungs-
schwerpunkten, Stadtebau und Lebensqualitat, Trennwirkung)

- WK3: Verkehrssicherheit erhoht (Unfallhdufigkeit, Anzahl Tote und Verletzte, Sachschéaden)

- WK4: Umweltbelastung und Ressourcenverbrauch vermindert (Larm, Luft, CO2, Flachenbeanspru-
chung, Zerschneidung von Landschaftsrédumen)

- WK5: Investitions- und Betriebskosten beurteilt (inkl. Wirtschaftlichkeit und Auslastung, Tragbar-

keit der Kosten, Fina

nzierungsschlissel.

Eine Bewertung jeder einzelnen Massnahme wiirde hier zu weit fuhren. Wir beschrédnken uns auf eine grobe
Bewertung der einzelnen Massnahmenpakete. Dabei kommt eine Skala von ,,sehr giinstige Wirkung* (++) bis
»Sehr unglnstige Wirkung“ (--) zur Anwendung.

und Infrastruktur verbessert

Massnahmenpaket Beschrieb der Wirkung nach Kriterium Bewertung
MP1: Sicherstellen der Mobili- | WK1: Verschlechterungen der Verkehrsqualitiat kénnen vermie- +
tét bis zur Inbetriebnahme der | den werden; punktuelle Verbesserungen.
AS WK2: Nur sehr beschrankte Forderung der Siedlungsentwick- /
lung nach innen maglich
WK3: Verbesserung der Verkehrssicherheit punktuell /
WK4: Erhdhung der Anteile 6V und Langsamverkehr +
WK5: Verbesserung Auslastung 6V, tragbare Kosten ++
MP2: Sicherstellen einer koor- | WK1/WK3/WK4: keine direkten Auswirkungen auf Verkehrs- /
dinierten gesamtregionalen qualitat, Sicherheit und Umweltbelastung
Entwicklung WK2: Voraussetzungen fiir erwiinschte Siedlungsentwicklung +
grossraumig verbessert
WK5: Voraussetzungen flr wirtschaftlichere Siedlungsstruktur +
und Infrastruktur verbessert
MP3: Lenkung der Siedlungs- | WK1: Verbesserung der Voraussetzungen fiir 6V und Langsam- +
entwicklung und Verbesserung | verkehr
der Sledlungsqua!ltat in der WK2: Explizite Forderung Siedlungsentwicklung nach innen ++
Agglomeration Biel
WK3: Kein direkter Einfluss auf Sicherheit /
WK4: Positive Wirkung auf Umweltbelastung und Ressourcen- +
verbrauch
WK5: Voraussetzungen flr wirtschaftlichere Siedlungsstruktur +
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MP4: Nachhaltige Entlastung | WK1: Markante Verbesserungen der Verkehrsqualitéat ++
des Strassennetzes m'tl Hilfe WK2: Starke Verbesserung der Entwicklungsvoraussetzungen im ++
der A5 Umfahrung Bie Agglomerationskern
WK3: Verbesserungen der Sicherheit dank vfM +
WK4: Verbesserungen La&rm/Luft positiv; Flachenbeanspru- /
chung und Eingriffe minimiert, negativ.
WK5: Grosse Investitions- und Betriebskosten; gute Auslas- /
tung, gute Wirkung (inkl. vfM); tragbar im Rahmen des Natio-
nalstrassenprogramms
MP5: Langfristige Sicherstel- | WK1: Positive Wirkung insb. fur 6V +
lung eines stadtvertrat?llilchen WK2: Voraussetzungen fiir zuséatzliche Siedlungsentwicklung ++
Verkehrs und_der Erschlies- nach innen verbessert
sung der Region
WK3/WK4: Unterschiedliche Auswirkungen auf Verkehrssicher- / bis +
heit und Umweltbelastung/Verhinderung zusatzlicher Ver-
schlechterungen
WK5: Unterschiedliche Beurteilung Kosten, Wirtschaftlichkeit - bis +
und Tragbarkeit
MP6: Reparatur und Erganzung | WK1: Verbesserung Erreichbarkeit insb. MIV, Langsamverkehr +
des Ubergeordneten Verkehrs- WK2: Nur punktuelle Auswirkungen auf Siedlungsentwicklung /
netzes
WK3: Erhdhung Verkehrssicherheit zu erwarten +
WK4: Teilweise starke Sanierungen Larm/Siedlung/Landschaft - bis ++

insb. am linken Bilerseeufer, teilweise Eingriffe (T6, Anschluss
Orpund)

WK5: Hohe Investitions- und Betriebskosten, Tragbarkeit fir
Bund und Kanton noch ungewiss
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9. Organisation und Tragerschaft

9.1 Anforderungen des Bundes

Als Voraussetzung fur die finanzielle Unterstitzung verlangt der Bund eine klar definierte Tragerschaft,
welche als Ansprechpartnerin fir die Planung und Realisierung von Verkehrssystemen funktionieren kann.
Diese Tragerschaft muss

- Strassen- und Schienenverkehr, den &ffentlichen und den privaten Verkehr abdecken und somit
verkehrstragerubergreifend sein.

- Verknupfung von Verkehrspolitik und Raumentwicklung sicherstellen

- kompetent sein, Beitrdge des Bundes zu empfangen und Leistungen zu bestellen.

Es muss verbindlich geregelt werden, wer die Massnahmen plant, ausldst, umsetzt und finanziert. Die Orga-
nisationsform wird den Kantonen respektive Regionen Uberlassen.

9.2 Vorgaben des Kantons

Im Rahmen der Strategie regionale Zusammenarbeit des Kantons Bern werden zur Zeit Reformvorschldge fir
die Planungs- und Finanzierungsinstrumente fir Verkehr und Siedlung zur Diskussion gestellt. Diese betref-
fen sowohl die Aufgabenteilung unter Gemeinden, Regionen, Kanton und Bund wie auch die Kantons-
internen Abléaufe. Sie zielen darauf ab, dass die Regionen verbindliche Gesamtverkehrs- und Siedlungskon-
zepte erarbeiten und zu Handen des Kantons verabschieden. Der Kanton fasst drauf abgestutzt einen Ge-
samtverkehrs- und Siedlungsbeschluss (&hnliches Vorgehen wie bereits heute beim offentlichen Verkehr).
Diese Konzepte und Beschliisse sollen ein langfristiges Gesamtkonzept Siedlung/Verkehr, Vorgaben zur mit-
telfristigen Siedlungsentwicklung, die mittelfristige Investitionsplanung Strasse und &V, kurzfristige Reali-
sierungsprogramme sowie Kantonsbeitrdge an die regionalen Planungen beinhalten. Im Bereich der Sied-
lungsplanung soll die Umsetzung wie heute den Regionen und Gemeinden Uberlassen werden.

Diese Reformvorschldge werden erst in den kommenden Jahren umgesetzt werden kdnnen. Der Kanton hat
deshalb fiir die Agglomerationsprogramme 1. Generation festgelegt, dass Realisierungstragerschaft beim
Kanton und die Planungstrégerschaft bei den Agglomerationen liegen sollen. Die folgenden Vorgaben sind
dabei wegleitend:

- Gegeniber dem Bund ist der Kanton Trager der Agglomerationsprogramme. Der Kanton tritt ge-
geniuber dem Bund als Besteller und Empféanger von Beitrdgen zur Verkehrsinfrastrukturfinanzie-
rung auf. Innerhalb des Kantons ist das AGR federfiihrend.

- Verantwortlich fiir die Erarbeitung der Aggloprogramme sind die Agglomerationen. Diese organi-
sieren sich selbst und bezeichnen eine federfiihrende Stelle (kann auch eine kantonale Fachstelle
sein).

- Das Aggloprogramm soll als teilregionaler Richtplan oder als teilregionales Konzept ausgestaltet
werden. Es soll behérdenverbindlich sein und setzt somit die Durchfiihrung einer Mitwirkung, die
Zustimmung durch die betroffenen Gemeinden und die Zustimmung und Genehmigung durch den
Kanton voraus.

- Das Aggloprogramm der 1. Generation beinhaltet schwergewichtig die Abstimmung der Verkehrs-
infrastrukturplanung auf die Siedlungsentwicklung. Es ist so auszugestalten, dass es im Fall eines
Ausbleibens von Bundesbeitragen realisierungsfahig und finanziell verkraftbar ist.
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9.3 Aktuelle Situation in der Agglomeration Biel
Heutige Organisation und Koordination in den Bereichen Siedlung und Verkehr

Die Uberdrtliche Planung in den Bereichen Siedlung und Verkehr war bisher Aufgabe des Regionalplanungs-
verbandes Biel-Seeland RPV BS. Als Instrumente werden regionale Konzepte, ein regionaler Richtplan Sied-
lung/Landschaft sowie teilregionale Studien, Konzepte und Richtplane erarbeitet. Dazu werden bei Bedarf
teilregionale Arbeitsgruppen und Kommissionen eingesetzt, in welchen auch die beteiligten kantonalen
Stellen und die Transportunternehmungen vertreten sind. Die Zusammenarbeit Uber die Regionsgrenzen
hinaus erfolgt projektbezogen mit den Nachbarverbanden.

Fir die Planung der A5 Umfahrung Biel und fur den 6ffentlichen Verkehr (RVK) bestehen eigene Projektor-
ganisationen. Der Vorstand und die Geschéftsstelle des RPV BS sind in diese Organisationen eingebunden.

Grundsétzlich funktioniert die Koordination im Bereich Siedlung/Verkehr dank der diversen Verflechtungen
in der Agglomeration Biel recht gut. Die Umsetzung der Konzepte und Pléne ist vom Willen der beteiligten
Realisierungstrager abhéangig.

Vorgesehen Strukturanpassungen auf regionaler Ebene

Bereits seit einigen Jahren werden die Bemihungen zur interregionalen Zusammenarbeit im Seeland und im
Berner Jura verstérkt. Das von der Regionenkonferenz Biel-Seeland-Jura bernois lancierte Projekt seeland.
bienne (Tragerschaft: Regionalverbénde Biel-Seeland, EOS und Grenchen-Biren) schlégt eine weitgehende
Reform der regionalen Strukturen vor. So sollen die drei genannten Regionalverbénde, die Kulturkonferenz
und die Konferenz der Gemeinde- und Stadtprasidien im Seeland in eine neue Mehrzweckorganisation Uber-
fuhrt werden, welche als Verein organisiert wird. Auf eine Integration der RVK und des Juras bernois wird
vorlaufig verzichtet; die Zusammenarbeit wird aber innerhalb der Organisation sichergestellt. Eine engere
Zusammenarbeit in einzelnen Teilrdumen — namentlich die Agglomeration Biel — soll in sogenannten Ge-
bietskonferenzen organisiert werden.

Aufgrund der Vernehmlassung zum Realisierungsvorschlag kann davon ausgegangen werden, dass die neue
Organisation seeland.bienne im Jahr 2005 umgesetzt wird. Allerdings wird die Region Grenchen-Bdiren in
einer ersten Phase nicht mitmachen. Noch zu kléren ist die Frage der Abgrenzung und Zusammenarbeit von
seeland.bienne Richtung Berner Jura und Richtung Bern.

Seeland.bienne bietet die Chance, dass sich die Region und die Agglomeration Biel geméss den Anforderun-
gen des Agglomerationsprogramms neu organisieren kann, unter Vermeidung zusatzlicher neuer Strukturen.

Mdgliche Weiterentwicklungen

Der Kanton Bern stellt in seiner Strategie regionale Zusammenarbeit ein von der Region Bern initiiertes
Modell zur Diskussion, welches noch etwas weiter geht als seeland.bienne und den regionalen Organen mehr
Kompetenzen Ubertragen will, insbesondere die Mdglichkeit einer verbindlichen Beschlussfassung fir die
Mitgliedgemeinden. Gleichzeitig sollen die demokratischen Mitwirkungsrechte ausgebaut werden. Notwendig
wére eine Gesetzesanderung, deren Inkraftsetzung der Gesetzesédnderung frihestens 2008 mdglich ware.

Als zuséatzliche Weiterentwicklung sind langerfristig auch Gemeindefusionen in Betracht zu ziehen.

Fur die Agglomeration Biel und das Seeland ergeben sich damit Perspektiven, die im Auge zu behalten sind.
Kurzfristig missen aber Losungen unter den heutigen Voraussetzungen gefunden werden.
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9.4 Regionale Tragerschaft fur das Agglomerationsprogramm Biel

Perimeter

Die Massnahmen des Agglomerationsprogramms Biel haben unterschiedliche Reichweiten: Von den meisten
Massnahmen betroffen sind die Gemeinden des Agglomerationskerns, bereits weniger dicht fallen die Mass-
nahmen im Agglomerationsgurtel an, und im weiteren Umland der Region sind nur noch einzelne Massnah-
men relevant — namentlich im Bereich Siedlung. (siehe Beilage 20, Teil 2)

Diese Ausgangslage macht deutlich, dass die Tragerschaft ebenfalls differenziert werden muss. Es wird vor-
geschlagen, einerseits eine Tragerschaft ,,Gesamtregion und andererseits eine Tragerschaft ,,Agglomeration
vorzusehen.

“

Die Gesamtregion soll fur diejenigen Inhalte zustandig sein, welche vor allem fiir das Umland der Region
massgebend sind (Siedlungsentwicklung, 6V-Angebot, Einzelmassnahmen). Die Gesamtregion umfasst in
erster Naherung die Gemeinden im Perimeter der RVK Biel-Seeland Berner Jura resp. die darin enthaltenen
Planungsregionen.

Die Gesamtregion beinhaltet auch die Agglomerationen Lyss/Aarberg und Grenchen. Eine Aufgabe der Ge-
samtregion besteht darin, diese drei Agglomerationen zu koordinieren.

Die Agglomeration ist fur die Gbrigen Inhalte des Agglomerationsprogramms zusténdig. Die Agglomeration
definiert sich entlang der statistischen Vorgabe des Bundes, mit gewissen spezifischen Anpassungen. Ein
Vorschlag ist in Beilage 20 (2. Teil) enthalten. Die definitive Abgrenzung der Agglomeration Biel soll im
Rahmen der Umsetzung von seeland.bienne erfolgen.

Aufgaben und Organisation der Gesamtregion

Die Aufgaben der Gesamtregion sind anspruchsvoll. So geht es in erster Linie darum, die Ziele zur Sied-
lungsentwicklung — welche von den Gemeinden des Umlandes teilweise eine Zuriickhaltung verlangen — zu
konkretisieren und umzusetzen. Die Gesamtregion kann diese Aufgabe aber nur mit konsensféahigen Lésun-
gen erfillen. Ohne Vorgaben des Kantons und deren konsequente Anwendung wird es kaum gelingen, grif-
fige Siedlungskonzepte umzusetzen.

Als Trager fur die Gesamtregion bieten sich die betroffenen Planungsregionen an. Falls das Projekt see-
land.bienne umgesetzt wird, wird sich fiir diese Organisation eine erste zentrale Aufgabe ergeben. Wieweit
die Regionen Grenchen-Buren (mit einer eigenen Agglomeration) und Jura-Bienne voll integriert werden
missen, wird auch davon abhangig sein, in welcher Art sich deren Randgemeinden zur Zusammenarbeit mit
seeland.bienne bereit erklaren.

Aufgaben der Agglomeration
Die Agglomeration muss in Bezug auf das Agglomerationsprogramm fir die Startphase folgende Aufgaben
erflllen kénnen:

- Erarbeitung des Agglomerationsprogramms: Beschliisse zum Vorgehen und zur Finanzierung, Erar-
beitung der Inhalte, sicherstellen des notwendigen Prozesses (inkl. Mitwirkung, politische Veran-
kerung) (ist fur die "1. Generation™ unter Federfiihrung des Kantons erfolgt)

- Beschlussfassung zum Agglomerationsprogramm durch die Gemeinden
- Mdglichst verbindliche Verankerung der regionalen Inhalte (z.B. teilregionaler Richtplan)
- Genehmigungsantrag an den Kanton und Antrdge an die Realisierungstrager.

- Sicherstellung der Umsetzung von Inhalten, welche in die Kompetenz der Gemeinden fallen.
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- Uberwachung und Begleitung der Umsetzung, sicherstellen der Koordination, einleiten von not-
wendigen Korrekturen.

- Bildung spezifischer Projekttragerschaften fur einzelne Massnahmen
Es ist denkbar, dass die regionale Tragerschaft spater vom Kanton die Funktion ibernimmt, Bundesgelder zu
empfangen und zu verteilen. Diese Aufgabe wird aber fiir die Startphase nicht in Betracht gezogen.

Organisation der Agglomeration

Die folgende Organisation soll eine moglichst effiziente, politisch abgestutzte und stufengerechte Erfiillung
der Aufgaben sicherstellen.

Versammlung der Agglomerationsge-
meinden (Behdrdendelegation)

Agglomerationsleitung
(Projektleitung
Aggloprogramm)

Arbeits- und
Projektgruppen

Leistungserbringer

Fachkommission

Die Versammlung der Agglomerationsgemeinden fasst Grundsatzbeschliisse zu Arbeitsprogrammen, Bud-
gets und deren Finanzierung, verabschiedet das Aggloprogramm, beschliesst Uber die notwendigen Verfah-
ren, sorgt fur die politische Konsolidierung der Arbeiten, Begleitet die Umsetzung des Agglomerationspro-
gramms und fasst diesbeziigliche Beschlisse, wahlt die Agglomerationsleitung und erteilt dieser Auftrage.
Die Versammlung der Agglomerationsgemeinden setzt sich aus den Gemeindeprasidien oder den ressortver-
antwortlichen Gemeinderdten zusammen. Eine politische Vertretung des Kanton ergénzt die Versammlung.
Die Entscheidungsablaufe der Versammlung werden in einem Reglement geregelt. Es ist eine mdglichst hohe
Verbindlichkeit der Beschliisse fiur die einzelnen Gemeinden anzustreben. Vorlaufig muss davon ausgegangen
werden, dass die Beschliisse nur fir die zustimmenden Gemeinden verbindlich sind.

Der Agglomerationsleitung obliegt die operative Filhrung der Arbeiten zum Agglomerationsprogramm, na-
mentlich die Erteilung und Begleitung von Drittauftrdgen, die Vorbereitung der Beschliisse und Aktivitaten
der Versammlung und der Fachkommission und die Koordination der verschiedenen Aktivitéaten.

Die Agglomerationsleitung setzt sich aus einer Vertretung der Versammlung (2-3 Personen), des Kantons
(AGR, BVE), wichtiger Projektorganisationen (A5) und der Region zusammen.
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Die Fachkommission begleitet die Erarbeitung und Umsetzung des Agglomerationsprogramms und stellt die
Koordination sicher. Sie umfasst die beteiligten und betroffenen Fachstellen von Bund, Kanton, Gemeinden,
Transportunternehmungen usw.

Bei Bedarf werden Arbeits- und Projektgruppen gebildet. Die eigentliche Projektarbeit erfolgt im Rahmen
von Drittauftragen.

Dieser Vorschlag fur die Organisation der Agglomeration Biel gilt unabhangig von der Umsetzung des Projek-
tes seeland.bienne. Falls dieses Projekt zustande kommt, ist Folgendes zu beachten:

- Die Agglomeration Biel wirde als Gebietskonferenz organisiert und mit seeland.bienne verlinkt
(auch finanziell).

- Die Koordination mit der Gesamtregion wére optimal sichergestellt.

- Die Agglomeration Biel wirde sich nebst dem Agglomerationsprogramm mit weiteren Themen be-
schéftigen.

- Die Geschaftsstelle seeland.bienne wirde die Agglomeration operativ und administrativ unterstit-
zen.
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10. Stand der Arbeiten und weiteres Vorgehen

Die Grundanforderungen des Bundes
Das Bundesamt fiir Raumentwicklung ARE hat 5 Grundanforderungen an die Agglomerationsprogramme fest-
gelegt, namlich

GAL: Partizipation gewahrleistet

GA2: Trégerschaft untersucht und festgelegt

GA3: Analyse Ist-Zustand und zukiinftige Entwicklung

GA4: Untersuchnung aller Massnahmen

GA5: Umsetzung und Controlling gesichert

Aktueller Stand Agglomerationsprogramm Biel

Nach heutiger Einschatzung des sinnvol Machbaren werden die Grundanforderungen GA2-GA4 als erflllt
beurteilt. Vertiefungen und Ergédnzungen einzelner Aspekte (z.B. Kosten, Wirksamkeitsanalyse) kénnen bei
Bedarf noch vorgenommen werden.

Die Anforderungen GAL (Partizipation) sind erst teilweise erfillt: Der vorliegende Entwurf zum Agglomerati-
onsprogramm Biel ist durch die Projektleitung und die Behtrdendelegation behandelt und verabschiedet
worden. Ausserhalb der Projektorganisation ist in folgenden Gremien zum Teil mehrmals Gber den Stand der
Arbeiten informiert worden:

- Agglo-Plattform (Gemeindeprasideninnen)

- Vorstand Regionalplanungsverband Biel-Seeland
- Vorstand RVK

- Fachgruppe

Eine vertiefte Auseinandersetzung der Gemeinden und der Offentlichkeit mit dem Agglomerationsprogramm
hat aber noch nicht stattgefunden.

Die Grundanforderung GA5 (Umsetzung und Controlling) ist noch nicht erfullt. Diese Inhalte werden nach
einer ersten Priifung durch den Kanton bearbeitet. Zum Controlling werden dazu praktikable kantonale Vor-
gaben erwartet.

Vorgesehene weitere Schritte

Bis Mitte 2005 sollen erste Konsolidierungsschritte durchgefiihrt werden:

- Vernehmlassung (Mitte Dez. 2004 — Ende Februar 2005) bei den Gemeinden, den Vorstdnden der
betroffenen Regionen Biel-Seeland, EOS, Grenchen-Biliren und Jura-Bienne, dem Vorstand der RVK
sowie bei weiteren beteiligten.

- Priifung durch den Kanton und Vorgaben an die Agglomerationen zur Uberarbeitung der Entwiirfe
(Januar 05)

- Erste Bereinigung/Ergénzung aufgrund der Priifung durch den Kanton und der Vernehmlassungser-
gebnisse (Marz/April 2005)

- Synthese durch den Kanton mit anschliessender Schlussbereinigung (Juni 2005)
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- Mitwirkung spater, wenn die Rickmeldungen des Bundes vorliegen (vermutlich Ende 2005)
- Weitere Verfahrensschritte zur Konsolidierung und Inkraftsetzung des Agglomerationsprogramms
gemass den Vorgaben des Kantons (z.B. Richtplanverfahren)

Die Grundanforderungen des Bundes werden erst nach der Mitwirkung und den anschliessenden Verfahrens-
schritte vollstandig erfullt sein.

Inhaltliche und formale Anpassungen

Die Kapitel ,,Umsetzung des Agglomerationsprogramms* und ,,Controlling” werden im Rahmen der ersten
Ueberarbeitung ergénzt. Dazu werden Vorgaben des Kantons erwartet.

Ebenfalls im Rahmen der ersten Uberarbeitung werden die formalen Anpassungen (z.B. Form der Massnah-
menblatter) vorgenommen. Es wird davon ausgegangen, dass dazu konsolidierte Vorgaben des Kantons vor-
liegen werden.
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Anhang

Al Mitglieder Behordendelegation, Projektkommission und Begleitgruppe Verlangerung
BTI

Behdrdendelegation

Stefan Muller, Generalsekretar JGK (Vorsitz)

Renate Amstutz, Generalsekretérin BVE

Ulrich Haag, Baudirektor Stadt Biel und Prasident RVK
Patrick Keller, Vorstand RPV BS

Stephan Ochsenbein, Vorstand RPV BS

Peter Tanner, Vorstand RVK

Projektkommission

Peter Rytz, AGR (Vorsitz)

Marco Richner, AGR

Christian Aebi, A6V

Ernst-Jurgen Schonfelder, TBA, Projektleitung A5 Umfahrung Biel
Kurt Schirch, TBA Kreis 111

Frangois Kuonen, Stadtplanungsamt Biel

Pierre Pestalozzi, Geschéaftsfiihrer RVK 1

Rudolf Hartmann, Geschéftsfiihrer RPV BS und Projektkoordinator

Begleitgruppe Verldngerung BTI/Trambahn
Christian Aebi, AdV (Vorsitz)

Ulrich Haag, Baudirektion Biel

Christoph Kneuss, VB Biel

Ulrich Steinmann, Asm

Pierre Pestalozzi; Geschéftsfiihrer RVK 1

Rudolf Hartmann, Projektkoordinator
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A2 Verzeichnis der Teilberichte
- Agglomerationsverkehr Biel, Vorstudie Februar 2003 (BH+P)

- Grundlagen: Ausgewéhlte Faktoren der Mobilitdtsentwicklung im Seeland/Ergebnisse der Volks-
zahlung 2000, September 2003 (BH+P)

- Grundlagen RVK 1: Kurzbericht Ergdnzung Berner Jura, April 2004 (BH+P)

- Siedlung/Entwicklung, November 2003 (BH+P)
- Siedlung: Massnahmen, April 2004 (BH+P)
- Analyse der Entwicklungsstandorte, April 2004 (BH+P)

- Diagnostic (Schwachstellenanalyse) — Synthese September 2003 sowie Teilberichte zum motori-
sierten Individualverkehr, zum o6ffentlichen Verkehr und zum Langsamverkehr, August/September
2003 (ARGE TPD)

- Analyse du Besoin d‘Intervention, Dezember 2003 (Ergédnzung zu Diagnostic) (ARGE TPD)
- Teilprojekt ,Verkehr*, April 2004 (ARGE TPD)

- Ziele und Rahmenbedingungen, 21. August 2003 (BH+P)
- Zwischenbericht ,Strategie”, Januar 2004 (BH+P)
- Organisation Agglomeration Biel, April 2004 (BH+P)

- Grobbeurteilung BTI-Verlangerung und Stadtbahn, November 2003 (ARGE TPD)

- Verlangerung BTI/Trambahn: Grobprifung der Machbarkeit und Potentialabschétzung, Oktober
2004 (Croptier Dudler Hahnle Pieri / Bahn + Bus Beratung)

ARGE TPD: Arbeitsgemeinschaft Transitec, Planum, Dudler
BH+P: Berz Hafner + Partner AG
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Teil 2: Massnahmen

Erlauterungen zu den Massnahmenbléattern

Im vorliegenden Teil 2 sind sowohl die Massnahmen des eigentlichen Agglomerationsprogramms 2006-2010
wie die zu spateren Etappen gehdrenden Massnahmen enthalten. Die Massnahmenblétter sollen nach den
weiteren Verfahrensschritten behordenverbindliche Wirkung entfalten.

Die Massnahmenblétter weisen in der vorliegenden Fassung noch nicht die definitive Form auf. Entspre-
chende Vorgaben des Kantons werden noch erarbeitet und werden in einer néchsten Phase beriicksichtigt.
Zur Zeit fehlen insbesondere noch differenzierte und vollstdndige Angaben (ber die Beteiligten und Uber die
Finanzierung. Auch die Verbindlichkeit (Festsetzung, Zwischenergebnis, Vororientierung) wird erst nach den
weiteren Konsolidierungsschritten prazisiert. Die Angaben zum Kostenteiler und insbesondere zum Bundes-
beitrag sind reine Hypothesen und Winsche aus der Region, da entsprechende Richtlinien seitens des Bun-
des und Kantons noch nicht vorliegen.

Die Massnahmenbléatter sind entsprechend den im Kapitel 6 definierten Massnahmenpaketen gegliedert und
nach den Aspekten V ,Verkehr* und S ,Siedlung” gekennzeichnet. Die Massnahmenblétter der Pakete 1-3
entsprechen einem ersten Vierjahresprogramm. Die Massnahmen der Pakete 4-6 gelten als ,,Anmeldung“ fur
die folgenden Mehrjahresprogramme.

Die Massnahmenbléatter bestehen aus einer Vorderseite mit einem generellen Massnahmenbeschrieb, den
Zielsetzungen und der Begriindung der Massnahme, Hinweise zur Umsetzung, Angaben uber die Kosten und
den Kostenteiler sowie Hinweise zu den wichtigsten Abhangigkeiten. Die erste Seite oder Teile davon bein-
halten die verbindlichen Festlegungen.

Auf der Rickseite sind die Massnahmen soweit mdglich und sinnvoll in einzelne Bestandteile aufgegliedert
und nach weiteren Merkmalen spezifiziert (insb. beteiligte Gemeinden, Massnahmenbeschrieb, Kosten, Stand
der Konsolidierung/Umsetzung, Querbeziige). Dies Angaben haben nur orientierenden Charakter.

Auf die Festlegung von Prioritdten wird verzichtet: Die im ersten Vierjahresprogramm enthaltenen Massnah-
men werden alle als prioritéar eingestuft. Der Versuch einer weiteren Unterteilung hat sich als nicht zweck-
massig und kaum machbar erwiesen.

Gebietsabgrenzungen und Relevanz der Massnahmen

In der Beilage 20 ist der rdumliche Geltungsbereich der Massnahmen dargestellt. Im Sinne einer Konkreti-
sierung der Ausfihrungen im Kapitel 9 wird ein Abgrenzungsvorschlag fir die Organisationseinheit ,,Agglo-
meration* gemacht. In den Massnahmenblattern werden die Begriffe ,,Agglomeration* flr diesen Perimeter
und ,,Region” flir den Gesamtperimeter verwendet. Weitere Differenzierungen und Konkretisierungen werden
spater vorgenommen, wenn Klarheit tber die Umsetzung der geplanten Organisation seeland.bienne
herrscht.

1123_AP. Massnahmen.doc_29.11.2004
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Massnahmenblitter Agglomerationsprogramm 2006-2010

MP1: Massnahmen zur Sicherstellung der Mobilitat bis zur Inbetriebnahme der A5 Seite
V1 Angebotsverbesserungen &ffentlicher Verkehr 4
V2 Massnahmen zur Busbevorzugung 5
V3 Verbesserungen im Angebotsumfeld des &ffentlichen Verkehrs 6
V4 Mobilitdtsmanagement/Information 7
V5 Kombinierte Mobilitat 8
V6  Fuss- und Veloverkehr (Langsamverkehrs-Netz) 9
V7 Parkraumorganisation 10
V8 Massnahmen an Hauptverkehrsstrassen/verkehrliche flankierende Massnahmen vfM zur A5 11
V9  Verkehrsberuhigung in den Quartieren 12
V10 Massnahmen auf bestehenden Hochleistungsstrassen 13
V11 Vorgaben fiir neue grosse Verkehrserzeuger (Nutzungen, Parkhduser) 14

MP2: Massnahmen zur Sicherstellung einer koordinierten gesamtregionalen Entwicklung

S1 Regionale Entwicklungsstrategie 15
S2 Qualitative Entwicklung im l@ndlichen Raum 16
S3  Ausgleich von Vor- und Nachteilen von Planungsmassnahmen 17

MP3: Massnahmen zur Lenkung der Siedlungsentwicklung und zur Verbesserung der Siedlungsqualitdt
in der Agglomeration Biel

S4  Siedlungsrichtplan Agglomeration 18
S5 Koordinierte Ortsplanungsrevisionen Agglomeration 19
S6 Realisierung der Entwicklungsstandorte Agglomeration 20
S7 Koordinierte Férdermassnahmen 21
S8 Larmschutz Bahn und Strasse 22
S9 Naherholungsraum Bielerbucht 23

S10 Naherholungsraum Nidau-Biiren-Kanal 24
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Aus Griinden der Ubersichtlichkeit und der Thematik kénnen

nicht alle Massnahmen dargestellt werden. Ebenfalls nicht

enthalten sind Massnahmen ausserhalb des Agglomerations-

kerns. Folgend eine Ubersicht iiber alle Massnahmenblétter

des Massnahmenpaketes 1:

V1 Angebotsverbesserungen 6V

V2 Massnahmen zur Busbevorzugung

V3 Verbesserungen im Angebotsfeld des 6V

V4  Mobilititsmanagement / Information

V5 Kombinierte Mobilitat

V6 Fuss- und Veloverkehr

V7 Parkraumorganisation

V8 Massnahmen an Hauptverkehrstrassen / verkehrliche
flankierende Massnahmen zur A5 (vfM)

V9 Verkehrsberuhigung in den Quartieren

V10 Massnahmen auf bestehenden Hochleistungsstrassen

V11 Vorgaben fiir neue grosse Verkehrserzeuger /

Legende

V1 - V3 offentlicher Verkehr
V6 Fuss- und Veloverkehr

V8 Massnahmen an Hauptverkehrstrassen

V8 flankierende Massnahmen zur A5 (vfM)

V8 vorgezogene vfM zur A5

V9 Verkehrsberuhigung in Quartieren

V10 Massnahmen auf bestehenden
Hochleistungsstrassen

Perimeter Agglomerationskern

A\
>

AN

AGR Kanton Bern
Agglomerationsprogramm Biel

Agglomerationskern
Ubersicht Massnahmen Verkehr

Massnahmenpaket 1, 2006 - 2010

team transitec. planum. dudler Beilage 21
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Massnahmenblatter, Umsetzung nach 2010

MP4: Entlastung des Strassennetzes und nachhaltige Sicherstellung der Entlastungswirkung mit Hilfe
der A5 Umfahrung Biel und der verkehrlichen flankierenden Massnahmen vfM (2010-2020)

V20 A5 Ostast 25
V21 Verkehrliche flankierende Massnahmen vfM zum Ostast 26
V23 A5 Westast (inkl. Vingelz) 27
V24 Verkehrliche flankierende Massnahmen vfM zum Westast 28

MP5: Massnahmen zur langfristigen Sicherstellung einer nachhaltigen Mobilitat und zur Erschliessung
der Region (2010-2020+)

V25 Erschliessung/Querung Guterbahnhof 29
V26 SBB-Doppelspur Ligerz 30
V27 Angebotsverbesserungen und Infrastrukturausbau 6V 31
V28 Road-Pricing 32
V29 Ausbau 6V-Achse Bahnhof Biel-Giterbahnhof-Mett-B6zingenfeld 33

MP6: Massnahmen zur Reparatur und Ergdnzung des Ubergeordneten Verkehrsnetzes (2010-2020+)

V30 A5-Umfahrung Twann 34
V31 Zweiradfihrung linkes Bielerseeufer 35
V32 A5-Umfahrung Tischerz-Alfermée 36
V33 Ausbau T6 Lyss-Biel 37
V34 Option A5-Anschluss Orpund 38

Planbeilagen

Beilage 21: Ubersicht iiber Massnahmen Verkehr im Agglomerationskern, 2006-2010

Beilage 22: Ubersicht iiber Massnahmen Verkehr im Agglomerationskern, 2010-2020+
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V1: Angebotsverbesserungen 6ffentlicher Verkehr 2006-2010

Massnahmenbeschrieb

Mit Fahrplanverdichtungen- und optimierungen sowie Erganzungen von Bus- und Trolleybuslinien sol-
len die Kapazitaten und die Attraktivitat des 6V erhoht werden. Konkrete Massnahmenvorschlége siehe
Rickseite.

Zielsetzung/Begriindung

Zur Sicherstellung der Mobilitat soll das prognostizierte Trend-Wachstum des MIV (1% pro Jahr) in der
Agglomeration Biel durch den 6V und den Langsamverkehr aufgenommen werden. Dies bedeutet ein
zusétzliches Passagieraufkommen beim 6V um ca. 25-50% (bis 2015). Als zusétzliches Ziel soll der MIV
im Agglomerationszentrum in den Spitzenzeiten um 10% reduziert werden.

Umsetzung

Fahrplanverdichtungen und Ergdnzungen von Bus- und Trolleybuslinien kénnen nur teilweise im Rah-
men des Angebotsbeschlusses 2005-2008 umgesetzt werden. Verschiedene Massnahmen fiihren zu einer
Erhéhung der Angebotsstufe und mussen bei der Festlegung des Angebotsbeschlusses 2009-2012 be-
ricksichtigt werden. Allenfalls kénnen einzelne Aufstufungen vorgezogen werden.

Federflihrung fur Planung: RVK

Umsetzung durch Angebotsbeschluss des Grossen Rates und in den Budgets des Kantons.
Kosten

Kosten der im Angebotsbeschluss 2005-08 bisher vorgesehen Massnahmen: Fr. 2.5 Mio/Jahr
Kosten der zusatzlichen Massnahmen: Fr. 4.5 Mio/Jahr

Der Kostenteiler richtet sich nach dem Gesetz tiber den 6ffentlichen Verkehr: Gemeinden 1/3 gemass
6V-Punkten, Kanton 2/3. Es wird vorlaufig davon ausgegangen, dass der Bund keine Beitrdge an die
Betriebskosten entrichtet.

Kosten flir zusatzliche Massnahmen (Franken/Jahr): Gemeinden: Fr. 1.5 Mio, Kanton 3 Mio

Abhéngigkeiten

Der angestrebte Umlagerungs-Effekt wird nur im Verbund mit weiteren Massnahmen (insb. V3, V4, V7,
V11) erreicht. Von besonderer Bedeutung ist die Massnahme V2 (Busbevorzugung), welche zur Errei-
chung des Ziels unerldsslich ist. Langerfristig ist auch die Umsetzung der S-Massnahmen ausschlagge-
bend.

Hinweise




Agglomerationsstrategie Biel

AGR Kanton Bern

V1 Angebotsverbesserungen 6V 2006-2010

Team Transitec / Planum / Duder

25.10.2004

Art [Nr. |Gemeinde Ort Massnahme Kosten Kosten Stand Projekt,
Betrieb Infra- Koordination
Mio. Fr./J. |struktur
Mio. Fr.
V1 1|Biel, Brigg, Port Angebotsverdichtung der Linien 2, 7 und 8 vom 20" auf den 15'-Takt zur 1.50 Aufstufung in AK von A auf B
Verbesserung der Angebotsqualitat und Kapazitatssicherung notwendig
V1 2|Biel/Nidau Angebotsverdichtung bei den Linien 1 und 4 zum durchgehenden 7/8-Takt 0.50 Aufstufung in AK von B auf C
(Schliessung der Taktllicke morgens) zur Verbesserung der Angebotsqualitat und notwendig
Kapazitatssicherung
V1 3|Korridor Biel - Schrittweise Angebotsverdichtung BTl zur Verbesserung der Angebotsqualitat und In AK enthalten
Téauffelen Kapazitatssicherung (Fernziel durchgehender 15'-Takt)
V1 4|Korridore Biel - Verdichtungskurse auf den Regionalzugslinien Solothurn - Biel und Neuenburg - 1.50 Vorschlag, teilweise
Solothurn und Biel - Biel zur Verbesserung der Angebotsqualitat (Fernziel: Minimalstandard Steigerung der Angebotsstufe
Neuenburg Halbstundentakt bei allen Regionalziigen nach Biel, ev. jedoch erst vollstandig in AK notwendig
umsetzbar, wenn Infrastrukturausbau erfolgt ist)
V1 5|Vallée de Tavannes Umsteigefreie Verbindungen aus dem Vallée de Tavannes durch Einsatz von 1.00 X|Zielsetzung RVK
Fligelztigen (Koppelung in Sonceboz), Massnahme bedingt Einsatz neues
Rollmaterial auf dieser Strecke, ev. Abtausch mit Rollmaterial anderer
Regionallinien méglich
V1 6|Agglokern Gezielter Einsatz von Zusatzkursen zur Kapazitatssicherung auf betroffenen 0.25 Wird bereits heute punktuell
Linienabschnitten praktiziert
V1 7|Biel/Nidau/Port/ Netzerweiterung/Linienverlangerung im Raum Nidau/Port zur besseren 0.50 X|Bestvariante gem.
(Ipsach) Gebietserschliessung Angebotsstudie Nidau
V1 8|Brugg, Biel Zusatzangebot Centre Briigg im Zusammenhang mit Erweiterung/Umbau Centre 0.50 Angebotsstudie im Zsh. UeO
Briigg Centre Briigg
V1 9|Korridor Biel - Angebotskoordination Biel - Grenchen: Die Buslinien Biel - Pieterlen, Biel - 0.04 Projekt vorhanden
Grenchen Meinisberg und Grenchen - Lengnau werden miteinander ver-kniipft. Damit
entstehen neue und schnellere OV-Verbindungen fir diverse Destinationen bzw. es
entfallen verschiedene Umweg-verbindungen.
V1 10|Ganze Agglomeration Ausdehnung der Betriebszeiten: 5:30 - 00:30 fur die Bahn u. Buslinien ab der 0.50 Vorschlag, Anschlisse auf
Angbosstufe 4 (vereinzelt ab 3) zur Verbesserung der Zeitlichen Verflugbarkeit Frihzuge wird teilweise erflllt
(Hauptlinien)
V1 11|Ganze Agglomeration Ausbau der Nacht- und Frihverbindungen zwischen 00:30 und 5:30 Uhr zur 0.15 Vorschlag
Verbesserung der zeitlichen Verfligbarkeit

AK=Kant. Angebotskonzept

X Amortisation der Investition in Betriebskosten enthalten

4.44




Agglomerationsprogramm Biel -5- Teil 2: Massnahmen

V2: Massnahmen zur Busbevorzugung 2006-2010

Massnahmenbeschrieb

Mit Massnahmen zur Busbevorzugung (Busbevorzugung an Lichtsignalanlagen, separate Busspuren,
Kaphaltestellen usw.) ist sicherzustellen, dass die Bus- und Trolleybusse auch in Spitzenzeiten ohne
wesentliche Zeitverluste verkehren kdnnen. Die Massnahmen bedingen teilweise Anpassungen des Be-
triebskonzeptes auf den Strassen. Konkrete Massnahmenvorschlége siehe Riickseite.

Zielsetzung/Begrindung

Zur Sicherstellung der Mobilitat soll das prognostizierte Trend-Wachstum des MIV (1% pro Jahr) in der
Agglomeration Biel durch den 6V und den Langsamverkehr aufgenommen werden. Dies bedingt ein
funktionsfahiges und attraktives 6ffentliches Verkehrsangebot.

Umsetzung

Zusténdig fur die Planung und Realisierung von Massnahmen zur Busbevorzugung inklusive der Anpas-

sungen der Betriebskonzepte fir die Strassen sind die Strasseneigentiimer, d.h. i.d.R. der Kanton oder

die Standortgemeinden. Massgebend ist die entsprechende Gesetzgebung des Kantons. Falls es sich um
eine vfM handelt, sind die Vorgaben der massgebenden nationalstrassenrechtlichen Ausfuhrungsprojek-
te zu beriicksichtigen.

Federflihrung fur Planung: Heute Strasseneigenttimer, zuklinftig Agglomeration.

Umsetzung durch Finanzierungsbeschliisse der beteiligten Kostentréger. Da aufgrund der aktuellen
Gesetzgebung die Standortgemeinden hohe Kostenanteile iibernehmen missen, scheitert die Realisie-
rung von regional wichtigen Massnahmen oft an der mangelnden Bereitschaft dieser Gemeinden. Des-
halb ist ein samtliche Agglogemeinden umfassender Verteilschliissel fir die Gemeindebeitrage auf der
Basis einer Vereinbarung anzustreben.

Kosten
Kosten 2006-2010: 10.8 Mio Fr.

Der Kostenteiler ist je nach Strasseneigentum und Massnahme unterschiedlich. Ein Kostenteiler Kan-
ton/Gemeinden kann hier nicht angegeben werden.

Zur Sicherstellung dieser prioritdren Massnahme ist ein namhafter Agglo-Beitrag des Bundes
erforderlich. Annahme: 5 Mio Fr.

Abhéngigkeiten

Die Massnahmen zur Busbevorzugung weisen Wechselwirkungen zu den Gbrigen Verkehrsmassnahmen
auf, namentlich Angebotsverbesserungen 6V (V1), Massnahmen an Hauptverkehrsstrassen (V8) und
Verkehrsorganisation in der Innenstadt (V9). Insbesondere ist eine Abstimmung mit den vfM zur A5
notwendig (V21, V23).

Hinweise
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AGR Kanton Bern

V2 Massnahmen zur Busbevorzugung 2006-2010

Team Transitec / Planum / Duder

25.10.2004

Art [Nr. |Gemeinde Ort Massnahme Kosten Kosten Stand Projekt,
Betrieb Infra- Koordination
Mio. Fr./J. |struktur
Mio. Fr.
V2 1|Biel/Tuscherz- Neuenburgstrasse Verlangerung Busspur Neuenburgstrasse bis Alfermée (neue Spurenaufteilung 0.05|Vorschlag
Alfermée analog dem bereits realisierten Abschnitt 'Schldssli-Vingelz Tessenbergstrasse')
V2 2|Biel Mett Verlangerung der bestehenden Busspur auf der Mettstrasse vor dem Kreisel 0.02|Vorschlag
Miihlestrasse (Fahrtrichtung Ost)
V2 3|Biel Mettstrasse / Prifung einer Dosierung mit Busspur bei der Bahnunterfiihrung in Fahrtrichtung 1.20|Vorschlag
Bahnunterfihrung West (Abstimmung auf Massnahme 25 Brihlplatz)
V2 4|Biel Brihlplatz Neue LSA beim Knoten Brihlplatz (statt Kreisel) oder Steuerung des Kreisels 0.70|Vorschlag
zugunsten Busbeschleunigung
V2 5|Biel Briggstrasse Busbevorzugung auf der Briiggstrasse Richt. Bahnhof (Prifung Busspur) 0.30|Vorschlag
V2 6|Biel Boézingenfeld Optimierung der OV-Bevorzugung im Hinblick auf die durch die laufende 0.60|Vorschlag
Nutzungsentwicklung hervorgerufene Verkehrszunahme (z.B. Anpassung
Busanmeldung an Stauldngen, Massnahmen bei Kreisel Renferstrasse /
Zirichstrasse, Knoten Langfeldweg / Renferstrasse)
V2 7|Brugg Bereich Hauptstrasse |Sicherung der Bus-Abbiegebeziehungen bzw. Reduktion der Wartezeiten 0.30|Vorschlag
/ Bahnhof (temporare LSA Steuerung priifen)
V2 8|Nidau / Ipsach Kreuzweg Busbevorzugung am Kreisel Kreuzweg. 0.30|Projekt vorhanden.
V2 9|Agglo diverse Standorte Verbesserung der Busbevorzugung bei best. LSA wie z.B. Oberer Quai, Kreuzplatz 1.50(Vorschlag
usw. (Anpassung an Staulangen)
V2 10|Brugg Bereich Erlen- Sicherung der Busrouten im Hinblick auf die durch die laufende 0.80|Vorschlag
/Neubriickstrasse Nutzungsentwicklung hervorgerufene Verkehrszunahme (OV-Bevorzugung bei den
Kreiseln mit temporérer LSA)
V2 11|Agglo Hauptachsen Schrittweise Umsetzung eines Konzeptes zur Verkehrsdosierung mit integrierten 5.00|Generelle Stossrichtung ist in
Massnahmen zur Sicherstelleung des Busverkehrs (Seevorstadt, verschiedenen Konzepten
Muhlebriicke/Kanalgasse, Mettstrasse, Briiggstrasse usw.) enthalten
Hinweis: Weitere Massnahmen zur Busbevorzugung sind in den Massnah- menblattern V8,

V21, V24 enthalten.

10.77
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V3: Verbesserungen im Angebotsumfeld des 6ffentlichen Verkehrs
2006-2010

Massnahmenbeschrieb

Mit einem integralen Tarifverbund (zumindest fir das Kerngebiet der Agglomeration) und mit Mass-
nahmen zur Aufwertung der 6V-Haltestellen (Verbesserung der Zugéanglichkeit, Witterungsschutz, Aus-
ristung, Erscheinungsbild, Beleuchtung, Sicherheit usw.) ist die Beniitzung der 6ffentlichen Verkehrs-
mittel modglichst kundenfreundlich zu gestalten.

Zielsetzung/Begriindung

Zur Sicherstellung der Mobilitat soll das prognostizierte Trend-Wachstum des MIV (1% pro Jahr) in der
Agglomeration Biel durch den 6V und den Langsamverkehr aufgenommen werden. Dies bedingt u.a
moglichst attraktive Rahmenbedingungen zur Beniitzung des 6ffentliches Verkehrs.

Umsetzung

Zustandig fur die Einflhrung des integralen Tarifverbundes ist der bestehende Tarifverbund Abo ZigZag
resp. die darin vertretenen Transportunternehmungen.

Zustéandig fur die Aufwertung der 6V-Haltestellen sind die Standortgemeinden und die Transportunter-
nehmungen (fir Bahnhaltestellen innerhalb der Bahnareale sind die Transportunternehmungen alleine
zusténdig). In einem ersten Schritt sollen unter der Federfiihrung der RVK der Handlungsbedarf prazi-
siert sowie Standards festgelegt werden (entsprechende Vorstudie ist im Budget der RVK 2004 enthal-
ten).

Umsetzung durch Finanzierungsbeschliisse der beteiligten Kostentréger. Da aufgrund der aktuellen
Gesetzgebung die Standortgemeinden hohe Kostenanteile iibernehmen missen, scheitert die Realisie-
rung von Verbesserungen von §V-Haltestellen oft an der mangelnden Bereitschaft dieser Gemeinden.

Kosten

Kosten der notwendigen Massnahmen 2006-2010: Kénnen beim aktuellen Stand nur grob geschétzt
werden: 5 Mio

Angenommener Kostenteiler: Bund und Kanton je 1 Mio, Gemeinden 3 Mio

Zur Sicherstellung dieser Massnahme ist ein namhafter Agglo-Beitrag Bund erforderlich.

Abhéngigkeiten

Die Massnahmen zur Verbesserung des Angebotsumfeldes kdnnen weitgehend unabhangig von anderen
Massnahmen realisiert werden. Wichtig sind Synergien mit den Massnahmen V5 (kombinierte Mobili-
tat).

Hinweise
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V4: Mobilitatsmanagement/Information 2006-2010

Massnahmenbeschrieb

Die kombinierte Mobilitét, also die umweltfreundliche Mobilitatskette mit Fussweg, Velo, 6V und wei-
teren Angeboten wie z.B. Car-Sharing ist schon heute recht gut ausgebaut, aber noch zuwenig be-

kannt. Zusatzliche Informationen sind vorallem fiir nicht routinemassig durchgefuhrte Fahrten nitzlich.

Die wichtigsten Massnahmen sind (siehe auch Riickseite):

- Einrichten einer Mobilitatszentrale, welche die verschiedenen Mobilitatsangebote initiiert und koor-
diniert, als Anlauf-, Informations- und Verkaufsstelle dient und mit gezieltem Mobiltdtsmanagement
und mit Mobilitatsberatung Anreize zum angestrebten Mobilitatsverhalten vermittelt.

- Einrichten einer Internetplattform mit den Netzen und Daten fur 6V, MIV, Fuss- und Veloverkehr

- Verfassen eines Stadtplanes fir kombinierte Mobilitat mit Fusswegen, Velorouten und —parkierung,
6V-Netz, Car-Sharing Standorten und Strassenverzeichnis.

Zielsetzung/Begrindung

Zur Sicherstellung der Mobilitat soll das prognostizierte Trend-Wachstum des MIV (1% pro Jahr) in der
Agglomeration Biel durch den 6V und den Langsamverkehr aufgenommen werden. Ein funktionsfahiges
und attraktives Angebot fir den 6ffentlichen und den Langsamverkehr geniigt zur Erreichung dieser
Zielsetzung nicht. Es braucht unterstutzende Kommunikatiosmassnahmen, welche zum angestrebten
Mobilitatsverhalten animieren.

Umsetzung

Die Tragerschaft fur eine regionale Mobilitatszentrale und ein regionales Mobilitdtsmanagement be-
steht noch nicht und muss in einem ersten Schritt gegriindet werden. Beteiligte sind die Gemeinden,
die Transportunternehmungen und Mobilititsanbieter sowie Bund und Kanton mit ihren Programmen
(Energie Schweiz, Mobilservice usw.). Die weiteren Informationsmassnahmen sind von der Mobilitéts-
zentrale zu initiieren und koordinieren.

Federflihrend fir die Planung und Realisierung der Mobilitatszentrale ist die Agglomeration.
Kosten
Kosten der Massnahmen 2006-2010: Infrastruktur 3.3 Mio Fr., Betrieb 0.8 Mio Fr./Jahr.

Der Kostenteiler ist unter den Beteiligten festzulegen. Zur Sicherstellung dieser prioritdren Massnahme
ist ein namhafter Agglo-Beitrag Bund erforderlich. Vorschlag: 1.7 Mio Fr. fur die Infrastrukturkosten.

Abhéngigkeiten

Die Massnahme V4 bedingt die notwendigen Angebotsverbesserungen beim 6V (V1) sowie die Bereit-
stellung der Angebote der kombinierten Mobilitat (V5).

Hinweise




Agglomerationsstrategie Biel AGR Kanton Bern Team Transitec / Planum / Duder

V4 Mobilitatszentrale/Information 2006-2010 25.10.2004
Art |Nr. |Gemeinde Ort Massnahme Kosten Kosten Stand Projekt,
Betrieb Infra- Koordination
Mio. Fr./J. |struktur
Mio. Fr.
V4 1|Biel/Bienne Mobilitatszentrale Einrichten und Betrieb einer Mobilitatszentrale fiir alle Transportunternehmen in Biel 2.00|Vorschlag, Erfahrungen mit
mit folgenden Aufgaben: Billettierung, Individuelle Beratung und Information tber Mobilitatszentrale expo.02

Mobilitdtsangebote, Koordination der Mobilitdtsangebote (Car-Sharing,
Hauslieferdienst usw.). Mobilitatsberatung fiir Unternehmungen (ev. Pflicht fir
Mobilitatsberatung bei Erschliessung grosserer Grundstiicke und Ansiedlung neuer
Firmen), Umsetzen von punktuellen Férderungsprojekten, Koordination und
Durchfiihrung von Mobilitdtskampagnen (val. Nr. 4).

V4 2|Agglokern Infobienne Einrichten der Internet-Plattform "info-bienne" mit den Netzen und Daten fiir 6V, 0.70{Vorschlag
MIV, Veloverkehr, Fussverkehr. Betrieb und Aktualisierung der Daten dank Werbung
selbsttragend

V4 3|Agglokern Mobilitatskarte Erfassen und Nachflihren eines Stadtplanes mit: Fusswegen, Velorouten, 0.50|Vorarbeiten bez. expo.02 der
Veloparkierung, OV-Haltestellen, P&R, B&R, Velostationen, Mietangeboten, Car- Stadt Biel vorhanden
Sharing Standorten, Informationen zu den Tarifen (Tarifverbund),
Strassenverzeichnis

V4 4| Agglokern Mobilitdtskampagnen |Durchfiihren von Kampagnen und Werbeaktionen, die auf die Angebote der 0.50 Vorschlag, Bsp. "Journée
kombinierten Mobilitat hinweisen. sans voiture", durchfgefiihrt
erstmals 2003 in Biel
V4 5|Agglokern Firmen Mobilitatsberatung und Durchfiihren von Mobilitédtsaktionen bei Firmen 0.20 Vorschlag
V4 6|Agglokern Agglokern Bereitstellen statistischer Grundlagendaten fir Fuss-, Veloverkehr und die 0.10 0.10{Vorschlag

kombinierte Mobilitat: Durch die systematische Zahlung soll die Bedeutung und die
Veranderung dieser Verkehrsarten transparent gemacht werden. Anschaffen von
geeigneten Zahlinstrumenten und jahrliche Auswertung.

0.80 3.30
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V5: Kombinierte Mobilitat 2006-2010

Massnahmenbeschrieb

Die kombiniert Mobilitét ist mit Infrastrukturverbesserungen an den Umsteigeorten zu férdern und mit
neuen betrieblichen Angeboten zu erweitern, welche als Alternative oder Ergdnzung zum motorisierten
Individualverkehr dienen kdnnen (siehe auch Riickseite).

Betriebliche Angebote: Car-Sharing, Hauslieferdienste, Velotransporte mit der Bahn, Call-a-Bike (Miet-
velos), Taxibetriebe, City-Logistik fur den Guterverkehr im Agglomerationskern usw.

Infrastrukturangebote (Bike+Ride und Park+Ride): Diebstahlsichere Veloabstellplatze bei allen Bahnsta-
tionen und geeigneten Busstationen. Beschrankte Anzahl Autoabstellplatze an geeigneten Bahnstatio-
nen fur Bahnkunden, fir welche die Station mit dem Velo oder 6V schlecht erreichbar ist. Mit Nutzun-
gen kombinierte P+R-Parkpl&tze an der Peripherie sind als Option zu prifen.

Zielsetzung/Begriindung

Zur Sicherstellung der Mobilitat soll das prognostizierte Trend-Wachstum des MIV (1% pro Jahr) in der
Agglomeration Biel durch den 6V und den Langsamverkehr aufgenommen werden. Nebst einem funkti-
onsféhigen und attraktiven Angebot flr den 6ffentlichen und den Langsamverkehr braucht es unter-

stitzende zusatzliche Angebote und Anreize zum Verzicht auf die ausschliessliche Beniitzung des PWs .

Umsetzung

Fir die betrieblichen Angebote der kombinierten Mobilitat sind unterschiedliche Tragerschaften zu-
standig, in der Regel ohne Beteiligung der dffentlichen Hand. Gemeinden und Kanton sollen giinstige
Rahmenbedingungen fiir die Realisierung und den Betrieb der kombinierten Mobilitadtsangebote sicher-
stellen. Zusténdig flr die Erstellung und den Betrieb von Abstellplatzen fiir Autos und Velos sind in
erster Linie die Standortgemeinden (Transportunternehmungen innerhalb der Bahnareale).

In einem ersten Schritt sollen unter der Federfuhrung der Agglomeration der Handlungsbedarf préazi-
siert und die Massnahmen konkretisiert werden.

Es ist Aufgabe der Mobilitatszentrale (V4), die Angebote der kombinierten Mobilitat gezielt zu fordern
und zu koordinieren.

Kosten

Betriebliche Angebote (Startfinanzierung) 2006-2010: Fr. 4.5 Mio.
Infrastrukturmassnahmen 2006-2010: Fr. 16 Mio.

Die betrieblichen Angebote sollen wenn mdglich selbsttragend sein, bendtigen aber eine Startfinan-
zierung. Notwendige Subventionierungen sind unter den Beteiligten zu vereinbaren. Fir die Abstell-
platze soll ein Kostenteiler zwischen Bund, Kanton, den nutzniessenden Gemeinden und Transportun-
ternehmungen festgelegt werden (Vorschlag: je 25%).

Agglo-Beitrag Bund: 4 Mio.

Abhéngigkeiten

Die Massnahmen V5 kdnnen weitgehend eigensténdig realisiert werden; eine Unterstiitzung und Koor-
dination durch die Massnahme V4 sowie mdglichst grosse Synergien mit der Massnahme V3 (Angebots-
umfeld 6V) sind jedoch notwendig fiir eine moglichst hohe Wirksamkeit.

Hinweise
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V5 Kombinierte Mobilitat 2006-2010

AGR Kanton Bern

Team Transitec / Planum / Duder

25.10.2004

Art |Nr. |Gemeinde Ort Massnahme Kosten Kosten Stand Projekt,
Betrieb Infra- Koordination
Mio. Fr./J. |struktur
Mio. Fr.
V5 1|Agglomeration Bike&Ride Jede Bahnhaltestelle ist mit geniigend gedeckten und diebstahlsicheren 4.00|Vorschlag
Veloparkplatzen zu versehen. An wichtigen Haltestellen sind Velostationen
vorzusehen (total ca. 2000 - 3000 P).
V5 2| Biel/Bienne Bike&Ride Je 300 Velo-P als Satelliten mit best. Velostation kombinieren 2.00|Vorschlag, Koordination mit
Bahnhofplatz West / Projekt Umgestaltung
Bahnhof Siid Bahnhofplatz (Wettbewerb)
V5 3|Agglokern P&R Agglokern P&R-Anlagen in den Randgebieten des Agglokerns nahe bei den Einfallsachsen 2.00{Vorschlag
aufgrund eines Konzeptes, kombiniert mit andern Nutzungen. Mdgl. Standorte:
Bozingenfeld, Briiggmoos (Benutzerkreis restriktiv auswahlen). Vereinheitlichen des
Erscheinungsbildes und der Billettierung gem. Konzept S-Bahn-Bern.
V5 4|Ganze Agglomeration |P&R Agglo Bereitstellung bzw. Ausbau dispers verteilter P&R-Angebote an verschiedenen 3.00{Vorschlag
Standorten in der Region. Konkurrenz zum OV mit restriktiver Auswahl des
Benutzerkreises verhindern. Vereinheitlichen des Erscheinungsbildes und der
Billettierung gem. Konzept S-Bahn-Bern.
V5 5|Ganze Agglomeration |Velotransport mit Der Zunahme des motorisierten Freizeitverkehrs kann nur mit guten Angeboten flr 0.00|Vgl. Petition der
Bahn die Naherholung und mit einer umweltfreundlichen Mobilitat begegnet werden. Biel Verkehrsverbande. Seit
ist als idealer Ausgangspunkt fiirs Velowandern zu stérken. Der Velotransport mit August 2004 werden als
den Schnellziigen aus den Regionen Ziirich, Basel, Lausanne und Genf ist zu Versuch an Wochenenden
verbessern. Die restriktiven Regelungen in den ICN Neigeziigen sind zu &ndern und und schonem Wetter zwei
das Platzangebot ist zu verbessern. Extraziige eingesetzt.
V5 6|Agglokern City-Logistik Organisieren der City-Logistik mit: 3.00{Vorschlag
- Einrichten von ein bis zwei Glterumschlagstellen (z.B. Bézingenfeld, Briiggmoos)
- Einrichten der Logistik-Zentrale
- Anschaffen von Elektrofahrzeugen fiir den Speditionsdienst
- Der Betrieb erfolgt kostendeckend
V5 7|Agglokern Call-a-Bike Call-a-Bike (Mietvelo) als Erganzung zum 6V: 1.50|Vorschlag
- Einrichten des Call-a-Bike Systems mit ca. 500 Velos
- Betrieb ist kostendeckend

15.50
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V6: Fuss- und Veloverkehr (Langsamverkehrs-Netz) 2006-2010

Massnahmenbeschrieb

Ergénzung der Netze fiir den Fuss- und Veloverkehr und Reparaturmassnahmen am bestehenden Netz
(Querungspunkte, Unfallschwerpunkte, Gestaltung des 6ffentlichen Raumes, ...). Hier werden wichtige
Schlusselmassnahmen aufgefuhrt, welche zur Attraktivierung des Langsamverkehrs wesentlich beitra-
gen. Weitere Massnahmen sind in V8 (Massnahmen an Hauptverkehrsstrassen) und V9 (Verkehrsberuhi-
gung in den Quartieren) enthalten. Besonders wichtig ist die Realisierung der flankierenden Massnah-
men zur A5: Dank diesen Massnahmen kann die Mischverkehrssituation entscheidend verbessert werden
(V21, v24). Weil MIV und besonders der Schwerverkehr in Biel weiter zunehmen, kann mit (Repara-
tur)Massnahmen nicht bis zur Eréffnung der A5 gewartet werden. V8 enthalt deshalb vorgezogene flan-
kierende Massnahmen zur A5, deren Realiserung bereits kurzfristig Verbesserungen fiir den Fuss- und
Veloverkehr bringen.

Zielsetzung/Begrindung

Zur Sicherstellung der Mobilitat soll das prognostizierte Trend-Wachstum des MIV (1% pro Jahr) in der
Agglomeration Biel durch den 6V und den Langsamverkehr aufgenommen werden. Zur Erreichung dieses
Ziels muss unter anderem das Angebot fiir Fussganger und Velofahrer optimiert werden. Im Vordergrund
stehen insbesondere Massnahmen, welche kirzere Verbindungen, mehr Sicherheit und attraktivere We-
ge bewirken. Die Wirksamkeit der Massnahmen ergibt sich insbesondere im Netzverbund. Weil der An-
teil der MIV-Binnenpendler in Biel von 1990-2000 von 27% auf 36% gestiegen ist, bringen Massnah-
men am Meisten, die kurze MIV-Fahrten auf den Fuss- und Veloverkehr umlagern. Damit kann auch der
fur die Kapazitatsberechnungen des MIV massgebende Spitzenstundenverkehr gesenkt und weitere
Nachteile fir den Fuss- und Veloverkehr vermieden werden.

Umsetzung

FUr die Planung und Realisierung von Radverbindungen und Fusswegen sind die Gemeinden und der
Kanton zustandig. Die Gemeinden verfiigen in der Regel (iber entsprechende Planungen, welche es nun
umzusetzen gilt. Besonders zu beachten ist die innerortliche Mischverkehrssituation, bei der Verbesse-
rungen fiir Fuss- und Veloverkehr auch andere Verkehrsarten betreffen.

Kosten
Kosten der Massnahmen 2006-2010: Fr. 16 Mio.

Kostentrager sind die Gemeinden (Fr. 6 Mio) und der Kanton (Fr. 5 Mio.). Vorschlag Agglo-Beitrag
Bund: Fr. 5 Mio

Abhéngigkeiten
Die Massnahme V6 ist mit den Massnahmen an Hautverkehrsstrassen (V8) und der Verkehrsberuhigung
in den Quartieren (V9) abzustimmen.

Hinweise

Fuss- und Velowege im Bereich von Nationalstrassen werden im Rahmen der entsprechenden Ausfih-
rungsprojekte geplant und realisiert. Siehe auch Massnahme V10.
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AGR Kanton Bern

V6 Fuss- und Veloverkehr (Langsamverkehrsnetz) 2006-2010

Team Transitec / Planum / Duder

25.10.2004

Art |Nr. |Gemeinde Ort Massnahme Kosten Kosten Stand Projekt,
Betrieb Infra- Koordination
Mio. Fr./J. |struktur
Mio. Fr.
V6 1|Biel, Frinvillier Taubenlochschlucht  |Sicherung des fiir die Naherholung wichtigen Weges vor Steinschlag. 1.00| Abklarungen seitens
Baudirektion Biel im Gana
V6 2|Biel/Bienne Taubenlochschlucht  |Direkte Fiihrung des Weges durch den untersten Teil der Schlucht (Ausgang 0.50|Vorschlag, Koordination mit
Bozingen). Neuorganisation des ganzen
Areals
V6 3|Biel/Bienne Fuchsenried - Neuer Steg fir Fussverkehr tber die Taubenlochschlucht. Direkte Quartierver- 1.00|Vorschlag
Zollhausstrasse bindung und Anschluss von Teilen des Quartiers Zollhausstrasse an die Buslinie ins
Fuchsenried (Verarésseruna des Einzugsaebietes der Bushaltestelle).
V6 4|Biel/Bienne Gottstattstrasse - Fehlendes Teilstiick fir Weg entlang Schiss. 1.00|Vorschlag
Stadtpark
V6 5(Biel/Bienne Neumarktstrasse - Durchgehende Fusswegverbindung entlang der Schiiss (Oberer Quai nordseitig). 0.50| Uberbauungsordnung vor
Zentralplatz Vorpriifung
V6 6|Biel/Bienne Oberer Quai - Durchgehende Fuss- und Veloverbindung Innenstadt - Madretsch. 2.00{In Planung (Etappierung
Madretschstrasse wegen baurechtlicher
Randbedingungen und
Besitzverhaltnissen nétig)
V6 7|Biel/Bienne SBB Linie Biel - Netzllicken schliessen mit gesicherten Fussgéngeriibergédngen, Unter- oder 2.00{Vorschlag
Sonceboz Uberfiihrungen.
V6 8|Biel/Bienne Strandboden - Vingelz |Realisieren des Seeuferwegs. 2.00|Seeuferweg in Planung
(Stadt Biel )
V6 9|Nidau, Biel/Bienne Nidau-Biren Kanal - |Durchgehende Fusswegverbindung in der Nahe des Ufers. Velofahren gestattet. 1.00|Seebucht in Planung
Landte Biel (Gemeinden Biel und Nidau),
val. S9
V6 10|Nidau Nidau-Biren Kanal Neue Briicke firr Fuss- und Veloverkehr (Seeuferweg). 1.00|Seebucht in Planung
(Gemeinden Biel und Nidau),
val. S9
V6 11|Nidau, Port Nidau-Biren Kanal Neue Briicke fiir Fuss- und Veloverkehr zur Vervollstandigung des engmaschigen 1.00| Vorschlag
Fuss- und Veloverkehrsnetzes. Erschliessung der Neubaugebiete in Nidau und Port.
Neue Fuss- und Veloverbindung wichtiger Quartiere in Nidau, Port und Biel von
Allmendstrasse via Romerstrasse - Briicke Uber Zihl - Guglerstrasse - Zihlstrasse
zum Portplatz.
V6 12| Agglomerationskern  |Kreuzungen mit Priifen aller LSA und wo mdéglich ergénzen bezuglich: Vorgezogene Haltestreifen, 0.50{Vorschlag
Lichtsianalanlagen Vorarin fir Velo, Trixi-Spiegel.
V6 13| Twann - TUscherz/ A5 / Seeuferweg Licke im Routennetz Velowandern. Berlicksichtigung der sportlichen Radfahrer und inkl. Uber- 2.00{Umsetzung von
Alfermée der Schulkinder. fihrung Sofortmassnahmen
a) Fiihrung des Velowanderns auf dem Strandweg ab Alfermée bis Twann Alfermée 2004/2005, Studie linkes
(kurzfristig) Seeufer, Regionalplanungs-
b) Flihrung des Velowanderns auf der riickgebauten A5 (langfristig, bedingt neuen verband Biel-Seeland (vgl.
Tunnel fiir A5, val. V24). V22, V24, Vxy)
V6 14| Twann "Wanne" Twann - Schlechte Verbindungsqualitat Dorf - See wegen unattraktiver und steiler 1.00|Vorschlag. Realisierung, falls

Ligerz

Unterfihrung unter der A5. Liicke im Routennetz Velowandern (Bereich "Wanne"):
Einspurstrecke, wechselseitige Durchfahrt LSA geregelt, Velo kann nicht Giberholt
werden (Velowandern!). Massnahme: Umbau der best. Unterfiihrung vor dem
Tunnelportal zu einer velotauglichen Unterfiihrung und damit verbessern der
Durchlassigkeit vom Dorf zum See.

Umfahrung Twann nicht innert
nitzlicher Frist realisiert wird

(vgl. Vxy)

Hinweis:

Weitere Massnahmen zum Fuss- und Veloverkehr sind in den Massnahmenblattern
V8, V21, V24 und V31 enthalten.

16.50
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V7: Parkraumorganisation 2006-2010

Massnahmenbeschrieb

In den Gemeinden der engeren Agglomeration Biel, Nidau, Brligg, Orpund, Ipsach, Port ist eine fl&-
chendeckende Bewirtschaftung der 6ffentlichen Parkplatze einzufiuhren, namentlich zeitliche Beschrén-
kung der Parkierungsdauer und Méglichkeit zur Erhebung von Gebiihren. Zur Verbesserung der Park-
raumorganisation sollen im Agglomerationskern dispers verteilte Oberflachenparkpléatze in zentrale
Parkierungsanlagen verlegt werden (siehe auch Riickseite).

In den verkehrsintensiven Einkaufszentren der Agglomeration (mit mehr als 2000 MIV-Fahrten pro Tag)
ist eine einheitliche Parkplatzbewirtschaftung mit Gebiihrenerhebung ab der ersten Minute einzufiih-
ren.

Die Gebihren sollen abgestimmt auf die Lenkungsziele etappenweise erhéht werden.
Zielsetzung/Begriindung

Zur Sicherstellung der Mobilitat soll das prognostizierte Trend-Wachstum des MIV (1% pro Jahr) in der
Agglomeration Biel durch den 6V und den Langsamverkehr aufgenommen werden. Nebst den erforderli-
chen Ausbau- und Attraktivierungsmassnahmen beim offentlichen Verkehr und beim Langsamverkehr
missen die rechtlich mdglichen Steuerungsmassnahmen fur den MIV ausgeschopft werden. Die Mass-
nahmen V7 zielen in erster Linie darauf ab, den Pendlerverkehr ins Zentrum der Agglomeration zu mi-
nimieren und finanzielle Anreize zur Reduktion der MIV-Fahrten zu schaffen. Mit der Bewirtschaftung
der Parkplatze bei den Einkaufszentren wird dasselbe Ziel fur den Einkaufsverkehr angestrebt.

Umsetzung

Die Massnahmen werden in Biel, Nidau und Ipsach (teilweise) sowie bei den Einkaufszentren (teilwei-
se) bereits umgesetzt. In den ibrigen Gemeinden sind die Massnahmen bei zunehmendem Ausweichen
der Pendler in die Peripherie notwendig. Fir die gesamte Agglomeration sind gemeinsame Regeln fur
die Parkplatzbewirtschaftung festzulegen (Federfiihrung Agglomeration).

Kosten
Kosten der Massnahmen 2006-2010 zur Umsetzung der Parkraumorganisation: 8 Mio Fr.
Angenommener Kostenteiler:Gemeinden 6 Mio, Agglo-Beitrag Bund 2 Mio

Die Bewirtschaftungsmassnahmen sollen selbsttragend sein. Trager sind die Gemeinden und die Ein-
kaufszentren.

Abhéngigkeiten

Die Massnahme kann selbstandig realisiert werden; es bestehen diverse Abhangigkeiten. Die Gebihren-
erhebung muss tberkantonal mit allen Agglomerationen abgestimmt werden, um wirtschaftliche Kon-
kurrenzverzerrungen und Ausweichfahrten zu vermeiden.

Hinweise
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V7 Parkraumorganisation 2006-2010

AGR Kanton Bern

Team Transitec / Planum / Duder

25.10.2004

Art |Nr. |Gemeinde Ort Massnahme Kosten Kosten Stand Projekt,
Betrieb Infra- Koordination
Mio. Fr./J. |struktur
Mio. Fr.
V7 1|Nidau ganze Gemeinde Parkraumbewirtschaftung flachendeckend Ertrag 0.15|in Planung
V7 2|Briigg ganze Gemeinde Parkraumbewirtschaftung flachendeckend Ertrag 0.15|Vorschlag
V7 3|Ipsach ganze Gemeinde Parkraumbewirtschaftung flachendeckend Ertrag 0.15|in Planung
V7 4|Port ganze Gemeinde Parkraumbewirtschaftung flachendeckend Ertrag 0.15|Vorschlag
V7 5(Orpund ganze Gemeinde Parkraumbewirtschaftung flachendeckend Ertrag 0.15|Vorschlag
V7 6| Agglomerations-kern Parkplatzregelmentation (privat/6ffentlich), Schaffung von Vorgaben und 0.05|Vorschlag, Spielraum
Anreizsystemen, die den Parkraumbedarf minimieren. beschrankt, da kantonal
geregelt
V7 7|Agglomerations-kern Vereinheitlichung u. Abstimmung der Bewirtschaftungskonzepte und Geblihrentarife 0.01|Vorschlag
V7 8| Agglomerations-kern |Verkehrsintensive Ausdehnung der gebihrenpflichtigen Zeiten Ertrag 0.01|Vorschlag
Gebiete. Zentren
V7 9| Agglomerations-kern |Verkehrsintensive Parkplatzbewirtschaftung mit Einflhrung einer Gebiihrenpflicht bei den Ertrag 0.15|Verhandlungen im Gang
Nutzungen Einkaufszentren
V7 10[{Agglomerations-kern |Zentren, Quartier- Verlagerung dispers verteilter Oberflachenparkierung in zentrale 7.00|Vorschlag, in der Stadt Biel
schwerpunkte Parkierungsanlagen, um die Parkraumorganisation zu verbessern und einzelne Projekte umgesetzt
strassenrdumliche Aufwertungsmassnahmen zu realisieren. Anmerkung: Der oder im Bewilligungsverfahren
aufgefiihrte Kostenbetrag reicht nicht aus, um Parkings und Aufwertungen zu
realisieren, ist aber als Beitrag fiir solche Massnahmen bestimmt(insb. Projekte
Aufwertung). Die Finanzierung der Parkings soll in erster Linie iber die Einnahmen
gedeckt werden.
V7 11|Biel Stadtgebiet Umsetzung der Ziele des Parkraumrichtplanes und des Reglements vgl. auch V 11
(Parkraumoptimieruna Innenstadt. Bewirtschaftuna Bézinaenfeld. usw.)
V7 12| Agglomerations-kern Umsetzung der Ziele des Richtplanes Verkehrsintensive Nutzungen (ViV) vgl. auch V 11

7.97
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V8: Massnahmen an Hauptverkehrsstrassen/verkehrliche flankierende
Massnahmen vfM zur A5 2006-2010

Massnahmenbeschrieb

In den Gemeinden der engeren Agglomeration sowie in den Korridoren am linken und rechten Bieler-
seeufer sind auf den Hauptverkehrsstrassen der Betrieb mit betrieblichen und gestalterischen Mass-
nahmen zu optimieren und wenn maglich die Strassenraumgestaltung nachhaltig zu verbessern. Teil-
weise handelt es sich um verkehrliche flankierende Massnahmen vfM zur A5 Umfahrung Biel (zum Ab-
schnitt Bozingenfeld oder vorgezogene viM zum Ostast und Westast, siehe auch Rickseite).

Zielsetzung/Begrindung

Mit den Massnahmen sollen eine optimale ,,Staubewirtschaftung® und ein reibungsloser Ablauf des
Busverkehrs sichergestellt, die Verkehrssicherheit erhoht, die Koexistenz aller Verkehrsteilnehmenden
(insb. auch Langsamverkehr) verbessert und die Aufenthalts- und Lebensqualitét in den Strassenréu-
men erhoht werden. Damit soll auch ein Beitrag zur Aufwertung der zentralen Siedlungsbereiche geleis-
tet und die Rahmenbedingungen zur Umsetzung von Massnahmen wie die Verkehrsorganisation Innen-
stadt oder Verkehrsberuhigung in den Quartieren geschaffen werden.

Umsetzung

Im Zusammenhang mit verschiedenen Planungen (Verkehrsplanung Stadt Biel, flankierende Massnah-
men zur A5 Umfahrung, Korridorstudien linkes und rechtes Bielerseeufer) bestehen fur den Agglomera-
tionsbereich praktisch flachendeckend inhaltlich koordinierte Massnahmenkataloge von unterschiedli-
chem Konkretisierungsgrad. Je nach Strasseneigentum sind die Gemeinden oder der Kanton fir die
Umsetzung zusténdig.

Nachdem der Genehmigungsbeschluss des UVEK die vfM nicht mit einbezieht, muss der Massnahmenka-
talog in einem ersten Schritt als verbindliche Grundlage fiir Kanton und Gemeinden festgelegt werden
(z.B. Richtplan, siehe auch V21). Diese Grundlage bildet die Basis fiir die koordinierten Investitions-
planungen der Gemeinden und die Weiterentwicklung des Strassenbauprogramms des Kantons.

Kosten
Kosten der Massnahmen 2006-2010: 55 Mio Fr.

Fr die einzelnen Abschnitte bestehen sehr unterschiedliche z.T. noch nicht bekannte Kostenteiler.
Folgende Aufteilung entspricht einer ersten groben Anndherung, wobei davon ausgegangen wird, dass
der Kostenanteil des Bundes insgesamt (Agglo+ vfM) bei 60% liegen wird.

Kosten Kanton 12 Mio, Kosten Gemeinden 10 Mio, Kosten Bund 33 Mio Fr.

Abhéngigkeiten

Im Bereich mit vfM zur A5 Umfahrung Biel sollen die Massnahmen wenn mdglich als vorgezogene viM
realisiert werden. Wichtigste Abhangigkeiten: Massnahmen V2 (Busbevorzugungen) und V 9 (Verkehrs-
beruhigung in Quartieren).

Hinweise

Die Realisierung dieses Paketes wird tiber das Jahr 2010 hinaus dauern.
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AGR Kanton Bern

V8 Massnahmen an Hauptverkehrsstrassen / vfM zur A5 2006-2010

Team Transitec / Planum / Duder

25.10.2004

Art |Nr. |Gemeinde Ort Massnahme Kosten Kosten Stand Projekt,
Betrieb Infra- Koordination
Mio. Fr./J. |struktur
Mio. Fr.
V8 1|Biel/Bienne Orpundstrasse Dosierung bei LSA Léhre 0.30|Vorschlag
V8 2|Biel/Bienne G. Miller - Platz - Verflissigung mlV und kurzfristige Optimierung mit Busbeschleunigung, 0.50|Kurzfristige Optimierung
Aarbergstrasse - Verbesserungen fiir Fuss- und Veloverkehr (Verbindung Dr. Schneiderstrasse - (Projekt in Bearbeitung)
Landtestrasse Bahnhof Biel)
V8 3|Biel/Bienne Seevorstadt Seevorstadt wird mit A5 Umfahrung zusatzlich belastet, Massnahmen wegen 6.00|vfM Westast; Massnahmen
(Nordachse) heutigem Handlungsbedarf vor viM Westast realisieren: Trottoir entlang Seevorstadt vorziehen, da die heutigen
nordseitig, gesicherte Fussgangerquerungen kombiniert mit Abbiegehilfen fiir Velo in Probleme mit der A5
das Quartier, Velostreifen oder Kernfahrbahn. Dosierung MIV an den Umfahrung verstarkt werden,
Einmiindungen Spitalstrasse und Zentralstrasse priifen. Auswirkungen auf Umgestaltung Nordachse,
Busverkehr und Quartier Pasquart beachten. Stadtebaulich anspruchsvoll. Betriebskonzept 2004
V8 4|Biel/Bienne Muhlebriicke Verminderung der Dominanz des MIV und gestalterische Aufwertung mit 1.20|vfM Westast vorgezogen
(Nordachse) entsprechendem Betriebs- und Gestaltungskonzept, Fahrspurreduktion und Kreisel Planungsstudie Nordachse
bei Einmlindung Zentralstrasse, Busbevorzugung, Dosierung MIV vor Kreisel aus 2002, Betriebskonzept 2004
Richtung Seevorstadt
V8 5|Biel/Bienne Kanalgasse Verminderung der Dominanz des MIV und gestalterische Aufwertung mit 2.00|vfM Westast vorgezogen
(Nordachse) entsprechendem Betriebs- und Gestaltungskonzept, Busbevorzugung, Planungsstudie Nordachse
Verbesseruna der Fussadngerquerungen zur Altstadt 2002. Betriebskonzept 2004
V8 6|Biel/Bienne Freiestrasse Verminderung der Dominanz des MIV und gestalterische Aufwertung mit 1.00|vfM Westast vorgezogen,
(Nordachse) entsprechendem Betriebs- und Gestaltungskonzept, Busbevorzugung, Kreisel Planungsstudie Nordachse
Jurastrasse 2002. Betriebskonzept 2004
V8 7|Biel/Bienne Heilmannstrasse - Dosierung MIV an der Géuffistrasse / Heilmannstrasse, Priifen von alternativer 2.00|vfM Ostast, Betriebskonzept
Bozingenstrasse Verkehrsfilhrung des Verkehrs aus Reuchenettestrasse liber Bubenbergstrasse Nordachse Stadt Biel 2004
(Nordachse) (u.a. Verhindern Schleichverkehr Altstadt), Busbevorzuguna.
V8 8|Biel/Bienne Reuchenettestrasse | Velostreifen bergwarts, Trottoir stellenweise, Geschwindigkeitsreduktion, Sicherung 4.00|vfM Ostast + Projekt TBA Kit.
von Fusswegquerungen, Dosierung MIV mdéglichst nahe am geplanten Bern 2003, Mitwirkung Mérz
Autobahnanschluss 04
V8 9|Biel/Bienne Solothurnstrasse Verminderung der Dominanz des MIV und gestalterische Aufwertung mit 0.50|vfM Ostast vorgezogen
(Nordachse) entsprechendem Betriebs- und Gestaltungskonzept im Abschnitt Lienhardstrasse -
Lanagasse.
V8 10|Biel/Bienne Bozingenfeld Verminderung der Dominanz des MIV und gestalterische Aufwertung mit 4.20|vfM TA1/TA2
(Nordachse) entsprechendem Betriebs- und Gestaltungskonzept. Ab Zollhausstrasse Dosierung
MIV. Busbevorzugung. Dosierung auf Solothurnstrasse: LSA Dunantstrasse,
Anpassungen LSA Langgasse, Busspur Solothurnstrasse, ev. LSA Wysardstrasse
V8 11|Biel/Bienne Bozingenfeld Dosierung auf Langfeldweg: LSA Biirenstrasse, Busbevorzugung Béarenplatz 1.20|vfM TA1/TA2, Planung
(Slidachse) (betriebliche Massnahmen), Busspur Langfeldweg (z.T. bestehend), ev. Fussganger Bergfeld
LSA Jakobstrasse, Ausbau Langfeldweg (Langgasse bis Mettlenweg/Renferstrasse)
V8 12|Biel/Bienne Lénggasse Verkehrsberuhigende Massnahmen auf der Langgasse, Verhindern 1.70|vfM Ostast vorgezogen
Durchaanasverkehr
V8 13|Biel/Bienne Renferstrasse / Betrieb Renferstrasse: LSA Autobahnanschluss, Busbevorzugung und ev. 0.80|vfM TA1/TA2
Lanafeldwea Dosieruna LSA Renferstrasse-Lanafeldwea.
V8 14|Biel/Bienne Mettlenweg Verhindern Durchgangsverkehr, Verkehrsberuhigende Massnahmen 0.50|vfM TA1/TA2
V8 15|Biel/Bienne Madretsch Verkehrsberuhigende Massnahmen in den Quartieren (Lindenquartier, 0.50|vfM Ostast vorgezogen
Mésliquartier). Verhinderuna des Umaehunasverkehrs
V8 16|Biel/Bienne Neumarktstrasse Verbesserung der Koexistenz in beengtem Strassenquerschnitt, Verbesserung der 1.50|vfM Westast vorgezogen,

Uberquerbarkeit (Schulhaus Neumarkt), Teil der innerstadtischen
Verkehrsorganisation "Omeaqa".

kann unabhangig der A5
Umfahrung realisiert werden
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AGR Kanton Bern

V8 Massnahmen an Hauptverkehrsstrassen / vfM zur A5 2006-2010

Team Transitec / Planum / Duder

25.10.2004

Art |Nr. |Gemeinde Ort Massnahme Kosten Kosten Stand Projekt,
Betrieb Infra- Koordination
Mio. Fr./J. |struktur
Mio. Fr.
V8 17|Biel/Bienne Silbergasse Untergeordnete Hauptachse und Teil der innerstadtischen Verkehrsorganisation 1.00|vfM Westast vorgezogen, Bau
"Omega". Definitiver Ausbau / Umbau zwischen Neumarktstrasse und in Vorbereitung (Planung,
Murtenstrasse im Friihling 05 vorgesehen. Kredite)
V8 18|Biel/Bienne Madretsch Verminderung der Dominanz des MIV und gestalterische Aufwertung mit 3.00|vfM Ostast vorgezogen
Kreuzplatz entsprechendem Betriebs- und Gestaltungskonzept. Busbevorzugung Stidachse -
Kreuzplatz. Veraltete LSA, die man ersetzen muss. Auch mit A5 noch hohe
Verkehrsbelastung.
V8 19|Biel/Bienne Zentralstrasse Sid Verminderung der Dominanz des MIV und gestalterische Aufwertung mit 1.50|vfM Westast vorgezogen,
(Silbergasse - entsprechendem Betriebs- und Gestaltungskonzept. Verbesserung der Realisierung mit Kreuzplatz
Kreuzplatz) Fussadngerguerunaen. sinnvoll.
V8 20|Biel/Bienne SBB - Unterfihrung | Wichtige Verbindung fiir Fuss- und Veloverkehr von den Quartieren in die Innenstadt 5.00|vfM Ostast vorgezogen
Briiggstrasse und zu Versorgungseinrichtungen (Schulweg). Verbreitern der Unterfiihrung
zugunsten Fuss- und Veloverkehr, da Verkehrsbelastung auch mit A5 Umfahrung
hoch ist.
V8 21|Biel/Bienne Bahnhofplatz Gestalterische Aufwertung und Verbesserungen fiir den Fussverkehr und den 6V. 1.00| Projektwettbewerb
durchaefiihrt
V8 22(Nidau Hauptstrasse Sud Verlangerung des Zubringers rechtes Bielerseeufer, Verbesserungen fir Fuss- und 2.00|vfM Westast vorgezogen
Veloverkehr auf bestehender Briicke (ev. zusatzlicher Steg). Massnahmen flr Fuss-
und Veloverkehr dringend, da bereits heute prekare Situation. Mit Umfahrung Nidau
Verschlechterung der Situation. Busbevorzugung Kreuzweg
V8 23|Briigg, Port Schleuse Verkehrsmenge, Geschwindigkeit und schmale Fahrbahn erfordern 1.00|vfM Ostast vorgezogen
veloverkehrssichernde Massnahmen (Fiihrunasprinzipien noch nicht bestimmt).
V8 24(Nidau, Port Allmendstrasse Verminderung der Dominanz des MIV und gestalterische Aufwertung mit 3.00|vfM Ostast vorgezogen
entsprechendem Betriebs- und Gestaltungskonzept. Velostreifen beidseitig oder
Kernfahrbahn. Abbiegerleichterunaen in der Fahrbahnmitte. Schulwea.
V8 25|lpsach, Ortsdurchfahrten Verminderung der Dominanz des MIV und gestalterische Aufwertung aufgrund eines 10.00|Korridorstudie rechtes
Sutz-Lattrigen, (Kantonsstrasse) entsprechenden Betriebs- und Gestaltungskonzeptes. Verbessern des Abbiegens Bielerseeufer
Morigen, Tauffelen, und Querens, Verlangsamen des motorisierten Verkehrs. Verbesserungen (ev.
Hagneck Velostreifen) auf Ausserortsstrecken wie Ipsach - Sutz-Lattrigen, Sutz-Lattrigen -
Mérigen.
Hinweis: Weitere Massnahmen sind in den Massnahmenblattern V6, V21 und V24 enthalten.

55.40
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V9: Verkehrsberuhigung in den Quartieren 2006-2010

Massnahmenbeschrieb

In den Gemeinden der engeren Agglomeration Biel, Nidau, Brligg, Orpund, Port, Ipsach sind Massnah-
men zur flachenhaften Verkehrsberuhigung auf den Quartierstrassen einzufuhren (Tempo 30, Unterbin-
den des Durchgangsverkehrs, Aufwertung von 6ffentlichen Rdumen). In der Bieler Innenstadt sollen
zudem dispers verteilte Parkplatze in konzentrierte Parkierungsanlagen verlagert und deren Zuganglich-
keit mit einem Parkleitsystem verbessert werden; mit einer optimierten Verkehrsorganisation soll der
Verkehr minimiert werden. Siehe auch Rickseite.

Zielsetzung/Begrindung

Mit den Massnahmen sollen die Verkehrssicherheit und die Wohnqualitét verbessert und damit ein Bei-
trag zur Erhaltung und Entwicklung der Wohnbevdlkerung (insb. Familien) in den zentrumsnahen Quar-
tieren geleistet werden. Insbesondere in der Bieler Innenstadt soll der MIV-Verkehr limitiert und opti-
mal organisiert werden. Damit wird ein Beitrag an das Ziel ,,Plafonierung des MIV-Verkehrs* und zur
Umsetzung der siedlungsplanerischen Ziele geleistet.

Umsetzung

Die Umsetzung der Massnahmen ist Aufgabe der Gemeinden. Weitere Massnahmen sind Bestandteil des
Konzeptes fur die viM zur A5 Umfahrung Biel. Die Realisierung erfolgt etappenweise, und ist in den
Gemeinden z.T. bereits im Gang (Biel, Briigg).

Die Realisierung und der Mitteleinsatz soll durch die Agglomeration koordiniert werden.
Kosten
Kosten der Massnahmen 2006-2010: 16 Mio Fr.

Die Kosten fallen in erster Linie bei den Gemeinden an (12 Mio) Es wird ein Bundesbeitrag von 4 Mio
Fr. vorgeschlagen.

Abhéngigkeiten

Die Massnahme kann mit Ausnahme von speziellen Situationen (Anderung der Strassenhierarchie infol-
ge A5) unabhéngig realisiert werden.

Hinweise

Die Realisierung dieses Paketes wird tiber das Jahr 2010 hinaus dauern.




Agglomerationsstrategie Biel AGR Kanton Bern Team Transitec / Planum / Duder

V9 Verkehrsberuhigung in Quartieren 2006-2010 25.10.2004
Art |Nr. |Gemeinde Ort Massnahme Kosten Kosten Stand Projekt,

Betrieb Infra- Koordination

Mio. Fr./J. |struktur

Mio. Fr.
V9 1|Alle Gemeinden des |Quartiere Verkehrsberuhigung mit flichenhaften Tempo 30 Zonen, ausgenommen 4.00|Vorschlag
Adgalomerationskerns Hauptstrassen

V9 2|Alle Gemeinden des  |Wichtige Platze und  |Gestaltung und Aufwertung wichtiger Platze und Aufenthaltsbereiche als 10.00|Vorschlag

Agglomera-tions-kerns| Aufenthalts-bereiche |Begegnungszonen (Bahnhofplatze, Dorfplatze, Quartiertreffpunkte, Vorbereiche der
Schulhduser usw.).

V9 3|Alle Gemeinden des |Quartiere Beeinflussung der Orientierungssysteme (GPS), dass die Quartierstrassen nicht 0.00| Vorschlag; Adressat ev.
Agglomerationskerns mehr im System enthalten sind oder dass fiir kiirzeste Wege nur Hauptachsen gesamtschweizerische
angezeiat werden diirfen. Verkehrspolitik
V9 4|Biel/Bienne Altstadt Verhindern des Durchgangverkehrs durch die Altstadt. 0.50{Massnahmen in

Zusammenhang mit
Betriebskonzept Nordachse in
Priifung. Beantworten zweier

Petitionen.
V9 5|Biel/Bienne Innenstadt Verhindern des Durchgangverkehrs in der Innenstadt gemass Vorschlag 1.00| Verkehrsorganisation
Verkehrsorganisation "Omeaga". Innenstadt
V9 6|Biel/Bienne Biirenstrasse Verhindern des Durchgangverkehrs. 0.50|Projekt vorhanden
V9 7|Briigg Orpundstrasse Verhindern des Durchgangverkehrs. 0.50{Vorschlag

Hinweis: Weitere Massnahmen sind in den Massnahmenblattern V8, V21 und V24 enthalten.

16.50
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V10: Massnahmen auf bestehenden Hochleistungsstrassen 2006-2010

Massnahmenbeschrieb

Verkehrsentflechtung A16 Taubenloch: Realisierung einer von der A16 getrennten Verbindung flr den
Langsamverkehr zwischen den Anschlissen Reuchenette und La Heutte.

Vollanschluss A16 Reuchenette: Ergdnzung des Halbanschlusses ,,Reuchenette” an die A16 zu einem
Vollanschluss.

Vollanschluss T6 Studen: Erganzung des 3/4-Anschlusses Studen zu einem Vollanschluss.

Zielsetzung/Begrindung

Die heutigen M&ngel der bestehenden Auto- und Hochleistungsstrassen sind zu beheben (Erhéhung der
Sicherheit und der Verkehrswirksamkeit):

Verkehrsentflechtung A16: Die unzumutbare und geféhrliche heutige Filhrung der Zweiradfahrer (Rad-
streifen auf einer HLS!) bedeutet praktisch eine Netzllicke fur den Zweiradverkehr zwischen Biel und
dem Berner Jura. Diese regional wichtige Verbindung soll erstellt werden.

Vollanschlusse Reuchenette und Studen: Erhéhung der Verkehrswirksamkeit.

Umsetzung

Verkehrsentflechtung A16 (Nationalstrasse): Ein Ausfiihrungsprojekt ist vorhanden (6ffentliche Auflage
Oktober 2004).

Vollanschluss Reuchenette (Nationalstrasse): Ein Projekt liegt vor, Verfahren noch nicht abgeschlossen.

Vollanschluss Studen (Staatsstrasse/Hauptstrasse): Ein Projekt liegt vor, Verfahren durchgefihrt, Fi-
nanzierung noch nicht gesichert (figuriert nicht im aktuellen Strassenbauprogramm des Kantons).

Die Verfahren sollen moglichst rasch beendet und die Projekte in die Programme des Bundes und des
Kantons aufgenommen werden. Anschluss Studen: Aufnahme ins Strassenbauprogramm 2009-12 des
Kantons.

Kosten

Kosten der Massnahmen: Anschluss Studen 16 Mio Fr. (Kanton)
Verkehrsentflechtung Taubenloch und Vollanschluss Reuchenette A16: 16? Mio Fr. (85% Bund = 14 Mio,
15% Kanton = 2 Mio)?

Abhéngigkeiten

Zwischen der Verkehrsentflechtung A16 und dem Vollanschluss A 16 Reuchenette besteht eine Abhan-
gigkeit. Letzterer ist Voraussetzung fiir erste Dosierungsmassnahmen auf der Reuchenettestrasse.

Hinweise

Fir den Vollanschluss Studen sind auch redimensionierte Projekte einzubeziehen.
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V11: Vorgaben fur neue grosse Verkehrserzeuger 2006-2010

Massnahmenbeschrieb

Umsetzung des Richtplans verkehrsintensive Vorhaben ViV Agglomeration Biel (Gemeinden Biel, Brigg,
Nidau): Neue verkehrsintensive Nutzungen (mit mehr als 2000 Motorfahrzeugfahrten pro Tag) dirfen
nur im Rahmen des festgelegten Fahrtenkontingentes und der dafiir geeigneten und bezeichneten
Standorte realisiert werden.

Umsetzung Parkraumrichtplan der Stadt Biel: Fur die Erstellung neuer 6ffentlicher Parplatze in der
Stadt Biel ist der festgelegte quantitative und qualitative Rahmen einzuhalten.

Ergénzende Festlegung von Fahrtenkontingenten und Erschliessungsanforderungen in einem Richtplan
fur alle Nutzungen in kritischen Teilgebieten (z.B. Bozingenfeld, Innenstadt).

Zielsetzung/Begriindung

Bis zur Realisierung der A5 Umfahrung sollen das Verkehrsaufkommen des MIV auf dem heutigen Stand
gehalten resp. die zunehmenden Mobilitatsbedirfnisse mit anderen Verkehrsmitteln befriedigt werden.
Die Massnahme V11 begrenzen das Wachstum verkehrsintensiver Nutzungen und beschrénkt diese auf
Standorte, welche noch Kapazitatsreserven aufweisen. Damit wird ein gewisser Entwicklungsspielraum
gewahrleistet; das Ziel ,Plafonierung des MIV-Verkehrsaufkommens* kann dennoch erreicht werden,
indem der heutige Anteil MIV am Gesamtverkehr reduziert wird (siehe V-Massnahmen).

Mit der zusatzlichen Festlegung von Vorgaben in kritischen Teilgebieten soll die Abstimmung Sied-
lung/Verkehr sichergestellt werden.

Umsetzung

Richtplan ViV und Parkraumrichtplan der Stadt Biel sollen im Jahr 2004 in Kraft gesetzt werden. Fir
das Controlling wird eine regionale Arbeitsgruppe eingesetzt.

Zusétzliche Vorgaben fir kritische Teilgebiete: Konkretisierung der Vorgaben und Koordination durch
die Agglomeration, Umsetzung und Erlass Richtplan Standortgemeinde

Kosten

Kosten der Massnahmen 2006-2010: Fr. -

Abhéngigkeiten

Die Massnahme kann unabhéngig realisiert werden. Abstimmung mit S4 (Siedlungsrichtplan Agglome-
ration). Auf kantonaler Ebene muss ein Ausweichen auf ausserregionale Standorte verhindert werden.

Hinweise

Der Richtplan ViV setzt die entsprechende Massnahme des kantonalen Richtplans fiir die Agglomeration
Biel um und entspricht den Vorgaben des kantonalen Massnahmenplans zur Luftreinhaltung. Bei neuen
ViV-Nutzungen und 6ffentlichen Parkierungsanlagen ist der Nachweis zu erbringen, dass die 6rtlichen
Belastbarkeitsgrenzen eingehalten werden.

Der Richtplan ViV beinhaltet die folgenden Standorte und Fahrtenkontingente fur ViV-Nutzungen:

Masterplan Biel (1'500 Fahrten), Bozingenfeld (5'000 F), Industriezone Briigg (2'500 F), Gewerbezone
Nidau Ipsachstrasse (500 F).
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S1: Regionale Entwicklungsstrategie 2006-2010

Massnahmenbeschrieb

Fir den Perimeter der Gesamtregion ist eine gemeinsame Entwicklungsstrategie festzulegen. Dabei
sollen die im Kapitel 6.1 (Teil 1) definierten Ziele zur Siedlungsentwicklung konkretisiert und konsoli-
diert werden. Insbesondere soll das Zielszenario zur Bevélkerungsentwicklung umgesetzt und als Vor-
gabe fir die Siedlungsplanung auf teilregionaler Ebene verbindlich festgelegt werden (z.B. Baugebiets-
Kontingente fiir Teilgebiete). Die Aufteilung innerhalb der Teilgebiete auf die Gemeinden erfolgt im
Rahmen einer teilregionalen Koordination, unter Bertuicksichtigung der Grundsétze zur Siedlungsent-
wicklung.

Zielsetzung/Begrindung

Die angestrebten Wachstumsziele fir die Gesamtregion und die Trendkorrektur in der Bevolkerungs-
und Siedlungsentwicklung (Konzentration auf das Kerngebiet der Agglomeration und auf Entwicklungs-
standorte, abgeschwachtes Wachstum im Umland, Vermeiden einer weiteren Zersiedelung) bedingt im
Perimeter der Gesamtregion koordinierte und mdglichst verbindliche Vorgaben zur Raumentwicklung.

Umsetzung

Die Regionale Entwicklungsstrategie wird unter Federfiihrung und mit klaren Vorgaben des Kantons
durch die Regionen (Seeland, Jura-Bienne) gemeinsam erarbeitet. Die Ergebnisse sollen in regionalen
Richtplanen oder im Kantonalen Richtplan festgelegt werden (voraussichtlich ab 2006)

Innerhalb der Agglomeration wird die Umsetzung mit zusétzlichen Massnahmen konkretisiert und gesi-
chert (S4-S6)

Kosten
Kosten der Massnahmen 2006-2010: Fr.
Kostenteiler: Agglo-Beitrag Bund:

Abhéngigkeiten

Die Vorgaben zur Siedlungsentwicklung miissen auf die Verkehrsmassnahmen abgestimmt werden. Die
Massnahme S2 ,,Qualitative Entwicklung im landlichen Raum“ stellt eine wichtige Ergdnzung zu S1 dar.

Hinweise

Die Koordination mit den Agglomerationen Lyss/Aarberg und Grenchen ist sicherzustellen. Der Einbe-
zug der Region Jura-Bienne (bestehendes Entwicklungskonzept) und der Stellenwert des gultigen
Richtplans der Region Biel-Seeland sind im Detail abzukléren.

Falls das Projekt seeland.bienne umgesetzt wird, kann die Massnahme S1 ab 2006 durch diese Region
bearbeitet werden.

Vom Kanton werden klare Vorgaben zur Dimensionierung der Baugebiete erwartet.
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$2: Qualitative Entwicklung im landlichen Raum 2006-2010, Forts.

Massnahmenbeschrieb

Fiir die Gemeinden, in welchen das Siedlungswachstum stabilisiert werden soll, sind Massnahmen zu
erarbeiten, welche dazu beitragen, die wirtschaftliche Basis und die Lebensqualitat sicherzustellen und
zu verbessern (Mogliche Stichworte: Service public und Versorgung, Unterstiitzung des ortlichen Ge-
werbes, Aufwertung als Naherholungsraum und Abgeltung entsprechender Leistungen, Aufgabenteilung
und rationellere Aufgabenerfiillung, sicherstellen einer minimalen 6ffentlichen Verkehrserschliessung).

Zielsetzung/Begriindung

Die angestrebte Stabilisierung der Siedlungsentwicklung im landlichen Raum ist nur durchfiihrbar,
wenn die betroffenen Gemeinden eine Gegenleistung erhalten und iiberzeugt werden kdnnen, dass ihre
Existenz nicht gefahrdet ist.

Umsetzung

Die Massnahme S2 muss auf kantonaler und gesamtregionaler Ebene angegangen und mit der Mass-
nahme S1 ,Regionale Entwicklungsstrategie” und dem aktuellen Projekt ,Strategie landlicher Raum”
des Kantons koordiniert werden. Erabeitung unter der Federfiihrung des Kantons durch die Regionen.

Kosten
Kosten der Massnahmen 2006-2010: Fr.

Kostenteiler: Agglo-Beitrag Bund:

Abhangigkeiten

Wichtige Grundlagen ist die Massnahmen S1. Fiir die Umsetzung ist zudem die Massnahme S3 (Aus-
gleich von Vor- und Nachteilen von Planungsmassnahmen) zu beriicksichtigen.

Hinweise

Falls das Projekt seeland.bienne umgesetzt wird, kann die Massnahme S2 ab 2006 durch diese Region
bearbeitet werden.
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S3: Ausgleich von Vor- und Nachteilen von Planungsmassnahmen
2006-2010, Forts.

Massnahmenbeschrieb

Gemeinden, welche infolge Verzicht auf eine Massnahme (z.B. Einzonung) oder Ubernahme einer Auf-
gabe (z.B. Erholungseinrichtungen von regionaler Bedeutung) finanzielle Nachteile in Kauf nehmen
missen, sind durch geeignete Ausgleichsmechanismen durch die nutzniessenden Gemeinden zu ent-
schédigen.

Zielsetzung/Begriindung

Die Umsetzung von Massnahmen, welche den Verzicht einer Gemeinde voraussetzen, scheitern in der
Regel an den kommunalen Prioritaten resp. mangelnden Bereitschaft und Moglichkeit der einzelnen
Gemeinden.

Umsetzung

Mdgliche Modelle sollen mdglichst an konkreten Beispielen entwickelt werden. Federfiihrung Region,
mit Unterstiitzung des Kantons. Die Ausgleichsmassnahmen sind unter den beteiligten Gemeinden ver-
traglich sicherzustellen.

Kosten
Kosten der Massnahmen 2006-2010: Fr.

Kostenteiler: Agglo-Beitrag Bund:

Abhéngigkeiten
Abhé&ngigkeit bestehen zu allen Siedlungs-Massnahmen.

Hinweise
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S4: Siedlungsrichtplan Agglomeration 2006-2010

Massnahmenbeschrieb

Auf der Basis der Massnahme S1 (Regionale Entwicklungsstrategie) ist fiir die Gemeinden der Agglo-
meration ein detailliertes Siedlungskonzept als Grundlage fiir koordinierte Ortsplanungsrevisionen zu
erarbeiten, mit Bezeichnung von Entwicklungsstandorten Arbeiten und Wohnen, Verdichtungsgebieten
sowie Siedlungsbegrenzung fiir die mittel- bis langfristige Siedlungsentwicklung und der notwendigen
Massnahmen im Bereich Verkehr.

Zielsetzung/Begrindung

Die Ziele zur Siedlungsentwicklung und zur Abstimmung Siedlung/Verkehr sollen méglichst konkret und
verbindlich festgelegt werden. Dies bedingt eine Konkretisierung dieser Grundsatze auf regionaler Stufe
und die Umsetzung auf Stufe Ortsplanung und Ortsentwicklung.

Umsetzung

Der Siedlungsrichtplan wird unter der Federfiihrung der Agglomeration erarbeitet und entsprechend der
dannzumaligen rechtlichen Voraussetzungen behérdenverbindlich festgelegt. Start koordiniert mit der
Massnahme S1 Anfang 2006.

Kosten
Kosten der Massnahmen 2006-2010: Fr.

Kostenteiler: Agglo-Beitrag Bund:

Abhéngigkeiten

Die Vorgaben zur Siedlungsentwicklung mussen auf die kurz- bis langfristigen Verkehrsmassnahmen
abgestimmt werden. Es bestehen Abh&ngigkeiten zu den Gbrigen Siedlungsmassnahmen.

Hinweise

Der Siedlungsrichtplan Agglomeration Biel ist mit den Agglomerationen Lyss/Aarberg und Grenchen
sowie mit den bestehenden Instrumenten der Region Jura-Bienne abzustimmen. Der Siedlungsrichtplan
wird den bestehenden Regionalen Richtplan Biel-Seeland abl6sen. Dieser dient als Startbasis fiir den
Siedlungsrichtplan.

Als erste konzeptionelle Vorgabe gilt die im Kapitel 6.1 skizzierte Entwicklungsstrategie Siedlung.

Zusatzlich werden vom Kanton qualitative Richtlinien zur Neueinzonung von Baugebieten erwartet.
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S5: Koordinierte Ortsplanungsrevisionen 2006-2010 Forts.

Massnahmenbeschrieb

In der Agglomeration Biel sind die Ortsplanungsrevisionen auf der Basis des Siedlungsrichtplans (S4) in-
haltlich und zeitlich zu koordinieren. Dabei sollen die Ortsentwicklungskonzepte, die Dimensionierung und
Lokalisierung der Baugebiete, die zeitliche Abfolge der Entwicklung, qualitative Aspekte der Siedlungsent-
wicklung, Erschliessungsfragen sowie formelle Vereinheitlichungen (Zonenplan, Baureglemente) innerhalb
der Korridore und mit den Kerngemeinden thematisiert werden.

Zielsetzung/Begrindung

Die Abstimmung Siedlung/Verkehr und die Umsetzung der Ziele zur Siedlungsentwicklung mussen auf
Stufe Ortsplanung sichergestellt werden.

Umsetzung

Die Agglomeration erstellt in einem ersten Schritt ein dem unterschiedlichen Stand der Ortsplanungen
Rechnung tragendes Umsetzungsprogramm. Die Koordination der Ortsplanungsrevisionen erfolgt unter
der Federfiihrung der Agglomeration. S5 ist eine permanente Aufgabe mit Start 2006.

Kosten
Kosten der Massnahmen 2006-2010: Fr.
Kostenteiler: Agglo-Beitrag Bund:

Abhéngigkeiten

Wichtige Grundlage ist die Massnahme S4 (Siedlungsrichtplan). Fiir die Umsetzung sind zudem die
Massnahmen S3 (Ausgleich von Vor- und Nachteilen von Planungsmassnahmen) und S6 (Realisierung
der Entwicklungsstandorte) zu beruicksichtigen.

Hinweise

Hilfreich wéren kantonale Vorgaben und Kriterien, welche fur alle Agglomerationen gelten.
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S6: Realisierung der Entwicklungsstandorte Agglomeration 20062010, Forts.

Massnahmenbeschrieb

Fur die im Siedlungsrichtplan der Agglomeration bezeichneten Entwicklungsstandorte fiir Wohnen, Arbeiten
sowie weitere Nutzungen von regionaler Bedeutung sind nach einem gemeinsamen Fahrplan und etappen-
weise die notwendigen Entwicklungsvoraussetzungen zu schaffen. Dazu gehdren die Planungs- und bau-
rechtlichen Voraussetzungen, die Erschliessung, die Verfligbarkeit (strategische Landreserven) und flankie-
rende Massnahmen.

Zusétzlich sollen in standortspezifischen Profilen die bevorzugten Nutzungen und speziellen Anforderungen
bezeichnet werden.

Zielsetzung/Begrindung

Die angestrebte Siedlungsentwicklung soll gezielt und regional abgestimmt auf die vorgesehenen Ent-
wicklungsstandorte gelenkt werden. Die 6ffentliche Hand soll dabei ihren Handlungsspielraum aus-
schopfen.

Umsetzung

Mit den kantonalen Entwicklungsschwerpunkten (ESP) und den Massnahmen zur Stadtentwicklung der
Stadt Biel bestehen bereits gute Ansédtze in der Agglomeration. Analoge Massnahmen sind auf der Basis
des Siedlungsrichtplans in den Agglomerationsgemeinden zu ergénzen. In Entwicklungsgebieten, wel-
che erst langerfristig realisiert werden sollen, sind frihzeitig die Planungsmassnahmen einzuleiten.

Die Koordination erfolgt durch die Agglomeration. Fiir die einzelnen Standorte sind spezifische Pro-
jektorganisationen zustandig.

Kosten
Kosten der Massnahmen 2006-2010: Fr.
Kostenteiler: Agglo-Beitrag Bund:

Abhéngigkeiten

Wichtige Grundlage ist die Massnahme S4 (Siedlungsrichtplan). Fiir die Umsetzung sind zudem die
Massnahmen S3 (Ausgleich von Vor- und Nachteilen von Planungsmassnahmen) und S7 (Koordinierte
Fordermassnahmen) zu berticksichtigen. Ebenfalls zu berticksichtigen sind die verkehrlichen Abhangig-
keiten, namentlich V11 (Vorgaben flr neue grosse Verkehrserzeuger).

Hinweise

Als Ausgangslage dient das Referenzszenario Siedlung (siehe Kapitel 3), aus welchem bestehende Ent-
wicklungsstandorte ersichtlich sind. Konkrete langerfristige Ergdnzungen sind aus der Entwicklungs-
strategie Siedlung (Kap. 6.1) ersichtlich. Im Vordergrund stehen das Areal des Rangierbahnhofs Biel
sowie Bozingenfeld-Ost.
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S7: Koordinierte Fordermassnahmen 2006-2010, Forts.

Massnahmenbeschrieb

Mit einem regionalen Standortmarketing ist die angestrebte Entwicklung der Agglomeration zu unter-
stitzen. Massnahmen der kant. Wirtschaftsforderung sowie allféllige Férderprogramme von Bund und
Kanton (Regionalpolitik) sind auf die Entwicklungsstrategie der Agglomeration abzustimmen. Fur wich-
tige Vorhaben zugunsten der Agglomeration ist ein gezieltes Lobbying auf Ebene Bund und Kanton zu
entwickeln.

Zielsetzung/Begrindung

Die Kréfte zur Unterstlitzung der angestrebten Entwicklung sind zu bundeln, unndtige Konkurrenzsitua-
tionen zu vermeiden.

Umsetzung

Mit der kantonalen Wirtschaftsforderung, dem Stadtmarketing der Stadt Biel und der Wirtschaftskam-
mer Biel-Seeland bestehen verschiedene Ansétze. Auf dieser Basis soll ein arbeitsteiliges Standort-
Marketing entwickelt werden. Federfiihrung der Region, allenfalls Agglomeration.

Kosten
Kosten der Massnahmen 2006-2010: Fr.
Kostenteiler: Agglo-Beitrag Bund:

Abhéngigkeiten

Wichtige Grundlagen sind die Massnahmen S4 (Siedlungsrichtplan) und S6 (Realisierung der Entwick-
lungsstandorte). Fiir die Umsetzung ist zudem die Massnahme S3 (Ausgleich von Vor- und Nachteilen
von Planungsmassnahmen) zu beriicksichtigen.

Hinweise
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S8: Larmschutz Bahn und Strasse 2006-2010, Forts.

Massnahmenbeschrieb

Die Larmschutzmassnahmen l&angs der Bahnlinien und stark befahrenen Hauptverkehrsachsen der Ag-
glomeration Biel sind beschleunigt und gezielt zu realisieren.

Zielsetzung/Begriindung

Die angestrebte Konzentration der Siedlungsentwicklung im Kernbereich und an den Entwicklungs-
standorten der Agglomeration wird teilweise durch die bestehenden Larmbelastungen beeintréchtigt.
Folgen davon sind der Wegzug der Wohnbevolkerung an die Peripherie und das Ausbleiben neuer Zuzi-
ger.

Umsetzung

Die Region wirkt bei den zustandigen Trégern der La&rmschutzmassnahmen (insh. SBB, Kanton, Gemein-
den) auf eine gezielte und beschleunigte Realisierung der L&rmschutzmassnahmen hin. Als Grundlage
erstellt die Agglomeration eine Ubersicht (iber die betroffenen Gebiete und die aktuellen Zeitplane. Die
Ergebnisse sollen in die massgebenden Programme einfliessen (Strassenbauprogramm Kanton Bern,
kommunale Sanierungsprogramme, Larmsanierungsprogramm SBB).

Kosten
Kosten der Massnahmen 2006-2010: Fr.

Kostenteiler: Agglo-Beitrag Bund:

Abhéngigkeiten

Wichtige Grundlagen ist die Massnahmen S4 (Siedlungsrichtplan). Zukinftige Verbesserungen infolge
A5 Umfahrung Biel sind mitzubertcksichtigen.

Hinweise
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S9: Naherholungsraum Bielerseebucht 20062010, Forts.

Massnahmenbeschrieb

Der Uferbereich der Bielerseebucht (Abschnitt Vingelz bis Ipsach) soll als zusammenhéngender regio-
naler Naherholungsraum erhalten und aufgewertet werden. Dazu sind offene Fragen zu Nutzung, Gestal-
tung und Betrieb der einzelnen Sektoren zu kléaren, die Erschliessung inkl. durchgehenden Uferweg zu
regeln, die erforderlichen Einrichtungen und Investitionen festzulegen und deren Finanzierung zu si-
chern.

Zielsetzung/Begrindung

Mit der Aufwertung der Bielerbucht soll deren Attraktivitat sowohl fur die Bewohner der Agglomeration
wie auch fur den Tourismus verstarkt werden. Mit der Massnahme S9 soll das grosse Potential, welches
im Zusammenhang mit der Expo.02 erst teilweise genutzt wurde, langfristig voll ausgeschépft werden.
Die Bieler Bucht ist mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln und fiir den Langsamverkehr sehr gut erreichbar;
mit der Aufwertung wird ein Beitrag zur angestrebten Erhdhung des Anteils der dffentlicher Verkehrs-
mittel und des Langsamverkehrs im Freizeitverkehr geleistet.

Umsetzung

Es bestehen diverse Vorarbeiten sowie erste Teilentscheide der Gemeinden Biel und Nidau, namentlich
betreffend Planung Expopark sowie konzeptionelle Uberlegungen der Stadt Biel. Fir die weiteren
Schritte wird eine Projektorganisation mit den beteiligten Gemeinden (Biel, Nidau, Ipsach) sowie wei-
teren Beteiligten vorgeschlagen.

Kosten
Kosten der Massnahmen 2006-2010: Fr.

Kostenteiler: Agglo-Beitrag Bund:

Abhéngigkeiten

Die Rahmenbedingungen der Massnahme S9 werden durch die A5 Umfahrung wesentlich mitbestimmt.
Zudem befinden sich einzelne Verkehrsmassnahmen (insb. Langsamverkehr) im Perimeter der Bieler-
bucht. Wichtig sind auch die Querbeziige zu den tbrigen S-Massnahmen.

Hinweise
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S10: Naherholungsraum Nidau-Biren-Kanal 2006-2010, Forts.

Massnahmenbeschrieb

Der Bereich des Nidau-Buren-Kanals soll als zusammenhé&ngender regionaler Naherholungsraum erhal-
ten und aufgewertet werden. Dazu sind Losungen fur die offene Fragen und Konflikte betreffend der
unterschiedlichen Nutzungsanspriche zu finden, erforderliche zusatzliche Einrichtungen, Schutz- und
Aufwertungsmassnahmen festzulegen und deren Finanzierung und Umsetzung zu sichern.

Zielsetzung/Begriindung

Mit der Aufwertung des Nidau-Buren-Kanals sollen dessen Attraktivitat in erster Linie fir die Bewohner
der Agglomeration, aber auch fur den Tourismus (Veloland Schweiz) verstérkt werden. Gleichzeitig sol-
len die Nachteile fur Anstdsser (Landwirte, Bewohner) reduziert werden. Der Nidau-Biren-Kanal ist mit
offentlichen Verkehrsmitteln und vor allem mit dem Zweirad fir die umliegenden Gemeinden, aber auch
fur grosse Teile der Agglomeration gut erreichbar; mit der Aufwertung wird ein Beitrag zur angestreb-
ten Erhohung des Anteils der offentlicher Verkehrsmittel und des Langsamverkehrs im Freizeitverkehr
geleistet.

Umsetzung

Es bestehen erste Vorarbeiten der Fachgruppe ,,Naherholung und Landschaft* des Regionalplanungsver-
bandes Biel-Seeland. Flr das vorgesehene Teilprojekte ist eine Trégerschaft mit den beteiligten Ge-
meinden (Biel, Nidau, Port, Briigg, Aegerten, Orpund, Safnern, Scheuren, Schwadernau) sowie weiteren
Beteiligten vorgesehen. In einem ersten Schritt ist die Erarbeitung von Lésungsvorschldgen und Um-
setzungsprogrammen vorgesehen (2005). Ab 2006 soll unter der Federfiihrung der Agglomeration die
Umsetzung an die Hand genommen werden,

Kosten
Kosten der Massnahmen 2006-2010: Fr.

Kostenteiler: Agglo-Beitrag Bund:

Abhéngigkeiten

Es bestehen keine wesentlichen Abhangigkeiten zu anderen Massnahmen. Einzelne Verkehrsmassnah-
men befinden sich im Perimeter; zudem ist die Massnahme S8 (Ausgleich von Vor- und Nachteilen)
relevant.

Hinweise
Die weitere Projektentwicklung ist noch offen.

Der Stellenwert der Massnahme S10 soll aufgrund der Vernehmlassung zur Projektskizze bei den betei-
ligten Gemeinden (November 2004) prazisiert werden.
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V20: A5 Ostast 2010-2015

Massnahmenbeschrieb

Der Abschnitt Bézingenfeld—Briiggmoos der A5 Umfahrung Biel soll méglichst rasch realisiert und in
Betrieb genommen werden. Die Realisierung der dazugehdrigen verkehrlichen flankierenden Massnah-
men viM (siehe V21) ist Voraussetzung fir die Inbetriebnahme.

Zielsetzung/Begriindung

Mit der Inbetriebnahme des A5 Ostastes und den verkehrlichen flankierenden Massnahmen vfM wird das
Strassennetz im Ostlichen Teil der Agglomeration namhaft entlastet. Die Entlastung ist eine wesentli-
che Voraussetzungen fir die angestrebte Stadtentwicklung (Aufwertung und Verdichtung der Entwick-
lungsachsen- und Schwerpunkte, Aufwertung der Quartiere als Wohnstandorte).

Die Inbetriebnahme des A5 Ostastes verursacht gewisse Mehrbelastungen im Bereich des Westastes, wo
durch den Bau der A5 ohnehin vermehrte Behinderungen zu erwarten sind. Mit geeigneten Lenkungs-
massnahmen muss hier der Verkehr aufrechterhalten werden.

Umsetzung

Die offentliche Auflage zum Ausflihrungsprojekt des Ostastes inkl. vfM ist 2002 erfolgt. Eine Teilge-
nehmigung des Abschnitts Langholztunnel-Blttenbergtunnel durch das UVEK ist im September 2004
ebenfalls erfolgt. Fir den Bereich Briiggmoos-Briigg findet 2004/Anfang 2005 eine Optimierung statt,
mit anschliessender Projektanpassung; Auflage und Genehmigung in den Jahren 2005-2007 (evtl. kom-
biniert mit dem Westast).

Infolge der Bedeutung dieser Schlusselmassnahme ist der Baubeginn auf den frihestméglichen Zeit-
punkt zu legen und die Realisierung bis 2015 fertigzustellen (siehe auch Bemerkung unter ,,Abhéngig-
keiten“). Die Unterstiitzung durch den Kanton und den Bund (ASTRA, UVEK) ist dazu unabdingbar. Den
Sparmassnahmen des Bundes (mit der Folge, dass Baubeginn und die Inbetriebnahme des A5 Ostastes
hinausgeschoben werden) soll mit einem gezielten Lobyiing entgegengewirkt werden.

Kosten (Stand Ausfihrungsprojekt 2002):
Kosten A5 Ostast: Fr.

Der Kostenteiler fir die A5 (Bund / Kanton) ist in der Nationalstrassengesetzgebung geregelt.

Abhéngigkeiten
Es bestehen Abh&ngigkeiten zu praktisch allen anderen Massnahmen.

Die Auswirkungen der Inbetriebnahme des Ostastes auf den Bereich des Westastes (Bauphase) und die
entsprechenden Lenkungsmassnahmen sind noch nicht im Detail bekannt. Sie kdnnen erst konkretisiert
werden, wenn das Projekt und die vfM fir den Westast festgelegt sind. Falls die moglichen Zeitpunkte
fur die Inbetriebnahme des Ostastes und des Westastes nahe beieinander liegen und durch die vorge-
sehene Etappierung unzumutbare Verhéltnisse im Bereich des Westastes entstehen, ist zu erwédgen, ob
auf eine Etappierung verzichtet werden soll.

Hinweise

Anpassungen am bestehenden Strassennetz in den Anschlussbereichen sind auf der Riickseite des
Massnahmenblattes V21 aufgefiihrt (es handelt sich dabei um Projektbestandteile der A5).
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V21: Verkehrliche flankierende Massnahmen vfM zum A5 Ostast
2010-2015

Massnahmenbeschrieb

Mit Inbetriebnahme des Abschnitts Bézingenfeld—-Briiggmoos der A5 Umfahrung Biel sind die dazuge-
horigen verkehrlichen flankierenden Massnahmen (im dstlichen Teil der Agglomeration) zu realisieren.
Auf der Rickseite sind diejenigen Massnahmen aufgelistet, welche nicht bereits friher (siehe V8) reali-
siert werden. Im Bereich des Westastes (Baustelle) ist mit ergénzenden Lenkungsmassnahmen die Mo-
bilitat aufrechtzuerhalten.

Zielsetzung/Begrindung

Mit den verkehrlichen flankierenden Massnahmen vfM sollen die Entlastung der A5 verstérkt und nach-
haltig sichergestellt und die Spielrdume fiir eine Optimierung zugunsten aller Verkehrsteilnehmer und
fur eine Aufwertung der Strassenrdume genutzt werden. Die stadtvertraglichen Verkehrsverhaltnisse
bilden die Voraussetzungen fir die angestrebte Stadtentwicklung (Aufwertung und Verdichtung der
Entwicklungsachsen- und Schwerpunkte, Aufwertung der Quartiere als Wohnstandorte).

Umsetzung

Die offentliche Auflage zum Ausfiihrungsprojekt des Ostastes inkl. viM ist 2002 erfolgt. Die Teilgeneh-
migung des Abschnitts Langholztunnel-Buttenbergtunnel durch das UVEK (September 2004) beinhaltet
beziiglich vfM die Verpflichtung zu deren Realisierung und die Bezeichnung der Strassenabschnitte, auf
welchen Massnahmen vorzusehen sind. Das im Auflagedossier zum Ostast enthaltene Betriebs- und
Gestaltungskonzept und der Kostenteiler sind hingegen nicht Gegenstand des Beschlusses. Diese Fra-
gen sollen in nachgelagerten Verfahren geregelt werden.

Damit besteht flr Kanton und Agglomeration die Aufgabe, in einem ersten Schritt das Konzept fir die
viM verbindlich festzulegen (Vorschlag: Richtplan). Da das Konzept der viM fiir viele Massnahmen eine
wichtige Grundlage darstellt, soll dieser Schritt mdglichst rasch erfolgen (2005). Auf der Basis der kon-
solidierten Betriebs- und Gestaltungskonzepte sollen anschliessend Projekte erarbeitet und verbindlich
festgelegt werden (Strassenplanverfahren, Baubewilligungsverfahren). Die Koordination ist durch die
Agglomeration und die Projektleitung A5 sicherzustellen.

Kosten (Stand Ausfihrungsprojekt 2002):

Die Kosten fir die vfM zum Ostast werden insgesamt mit 38 Mio Fr. beziffert (Auflagedossier). Abziig-
lich der vorgezogenen realisierten Massnahmen (siehe V8) ergeben sich Kosten von ca. 30 Mio Fr.

Gemass Auflagedossier betragt der Anteil Bund 32%, Kanton 12% und Gemeinden 56%. Kanton und
Gemeinden fordern jedoch einen hdheren Bundesanteil. Vorschlag: Bund 66% (20 Mio), Kanton und
Gemeinden je 17% (5 Mio).

Abhéngigkeiten

Es bestehen Abhéngigkeiten zu praktisch allen anderen Massnahmen (insbesondere Massnahmen auf
Hauptverkehrsstrassen V8)
Hinweise

Der Massnahmenkatalog auf der Riickseite basiert auf dem im Kapitel 6.2 dargestellten Stand ,,Ausfiih-
rungsprojekt Ostast”. Er dient als erste unverbindliche Grundlage, welche an die laufenden Projektop-
timierungen in den Bereichen Westast/Briigg noch angepasst werden muss.
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V21 Verkehrliche flankierende Massnahmen vfM zum Ostast 2010-2020 25.10.2004

Art |Nr. |Gemeinde Ort Massnahme Kosten Kosten Stand Projekt,
Betrieb Infra- Koordination
Mio. Fr./J. |struktur
Mio. Fr.
V21 1|Biel/Bienne Bozingen Verminderung der Dominanz des MIV und gestalterische Aufwertung mit 3.00|vfM Ostast
Ortsdurchfahrt entsprechendem Betriebs- und Gestaltungskonzept, Busbevorzugung.
(Nordachse)
V21 2|Biel/Bienne Bozingenstrasse Umgestaltung der Knoten Gurzelenstrasse und Falkenstrasse (ev. LSA) zur 1.50|vfM Ostast
Verkehrssicherung
V21 3|Biel/Bienne Lienhardstrasse Verkehrsberuhigende Massnahmen, Verbesserung der Sicherheit fir Fuss- und 0.50|vfM Ostast
Veloverkehr. Verlanasamen MIV
V21 4|Biel/Bienne Champagne, Reorganisation der Verkehrsfiihrung und -organisation im Quartier, 1.00{vfM Ostast
Dufourstrasse Knotenumgestaltungen, Unterbruch der Dufourstrasse, flichendeckende
Verkehrsberuhigung
V21 5(Biel/Bienne Oberer Quai / Verkehrsberuhigende Massnahmen, Verbesserung der Sicherheit fiir Fuss- und 2.00|vfM Ostast
Stampflistrasse Veloverkehr, Verlanasamen MIV. Verhindern Durchganasverkehr
V21 6|Biel/Bienne Falkenstrasse Verkehrsberuhigende Massnahmen, Verbesserung der Sicherheit fir Fuss- und 0.50|vfM Ostast
Veloverkehr. Verlanasamen MIV
V21 7|Biel/Bienne Schldsslistrasse Verkehrsberuhigende Massnahmen, Verbesserung der Sicherheit fir Fuss- und 1.00|vfM Ostast
Veloverkehr. Verlanasamen MIV
V21 8|Biel/Bienne Gottstattstrasse Verkehrsberuhigende Massnahmen, Verbesserung der Sicherheit fir Fuss- und 1.50|vfM Ostast
Veloverkehr. Verlanasamen MIV
V21 9|Biel/Bienne Muhlestrasse / Aufwertung des Zentrums Mett, Abklassierung und Riickbau der Mihlestrasse / 1.20|vfM Ostast
Poststrasse Poststrasse
V21 10|Biel/Bienne Orpundstrasse Nord |Aufwertung des Zentrums Mett, Verbesserung der Sicherheit fiir Fuss- und 5.00|vfM Ostast
Veloverkehr. bleibt innerstadtische Hauptachse
V21 11|Biel/Bienne Orpundstrasse Ost Verbesserung der Sicherheit fir Fuss- und Veloverkehr, Verlangsamen MIV, 1.00|vfM Ostast
Verbesseruna Wohnaqualitét (hoher Anteil Wohnen entlana der Strasse)
V21 12|Biel/Bienne Mettstrasse Verminderung der Dominanz des MIV und gestalterische Aufwertung mit 2.50|vfM Ostast
entsprechendem Betriebs- und Gestaltunaskonzept
V21 13|Biel/Bienne Madretschstrasse Verminderung der Dominanz des MIV und gestalterische Aufwertung mit 3.00|vfM Ostast
entsprechendem Betriebs- und Gestaltunaskonzept
V21 14|Biel/Bienne Briiggstrasse Verminderung der Dominanz des MIV und gestalterische Aufwertung mit 2.50|vfM Ostast
entsprechendem Betriebs- und Gestaltungskonzept. Dosierung auf der Briigg- und
Portstrasse: LSA Friedweg, Fussganger LSA vor Portplatz und LSA Mdsliweg.
V21 15|Biel/Bienne Mattenstrasse Ost Verkehrsberuhigende Massnahmen auf der Mattenstrasse, Umbau des Pianoplatzes| 1.00|vfM Ostast
mit Reduktion der Verkehrsflache und Priorisierung der Brihlstrasse
V21 16|Biel/Bienne Portstrasse Nord Dosierung MIV, Busbevorzugung Aegertenstrasse 0.50|vfM Ostast
V21 17|Biel/Bienne SBB - Unterfilhrung  |Fuss- und Veloverbindung, fiir MIV sperren 0.05|Vorschlag
Mihlestrasse
V21 18|Briigg Bielstrasse West Verkehrsberuhigende Massnahmen/Umgestaltung, Fahrbahnhaltestellen. Aktuell: 2.00{Ausbau T6 / Anschluss Briigg
Uberpriifung mit Projektoptimierung A5 Westast.
V21 19|Briigg Ortsdurchfahrt Verminderung der Dominanz des MIV und gestalterische Aufwertung mit 1.00|vfM Ostast
(Hauptstrasse, entsprechendem Betriebs- und Gestaltungskonzept. Aktuell: Uberpriifung mit
Bielstrasse) Proiektoptimieruna A5 Westast.
V21 20|Briigg Poststrasse Verkehrsberuhigende Massnahmen/Umgestaltung. Aktuell: Uberpriifung mit 2.00|vfM Ostast / Projekt-
Neubriickstrasse Projektoptimierung A5 Westast. bestandteil Ostast
Erlenstrasse (Projektoptimierung
Anschluss Briigg)
V21 21|Orpund Ortsdurchfahrt Verkehrsberuhigende Massnahmen/Umgestaltung, Ausbilden von Pfortnern bei den 1.50|vfM Ostast
(Hauptstrasse, Dorfeinfahrten
Briiggstrasse)
V21 22|Briigg Orpundstrasse Verkehrsberuhigende Massnahmen/Umgestaltung 0.50|vfM Ostast
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AGR Kanton Bern

V21 Verkehrliche flankierende Massnahmen vfM zum Ostast 2010-2020

Team Transitec / Planum / Duder

25.10.2004

Art |Nr. |Gemeinde Ort Massnahme Kosten Kosten Stand Projekt,
Betrieb Infra- Koordination
Mio. Fr./J. |struktur
Mio. Fr.
V21 23|Biel/Bienne, Nidau, Radweg entlang T6 Direkte, sichere Radwegverbindung von Biel/Nidau nach Brligg, Aegerten und In A5|Projektierung A5/T6 im Raum
Briigg, Aegerten, Studen. Fihrung durch Weidteile und entlang der A5 /T6. Sicherstellen der Projekt|Briiggmoos Biel-Centre
Studen Verbindung durch das Quartier Weidteile wahrend dem Bau der A5 Umfahrung Biel. enthalten| (Projektoptimierung Westast),
Gewahrleisten von gentigend sicheren und komfortablen Unter- oder Bauzeit beachten
Uberguerungen der A5/T6.
V21 24|Biel/Brigg Briiggmoos Betriebliche Anpassungen der Knoten im Zusammenhang mit dem Anschlusssystem A5|vfM Ostast

Briiaamoos

Hinweis: Weitere flankierende Massnahmen zum A5 Ostast sind in den Massnahmenblattern

V8 enthalten.
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V23: A5 Westast inkl. Vingelz 2015-2020

Massnahmenbeschrieb

Realisierung des Abschnitts Briiggmoos-Vingelz der A5 Umfahrung Biel mit den dazugehérigen verkehr-
lichen flankierenden Massnahmen (im westlichen Teil der Agglomeration).

Zielsetzung/Begriindung

Mit der Inbetriebnahme des A5 Westastes und den verkehrlichen flankierenden Massnahmen vfM wird
das Strassennetz auch im westlichen Teil der Agglomeration namhaft entlastet und stadtvertrégliche
Verkehrsverhéltnisse herbeigefihrt. Die Entlastung ist eine wesentliche Voraussetzung fiir die ange-
strebte Stadtentwicklung (Aufwertung und Verdichtung der Entwicklungsachsen- und Schwerpunkte,

Aufwertung der Quartiere als Wohnstandorte, Aufwertung Bielerbucht als Naherholungsraum).

Umsetzung

Die Projektoptimierung zum Westast soll Anfang 2005 abgeschlossen werden. Notwendige weitere Ver-
fahren: Generelles Projekt und Ausfiihrungsprojekt Bereich Vingelz, Ausfihrungsprojekt Abschnitt See-
vorstadt-Briiggmoos inkl. viM.

Infolge der Bedeutung dieser Schlusselmassnahme sollen die notwendigen Planungs-, Verfahrens- und
Realisierungsschritte méglichst rasch vorangetrieben werden. Die Unterstiitzung durch den Kanton und
den Bund (ASTRA, UVEK) ist dazu unabdingbar. Drohenden Verzdgerungen infolge Sparmassnahmen des
Bundes soll mit einem gezielten Lobyiing entgegengewirkt werden.

Kosten:
Kosten A5 Westast: Fr.

Der Kostenteiler fur die A5 (Bund/Kanton) ist in der Nationalstrassengesetzgebung geregelt.

Abhéngigkeiten

Es bestehen Abh&ngigkeiten zu praktisch allen anderen Massnahmen. Im Entwicklungsschwerpunkt
Masterplan werden die verkehrlichen Voraussetzung fiir die Ansiedlung von Arbeitsplatzen markant
verbessert, und flr die Bereiche Nidau, Bieler Innenstadt und die Bielerbucht entstehen neue
Erschliessungs- und Entwicklungsvoraussetzungen.

Hinweise

Projektbestandteile sind ebenfalls Anpassungen am bestehenden Strassennetz im Bereich der Anschlis-
se. Diese sind auf der Riickseite des Massnahmenblattes V24 aufgefuhrt.
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V24: Verkehrliche flankierende Massnahmen vfM zum A5 Westast

2010-2015

Massnahmenbeschrieb

Mit Inbetriebnahme des Westastes der A5 Umfahrung Biel sind die dazugehorigen verkehrlichen flan-
kierenden Massnahmen zu realisieren. Auf der Rickseite sind diejenigen Massnahmen aufgelistet, wel-
che nicht bereits friher (siehe V8) realisiert werden.

Zielsetzung/Begrindung

Mit den verkehrlichen flankierenden Massnahmen vfM sollen die Entlastung der A5 verstérkt und nach-
haltig sichergestellt und die Spielrdume fiir eine Optimierung zugunsten aller Verkehrsteilnehmer und
fur eine Aufwertung der Strassenrdume genutzt werden. Die stadtvertraglichen Verkehrsverhaltnisse
bilden die Voraussetzungen fir die angestrebte Stadtentwicklung (Aufwertung und Verdichtung der
Entwicklungsachsen- und Schwerpunkte, Aufwertung der Quartiere als Wohnstandorte).

Umsetzung

Im Zusammenhang mit der 6ffentliche Auflage zum Ausfiihrungsprojekt des Ostastes ist ein Gesamt-
konzept fiir die vfM inklusive Westast erarbeitet worden. Dieses ist inzwischen im Zusammenhang mit
der Projektoptimierung Bienne-Centre vertieft und angepasst worden.

Sobald die Projektoptimierung abgeschlossen ist, soll in einem ersten Schritt das Konzept flr die viM
verbindlich festgelegten (Vorschlag: Richtplan) werden. Dies soll gleichzeitig mit den vfM zum Ostast
erfolgen (siehe V21). Auf der Basis der konsolidierten Betriebs- und Gestaltungskonzepte sollen an-
schliessend Projekte erarbeitet und verbindlich festgelegt werden (Strassenplanverfahren, Baubewilli-
gungsverfahren). Die Koordination ist durch die Agglomeration und die Projektleitung A5 sicherzustel-
len.

Kosten (Stand Ausfiihrungsprojekt 2002):

Die Kosten fiir die vfiM zum Westast, welche nicht bereits friher realisiert werden (V8), werden auf 15
Mio geschétzt (siehe Riickseite, es handelt sich um eine Grobschétzung).

Vorschlag Kostenteiler: Bund 10 Mio, Kanton und Gemeinden je 2.5 Mio

Abhéngigkeiten
Es bestehen Abh&ngigkeiten zu praktisch allen anderen Massnahmen (insbesondere Massnahmen auf
Hauptverkehrsstrassen V8).

Hinweise

Der Massnahmenkatalog auf der Riickseite basiert auf dem im Kapitel 6.2 dargestellten Stand ,,Ausfiih-
rungsprojekt Ostast”. Er dient als erste unverbindliche Grundlage, welche an die laufenden Projektop-
timierungen in den Bereichen Westast/Briigg noch angepasst werden muss.
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V24 Verkehrlichen flankierenden Massnahmen vfM zum Westast 2010-2020

Team Transitec / Planum / Duder

25.10.2004

Art |Nr. |Gemeinde Ort Massnahme Kosten Kosten Stand Projekt,
Betrieb Infra- Koordination
Mio. Fr./J. |struktur
Mio. Fr.
V24 1|Biel/Bienne Aebistrasse Verminderung der Dominanz des MIV und gestalterische Aufwertung mit 0.5|vfM Westast,
entsprechendem Betriebs- und Gestaltungskonzept. Weitere Verbesserungen Projektoptimierung Westast
(schmale Unterfiihrung) abhangig von Projektoptimierung Westast und der zu
erwartenden Verkehrsbelastung. Kosten enthalten keine Verbreiterung der
Unterfiihrung.
V24 2|Biel/Bienne Mattenstrasse West  |Funktion und Verkehrsorganisation werden innerhalb der Projektoptimierung A5 0.50|vfM Westast
Bienne-Centre festaeleat.
V24 3|Biel/Bienne Murtenstrasse Nord | Teil der innerstadtischen Verkehrsorganisation "Omega". Verminderung der 1.00|vfM Westast
Dominanz des MIV und gestalterische Aufwertung mit entsprechendem Betriebs-
und Gestaltunaskonzept
V24 4|Biel/Bienne Spitalstrasse Massnahmen zur Verbesserung der Koexistenz, wichtige Querungen des 1.00{vfM Westast
Fussverkehrs
V24 5|Biel/Bienne Bahnhofplatz Durchfahrt Bahnhofplatz fiir mIV sperren 1.00|vfM Westast
V24 6|Biel/Bienne Neuenburgstrasse Verminderung der Dominanz des MIV und gestalterische Aufwertung mit 3.00|vfM Westast
entsprechendem Betriebs- und Gestaltunaskonzept
V24 7|Biel/Bienne Landtestrasse Verminderung der Dominanz des MIV und gestalterische Aufwertung mit 1.00|vfM Westast,
entsprechendem Betriebs- und Gestaltungskonzept, Reduktion der Verkehrsflache, Projektoptimierung Westast
Verbesseruna der Uberguerbarkeit (Zugénae zum See)
V24 8|Biel/Bienne Viaduktstrasse Verhindern des Durchgangverkehrs. 0.50|Verkehrsorganisation
Innenstadt
V24 9|Biel, Nidau G. Miller - Platz - Verminderung der Dominanz des MIV und gestalterische Aufwertung mit 3.00|vfM Westast,
Aarbergstrasse entsprechendem Betriebs- und Gestaltungskonzept. Besonders wichtig ist die Projektoptimierung Westast
Durchlassiakeit fiir Fuss- und Veloverkehr Richtung See.
V24 10{Nidau Bernstrasse Dosierung auf der Bernstrasse: LSA Keltenstrasse. 0.50|vfM Westast,
Proiektoptimierung Westast
V24 11|Nidau Hauptstrasse Altstadt |Rlckbau und Umgestaltung, Begegnungszone im zentralen Bereich, falls nétig 3.00|vfM Westast
zusatzliches Durchfahrtsverbot MIV
V24 12(Nidau Dr.Schneiderstr., Verkehrsberuhigende Massnahmen in den Quartieren (Unterbruch 1.00{vfM Westast
Schlossstrasse, Schneiderstrasse, Tempo 30 Zonen, Verhindern Umgehungsverkehr)
Balainenwea
V24 13|Biel/Bienne Murtenstrasse Sud Anschlussbereich A5. Umfassende Umgestaltung. Wichtige Fuss- und A5|vfM Westast,

Veloverbindung Biel - Nidau und Biel Innenstadt - Mihlefeldguartier.

Projektoptimieruna Westast

Hinweis:

Weitere flankierende Massnahmen zum A5 Westast sind in den
Massnahmenblattern V8 und V20 enthalten.
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V25: Erschliessung/Querung Guterbahnhof 2010-2020

Massnahmenbeschrieb

Realisierung einer neuen stadtischen Verbindung zwischen Gottstattstrasse (Hohe Gurze-
len/Falkenstrasse) und Mettstrasse.

Zielsetzung/Begriindung

Mit dieser Verbindung soll einerseits eine wesentliche Liicke im stadtischen Fuss- und Veloverbindungs-
netz geschlossen und damit ein Beitrag zur Attraktivierung des Langsamverkehrs geleistet werden.
Gleichzeitig stellt die Verbindung ein wesentliches Element zur Erschliessung des langfristigen Ent-
wicklungsschwerpunktes ,,Rangierbahnhof* dar. Mit der neuen Strassenverbindung werden die Spiel-
rdume zur Optimierung des stadtischen Strassennetzes vergrossert (z.B. Entlastung Zentrum Mett vom
MIV).

Umsetzung

Planung im Zusammenhang mit dem potentiellen Entwicklungsschwerpunkt ,,Rangierbahnhof* und un-
ter Berticksichtigung einer neuen 6V-Achse Ost-West (V29). Je nach Ergebnissen und Realisierungshori-
zonten ist in einer ersten Etappe eine einfache Fussganger- und Velopasserelle, in einer weiteren Etap-
pe ein Ausbau zu einer Strassenverbindundung zu prifen. Federfiihrung Stadt Biel, Koordination durch
Agglomeration.

Kosten:
Kosten als Fussganger- und Velopasserelle Fr. 2 Mio  als Strasse Fr. 4 Mio

Kostentrager Stadt Biel und Grundeigenttimer Entwicklungsschwerpunkt Giiterbahnhof. Agglo-Beitrag
Bund: Fr.

Abhéngigkeiten

Es bestehen Abhangigkeiten zur Siedlungsentwicklung (S1), zur A5 Ostast, insb. vfiM (V20/21), zum
Infrastrukturausbau 6V (V29) und zur Option Anschluss Orpund (V34).

Hinweise
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V26: SBB-Doppelspur Ligerz 2010-2020

Massnahmenbeschrieb

Schliessen der Doppelspurliicke der SBB in Ligerz mit einem Langtunnel Ligerz Ost-Schafis West. Er-
schliessung von Ligerz und der Ligerz-Tessenberg-Bahn LTB mit einer Buslinie als Ersatz fir die weg-
fallende Bahnstation Ligerz. Aufwertung und Nutzung des Bereichs des freiwerdenden SBB-Trassees in
Ligerz.

Zielsetzung/Begriindung

Ermdglichen einer optimalen Bedienung des Bahn 2000—Knotens Biel mit Intercity- und Schnellzigen,
unter Aufrechterhaltung und (bei Bedarf) Ausbau des Regionalzugsangebotes und des Glterverkehrs.
Gleichzeitig werden der Uferbereich und die Siedlungen von den heutigen massiven Immissionen und
Gefahrenpotentialen der Bahn befreit und Voraussetzungen fir eine Neugestaltung des Uferbereiches
geschaffen.

Umsetzung

Die Massnahme ist Bestandteil des langfristigen Sanierungskonzeptes linkes Bielerseeufer (Planungs-
studie des Regionalplanungsverbandes 2004). Sie ist flr die SBB von grosser Wichtigkeit.

Infolge Sparmassnahmen des Bundes besteht zur Zeit keine Mdglichkeit zur Realisierung dieser fir den
ganzen Jurasudfuss wichtigen Massnahme. Eine Aufnahme in die entsprechenden Programme des Bun-
des ist erst im Rahmen der Gesamtlberprifung des Bundes (2007/08) vorgesehen. Um eine rasche
Realisierung zu ermdglichen, sollten erste Schritte (insbh. Zweckmassigkeitspriifung, Festlegen des Aus-
baustandards des Tunnels) in Angriff genommen werden. Anschliessend folgen die Projektierung und
das Genehmigungsverfahren (Ziel: Abschluss 2010 und Realisierungsbeginn 2011).

Kosten:

Kosten SBB-Tunnel: 150-200 Mio Franken je nach Ausbaustandard. Jahrliche Kosten Busersatz: Fr.
200'000-300'000.

Kostentrager Bund und SBB. Kostenteiler Busersatz noch offen. Agglo-Beitrag Bund: Vorfinanzierung
erste Schritte!

Abhéngigkeiten

Die Massnahme kann unabhéngig realisiert werden. Synergien mit anderen Massnahmen, insb. V30 (A5
Umfahrung Twann) sind auszuschopfen.

Hinweise
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V27: Angebotsverbesserungen und Infrastrukturausbau 6V 2010-2020

Massnahmenbeschrieb

Die in der Etappe 2006-2010 angestrebten Angebotsverbesserungen 6V sind entsprechend den Bedrf-
nissen und der Verkehrsentwicklung weiterzufiihren und auszubauen. Die fiir die Umsetzung notwendi-
gen Infrastrukturmassnahmen sind sicherzustellen. Dazu gehdren Doppelspurausbauten langs der BTI
sowie ein drittes Gleis der SBB Lengnau-Biel. Mit einer zusatzlichen Haltestelle ,Altstadt” an der SBB-
Linie Biel-Sonceboz soll die Erschliessung der Bieler Innenstadt verbessert werden. Katalog von mégli-
chen Massnahmen siehe Rickseite.

Zielsetzung/Begrindung

Die zur Sicherstellung der Mobilitat angestrebte Erhthung des 6V-Anteils am Gesamtverkehr soll auch
langfristig gesichert und ausgebaut werden. Nebst der Bewaltigung eines zusatzlichen Passagierauf-
kommen beim 6V um ca. 25-50% (bis 2015) werden eine optimale Bedienung des Knotens Biel und ein
Ausbau des Regionalzugsangebotes angestrebt. Die 6V-Angebote sollen auf die Entwicklungsschwer-
punkte abgestimmt werden.

Umsetzung

Die Umsetzung der Angebotserweiterungen erfolgt im Rahmen der zukiinftigen Angebotsbeschliisse des
Kantons. Infrastrukturmassnahmen sind durch die Transportunternehmungen zu planen und im Rahmen
der Investitionsprogramme von Bund und Kanton zu finanzieren. Diesbezugliche Bedurfnisse miissen
friihzeitig ausgewiesen werden, z.B. um die Freihaltung der entsprechenden Trassen sicherzustellen.
Die Koordination soll durch die Agglomeration sichergestellt werden.

Kosten:
Kosten Angebotsverdichtungen Fr. 6.8 Mio/Jahr
Kosten Infrastrukturausbauten Fr. 110 Mio Jahr (inkl. 3. Gleis Lengnau-Biel)

Es bestehende unterschiedliche Kostenteiler fiir die unterschiedlichen Massnahmen. Angaben zum Kos-
tenteiler kénnen noch nicht gemacht werden Agglo-Beitrag Bund: Fr.

Abhéngigkeiten

Busfuihrungen mussen an die neuen Strassenverhaltnisse (Bauzustdnde Umfahrung Biel, Neuorganisati-
on Strassennetz mit vfM) angepasst werden. Fur die BTI besteht eine direkte Abhangigkeit zur A5 (Be-
reich Bahnhof Biel-Nidau, Nutzung von Synergien). Fur die langfristige Entwicklung sind die Massnah-
men V33 (Ausbau 6V-Achse Bahnhof Biel-Glterbahnhof-Mett-Bézingenfeld) und S1 (Siedlungsricht-
plan) massgebend.

Hinweise




Agglomerationsstrategie Biel

AGR Kanton Bern

V27 Angebotsverbesserungen und Infrastrukturausbau 6V 2010-2020

Team Transitec / Planum / Duder

25.10.2004

Art [Nr. |Gemeinde Ort Massnahme Kosten Kosten Stand Projekt,
Betrieb Infra- Koordination
Mio. Fr./J. |struktur
Mio. Fr.
V27 1|Biel Bézingenfeld/ Neue Bahnhaltestelle Altstadt/Fachhochschule 0.15 5.00|sep. Studie
Altstadt
V27 2|Biel Eisbahn/Bézingen-feld | Erweiterung der OV-Erschliessung Bergfeld / Anpassung Linie 1 (solange keine BTI- 0.30 0.50 Studie im Gang
West Verlanaeruna ins Bézinaenfeld aem. V29)
\Z44 3|Biel, Orpund, Safnern, Angebotsverdichtung der Buslinie Biel - Meinisberg zur Verbesserung der 0.60 Ev. Steigerung Angebotsstufe
Meinisberg Angebotsqualitat und Kapazitatssicherung. Spitzenzeiten 15'-Takt (statt 30'), Sa/So in nachstem AK erforderlich
tagsiber 30'-Takt (statt 60')
\Z44 4|Biel, Pieterlen Angebotsverdichtung der Buslinie Biel - Pieterlen zur Verbesserung der 0.40 Ev. Steigerung Angebotsstufe
Angebotsqualitdt und Kapazitatssicherung. Spitzenzeiten 30'-Takt (statt 60'), in ndchstem AK erforderlich
Einflihrung Sonntagsangebot (heute keine Kurse)
\Z44 5(Biel-Orvin Schaffung von Abendverbindungen und Schliessung von Taktliicken 0.15 Ev. Steigerung Angebotsstufe
in nachstem AK erforderlich
\Z44 6|Korridor Biel - Lyss Ausbau Kursangebot auf den Buslnien Biel - Lyss und Biel - Scheuren zur 1.00 Ev. Steigerung Angebotsstufe
Verbesserung der Angebotsqualitdt und Kapazitatssicherung (Priifung in nachstem AK erforderlich
Sonntagsangebot fiir Schwadernau und Scheuren). Weiter sind Verdichtungskurse
auf der S3 zu priifen.
V27 7|Vallon de St. Imier und Verdichtungskurse auf den Regionalzugslinien La Chaux-de-Fonds - Biel und 4.00 30.00|Vorschlag, teilweise
Vallée de Tavannes Moutier - Tavannes - Biel zur Verbesserung der Angebotsqualitat (Fernziel: Steigerung der Angebotsstufe
Minimalstandard Halbstundentakt bei allen Regionalziigen nach Biel) in AK notwendig
\Z44 8|Korridor Biel - Biel Mett - Lengnau Bau eines dritten Geleises zur Stecken-Kapazitatssicherung und langfristigen 65.00|Im Rahmen der Studien Bahn
Grenchen Sicherstellung des Redgionalverkehrs 2000 andiskutiert
V27 9|(Biel Bézingenfeld Neue Bahnhaltestellen Bézingenfeld (entfallt falls V29 realisiert wird) 0.15 10.00|Erfordert allenfalls einen
umfassenden
Streckenausbau
AK=Kant. Angebotskonzept
6.75 110.50
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V28: Road-Pricing 2010-2020

Massnahmenbeschrieb

Im gesamtschweizerischen Rahmen sind Strassenben(tzungsabgaben zu prifen, welche dazu beitragen,
die Verkehrsnachfrage raumlich und zeitlich zu beeinflussen. Auf dieser Basis sind die konkreten Mog-
lichkeiten fur die Agglomeration Biel zu konkretisieren.

Zielsetzung/Begriindung

Effiziente Moglichkeit, das bestehende resp. zukiinftige Verkehrsangebot optimal zu nutzen und die
Nachfrage an die vorhandenen Kapazitaten anzugleichen.

Umsetzung

Fir die Umsetzung fehlen in der Schweiz die gesetzlichen Grundlagen. Diese mussten auf eidgendssi-
scher Ebene zuerst geschaffen werden.

Kosten:

Kosten

Abhéngigkeiten

Zur Vermeidung von Konkurrenzverzerrungen unter den Agglomerationen misste die Massnahme im
Ubergeordneten Kontext geplant werden. Die Massnahme diirfte namentlich zu einer nachhaltigen Ent-
lastungswirkung der A5 Umfahrung Biel beitragen. Die vfM werden damit nicht Gberfllssig, da diese
nebst der allgemeinen Lenkungswirkung Optimierungen der einzelnen Strassenrdume bezwecken.

Hinweise
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V29: Ausbau 6V-Achse Bahnhof Biel-Glterbahnhof—Mett-Bdzingenfeld
2010-2020+

Massnahmenbeschrieb

Die Option zur Realisierung einer leistungsfahigen, attraktiven Achse des 6ffentlichen Verkehrs Bahn-
hof Biel-Guterbahnhof resp. Rangierbahnhof-Mett-Bozingenfeld ist weiterzuverfolgen. Inshesondere
ist die Moglichkeit einer Verlangerung der BTI als Tram/Stadtbahn &stlich des Bahnhofs weiter zu kon-
kretisieren. Als Basis sollen die Varianten 1 und 3 aus der Studie ,,Verlangerung BTI/Trambahn* dienen.
Die Massnahme bedingt Anpassungen an der bestehenden 6ffentlichen Verkehrserschliessung der Stadt
Biel.

Zielsetzung/Begriindung

Die neue 6V-Achse wird im Zusammenhang mit der Erschliessung des zuklnftigen Entwicklungsstandor-
tes ,,Rangierbahnhof* aktuell. Nebst der 6V-Erschliessung dieses Standortes wird ein Qualitétssprung
bei der 6ffentlichen Verkehrserschliessung des rechten Bielerseeufers (direkte Verbindung in die Aktivi-
tatsschwerpunkte der Agglomeration) und eine effiziente Verbindung unter den Entwicklungsstandor-
ten angestrebt. Die Massnahme soll zur langfristigen Aufrechterhaltung eines hohen 6V-Anteils am
Gesamtverkehr einen massgebenden Beitrag leisten und die erschliessungsméssigen Voraussetzungen
fur eine 6V-bezogene Siedlungsentwicklung ,,nach innen® schaffen.

Umsetzung

Bereits kurzfristig mussen die offenen Fragen zur Trasseefiihrung abgekléart und die notwendigen Mass-
nahmen zur Trasseefreihaltung definiert und umgesetzt werden. Hierzu ist kurzfristig eine Stellung-
nahme bei der Stadt Biel einzuholen. Im Zusammenhang mit dem Ausfiihrungsprojekt zum Westast der
A5 muss insbesondere im Bereich des Bahnhofs Biel eine praktikable Losung ermittelt und gesichert
werden. Die weitere Planung und Entscheidungsschritte sind an die Hand zu nehmen, sobald sich im
Bereich des Rangierbahnhofs die Mdglichkeit zur Realisierung eines Entwicklungsstandortes abzeich-
net. Federfihrung: Stadt Biel/Region, mit Unterstiitzung des Kantons.

Kosten:

Kosten (Variante Stadtbahn): Investitionskosten: ca. Fr. 90 Mio inkl. Bereich Bahnhof (Basis Var.1).
Jahrliche Betriebs-Mehrkosten: 2-5 Mio (abhangig von Finanzierungsart der Investitionen, Fahrplanan-
gebot und Ertrégen).

Kostenteiler: Diese Massnahme kann nur mit namhaften Agglo-Beitrdgen des Bundes realisiert werden.

Abhéngigkeiten
Die grosste Abh&ngigkeit besteht in Bezug auf die Realisierung des Entwicklungsschwerpunktes Ran-
gierbahnhof. Daneben bestehen zahlreiche konkrete Abhéngigkeiten bei einzelnen Massnahmen.

Hinweise

Die Machbarkeit und das Potential der Option ,,Verlangerung BTI//Trambahn* wurden in einer separa-
ten Studie (24. September 2004) grob Gberprift. Die Ergebnisse sind auf der Rickseite zusammenge-
fasst.

Falls sich die schienengebundene offentliche Verkehrserschliessung als nicht praktikabel erweisen soll-
te, muss eine Losung auf der Basis einer Buserschliessung gefunden werden. Eine solche wére dann
Bestandteil der Massnahme V27.




Merkmale der drei Varianten

Var. 1 Var. 2 Var. 3

Stadtebauliche Sicht maoglich unguinstig weitgehend mdglich

Technische Machbarkeit maoglich schwieriger moglich

Potenzial Einzugsgebiet 20-25'000 Einw. 20-25'000 Einw. 20-25'000 Einw.
15-20'000 Arbeitspl. | 15-20'000 Arbeitspl. | 15-20'000 Arbeitspl.

Erschliessung Entwicklungsgebiete | gut massig gut

Erreichbarkeit Zentrum gut gut mittelmassig

Integration in bestehende Netz- gut ungiinstig relativ gut

struktur, Abstimmung auf Busnetz

Konfliktpotenzial beziiglich Haupt- wenig mittel - gross (Mett) mittel

verkehrsachsen

Investitionskosten (neue Strecke 70 Mio. 90 Mio. 65 Mio.

Bahnhof - Bézingenfeld) + ca. 20 Mio.* + ca. 20 Mio.* + ca. 20 Mio.”

Betriebskosten pro Jahr (inkl. Unter- | 2-5 Mio.** 2-5 Mio.** 2-5 Mio.**

halt, Amortisation u. Kapitalkosten)

Abhangigkeiten SBB Guterbahnhof wird keine Weitgehende Aufhe-
tangiert, bung Guiterbahnhof
Weiterbetrieb méglich erforderlich

*

(Investition fur Bahnhofquerung, teils zu Lasten A5)

** (abhangig von der Finanzierungsart, dem Fahrplanangebot und den Ertragen)

Folgerungen

e Die Verlangerung der BTI bis Bozingenfeld in Form eines Trambetriebs ist stadtebaulich

und technisch machbar. Unter Berlcksichtigung der verschiedenen Aspekte schneiden
die Varianten 1 und 3 wesentlich besser ab als Variante 2. Der Vergleich der Varianten 1
und 3 weist auf gewisse Vorteile von Variante 1 hin.

Fur die Linienfihrung im Bahnhofsbereich sind noch Alternativen zum bisher favorisierten
Querbahnhof zu prifen.

Aufgrund erheblicher Problempunkte und Mangel ist Variante 2 fallenzulassen ist (Stadte-
bau, technische Machbarkeit/Baukosten, erschlossenes Potenzial).

Eine Trambahn konnte fur die Entwicklung im Agglomerationskern entscheidende Impulse
bringen. Voraussetzung ist, dass das Guterbahnhof-Areal mittelfristig umgenutzt und
entwickelt werden kann.

Eine Trambahn auf der Siedlungsschwerpunktachse Ost-West lasst sich ins gesamte
Netz einfligen und wertet das Gesamtnetz erheblich auf.

Zwar erfordert die Gesamtgrosse der Agglomeration aus reinen Kapazitatsiberlegungen
nicht zwingend ein lokales schienengebundenes Transportmittel, doch ist unter Berlick-
sichtigung der Entwicklungsperspektiven und im Vergleich zu andern bestehenden Bahn-
angeboten (Meterspur) das Potenzial grundsatzlich gegeben.

Eine Fldhrung in Mittelachse mit langeren Abschnitten mit Eigentrasse ermoglicht fir
stadtische Verhaltnisse eine hohe Reisegeschwindigkeit und steigert damit die Attraktivitat
der im Einzugsbereich der Trambahn liegenden Gebiete.



Gepriifte Linienfiihrungsvarianten

Variante 1

I Hikehu s T
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V30: A5 Umfahrung Twann 2010-2020

Massnahmenbeschrieb

Verldngerung des A5-Umfahrungstunnels Ligerz (mit heutigem Tunnelausgang bei Kleintwann) in Ostli-
cher Richtung (6stlich von Twann) und Umgestaltung der besteheden A5 (inkl. Wanne in Twann).

Zielsetzung/Begriindung

Sanierung des Eingriffes in das Ortsbild (von nationaler Bedeutung) und der Larmbelastung von Twann,
markante Verbesserung der ungeniigenden Lokalerschliessung (insbesondere der Zweiradverbindung
und geplanter Busverbindung zwischen Ligerz und Twann), Schaffen neuer Entwicklungs- und Gestal-
tungsmaglichkeiten im Bereich Bahnhofplatz Twann.

Umsetzung

Das Vorhaben ist Bestandteil des langfristigen Sanierungskonzeptes fiir das linke Bielerseeufer
(Schlussbericht Vorphase 2004, Regionalplanungsverband Biel-Seeland). Zielsetzung gemadss Planungs-
studie: Realisierung bis 2016. Ein Ausfiihrungsprojekt liegt vor, Aktualisierung und Genehmigung aus-
stehend. Es ist vorgesehen, das Vorhaben weiter zu konsolidieren (Teilrichtplan linkes Bielerseeufer,
Aufnahme in kantonalen Richtplan). Das Vorhaben muss im langfristigen Bauprogramm des Bundes
festgelegt werden.

Kosten:
Kosten Umfahrung: Fr.
Kosten Riickbaumassnahmen: Fr.

Der Kostenteiler fiir die A5 (Bund/Kanton) ist in der Nationalstrassengesetzgebung geregelt. Der Kos-
tenteiler fiir die Riickbaumassnahmen ist noch offen. Der Agglo-Beitrag Bund ist von dieser offenen
Frage sowie von der Perimeterfrage abhdngig (Twann liegt ausserhalb der Agglomeration Biel).

Abhangigkeiten

Abhdngigkeiten zu den Massnahmen V31 (Zweiradfiihrung), V26 (SBB-Doppelspur Ligerz), V32 (A5-
Umfahrung Tiischerz-Alfermée).

Hinweise

Siehe auch Planungsstudie linkes Bielerseeufer.
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V31: Zweiradfihrung linkes Bielerseeufer 2010-2020

Massnahmenbeschrieb

Der regionale und lberregionale Zweiradverkehr soll zur Entlastung des konflikttrachtigen Uferweges
auf dem Niveau der A5, aber von diesem abgetrennt gefilhrt werden. In einer ersten Etappe und unter
der Voraussetzung, dass die Umfahrung Twann (V30) realisiert wird, soll das folgende Konzept realisiert
werden: Biel bis Tlscherz-West Fuhrung wie heute auf Radstreifen, Tiischerz-West bis Ostportal Twann-
tunnel auf parallelem und abgetrenntem Weg, Ostportal Twanntunnel bis Ligerz auf zuriickgebauter A5
resp. alter Hauptstrasse.

Zielsetzung/Begrindung

Der Uferweg am linken Bielerseeufer ist fir den zunehmende Zweiradvadverkehr (Radtouristen) insbe-
sondere an Spitzentagen immer weniger geeignet (Konflikte mit Anstdssern, Fussgangern, Bewirtschaf-
tern u.a.). Mit der Entflechtung wird eine langfristig befriedigende Lésung angestrebt.

Umsetzung

Die Massnahme ist Bestandteil des langfristigen Sanierungskonzeptes linkes Bielerseeufer (Planungs-
studie des Regionalplanungsverbandes 2004). Die Realisierung baut auf der Sanierung der A5 auf (sie-
he Massnahmen V30 und V32). Die Umsetzung erfolgt in enger Anlehnung an die Umsetzung dieser
Projekte.

Kosten:

Kosten: Sind in der Massnahme V30 enthalten. Zusatzliche Kosten fur provisorische Massnnahme (ni-
veaufreie Querung der A5 Tuscherz-West: Fr.

Der Agglo-Beitrag Bund:

Abhéngigkeiten

Es besteht eine direkte Abh&ngigkeit zur Massnahme V30 (A5 Umfahrung Twann). Die Realisierung des
Abschnittes Tuscherz-West-Vingelz ist abhéngig von der Massnahmen V32 (A5-Umfahrung Tischerz-
Alfermée)

Hinweise

Siehe auch Planungsstudie linkes Bielerseeufer
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V32: A5 Umfahrung Tuscherz-Alfermée 2020+

Massnahmenbeschrieb

Realisierung eines Umfahrungstunnels Tlscherz-Alfermée in Fortsetzung des Vingelztunnels. Ruckbau
und Umgestaltung der bestehenden A5.

Zielsetzung/Begriindung

Sanierung des Eingriffes in das Ortsbild (von nationaler Bedeutung) und der Beeintréchtigungen der
Ortschaften Tlscherz und Alfermée (Larm, Sicherheit); Verbesserung der ungenigenden Lokalerschlies-
sung, Schaffen neuer Entwicklungs- und Gestaltungsmoglichkeiten fiir die Gemeinde Tuscherz-Alfermée.

Umsetzung

Das Vorhaben ist Bestandteil des langfristigen Sanierungskonzeptes fur das linke Bielerseeufer
(Schlussbericht Vorphase 2004, Regionalplanungsverband Biel-Seeland). Zielsetzung gemass Planungs-
studie: Realisierung ab 2020, nach Fertigstellung der Umfahrung Biel. Es besteht noch kein Projekt. Es
ist vorgesehen, das Vorhaben weiter zu konsolidieren (Teilrichtplan linkes Bielerseeufer, Aufnahme in
kantonalen Richtplan). Das Vorhaben muss im langfristigen Bauprogramm des Bundes festgelegt wer-
den.

Kosten:
Kosten Umfahrung: Fr.
Kosten Riickbaumassnahmen: Fr.

Der Kostenteiler fur die A5 (Bund/Kanton) ist in der Nationalstrassengesetzgebung geregelt. Der Kos-
tenteiler fir die Rickbaumassnahmen ist noch offen. Der Agglo-Beitrag Bund ist von dieser offenen
Frage sowie von der Perimeterfrage abhéngig (Twann liegt ausserhalb der Agglomeration Biel).

Abhéngigkeiten
Abhé&ngigkeiten zu den Massnahmen V31 (Zweiradfihrung), V30 (A5-Umfahrung Twann).

Hinweise

Siehe auch Planungsstudie linkes Bielerseeufer.
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V33: Ausbau T6 Lyss-Biel 2020+

Massnahmenbeschrieb

Der Abschnitt Brugg-Lyss der T6 ist langfristig den steigenden Anforderungen des Verkehrs anzupassen.
Dabei sind auch die Erschliessungsbedirfnisse der angrenzenden Gemeinden (z.B. Erschliessung Kies-
grube Bangerter in Lyss) zu berticksichtigen.

Zielsetzung/Begriindung

Die Sicherheit und der Verkehrsfluss dieser kantonal wichtigen Strassenverbindung sind auch bei stei-
genden Verkehrsmengen sicherzustellen. Die Beeintrachigung der Dorfer (Umleitung bei Unféllen und
Unterhaltsarbeiten) sind zu vermeiden.

Umsetzung

Fir den Ausbau der T6 bestehen bereits Projektvarianten fir einen vierspurigen Ausbau. Diese sind zu
erganzen mit Varianten, welche einen niedrigeren Standard vorsehen. Evaluation der Lésung in enger
Abstimmung auf die A5-Ldsung im Bereich Briiggmoos-Briigg (V20).

In Lyss ist eine Verbindung von der Kiesgrube Bangerter zum Anschluss Lyss-Nord geplant. Dieses Vor-
haben ist mitzuberticksichtigen.

Kosten:
Kosten:

Gemass Entwurf Sachplan Verkehr ist vorgesehen, die T6 ins Netz der Bundesstrassen aufzunehmen.

Abhéngigkeiten

Es besteht eine direkte Abh&ngigkeit zur Massnahme V20 (A5 Ostast). Der Ausbau soll keinen wesentli-
chen Konkurrenzverlust fur die Bahn (Biel-Bern) bewirken (Ausbaustandard, Geschwindigkeiten).

Hinweise

Das Vorhaben ist im Richtplan der Region Biel-Seeland thematisiert.
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V34: Option A5-Anschluss Orpund 2020+

Massnahmenbeschrieb
Die Maglichkeit, spater einen A5-Anschluss in Orpund zu realisieren, ist offenzuhalten.
Zielsetzung/Begrindung

Mit dem Anschluss kdnnte die Entlastungswirkung der A5 weiter erhoht werden. Dies kdnnte langfristig
spruchreif werden, wenn infolge allgemeiner Verkehrs- und Siedlungsentwicklung das Strassennetz der
Agglomeration wieder uberlastet ist.

Umsetzung

Im Rahmen der Ausfiihrungsprojektierung des Ostastes ist die Option offenzuhalten. Zur Realisierung
ist eine Anderung des generellen Projektes notwendig (Zeitpunkt unbestimmt).

Kosten:

Kosten:

Abhéngigkeiten

Das bestehende Strassennetz musste an die neuen Gegebenheiten angepasst werden (zusétzliche viM).
Die Auswirkungen auf das Siedlungskonzept (S4) sind zu prifen, der Siedlungsrichtplan anzupassen.

Hinweise






