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Das Wichtigste in Kurze

Auftrag

Siedlungsentwicklung und Verkehr sind eng miteinander verknupft: neue Verkehrsangebote férdern das

Siedlungswachstum, und durch die Siedlungsentwicklung entsteht ein hoheres Verkehrsaufkommen. Die
Folgen sind Mehrbelastungen auf Strassen und Schienen, zunehmender Bodenverbrauch und Zersiede-
lung, steigende Larm- und Luftbelastungen und hohe Infrastrukturkosten.

Mit dem Programm Agglomerationsverkehr (PAV) unterstiitzt der Bund die Agglomerationen dabei, die
Herausforderungen des Verkehrs- und Siedungswachstums zu meistern. Mit dem Nationalstrassen- und
Agglomerationsverkehrsfonds (NAF) beteiligt er sich finanziell an Verkehrsinfrastrukturprojekten in den
Agglomerationen. Voraussetzung fiir Bundesbeitrage ist ein Agglomerationsprogramm, das die Verkehrs-
und Siedlungsentwicklung wirkungsvoll aufeinander abstimmt. Agglomerationsprogramme kénnen alle
vier Jahre beim Bund eingereicht werden.

Zielsetzung

Das Agglomerationsprogramm Biel/Lyss der 4. Generation (AP4) ist eine Weiterentwicklung der Agglo-
merationsprogramme der 1. bis 3. Generation. Es bezieht sich auf einen Zielzustand im Jahr 2040 und
definiert Strategien und Massnamen fiir die nachsten zehn Jahre.

Die bisherigen Agglomerationsprogramme gingen von der Realisierung der A5 Umfahrung Biel mit Zu-
bringer rechtes Bielerseeufer, dem Vierspurausbau der T6 zwischen Lyss und Biel und einer neuen OV-
Direktverbindung (Regiotram) zwischen dem rechten Bielerseeufer und dem Entwicklungsschwerpunkt
Bozingenfeld im Osten der Stadt Biel aus. Diese Schlisselprojekte wurden aus verschiedenen Griinden
sistiert oder zeitlich verschoben. Ihre Ausgestaltung ist heute ungewiss und ihre Fertigstellung liegt —
wenn Uberhaupt — weit in der Zukunft.

Trotz dieser Unsicherheiten soll und will sich die Agglomeration weiterentwickeln. Dabei muss die kunfti-
ge Entwicklung mit dem heute bestehenden Verkehrsnetz bewaltigt werden. Daraus ergibt sich folgende
Zielsetzung fur das AP4: Lebens- und Umweltqualitidt verbessern und Bevolkerungswachstum und
wirtschaftliche Entwicklung ermdglichen ohne neue grosse Verkehrsinfrastrukturen in den nachs-
ten zwanzig Jahren.

Inhalt und Verbindlichkeit

Das Agglomerationsprogramm umfasst drei Teile: Hauptbericht, Massnahmen und Kartenband. Inhalt
und Aufbau richten sich nach den Vorgaben des Bundes. Das Agglomerationsprogramm wird mit der
Genehmigung durch den Kanton behérdenverbindlich. Behérdenverbindlich sind folgende Inhalte: Haupt-
bericht, Kapitel 4 Zukunftsbild und Kapitel 6 Teilstrategien; Massnahmen (separates Dokument). Wesent-
liche Inhalte und Massnahmen von kantonaler Bedeutung fliessen nach der Genehmigung in den kanto-
nalen Richtplan und weitere kantonale Instrumente ein.
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Organisation und Erarbeitung

Das Agglomerationsprogramm Biel/Lyss wurde parallel zur Aktualisierung der regionalen Richtplane
(RGSK) Biel-Seeland und Berner Jura erarbeitet. Es basiert auf den Entwicklungsstrategien der regiona-
len Richtplane und konkretisiert diese fir den Perimeter der Agglomeration Biel/Lyss. Als wichtige Grund-
lage wurde gleichzeitig die regionale Velonetzplanung Biel-Seeland erarbeitet.

Die Erarbeitung des Agglomerationsprogramms erfolgte in einer breit abgestiitzten Projektorganisation
mit Kanton, Gemeinden und externen Fachleuten. Die Federfiihrung lag bei der Planungsregion
seeland.biel/bienne. Die Gemeinden wurden im Rahmen von Workshops in die Erarbeitung einbezogen.
Im Rahmen der &ffentlichen Mitwirkung kénnen Gemeinden, Interessenverbande, Organisationen und
Privatpersonen Anregungen und Einwendungen einbringen. Gestltzt auf die Mitwirkung wird das Agglo-
merationsprogramm bereinigt. Anschliessend folgt die Vorprifung durch die kantonalen Fachstellen. En-
de April 2021 wird das Agglomerationsprogramm zur Genehmigung beim Kanton eingereicht. Mitte Juni
2021 ist es beim Bund einzureichen.

Situations- und Trendanalyse

Die Agglomeration Biel/Lyss ist ein attraktiver, zweisprachiger Lebens- und Wirtschaftsraum im Drei-
Seen-Land mit engen Beziehungen zum Jurabogen und dem Stadtenetz am Jurasiidfuss im Norden und
zur Agglomeration Bern im Siden. Sie hat in den letzten Jahren ein starkes Bevodlkerungs- und Wirt-
schaftswachstum erlebt. Geméss den kantonalen Szenarien wird bis 2040 ein weiteres Bevolkerungs-
wachstum um 20 Prozent erwartet. Das anhaltende Wachstum fiihrt zur einer erhdhten Bautatigkeit,
wachsenden Mobilitatsbedirfnissen und einem steigenden Nutzungsdruck auf Landschafts- und Natur-
raume. Die Agglomeration Biel/Lyss weist genligend Baulandreserven auf, um das erwartete Wachstum
bis 2040 zum grossten Teil in der vorhandenen Bauzone aufzunehmen. Bedarf fiir grossere Siedlungs-
erweiterungen besteht héchstens langfristig. Beim &ffentlichen Verkehr wird eine starke Zunahme der
Nachfrage erwartet, v.a. entlang der Bahnlinien. Angesichts der kurzen Distanzen und der weitgehend
flachen Topographie hat der Veloverkehr ein grosses Potenzial, das noch nicht ausgeschopft ist. Beim
motorisierten Individualverkehr hat die A5 Ostumfahrung Biel die erwartete Entlastungswirkung erzielt.
Das Strassennetz ist aber insbesondere auf der West- und Nordachse in Biel sowie auf der Autobahn
Biel-Lyss und wahrend den Hauptverkehrszeiten ausgelastet.

Zukunftsbild 2040

Raumkonzept

Das Zukunftsbild beschreibt den angestrebten Zustand der Agglomeration Biel/Lyss im Jahr 2040:

»  Die Agglomeration nimmt dank einer konsequenten und qualitatsvollen Siedlungsentwicklung nach
innen den gréssten Teil des Bevdlkerungs- und Beschéaftigtenwachstums in der Region Biel-Seeland-
Berner Jura auf.

» Das Wachstum erfolgt hauptsachlich im Agglomerationskern und entlang der leistungsfahigen Bahn-
linien. Neuer Wohn- und Arbeitsraum wird an Standorten geschaffen, die gut mit dem &ffentlichen
Verkehr und dem Langsamverkehr erschlossen sind und eine gute Versorgung aufweisen. Die Orts-
und Quartierzentren sind als Versorgungszentren und Begegnungsorte gestéarkt. Im landlichen Raum
sind die dorflichen Strukturen erhalten.

»  Freirdume entlang der Gewasser, im Siedlungsgebiet und an dessen Randern sind als Natur- und
Erholungsraume aufgewertet. Wertvolle Landschafts- und Naturrdume sind geschiitzt.
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»  Der o6ffentliche Verkehr bildet das Riickgrat der Mobilitat. Fir den Veloverkehr bestehen flachende-
ckend direkte und sichere Routen. Der motorisierte Individualverkehr wird auf die Autobahnen und
Hauptverkehrsachsen gelenkt. Das Umsteigen zwischen verschiedenen Verkehrsmitteln ist einfach
und effizient méglich.

Zielszenario Wohnbevolkerung

Das prognostizierte Bevolkerungswachstum um 23 200 Personen bis 2040 soll ermdglicht und an geeig-
nete Standorte gelenkt werden Der Agglomerationskern und die Zentrumsgemeinden sollen zusammen
rund 85 Prozent des Wachstums aufnehmen, die Stadt Biel allein gut die Halfte.

Zielszenario Mobilitat

Das erwartete Bevolkerungs- und Beschaftigtenwachstum flihrt zu einer Zunahme der Mobilitatsbedurf-

nisse. Diese missen in einem weitgehend ausgelasteten Netz abgewickelt werden. In den Siedlungsge-

bieten lasst sich der Strassenraum kaum mehr erweitern. Der Mobilitdtszuwachs muss deshalb mit még-

lichst flachensparenden und siedlungsvertraglichen Verkehrsarten abgewickelt werden. Dies ist die Vo-

raussetzung, dass die Siedlungsentwicklung nach innen vertraglich umgesetzt werden kann und Spiel-

raume flr kinftige Entwicklungen entstehen. Daraus leitet sich das Zielszenario Mobilitat ab:

»  Der motorisierte Individualverkehr steigt nicht weiter an (wird plafoniert).

»  Der Anteil des motorisierten Individualverkehrs am Gesamtverkehr nimmt ab. Die Anteile des 6&ffentli-
chen Verkehrs und des Fuss- und Veloverkehrs am Gesamtverkehr nehmen zu.

» Die Verkehrsbelastung liegt Giberall unter der lokalen Belastbarkeit der Strassenrdume.

Handlungsbedarf

Fir eine Entwicklung im Sinne des Zukunftsbildes miissen Siedlungen, Freirdume und Mobilitat verdich-
tet werden. Sie missen effizienter organisiert, besser genutzt und miteinander verknlipft werden. Das ist
ndtig, um die Lebens- und Umweltqualitat zu verbessern, das erwartete Bevolkerungswachstum zu be-
waltigen und wirtschaftliche Entwicklung zu ermdglichen. Die hauptsachlichen Ansatzpunkte sind:

» Konsequente und qualitatsvolle Verdichtung von unbebauten und unternutzten Bauzonen

»  Schaffung von vielfaltig nutzbaren Frei- und Griinrdumen fir Freizeit und Erholung

»  Okologische Starkung und Vernetzung der Lebensraume von Tieren und Pflanzen

»  Ausrichtung auf eine siedlungsvertragliche, platzsparende und emissionsarme Mobilitat.

Teilstrategien

Die Teilstrategien fir Landschaft, Siedlung und Verkehr zeigen, wie die Agglomeration Biel/Lyss auf den
Handlungsbedarf reagieren will. Sie sind auf einen Horizont bis ca. 2030 ausgerichtet.

Siedlungsentwicklung nach innen gestalten

Die Siedlungsentwicklung wird nach innen gelenkt. Auf Siedlungserweiterungen (Einzonungen) wird

weitgehend verzichtet. Um die Siedlungsentwicklung nach innen umzusetzen, wird folgende Strategie

verfolgt:

» Die Siedlungsrdaume sollen primar im Agglomerationskern und in den Zentrumsorten an den leis-
tungsfahigen Bahnlinien verdichtet werden, wo die Erschliessung mit dem 6&ffentlichen Verkehr gut
und die Versorgungsqualitat bereits hoch ist. Im landlichen Raum sollen die dérflichen Strukturen er-
halten werden.
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Die Orts- und Quartierzentren sollen in ihren Versorgungsfunktionen gestarkt werden und kurze All-
tagswege ermdglichen.

Die Siedlungsentwicklung nach innen soll fiir die Verbesserung der Siedlungsqualitat genutzt werden.
Siedlungen, Strassenraume, Platze und Griinrdume sollen eine hohe Nutzungs- und Gestaltungsqua-
litat aufweisen.

Die Siedlungsentwicklung soll auf platzsparende und emissionsarme Mobilitat ausgerichtet werden.
Mit attraktiven und gut erreichbaren Frei- und Griinrdumen im Siedlungsgebiet und mit der Aufwer-
tung der See- und Flussufer soll die Naherholung und die 6kologische Vernetzung gestarkt werden.

Verkehr vermeiden, verlagern, vernetzen und vertraglich gestalten

Das erwartete Bevolkerungswachstums bringt zusatzliche Mobilitatsbediirfnisse mit sich. Um diese mog-
lichst effizient und umweltschonend zu bewaltigen, verfolgt das Agglomerationsprogramm eine vierfache
Strategie (4-V-Strategie):

»

Durch die konzentrierte Siedlungsentwicklung an Standorten mit guter Anbindung an den 6ffentlichen
Verkehr und guten Bedingungen fiir den Fuss- und Veloverkehr soll Verkehr vermieden werden.

Ein moglichst grosser Anteil des Verkehrsaufkommens soll auf umweltvertragliche, platzsparende
Verkehrsmittel verlagert werden. Das bedingt den Ausbau des 6ffentlichen Verkehrs, die Férderung
des Fuss- und Veloverkehrs und der kombinierten Mobilitat.

Grossere Bahnstationen (Biel, Mett, Bézingenfeld, Briigg, Nidau, Lyss) sollen als Verkehrsdrehschei-
ben ausgebaut werden und das Bahn- und Busnetz optimal mit dem Fuss- und Veloverkehr (Bi-
ke+Ride und Bike-Sharing) und dem motorisierten Individualverkehr (Park+Ride und Carsharing)
vernetzen. Versorgungsangebote fir den taglichen Bedarf und eine attraktive Gestaltung unterstit-
zen die Drehscheibenfunktion.

Schliesslich soll der Strassenverkehr im Siedlungsgebiet vertraglich gestaltet werden. Luft- und
Larmbelastung sollen reduziert werden und der Verkehr fiir alle Teilnehmenden sicher sein.

Massnahmen

Zur Umsetzung der Teilstrategien legt das Agglomerationsprogramm Massnahmen fest, die in den
nachsten Jahren umgesetzt werden sollen. Der Katalog fokussiert auf Massnahmen, die politisch konso-
lidiert sind und deren Umsetzung innerhalb der angegebenen Frist realistisch ist. Die hauptsachlichen
Massnahmen sind:

Landschaft: Aufwertung der See- und Flussufer und siedlungspragenden Frei- und Griinrdume
Siedlung: Realisierung der Entwicklungsgebiete (Wohn- und Arbeitsschwerpunkte, Umstrukturie-
rungs- und Verdichtungsgebiete

Verkehr: Schliessen von Netzliicken im Veloverkehr, Aufwertung von Strassenrdumen, Verkehrsmo-
nitoring und Verkehrsmanagement, Mobilitdtsmanagement, Erschliessung der Industriezone Lyss
Nord

Weitere Massnahmen im Veloverkehr werden nach der Mitwirkung zur regionalen Velonetzplanung er-
génzt.
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1 Auftrag, Organisation und Erarbeitungsprozess

1.1 Auftrag
1.1.1 Programm Agglomerationsverkehr des Bundes

Siedlungsentwicklung und Verkehr sind eng miteinander verknUpft: neue Verkehrsangebote férdern das
Siedlungswachstum und durch die Siedlungsentwicklung entsteht ein hoheres Verkehrsaufkommen. Die
Folgen sind Mehrbelastungen auf Strassen und Schienen, zunehmender Bodenverbrauch und Zersiede-
lung, steigende Larm- und Luftbelastungen und hohe Infrastrukturkosten.

Mit dem Programm Agglomerationsverkehr (PAV) unterstiitzt der Bund die Agglomerationen dabei, die
Herausforderungen des Verkehrs- und Siedungswachstums zu meistern. Mit dem Nationalstrassen- und
Agglomerationsverkehrsfonds (NAF) beteiligt er sich finanziell an Verkehrsinfrastrukturprojekten in den
Agglomerationen. Voraussetzung fiir Bundesbeitrage ist ein Agglomerationsprogramm, das die Verkehrs-
und Siedlungsentwicklung wirkungsvoll aufeinander abstimmt. Agglomerationsprogramme kénnen alle
vier Jahre beim Bund eingereicht werden.

1.1.2 Zielsetzung des Agglomerationsprogramms Biel/Lyss 4. Generation

Das Agglomerationsprogramm Biel/Lyss der 4. Generation (AP4) ist eine Weiterentwicklung der Agglo-
merationsprogramme der 1. bis 3. Generation. Es bezieht sich auf einen Zielzustand im Jahr 2040 und
definiert die Strategien und Massnamen, die in den nachsten zehn Jahren umgesetzt werden sollen.

Die bisherigen Agglomerationsprogramme gingen von der Realisierung der A5 Umfahrung Biel mit Zu-
bringer rechtes Bielerseeufer, dem Vierspurausbau der T6 zwischen Lyss und Biel und einer neuen V-
Direktverbindung (Regiotram) zwischen dem rechten Bielerseeufer und dem Entwicklungsschwerpunkt
Bozingenfeld im Osten der Stadt Biel aus. Wahrend die A5 Ostumfahrung Biel seit 2017 in Betrieb ist,
sind die A5 Westumfahrung und das Regiotram sistiert. Die A5 Westumfahrung ist Gegenstand eines
laufenden Dialogprozesses mit offenem Ausgang. Mit der Fertigstellung ist erst nach 2040 zu rechnen.
Die Wiederaufnahme des Regiotrams ist in Diskussion, die Realisierung ist aber ebenfalls erst langfristig
maoglich. Dasselbe gilt fur die T6, die Anfang 2020 vom Kanton an den Bund abgetreten wurde.

Somit ist die Ausgestaltung dieser Schliisselprojekte ungewiss und ihre Fertigstellung liegt weit in der
Zukunft. Trotz dieser Unsicherheiten soll und will sich die Agglomeration weiterentwickeln. Dabei muss
die kunftige Entwicklung mit dem heute bestehenden Verkehrsnetz bewaltigt werden. Daraus ergibt sich
folgende Zielsetzung fir das AP4: Lebens- und Umweltqualitat verbessern und Bevolkerungswachs-
tum und wirtschaftliche Entwicklung ermdglichen ohne neue grosse Verkehrsinfrastrukturen in
den nachsten zwanzig Jahren.

Mit dem Gesamtmobilitdtskonzept Zustand Ostast (2016), der Gesamtmobilitatsstrategie 2018-2040 der
Stadt Biel (2019) und dem Gesamtverkehrskonzept Nidau (2020) liegen wichtige Bausteine flr die Zieler-
reichung vor. Mit dem OV-Konzept 2035 Agglomeration Biel und den Mobilitatskonzepten fiir die Entwick-
lungsschwerpunkte Bézingenfeld und Briiggmoos sind weitere Elemente in Erarbeitung. Soweit zeitlich
moglich, werden ihre Ergebnisse noch in das AP4 integriert. In den nachsten Jahren werden weitere
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Grundlagen erarbeitet, so dass die Strategie im Agglomerationsprogramm der 5. Generation vervollstan-
digt werden kann.

1.1.3 Inhalt und Aufbau des Agglomerationsprogramms

Inhalt und Aufbau des Agglomerationsprogrammes richten sich nach den Vorgaben des Bundes.'
Das Agglomerationsprogramm umfasst folgende Teile:

»  Hauptbericht

» Masshahmen

» Kartenband

Der Hauptbericht erldutert, wie die Agglomeration Biel/Lyss die Entwicklung von Landschaft, Siedlung
und Verkehr lenken und aufeinander abstimmen will. Ausgehend von einer Situations- und Trendanalyse
entwirft es ein Zukunftsbild der Agglomeration im Jahr 2040 und leitet daraus den Handlungsbedarf ab.
Teilstrategien fir Landschaft, Siedlung und Verkehr zeigen, wie auf den Handlungsbedarf reagiert wird.
Fir die Umsetzung der Strategien werden Massnahmen festgelegt. Die Teilstrategien und Massnahmen
fokussieren auf die nachsten rund zehn Jahre. Fir Verkehrsmassnahmen, die in den Jahren 2024 bis
2027 umgesetzt werden sollen (sogenannte A-Massnahmen), werden Bundes- und Kantonsbeitrage
beantragt.

Die Massnahmen werden in einem separaten Dokument in Form von Massnahmenblattern beschrieben.
Diese beinhalten eine Beschreibung und Priorisierung sowie Angaben zu Zweckmassigkeit und Nutzen,
Zustandigkeiten und dem Stand der Koordination. Fir Verkehrsmassnahmen, die mitfinanziert werden
sollen, werden Kosten und Finanzierung angegeben.

Der Kartenband versammelt die im Hauptbericht erlduterten Karten.

Das Agglomerationsprogramm liegt vollstandig in deutscher und franzésischer Sprache vor. Die Texte
wurden grosstenteils deutsch verfasst und Ubersetzt.

1.1.4 Behordenverbindlichkeit

Das Agglomerationsprogramm wird mit der Genehmigung durch den Kanton behérdenverbindlich. We-
sentliche Inhalte und Massnahmen von kantonaler Bedeutung fliessen nach der Genehmigung in den
kantonalen Richtplan und weitere kantonale Instrumente ein.

Behordenverbindlich bedeutet, dass die zustandige Planungsbehdrde der Gemeinde — in der Regel die
Exekutive — bei der Vorbereitung von Planungsgeschaften die als behérdenverbindlich bezeichneten
Inhalte des Agglomerationsprogramms bericksichtigen muss.

Behordenverbindlich sind folgende Inhalte:
»  Hauptbericht, Kapitel 4 Zukunftsbild

»  Hauptbericht, Kapitel 6 Teilstrategien

» Massnahmenblatter (separates Dokument)

1 Bundesamt fiir Raumentwicklung (ARE): Richtlinien Programm Agglomerationsverkehr (RPAV)
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1.2 Regionale Organisation
1.2.1 Verhaltnis zur regionalen Richtplanung

Das Agglomerationsprogramm Biel/Lyss wurde parallel zur Aktualisierung der regionalen Richtplane
(RGSK) Biel-Seeland und Berner Jura erarbeitet. Es basiert auf den Entwicklungsstrategien der regiona-
len Richtplane und konkretisiert diese fir den Perimeter der Agglomeration Biel/Lyss.

Als wichtige Grundlage fir das RGSK Biel-Seeland und das Agglomerationsprogramm Biel/Lyss wurde
die regionale Velonetzplanung Biel-Seeland erarbeitet. Damit liegt erstmals eine zusammenhangende
Planung der Velorouten fir die gesamte Region vor.

Wahrend das Agglomerationsprogramm 3. Generation noch in die Dokumente des RGSK Biel-Seeland
integriert war, liegt das Agglomerationsprogramm 4. Generation als separates Dossier vor, was die Les-
barkeit deutlich verbessert.

1.2.2 Projektorganisation

Die Erarbeitung des Agglomerationsprogramms erfolgte in einer breit abgestiitzten Projektorganisation
mit Kanton, Gemeinden und externen Fachleuten (Abbildung 1). Die Federfihrung lag bei der Planungs-
region seeland.biel/bienne. Die Projektorganisation umfasste die Erarbeitung des Agglomerationspro-
gramms, die Erarbeitung der regionalen Velonetzplanung und die Aktualisierung des regionalen Richt-
plans (RGSK).

Agglomerationsprogramm Regionaler Richtplan Regionale Velonetz-
BiellLyss (RGSK Biel-Seeland) planung Biel-Seeland

Mitgliederversammlung seeland.biel/bienne
Beschluss

Vorstand seeland.biel/bienne
Verabschiedung

Konferenz Raumentwicklung und Landschaft
Projektsteuerung RGSK / Velonetzplanung

Konferenz Agglomeration Biel
Projektsteuerung Agglomerationsprogramm y

Projektleitung
Operative Projektleitung
Geschaftsstelle
seeland.biel/bienne,
kantonale Fachstellen

Projektleitung
Operative Projektleitung
Geschaftsstelle seeland.biel/bienne,
kantonale Fachstellen, Region Jura bernois.Bienne

A
Planerteam Planerteam
Inhaltliche Bearbeitung Inhaltliche Bearbeitung
Kontextplan, Transitec, BHP Raumplan Kontextplan

Abbildung 1 Projektorganisation Agglomerationsprogramm



seeland.biel/bienne — Agglomerationsprogramm Biel/Lyss 4. Generation — Hauptbericht MITWIRKUNG 13

1.3 Erarbeitungsprozess
1.3.1 Meilensteine

Abbildung 2 zeigt die Meilensteine des Erarbeitungsprozesses. Die Gemeinden wurden im Rahmen von

Workshops in die Erarbeitung einbezogen und kdénnen sich im Rahmen der Mitwirkung zum Agglomerati-
onsprogramm aussern. Interessenverbande, Organisationen und Bevdlkerung kénnen ebenfalls im Rah-
men der Offentlichen Mitwirkung Anregungen und Einwendungen einbringen. Die Ergebnisse der Mitwir-

kung werden in einem separaten Bericht dokumentiert. Gestlitzt auf die Mitwirkung wird das Agglomera-

tionsprogramm bereinigt.

Die Vorpriifung durch die kantonalen Fachstellen findet ab Juni 2020 statt. Aufgrund des Vorprifungsbe-
richts wird das Agglomerationsprogramm bis Ende 2020 bereinigt und anschliessend durch die zustandi-
gen Gremien der Region seeland.biel/bienne beschlossen. Ende April 2021 wird das Agglomerationspro-
gramm zur Genehmigung beim Kanton eingereicht. Bis Mitte Juni 2021 ist es beim Bund einzureichen.

Regionaler Richtplan (RGSK Biel-Seeland) und Regionale
Agglomerationsprogramm Biel/Lyss Velonetzplanung Biel-Seeland

Analyse und Strategie Analyse und Strategie Analyse und Strategie
Siedlung und Landschaft OV und MIvV Veloverkehr

Workshops mit Gemeinden
(Juni und August 2019)

T T
Entwurf Agglomerationsprogramm Biel/Lyss Entwurf Regionale
Entwurf Regionaler Richtplan (RGSK Biel-Seeland) Velonetzplanung

Offentliche Mitwirkung und Bereinigung
(Februar bis Mai 2020)

Vorpriifung durch kantonale Fachstellen und Bereinigung
(Juni bis Dezember 2020) <

Beschluss durch Mitgliederversammlung seeland.biel/bienne
(April 2021)

Genehmigung durch Kanton
Einreichung Agglomerationsprogramm beim Bund

Mitgliederversammlung

Beschluss durch
seeland.biel/bienne

Abbildung 2 Meilensteine Agglomerationsprogramm

1.3.2 Ergebnisse der Mitwirkung
Wird nach der Mitwirkung ergénzt.

1.3.3 Ergebnisse der kantonalen Vorpriifung
Wird nach der Vorpriifung ergénzt.
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2 Stand der Umsetzung

Dieses Kapitel wird spéter fiir die Eingabe des AP beim Bund erstellt.
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3 Situations- und Trendanalyse

3.1 Einbettung und Perimeter
3.1.1 Grossraumige Einbettung der Agglomeration

Die Agglomeration Biel/Lyss ist in ein vielfaltiges grossrdumiges Bezugsfeld eingebettet. Sie liegt im
Spannungsfeld des Jurabogens und des Stadtesystems langs der Jurasldfussachse einerseits und der
kantonalen Entwicklungsachse Thun-Bern-Biel-Moutier/Saint-Imier andererseits. Die Agglomeration ist
Teil des von Solothurn bis Yverdon reichenden Drei-Seen-Landes mit starken Beziigen zum Berner Jura
im Norden und zum Rand der Agglomeration Bern im Siden.

Diese Mehrfachausrichtung an der Sprachgrenze ist eine wesentliche Standortqualitat des Lebens- und
Wirtschaftsraums. Die grossraumige Einbettung ist im Raumkonzept Schweiz ablesbar (Abbildung 3.1).
Die Agglomeration Biel/Lyss ist Teil des funktionalen Handlungsraums «Hauptstadtregion Schweiz» mit
engen Beziehungen zum Handlungsraum «Jurabogen». Biel als grosstadtisches und Lyss als kleinstadti-
sches Zentrum sind ihre funktionalen Hauptorte.

\\\\ Metropolitanraume -~ ‘,
S8 Hauptstadtregion Schweiz
\\\\ Klein- und mittelstadtisch

gepragte Handlungsraume

Abbildung 3 Ausschnitt Raumkonzept Schweiz mit grossrdumiger Einbettung der Agglomeration
Biel/Lyss
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3.1.2 Perimeter

Der Perimeter des Agglomerationsprogramms Biel/Lyss 4. Generation umfasst die beitragsberechtigten

Gemeinden der Agglomeration Biel/Bienne sowie Lyss gemass Bundesrecht.? Es sind dies die Stadt Biel

und 20 Gemeinden der Planungsregion seeland.biel/bienne sowie drei Gemeinden der Planungsregion

Jura bernois.Bienne (Abbildung 4). Gegenuliber dem Agglomerationsprogramm 3. Generation wurde der

Perimeter wie folgt angepasst:

» Die Gemeinden Jens, Meinisberg, Péry-La Heutte und Orvin sind neu beitragsberechtigte Gemein-
den und wurden in den Perimeter aufgenommen.

» Die beitragsberechtigte Gemeinde Lengnau ist ab der 4. Generation Teil des Agglomerationspro-
gramms Grenchen und wurde aus dem Perimeter des Agglomerationsprogramm Biel/Lyss entlassen.

» Die Gemeinde Tauffelen ist nicht beitragsberechtigt und im Perimeter des Agglomerationsprogramms
Biel/Lyss nicht mehr enthalten.
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Ruti bei
Buren
Buren an

der Aare
S
4 Tuscherz Bietigen
7 ¥ Diessbact
n bei Biren
- ¢ Jens
o attrigen ~ - / S
Werzligen / i
Val-de-Ruz X Hermrigen £ Lyss
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Le Landeron 0 A duffeler
% / o

Bargen (BE)
Bruttelen Seedorf (BE)
n D
Kallnach
Gampelen
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D Perimeter RGSK Biel-Seeland Agglomerationsprogramm Biel/Lyss
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Abbildung 4 Perimeter Agglomerationsprogramm Biel/Lyss

2 gemass Anhang 4 der Verordnung tber die Verwendung der zweckgebundenen Mineral6lsteuer und weiterer fir den Strassenverkehr
zweckgebundener Mittel (MinVV)
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3.1.3 Raumtypen und Zentralitdtsstufen

Der kantonale Richtplan unterscheidet vier Raumtypen und vier Zentralitatsstufen. Im Agglomerations-
programm Biel/Lyss werden die vier Raumtypen zu drei zusammengefasst. Die vier Zentralitatsstufen
werden Gbernommen und mit einer weiteren Stufe von Orts- und Quartierzentren im Agglomerationskern
erganzt. Abbildung 5 zeigt die im Agglomerationsprogramm verwendeten Bezeichnungen.
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§ " Agglomerationskern Urbane Kerngebiete der Biel, Briigg, Ipsach, Nidau, Port
Agglomeration
Agglomerationsachsen Agglomerationsgurtel und Aegerten, Evilard, Lyss, Morigen, Orpund,
Entwicklungsachsen Pieterlen, Studen, Sutz-Lattrigen, Worben
Landlicher Raum Zentrumsnahe landliche Bellmund, Jens, Meinisberg, Péry-La Heutte,
Gebiete Safnern, Sauge, Scheuren, Schwadernau,
Twann-Tlscherz
Hugel- und Berggebiete Orvin
Zentren
E Kantonales Zentrum Kantonales Zentrum (2. Stufe) Biel/Bienne
@ Regionales Zentrum Regionales Zentrum von kan- Lyss
tonaler Bedeutung (3. Stufe)
O Teilregionale Zentren Regionale Zentren (4. Stufe)  Orpund, Pieterlen, Studen
A Orts- und Quartierzentren — Bozingen, Briigg, Gurzelen, Madretsch, Mett,

im Agglomerationskern

Abbildung 5 Raumtypen und Zentralitatsstufen

Nidau, Ipsach, Port
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3.2 Landschaft und Umwelt
3.2.1 Landschafts- und Freiraumstruktur

Die Landschaft der Agglomeration Biel/Lyss ist gepragt durch die naturnahe Hiigel- und Berglandschaft
des Faltenjura mit seinen steil abfallenden Hangen im Norden und die dicht besiedelte Hlgellandschaft
des Mittellandes mit dem Bielersee und der Aare-Ebene im Stden. Das Zusammenspiel der grossen
Landschaftsraume Jura und Seeland mit kleinrdumigen Griin- und Naturbestéanden an See- und Fluss-
ufern, Waldrandern und Hanglagen ergibt reichhaltige und ganz unterschiedliche Landschaftsraume mit
hohem Erholungswert und touristischem Potenzial. Eine besondere Qualitat der Agglomeration liegt in
der engen Verzahnung von Siedlung und Landschaft. Von allen Siedlungsgebieten — auch im Agglomera-
tionskern — sind die Landschaftsraume auf kurzem Weg erreichbar.

Die unterschiedlichen Landschaftsraume pragen die Siedlungsstruktur. Der Stadtraum des Agglomerati-
onskerns liegt eingebettet zwischen Jurasiidfuss, See und den bewaldeten Hiigelziigen Bittenberg,
Langholz und Jaissberg. Von hier aus erstreckt sich das Siedlungsgebiet entlang der Hiigelziige nach
Osten (Lengnau-Solothurn) und Siiden (Lyss-Bern) und entlang der Seeufer nach Westen (Tauffelen-Ins
bzw. Twann-Neuenburg). Griinzasuren trennen die kompakten Siedlungen, 6ffnen landschaftliche Sicht-
beziige und sichern die 6kologische Vernetzung. Topographisch und landschaftlich markant vom See-
land abgesetzt sind die Dérfer am Jurahang und in den Juratélern. Die Siedlungen liegen in grossraumig
getrennten Landschaftskammern und sind einzig durch die Klus der Schiss miteinander und mit dem
Agglomerationskern verbunden.

Die pragenden Elemente der Landschafts- und Freiraumstruktur sind in Karte 3.1 im Kartenband darge-
stellt. Zusammen bilden sie die vier hauptsachlichen Landschaftsrdume der Agglomeration:

Hiigel- und Berglandschaft des Jura

Die langgezogenen Bergriicken des Faltenjuras bilden mit ihrer naturnahen und vielfaltigen
Landschaft einen starken Kontrast zum dicht besiedelten Seeland. Die parallel in Ost-West-
Richtung laufenden Juraketten schaffen eine starke topographische Gliederung. Diese wird
durch den Wechsel von bewaldeten Hiigeln und tberwiegend landwirtschaftlich genutzten
Talern betont.

Zwischen den bewaldeten Héhenzigen liegen langgestreckte, besiedelte Talmulden. Die
naturnahen Bache mit ihren bestockten Ufern und die feuchten Talsohlen sind pragende
Landschaftselemente. Die Bache fliessen in der Schiilss zusammen, die die Jurakette in
Nord-Sid-Richtung durchbricht und durch die Taubenlochschlucht und die Stadt in den
Bielersee fliesst. Der Flusslauf der Schiss ist grosstenteils wenig beeintrachtigt.

Eine typische Eigenart sind die landwirtschaftlich genutzten Wytweiden sowie die Trocken-
stein-Weidemauern aus weissem Kalkgestein. In starkem Kontrast zur Kulturlandschaft ste-
hen eindriickliche Felsen, Schluchten, Moore und ausgedehnte Walder.

Seelandschaft

Der Bielersee ist ein prdgendes und identifikationsstiftendes Landschaftselement der Agglo-
meration und ein wichtiges Naherholungsgebiet. Sein nérdliches Ufer ist gepragt von der
Rebbaulandschaft am steilen Jurasuldfuss, die im Bundesinventar der Landschaften und Na-
turdenkmaler von nationaler Bedeutung verzeichnet ist (BLN 1001). lhr besonderer Reiz liegt
in der Verzahnung kompakter Dorfer mit weitgehend erhaltenen, historischen Siedlungsran-
dern, Rebbergen, Trockenmauern, Felsen, Gehdlzen und trockenwarmen Magerwiesen.
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Gleichzeitig ist das Nordufer stark beeintrachtigt durch die Verkehrsinfrastrukturen der Bahn
und der Nationalstrasse A5.

Das sudliche Seeufer ist weitgehend unverbaut und naturnah, was einen grossen Teil seines
besonderen landschaftlichen Reizes ausmacht und es von anderen mittellandischen Seen
unterscheidet.

Stadtlandschaft

Am ostlichen Ende des Bielersees schliesst die Stadtlandschaft des Agglomerationskerns an.
Ihre Ausdehnung ist topografisch bedingt. Die Stadt wird durch Jura, See und die stdlich
angrenzenden Huigelziige eingerahmt. Fir die Stadtlandschaft sind zudem die Wasserlaufe
der Schiss und des Nidau-Biren-Kanals mit ihnren naturnahen Elementen und Freiflachen
pragend.

Hiigellandschaft mit Aare-Ebene

Die stadtnahen Higelziige bilden den Ubergang zur Aare-Ebene im siidwestlichen Teil der
Agglomeration. Die sanfte Topographie und das Mosaik von Wald und Offenland erzeugen
ein Geflihl von Weite.

Die besondere Qualitat der Landschaft liegt in der offenen Ebene, die durch intensiv genutzte
Ackerflachen gepragt ist. Die historisch gewachsenen Siedlungen liegen in leicht erhdhter
Lage am Rand der Ebene. Seit den 1960er-Jahren haben sich die Siedlungen vermehrt in die
Ebene ausgedehnt. Der Waldanteil ist gering. Naturnahe Flachen und Auenwalder sind ent-
lang der Alten Aare und im Haftli erhalten. Die Flusslandschaft der Alten Aare und Alten Zihl
ist im Bundesinventar der Landschaften und Naturdenkmaler von nationaler Bedeutung ver-
zeichnet (BLN 1302).

3.2.2 Landschafts- und Naturschutz

Die aus Ubergeordneter Sicht schiitzenswerten Landschaften und Naturraume sind in Karte 3.2 im Kar-
tenband dargestellt. Sie sind in der kantonalen und regionalen Richtplanung verankert.

S5

Landschaftsschutz

Landschaft von nationaler Bedeutung
Das nérdliche Bielerseeufer und der Flusslauf der Alten Aare und der Alten Zihl sind im Bun-
desinventar der Landschaften und Kulturdenkmaler von nationaler Bedeutung verzeichnet.

Regionale Landschaftsschutzgebiete

Die regionalen Landschaftsschutzgebiete umfassen Gebiete, die aufgrund ihres 6kologi-
schen, landschaftlichen oder soziokulturellen Werts besonderen Schutz verdienen und integ-
ral zu erhalten sind. Sie sind im regionalen Richtplan (RGSK Biel-Seeland) festgesetzt.

Regionale Landschaftsschongebiete

Die regionalen Landschaftsschongebiete sind von stérenden Vorhaben und von Beeintrachti-
gungen von Lebensraumen freizuhalten. Landwirtschaftliche Bauten und Anlagen sind unter
Beriicksichtigung der Landschaftsbildes und der 6kologisch wertvollen Lebensrdume zuge-
lassen. Sie sind im regionalen Richtplan (RGSK Biel-Seeland) festgesetzt.

Siedlungspragende Griinraume

Die siedlungspragenden Grinraume strukturieren das Siedlungsgebiet und dienen der Nah-
erholung und der 6kologischen Vernetzung. Sie sind im regionalen Richtplan (RGSK Biel-
Seeland) festgesetzt.
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wwweee Siedlungsbegrenzung von liberortlicher Bedeutung
Die Siedlungsbegrenzungen verhindern eine weitere Ausdehnung des Siedlungsgebiets in
empfindlichen Gebieten ausserhalb der Landschaftsschutz- und schongebiete. Sie sind im
regionalen Richtplan (RGSK Biel-Seeland) festgesetzt.

Naturschutz und 6kologische Vernetzung

Kantonale Naturschutzgebiete

Die kantonalen Naturschutzgebiete sind naturnahe, vielfaltige Lebensraume, in denen der
Lebensraum- und Artenschutz eine zentrale Rolle spielt. Im Schutzbeschluss sind die
Schutzziele jedes Gebietes festgelegt.

Umsetzungsperimeter Biodiversitat

Im kantonalen Sachplan Biodiversitat sind Umsetzungsperimeter fir die Sicherung und Auf-
wertung von Lebensraumen festgesetzt. In der Agglomeration Biel/Lyss betrifft dies folgende
Lebensraume:

» Flachmoore

»  Trockenwiesen und —weiden

»  Auengebiete

»  Amphibienlaichgebiete

»  Wildwechselkorridore

Ortsbildschutz
Schiitzenswerte Ortsbilder von nationaler und regionaler Bedeutung
Die Ortsbilder von nationaler und regionaler Bedeutung sind im Inventar der schitzenswerten

Ortsbilder der Schweiz verzeichnet und sind von den Gemeinden im Rahmen der Ortspla-
nung zu berucksichtigen.

\
\

3.2.3 Trends

Die verdichtete Bauweise und die anhaltend hohe Bautatigkeit flihren zu einer Urbanisierung der Dorfer
und einer Nutzungsintensivierung in den bestehenden Siedlungsstrukturen. Eine vorsorgliche planerische
Sicherung von Grinflachen fiir die Naherholung und den 6kologischen Ausgleich ist fir die Erhaltung und
Forderung der Qualitat und Attraktivitdt der Agglomeration unabdingbar.

Im Bereich der Freizeitaktivitdten ist mit zunehmenden — insbesondere am Wasser — aber auch mit neu-
en Nachfragen zu rechnen. Damit entsprechende Angebote ausgebaut werden kdnnen, sind sowohl be-
stehende als auch potenzielle neue Erholungsgebiete zu sichern. Eine mass- und qualitatsvolle Ange-
botserweiterung muss zudem mit den Bestrebungen einer 6kologischen Landschaftsentwicklung koordi-
niert werden.

Die gemeindeweise organisierten Planungen und Massnahmen im Seeufergebiet entsprechen nicht mehr
dem wachsenden Druck auf die Seeufernutzung durch ein Publikum aus einem weiteren Umfeld. Lokale
und regionale Nutzungsbedirfnisse Uberlagern sich zunehmend, was vor allem in kleineren Gemeinden
die Frage der Finanzierung des Unterhalts der 6ffentlichen Anlagen und Flachen aufwirft. Das Seeufer-
gebiet als wichtiger Identifikationstrager der Agglomeration und Tourismusmagnet muss vermehrt ge-
meindelibergreifend geplant, gestaltet und unterhalten werden.

In Teilen der Landwirtschaft sind weitere Intensivierungen und Spezialisierungen zu erwarten, welche
zum Ausbau der landwirtschaftlichen Infrastruktur fiihren werden. Eine raumliche Steuerung der land-
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schaftsrelevanten Auswirkungen gelingt am ehesten durch die Erhaltung von schiitzenswerten, land-
schaftsstrukturierenden Gebieten und deren 6kologische Starkung.

In der Umsetzung der Aufgaben der 6ffentlichen Hand und beim Einsatz von Fordermitteln ist eine zu-
nehmende Aufteilung in einzelne Sachgebiete und eine Trennung der verschiedenen Funktionen zu be-
obachten. Multifunktionale Vorhaben werden dadurch erschwert. Landschaft und Biodiversitat sind je-
doch ausgepragte Querschnittaufgaben, weshalb eine aktive Koordination zwischen den Sachbereichen,
Verwaltungsebenen und Zustandigkeiten immer wichtiger wird.

3.3 Wohnbevolkerung und Beschaftigte
3.3.1 Entwicklung der Wohnbevélkerung

Bisherige Entwicklung

Die Agglomeration Biel/Lyss zahlt 2018 eine Wohnbevélkerung von rund 120 000 Personen (Tabelle 1).
Die Bevolkerungsverteilung zeigt eine klare raumliche Konzentration. 60 Prozent der Menschen wohnen
im Agglomerationskern, allein in der Kernstadt Biel 46 Prozent. In den Gemeinden der Agglomerations-

achsen leben 30 Prozent und im landlichen Raum 10 Prozent der Bevolkerung.

Zwischen 2002 und 2018 ist die Wohnbevdlkerung um 15 000 Personen gewachsen. In den acht Jahren
von 2010 bis 2018 war das Wachstum um 50 Prozent héher als in den acht Jahren davor. In beiden Zeit-
abschnitten verzeichneten die Gemeinden auf den Agglomerationsachsen und dort insbesondere die
Zentren Lyss, Pieterlen und Studen das starkste Wachstum. Die landlichen Gemeinden wuchsen in bei-
den Zeitabschnitten deutlich unter dem Durchschnitt der Agglomeration.

In der Stadt Biel lag das Bevolkerungswachstum bis 2010 unter dem Durchschnitt der Agglomeration und
nach 2010 dariiber. Gegenliber der Vergangenheit bedeutet dies eine markante Trendumkehr. Der seit
Mitte der 1960er-Jahre anhaltende Bevolkerungsrickgang konnte gestoppt und in eine neue Wachs-
tumsdynamik Gberflhrt werden.

2002 2010 2018 2002 bis 2010 2010 bis 2018 Anteil
absolut pro Jahr | absolut pro Jahr 2018
Agglomerationskern 65400 68800 74000 3400 0,7 % 5200 0,9 % 61 %
Agglomerationsachsen 29000| 31300 34700 2 300 1,0 % 3400 1.4 % 29 %
Landlicher Raum 11 000 11 300 11 800 400 0,4 % 400 0,5 % 10 %
Agglomeration total 105400 120 500 120 500 6 000 0,7 % 9 000 1,0 % 100 %
davon Zentren:
Biel/Bienne 48 300| 50700 55200 2 400 0,6 % 4 600 1.2 % 46 %
Lyss 12 700 13 700 14 900 1 000 1,0 % 1200 1.1% 12 %
Orpund, Pieterlen, Studen 8 200 9 000 10 300 800 1,6 % 1300 1.9 % 9%
Zentren total 69200 80400 80400 4200 1,0 % 7100 1,8 % 67 %

Werte gerundet. Summen kénnen abweichen.

Tabelle 1 Wohnbevolkerung: Entwicklung 2002 bis 2018

Datengrundlage: Statistik des jéhrlichen Bevélkerungsstandes ESPOP (bis 2010); Statistik der Bevélkerung
und Haushalte STATPOP (ab 2011)
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Trend

Gemass den kantonalen Bevolkerungsszenarien (Szenario mittel) wird das Bevoélkerungswachstum wei-

ter anhalten. Das Trendszenario 2040 in Tabelle 2 Iasst sich wie folgt zusammenfassen:

»  Bis 2040 wird eine Zunahme um 19 Prozent auf 143 700 Personen erwartet, wobei die Wachstums-
rate bis 2025 ansteigt und danach wieder abnimmt.

» Im Agglomerationskern wird ein hdheres Wachstum als in der Vergangenheit erwartet. Der Wachs-
tumstrend in der Kernstadt Biel setzt sich verstarkt fort.

»  Auf den Agglomerationsachsen wird ein deutlich geringeres Wachstum als bisher erwartet. Dafiir
verlagert sich ein Teil des Wachstums wieder zurick in den Iandlichen Raum.

Gleichzeitig wird der Anteil der Menschen im Alter Uiber 64 Jahren ansteigen. Bis 2040 wird mit einem
Anteil der Uber 64-jahrigen von 25 Prozent gerechnet, gegenlber 20 Prozent im Jahr 2015. Der Anteil der
20 bis 64-jahrigen sinkt im gleichen Zeitraum von 61 auf 56 Prozent, wahrend jener der unter 20-jahrigen
stabil bei rund 19 Prozent bleibt.

ENTWICKLUNG 2002 BIS 2018 TRENDSZENARIO 2040
Stand Stand Anteil Zunahme Anteil Zunahme

2002 2018 2018 absolut pro Jahr 2040 2040 absolut pro Jahr
Agglomerationskern 65400 | 74000 61 % 8 600 0,8% | 91200 63 % 17 200 1.1 %
Agglomerationsachsen 29000| 34700 29% 5700 1,2% | 38900 27 % 4 200 0,6 %
Landlicher Raum 11000 11800 10 % 800 0,5% 13600 9 % 1 800 0,7 %
Agglomeration 105400 | 120 500 100% | 15100 0,9% 143700 100% 23200 0,9 %
davon Zentren:
Biel/Bienne 48300| 55200 46 % 6 900 0,9% 69 700 49 % | 14 500 1.2 %
Lyss 12700 | 14900 12 % 2 200 1,1% | 16 600 12 % 1700 0,5 %
Orpund, Pieterlen, Studen 8200 10300 9% 2100 1,6 % | 11 800 8 % 1 500 0,6 %
Zentren 69 200 | 80 400 67 % | 11 200 1,0% | 98 100 68 % 17 700 1,0 %

Werte gerundet. Summen kénnen abweichen.

Tabelle 2 Wohnbevolkerung: Trendszenario 2040
Datengrundlage: Statistik des jéhrlichen Bevélkerungsstandes ESPOP (bis 2010); Statistik der Bevélkerung und
Haushalte STATPOP (ab 2011); Regionalisierte Bevilkerungsszenarien fiir den Kanton Bern bis zum Jahr 2045
(Ausgabe 2016)

Folgerungen

» Die Konzentration der Bevolkerung und des Bevolkerungswachstums im Agglomerationskern und in
den Zentrumsgemeinden entspricht der Zielsetzung des Agglomerationsprogramms.

» Es ist fraglich, ob das kiinftig verstarkte Wachstum im Agglomerationskern in vollem Umfang aufge-
nommen werden kann.

»  Zur Entlastung des Agglomerationskerns und um eine Ruckverlagerung des Wachstums in den land-
lichen Raum zu vermeiden, ist ein starkeres Wachstum auf den Agglomerationsachsen und in den
Zentrumsgemeinden notwendig.

» Die Alterung der Bevolkerung verstarkt die Nachfrage nach Wohnraum an zentralen Lagen mit guter
Versorgung und OV-Erschliessung. Sie stellt auch neue Anforderungen an den &ffentlichen Raum
und dessen Ausstattung.
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3.3.2 Entwicklung der Beschiftigten

Bisherige Entwicklung

Die Agglomeration Biel/Lyss zahlt 2016 rund 65 000 Beschaftigte (Tabelle 3). 73 Prozent der Beschéaftig-
ten arbeiten im Agglomerationskern, allein 62 Prozent in der Stadt Biel. Weitere 22 Prozent der Arbeits-
platze befinden sich auf den Agglomerationsachsen, wovon der grésste Teil (18 Prozent) in den vier
Zentrumsgemeinden Lyss, Orpund, Pieterlen und Studen. 5 Prozent der Beschaftigten arbeiten im landli-
chen Raum.

Zwischen 2001 und 2016 hat die Zahl der Beschéaftigten um 9 400 Personen zugenommen. Dies ent-
spricht einem jahrlichen Wachstum von 1,1 Prozent. Die Stadt Biel und die weiteren Zentrumsgemeinden
verzeichneten ein Uberdurchschnittliches Wachstum von 1,3 Prozent pro Jahr. Im I&andlichen Raum blieb
die Zahl der Beschéaftigten stabil.

ENTWICKLUNG 2001 BIS 2016 TRENDSZENARIO 2040
Anteil Zunahme Anteil Zunahme

Gebiet 2001 2016 2016 absolut pro Jahr 2040 2040 absolut pro Jahr
Agglomerationskern 40 600 | 47 800 73 % 7 200 1,2% | 59 500 76 % 11700 1,0 %
Agglomerationsachsen 11900 14 000 22 % 2100 1,2% | 15800 20 % 1 800 0,5 %
Landlicher Raum 2900 3 000 5% 100 0,1 % 3400 4 % 500 0,7 %
Agglomeration 55400 | 64800 100 % 9 400 1,1% | 78700 100% 13 900 0,9 %
davon Zentren:

Biel/Bienne 33400 | 40100 62 % 6 700 1,3% | 50600 64 % 10500 1.1 %
Lyss 6 800 8 100 13 % 1300 1,3 % 9 000 11 % 900 0,5 %
Orpund, Pieterlen, Studen| 3 000 3 600 5% 600 1,3 % 4 200 5% 600 0,7 %
Zentren 43 200 | 51800 80 % 8 500 1,3% | 63 800 80% 12000 1,0 %

Werte gerundet. Summen kénnen abweichen.

Tabelle 3 Beschaftigte: Entwicklung 2001 bis 2016 und Trendszenario 2040
Datengrundlage: Betriebszdhlung BZ (2008); Statistik der Unternehmensstruktur STATENT (ab 2012)

Trend

Zur kinftigen Entwicklung der Beschaftigten gibt es keine verlasslichen Aussagen. Sie ist abhangig von
der konjunkturellen Entwicklung, den kiinftigen wirtschaftlichen Rahmenbedingungen und unternehmeri-
schen Entscheiden. Ausgehend vom Ziel einer mdglichst ausgeglichenen Entwicklung wird fur die Be-
schaftigten dasselbe Wachstum angenommen wie fiir die Bevolkerung, wobei der erwartete Riickgang
der Bevolkerung im erwerbstatigen Alter bertcksichtigt wird.

Das Trendszenario 2040 ist in Tabelle 3 abgebildet. Demnach arbeiten im Jahr 2040 in der Agglomerati-
on rund 79 000 Personen. Dies entspricht einer Zunahme um rund 14 000 Beschéftigte. Drei Viertel des
Wachstums entfallen auf die Stadt Biel.

Folgerungen

» Noch starker als die Wohnbevélkerung konzentrieren sich die Beschaftigten im Agglomerationskern
und in der Stadt Biel.

» Damit gewinnen die Erschliessung von Arbeitsplatzgebieten mit dem &ffentlichen Verkehr und die
Ansiedlung von Arbeitsplatzen im Umfeld von Bahnhaltestellen weiter an Bedeutung.
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3.4 Siedlungsentwicklung

3.4.1 Bevolkerungsdichte und OV-Erschliessung
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Abbildung 6  Bevdlkerungsdichte und kantonale OV-Erschliessungsgiite
Datengrundlage: Statistik der Bevélkerung und Haushalte (STATPOP), BFS 2017; OV-Erschliessungs-
gliteklassen, Kanton Bern 2018

Abbildung 6 zeigt, dass die Wohngebiete der Agglomeration vergleichsweise gut mit dem OV erschlos-

sen sind:

»  Der Agglomerationskern und das Nebenzentrum Lyss weisen eine hohe Bevdlkerungsdichte auf.
Diese Gebiete haben ein hohes Potenzial fiir die Nutzung des o6ffentlichen Verkehrs und verfligen
Uber eine gute OV-Erschliessung.

» Auf den Achsen Aegerten-Studen-Worben und Orpund-Safnern sowie in Pieterlen und in Péry befin-
den sich Wohngebiete, die angesichts der mittleren Bevélkerungsdichte eine ungeniigende OV-
Erschliessung haben.

» In Bellmund und Jens, in Vingelz sowie in Orvin, La Heutte und Sauge finden sich Wohngebiete mit
niedriger bis mittlerer Bevolkerungsdichte und kritischer OV-Erschliessung.

»  Nur vereinzelte kleine Wohngebiete an den Siedlungsrandern haben gar keine OV-Anbindung.
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MOCA-Indikator: Einwohner/innen nach OV-Giiteklassen

Der MOCA-Indikator gibt an, wie gut die Wohngebiete der Agglomeration mit dem OV erschlossen sind.
Die OV-Giiteklassen werden nach der Methodik des Bundesamts fiir Raumentwicklung berechnet. Die
Erschliessungsqualitat ist abhangig von der Distanz zur Haltestelle, vom Verkehrsmittel und vom Kursin-
tervall.

Zwischen 2014 und 2017 hat sich die OV-Erschliessung der Wohnbevélkerung in der Agglomeration Biel
nur leicht verandert. Der Anteil der Einwohner/innen in den OV-Giiteklassen A und B blieb konstant. Der
Anteil mit marginaler oder keiner OV-Erschliessung konnte reduziert werden. In Lyss wurde im selben
Zeitraum eine markante Verbesserung der OV-Erschliessung erreicht.

Einwohner/innen nach OV-Giiteklassen Agglomeration Biel Lyss
2014 2017 2014 2017

Klasse A: sehr gute Erschliessung 14,4% 16,1 % +1,7 15% 30,3% +18,8
Klasse B: gute Erschliessung 389% 374 % -1,5 257% 31,5% +5,8
Klasse C: mittelm&ssige Erschliessung 150% 151 % +0,1 284% 19,7% -8,7
Klasse D: geringe Erschliessung 223% 23,3% +1,0 254% 11,0% -144
Marginale oder keine Erschliessung 9,3 % 7.9 % -1,4 9,0 % 7,5 % -1,5
Tabelle 4 MOCA-Indikator: Einwohner/innen nach OV-Gliteklassen

Quelle: Monitoring Agglomerationsprogramme Verkehr und Siedlung (MOCA), ARE 2018

3.4.2 Beschiftigtendichte und OV-Erschliessung

Abbildung 7 zeigt die Dichte und OV-Erschliessung der Beschéftigten in der Agglomeration. Es zeigt sich

ein ahnliches Bild wie bei der Wohnbevdlkerung.

» Die Arbeitsgebiete im Agglomerationskern und das Zentrum von Lyss weisen eine hohe Beschaftig-
tendichte und gleichzeitig eine gute OV-Erschliessung auf.

» Die Arbeitsgebiete Lyss Nord und Lyss Siid sind grossere Arbeitsgebiete mit ungentigender OV-
Erschliessung.

»  Auch auf den Achsen Aegerten-Studen-Worben und Orpund-Safnern sowie in Pieterlen und in Péry
ist die OV-Erschliessung angesichts der Beschéftigtendichte teils ungeniigend.

MOCA-Indikator: Beschiftigte nach OV-Giiteklassen

Der MOCA-Indikator zeigt, wie gut die Arbeitsgebiete der Agglomeration mit dem OV erschlossen sind.
Die OV-Giiteklassen werden nach der Methodik des Bundesamts fiir Raumentwicklung berechnet. Die
Erschliessungsqualitat ist abhangig von der Distanz zur Haltestelle, vom Verkehrsmittel und vom Kursin-
tervall.

In der Agglomeration Biel hat sich die OV-Erschliessung der Beschaftigten von 2014 bis 2017 nur leicht
verandert. Der Anteil in den OV-Giiteklassen A und B ist leicht gestiegen, der Anteil in den (ibrigen Klas-
sen leicht gesunken. In Lyss wurde die OV-Erschliessung im selben Zeitraum deutlich verbessert.
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Beschiftigte nach OV-Giiteklassen Agglomeration Biel Lyss
2014 2017 2014 2017

Klasse A: sehr gute Erschliessung 315% 334% +19 194% 316% +122
Klasse B: gute Erschliessung 292% 281 % -1.1 16,4% 15,0% -1,4
Klasse C: mittelmassige Erschliessung 217% 21,3 % -0,4 132% 152% +2,0
Klasse D: geringe Erschliessung 134% 132% -0,2 323% 271% -52
Marginale oder keine Erschliessung 4.2 % 4,0 % -0,2 186% 11,2% -74
Tabelle 5 MOCA-Indikator: Beschéftigte nach OV-Gliteklassen

Datengrundlage: Monitoring Agglomerationsprogramme Verkehr und Siedlung (MOCA), ARE 2018
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Abbildung 7 Beschaftigtendichte und kantonale OV-Erschliessungsgiite
Statistik der Unternehmensstruktur (STATENT), BFS 2017; OV-Erschliessungsgliteklassen, Kanton Bern 2018
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3.4.3 Raumnutzerdichte

Kantonale Vorgaben

Der kantonale Richtplan legt fiir jeden Raumtyp einen Richtwert fiir die Raumnutzerdichte in den Wohn-,
Misch- und Kernzonen fest. Die Raumnutzerdichte entspricht der Anzahl Einwohner/innen und Beschaf-
tigte pro Hektare in den Uberbauten Wohn-, Misch- und Kernzonen. Liegt die Raumnutzerdichte einer
Gemeinde unter dem Richtwert, reduziert sich ihr Bedarf fiir Neueinzonungen. Fir jeden Raumtyp legt
der kantonale Richtplan zudem eine minimale Dichte (Geschossflachenziffer) fir Ein- und Umzonungen
sowie fiir die Uberbauung von Kulturland in der Bauzone fest.

Raumnutzerdichte in den Gemeinden

Raumtyp Gemeinde Raumnutzerdichte Mindestdichte
Richtwert Ist-Wert Kulturland Nichtkulturland

Agglomerationskern Biel (Zentrum 2. Stufe) 158 159 o 1,20 1,10
Briigg 85 77 0,90 0,80
Ipsach 85 71 0,90 0,80
Nidau 85 120 o 0,90 0,80
Port 85 58 0,90 0,80

Agglomerationsachsen Aegerten 53 54 e 0,60 0,55
Evilard 53 40 0,60 0,55
Lyss (Zentrum 3. Stufe) 57 85 o 0,70 0,60
Morigen 53 32 0,60 0,55
Orpund (Zentrum 4. Stufe) 57 54 0,70 0,60
Pieterlen (Zentrum 4. Stufe) 57 61 ) 0,70 0,60
Sutz-Lattrigen 53 46 0,60 0,55
Studen (Zentrum 4. Stufe) 57 70 e 0,70 0,60
Worben 53 53 ) 0,60 0,55

Landlicher Raum Bellmund 39 38 0,50 0,45
Jens 39 32 0,50 0,45
Meinisberg 39 39 o 0,50 0,45
Orvin 34 48 o 0,40 0,40
Péry-La Heutte 39 38 0,50 0,45
Safnern 39 43 @ 0,50 0,45
Sauge 39 33 0,50 0,45
Scheuren 39 32 0,50 0,45
Schwadernau 39 41 () 0,50 0,45
Twann-TUuscherz 39 76 o 0,50 0,45

Raumnutzerdichte: Mindestdichte Kulturland: Minimale Geschossflachenziffer oberir-

® [st-Wert gleich/Uber Richtwert disch (GFZo) fir die Ein- und Umzonung von Kulturland sowie flr die

Ist-Wert 10% unter Richtwert Uberbauung von Kulturland in der Bauzone
® Ist-Wert mehr als 10% unter Richtwert Mindestdichte Nichtkulturland: Minimale Geschossflachenziffer

oberirdisch (GFZo) fir die Ein- und Umzonung von Nichtkulturland

Tabelle 6 Raumnutzerdichte und Mindestdichte fir Ein- und Umzonungen
Datengrundlage: Amt fiir Gemeinden und Raumordnung (2018)
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Tabelle 6 zeigt die Raumnutzerdichte und die Mindestdichten gemass kantonalem Richtplan fir die Ge-
meinden der Agglomeration Biel/Lyss. Sowohl in den stadtischen als auch in den landlichen Raumen gibt
es Gemeinden mit Raumnutzerdichten iber und unter dem Richtwert. Die Unterschiede sind bedingt
durch Topografie und Siedlungsstruktur sowie die Flache der unbebauten und unternutzen Bauzone. Von
den finf Zentren liegen Biel, Lyss, Pieterlen und Studen tUber dem kantonalen Richtwert, einzig Orpund
liegt noch leicht darunter. Im Agglomerationskern und auf den Agglomerationsachsen gibt es Gemeinden
mit Potenzial fir eine Erhéhung der Raumnutzerdichte.

MOCA-Indikator: Raumnutzerdichte
Dieser Indikator gibt die Anzahl Einwohner/innen und Beschaftigte pro Hektare Uberbauter Bauzone wie-
der. Er zeigt an, wie dicht die Bauzone genutzt wird und ob die Siedlungsentwicklung nach innen erfolgt.

Einwohner/innen und Beschéftigte pro Hektare der 2012 2017
tiberbauten Wohn-, Misch- und Zentrumszonen

Biel/Bienne 84,9 86,2 +1,3
Lyss 83,0 81,4 -1,6
Tabelle 7 MOCA-Indikator: Raumnutzerdichte

Datengrundlage: Monitoring Agglomerationsprogramme Verkehr und Siedlung (MOCA), ARE 2018

Von 2012 bis 2017 hat die Raumnutzerdichte in der Agglomeration Biel von 84,9 auf 86,2 Personen pro
Hektare zugenommen. In Lyss ist die Raumnutzerdichte ahnlich hoch, sank jedoch im selben Zeitraum
von 83,0 auf 81,4 Personen..

Folgerungen

Die Raumnutzerdichte soll vorab in jenen Gemeinden erhéht werden, die im Agglomerationskern oder auf
den Agglomerationsachsen liegen und lber eine gute OV-Erschliessung verfiigen. Dies geschieht durch
die Uberbauung von Bauzonenreserven, die Nachverdichtung von bestehenden Siedlungen und die Ent-
wicklung von Umstrukturierungsgebieten.

3.4.4 Bauzonenreserve und Flachenbedarf fiir Wohnen und gemischte Nutzung

Bauzonenreserve fiir Wohnen und gemischte Nutzung

Der Kanton erhebt jahrlich die unbebauten und unternutzten Wohn-, Misch- und Kernzonen und deren
Kapazitat. Bei den unternutzten Bauzonen wird die Differenz zwischen der tatsachlich genutzten und der
rechtlich zulassigen Geschossflache ermittelt («<innere Reserveny). Fir die Berechnung der Kapazitat
wird ein Anteil Wohnnutzung von 80 Prozent und ein Anteil Arbeitsnutzung von 20 Prozent angenommen.

Die unbebauten und unternutzten Wohn-, Misch und Kernzonen (Stand 2018) bieten zusammen ein theo-
retische Kapazitat an Wohnraum fir 55 600 Personen (Tabelle 8). Ein Viertel entfallen auf unbebaute
Flachen, drei Viertel auf unternutzte Flachen. Rund 80 Prozent der Kapazitat befinden sich im Agglome-
rationskern und auf den Agglomerationsachsen, also in jenen Gebieten, in denen das kiinftige Bevolke-
rungswachstum konzentriert werden soll. Die Zentren Biel, Lyss, Orpund, Pieterlen und Studen verfligen
zusammen Uber die Halfte der Kapazitat.
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Unbebaute Wohn-, Misch- |Unternutzte Wohn-, Misch- | Total Bauzonenreserve
und Kernzonen (80 %) und Kernzonen (80 %) und Kapazitiat Wohnen

GF ha Personen Anteil| GFha Personen Anteil GFha Personen Anteil

Agglomerationskern 30,9 6200 46% 70,9 14200 34%/| 101,9 20400 37 %
Agglomerationsachsen 24.4 4900 36 % 91,9 18400 44% | 116,3 23300 42 %
Landlicher Raum 12,4 2500 18% 47,4 9500 23% 59,8 12000 22%
Agglomeration 67,7 13500 100% 210,3 42100 100% 278,0 55600 100 %

davon Zentren:

Biel/Bienne 20,6 4100 30 % 47,2 9400 22% 67,8 13600 24 %
Lyss 5,0 1000 7% 23,1 4600 11% 28,1 5600 10%
Orpund, Pieterlen, Studen 10,0 2000 15% 33,0 6600 16 % 43,0 8600 15%
Zentren 35,6 7100 53% 103,3 20700 49% | 138,9 27800 50 %

Werte gerundet. Summen kénnen abweichen. GF = Geschossflache

Tabelle 8 Theoretische Kapazitat der Wohn-, Misch- und Kernzonen
Quelle: Amt fiir Gemeinden und Raumordnung (2018)

Karte 3.2 im Kartenband zeigt die rdumliche Verteilung der unbebauten Wohn-, Misch- und Kernzonen
(die unternutzten Wohn-, Misch- und Kernzonen sind nicht abgebildet). Neben den grésseren Entwick-
lungsgebieten (Kapitel 3.4.6) handelt es sich vorwiegend um einzelne Grundstlicke und kleinere Areale.

Die theoretische Kapazitat der Wohn-, Misch und Kernzonen kann aus verschiedenen Griinden nicht
vollstandig ausgeschopft werden. Die Kapazitat, die bis 2040 mobilisiert werden kann, liegt deshalb deut-
lich tiefer und wird auf knapp 28 000 Personen geschéatzt (Tabelle 9). Die Schatzung basiert auf folgen-
den Annahmen:

» 70 Prozent der unbebauten Wohn-, Misch- und Kernzonen werden bis 2040 tberbaut.

» 30 Prozent der unternutzten Wohn-, Misch- und Kernzonen werden bis 2040 mobilisiert.

» 80 Prozent der heute bekannten Umstrukturierungsgebiete werden bis 2040 realisiert.

Unbebaute Unternutzte = Umstrukturie- Kapazitit Bedarf Trend-
Flachen Flachen rungsgebiete total szenario 2040
(70 %) (30 %) (80 %)

Personen Personen Personen Personen Personen

Agglomerationskern 4 300 4 300 5100 13 700 17 200

Agglomerationsachsen 3400 5500 1200 10 100 4 200

Landlicher Raum 1700 2900 0 4 600 1800

Agglomeration 9 500 12700 6 300 28 400 23 200
davon Zentren:

Biel/Bienne 2900 2 800 3400 9100 14 500

Lyss 700 1400 1000 3100 1700

Orpund, Pieterlen, Studen 1400 2 000 200 3600 1 500

Zentren total 5000 6 200 4600 15 800 17 700

Werte gerundet. Summen kénnen abweichen.

Tabelle 9 Kapazitat der Wohn-, Misch- und Kernzonen und Bedarf geméass Trendszenario 2040
Quelle: Amt fiir Gemeinden und Raumordnung (2018)
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Flachenbedarf fiir Wohnen bis 2040

Gemass Trendszenario besteht bis 2040 ein Bedarf an Wohnraum flr 23 200 zusétzliche Personen. Die

Gegeniberstellung des Bedarfs mit der Kapazitat der Wohn-, Misch- und Kernzonen (Tabelle 9) ergibt

folgende Erkenntnisse:

» In der Stadt Biel Gbersteigt der prognostizierte Bedarf die Kapazitaten. Siedlungserweiterungen sind
innerhalb des Gemeindegebiets praktisch nicht mdglich. Es ist deshalb zu erwarten, dass das Bevol-
kerungswachstum unter dem Trendszenario liegen wird.

» In den Gbrigen Gemeinden des Agglomerationskerns und in den Gemeinden auf den Agglomerati-
onsachsen sind hingegen die Kapazitaten héher als der prognostizierte Bedarf. Um das begrenzte
Wachstumspotenzial in der Stadt Biel auszugleichen, ist in diesen Gemeinden ein héheres Bevolke-
rungswachstum anzustreben als im Trendszenario erwartet.

» Im landlichen Raum liegen die Kapazitaten deutlich Uber dem Trendszenario. Dieses liegt seinerseits
deutlich Uber der angestrebten Entwicklung gemass kantonalem Richtplan.

Folgerungen

» Das prognostizierte Bevolkerungswachstum von 23 200 Personen bis 2040 kann von den bestehen-
den Bauzonen aufgenommen werden.

» Um das Bevdlkerungswachstum an raumplanerisch geeignete Standorte zu lenken, ist im Agglome-
rationskern ausserhalb der Stadt Biel und auf den Agglomerationsachsen ein starkeres Wachstum
noétig als gemass Trendszenario erwartet.

» Die Baulandreserven und Verdichtungspotenziale im Agglomerationskern und auf den Agglomerati-
onsachsen mussen konsequent genutzt werden. Dazu sind die im AP3 bezeichneten Entwicklungs-
gebiete voranzutreiben. Zusatzlich mussen im Agglomerationskern, in Lyss und in den Zentren 4.
Stufe weitere Verdichtungspotenziale mobilisiert werden.

3.4.5 Bauzonenreserve und Flachenbedarf fiir Arbeitsnutzungen

Bauzonenreserve fiir Arbeiten

Der Kanton erhebt jahrlich die unbebauten Arbeitszonen und deren Nutzungspotenzial. Zu den unternutz-
ten Arbeitszonen («innere Reserven») gibt es keine verlasslichen Angaben. Potenzial fiir Arbeitsnutzun-
gen besteht zusatzlich in den unbebauten und unternutzten Wohn-, Misch- und Kernzonen. Bei den un-
ternutzten Bauzonen wird die Differenz zwischen der tatsachlich genutzten und der rechtlich zulassigen
Geschossflache ermittelt («<innere Reserveny). Fir die Berechnung der Kapazitat wird in den Wohn-,
Misch- und Kernzonen ein Anteil Arbeitsnutzungen von 20 Prozent (vgl. Kapitel 3.4.4) und in den Arbeits-
zonen ein Anteil Arbeitsnutzung von 100 Prozent angenommen.

Die Agglomeration Biel/Lyss verfligt 2018 Giber 100 ha Bauzonenreserve fiir Arbeitsnutzungen (Tabelle
10). Davon befinden sich rund 80 Prozent im Agglomerationskern und auf den Agglomerationsachsen,
20 Prozent im landlichen Raum.

Karte 3.3 im Kartenband zeigt die rdumliche Verteilung der unbebauten Arbeitszonen. Neben den grosse-
ren Entwicklungsgebieten (Kapitel 3.4.6) handelt es sich vorwiegend um einzelne Grundstiicke und klei-
nere Areale. Die 2016 eingefiihrte Arbeitszonenbewirtschaftung ermdglicht eine laufende Ubersicht tiber
die verfuigbaren Flachen und dient als Grundlage fir eine optimale Nutzung der Arbeitszonen.
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Unbebaute Arbeits- | Unbebaute Wohn-, | Unternutzte Wohn-, Total
zonen (100%) Misch- und Kern- Misch- und Kern- Bauzonenreserve

zonen (20%)

zonen (20%)

Arbeitsnutzungen

GF ha Anteil GF ha Anteil GF ha Anteil GF ha Anteil
Agglomerationskern 13,9 45 % 7,7 46 % 17,7 34 % 39,4 39 %
Agglomerationsachsen 13,3 43 % 6,1 36 % 23,0 44 % 42,4 42 %
Landlicher Raum 4,0 13 % 3,1 18 % 11,9 23 % 18,9 19 %
Agglomeration 31,2 100 % 16,9 100 % 52,6 100 % 100,7 100 %
davon Zentren:
Biel/Bienne 9,9 32 % 5,1 30 % 11,8 22 % 26,9 27 %
Lyss 4,7 15 % 1,3 7% 5,8 1% 11,7 12 %
Orpund, Pieterlen, Studen 7,3 23 % 2,5 15 % 8,3 16 % 18,1 18 %
Zentren 21,9 70 % 8,9 53 % 25,9 49 % 56,6 56 %

Werte gerundet. Summen kénnen abweichen. GF ha = Geschossflache in Hektaren

Tabelle 10 Bauzonenreserve und Potenzial fir Arbeitsnutzungen
Quelle: Amt fiir Gemeinden und Raumordnung (2018)

Flachenbedarf fiir Arbeitsnutzungen bis 2040

Zur Entwicklung der Beschéftigten gibt es keine verlasslichen Prognosen. Daher kann auch der Bauland-
bedarf fir Arbeitsnutzungen nur annaherungsweise abgeschatzt werden. Ausgehend vom Ziel einer aus-
geglichenen Entwicklung der Agglomeration wird bei den Beschéaftigten dasselbe Wachstum angestrebt
wie bei der Bevolkerung. Ausgehend vom Trendszenario 2040 fir die Beschaftigten (Tabelle 3) und dem
heutigen Anteil der Beschaftigten im 2. und 3. Sektor ergibt dies einen theoretischen Flachenbedarf von
rund 70 ha fur Arbeitsnutzungen bis 2040 (Tabelle 11).

Anteil 2016 Annahme zusitzliche Annahme GF Annahme

Beschiftigte bis 2040 pro Arbeitsplatz Bedarf GF bis 2040

2. Sektor 29% 4 000 100 m? 40,0 ha
3. Sektor 71% 9900 30 m? 29,7 ha
Total 100% 13 900 69,7 ha

GF = Geschossflache

Tabelle 11 Flachenbedarf fir Arbeitsnutzungen bis 2040

Quelle: Eigene Berechnung

Folgerungen

» Das angestrebte Beschaftigtenwachstum kann theoretisch in den unbebauten Bauzonen fir Arbeits-
nutzungen aufgenommen werden. Dafiir miissen 70 Prozent der Nutzungsreserven bis 2040 mobili-
siert werden.

»  Uber zwei Drittel der Bauzonenreserven fiir Arbeitsnutzungen befinden sich im Agglomerationskern
und in den regionalen Zentren. Damit bestehen gute Voraussetzungen, um das kiinftige Wachstum
an raumplanerisch geeigneten Standorten aufzunehmen und diese gut mit dem 6ffentlichen Verkehr
zu erschliessen.

» Flachenmassig besteht kein Bedarf fur die Einzonung von neuen Arbeitszonen. Zu prifen ist allen-
falls das Angebot an Flachen Uber 5 Hektaren fir die Ansiedlung von Grossbetrieben. Die rein quan-
titative Betrachtung sagt jedoch nichts Uber die Eignung der vorhandenen Arbeitszonen fiir die kinfti-
gen Bedirfnisse der Wirtschaft aus.
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3.4.6 Entwicklungsgebiete

Unter dem Begriff Entwicklungsgebiete werden alle Gebiete zusammengefasst, in denen das zukinftige
Bevolkerungs- und Arbeitsplatzwachstum hauptséachlich stattfinden wird. Die Entwicklungsgebiete sind im
regionalen Richtplan (RGSK Biel-Seeland) verankert und als Siedlungsmassnahmen im Agglomerations-
programm Biel/Lyss enthalten.

Karte 3.3 im Kartenband zeigt die Lage der Entwicklungsgebiete und deren kantonale OV-Giteklasse.

Wohn-, Misch- und Kernzonen mit Verdichtungspotenzial

Die Wohn-, Misch- und Kernzonen mit Verdichtungspotenzial liegen im Agglomerationskern und in Lyss.
Es sind gut mit dem &ffentlichen Verkehr erschlossene Gebiete, die sich fiir eine stadtebauliche Verdich-
tung eignen. Die Gemeinden sind angehalten, das Verdichtungspotenzial vertieft abzuklaren und an ge-
eigneten Standorten eine Siedlungsverdichtung zu ermoglichen.

Verdichtungs- und Umstrukturierungsgebiete

Die Verdichtungs- und Umstrukturierungsgebiete sind Areale in der Bauzone, in denen eine bedeutende
Nutzungsverdichtung und/oder Nutzungsénderung angestrebt wird oder bereits in Planung ist. Sie sind
zentral gelegen und gut mit dem 6ffentlichen Verkehr erschlossen und leisten einen wesentlichen Beitrag
zur Siedlungsentwicklung nach innen.

Regionale Wohnschwerpunkte

Die regionalen Wohnschwerpunkte sind als Bauzone ausgeschiedene und fiir Wohnnutzung besonders
geeignete Gebiete. Sie konzentrieren sich im Agglomerationskern und haben die (kantonale) OV-
Glteklasse B.

Kantonale Entwicklungsschwerpunkte (ESP)

Die kantonalen Entwicklungsschwerpunkte (ESP) sind als Bauzone ausgeschiedene, grossere Arbeits-
platzgebiete von kantonaler Bedeutung. Es wird unterschieden zwischen ESP-D (Dienstleistungen) und
ESP-A (Industrie/Gewerbe). Die ESP-D bei den Bahnhofen Biel und Lyss verfiigen Uber eine sehr gute
OV-Erschliessung (kantonale OV-Giiteklasse A bzw. B). Ebenfalls gut mit dem OV erschlossen ist der
ESP-A Bdzingenfeld (kantonale OV-Giiteklasse B/C). Hingegen verfiigen die ESP-A Studengrien (Stu-
den) und Grien-Suid (Lyss) nur (iber eine geringe oder keine OV-Anbindung.

Strategische Arbeitszonen (SAZ)

An der Gemeindegrenze zwischen Biel und Pieterlen (kantonale OV-Gliteklasse C/D) ist eine Strategi-
sche Arbeitszone (SAZ) vorgesehen. Mit SAZ verfolgt der Kanton das Ziel, grossere zusammenhangen-
de Flachen planerisch soweit bereitzustellen, dass sie bei Bedarf innerhalb von wenigen Monaten baureif
sind. Die SAZ erganzen die ESP und sind auf Neuansiedlungen von grdsseren, arbeitsplatzintensiven
Unternehmen ausgerichtet.

Regionale Arbeitsschwerpunkte

Die regionalen Arbeitsschwerpunkte erganzen die kantonalen ESP. Es sind gréssere, als Bauzone aus-
geschiedene Areale flr die konzentrierte Ansiedlung von Arbeitsnutzungen an geeigneten Standorten.
Sie verfiigen Uber eine gute Erschliessung fir alle Verkehrsmittel (kantonale OV-Giiteklasse B/C).

Im kantonalen ESP Biel Bozingenfeld und im regionalen Arbeitsschwerpunkt Briigg Briiggmoos bestehen
noch betrachtliche Flachenreserven. Gleichzeitig bestehen Defizite in der Verkehrserschliessung (6ffent-
licher Verkehr, Fuss- und Veloverkehr, MIV), die eine Weiterentwicklung der ansassigen Betriebe und
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Neuansiedlungen einschranken. Fir beide Gebiete wurden Planungen zur Abstimmung der kiinftigen
Siedlungs- und Verkehrsentwicklung ausgelost.

Vorranggebiete Siedlungserweiterung

Die Vorranggebiete Siedlungserweiterung Wohnen und Arbeiten sind Gebiete, die im regionalen Richt-
plan (RGSK Biel-Seeland) als Optionen fir kiinftige Einzonungen bezeichnet sind. Einzonungen sind
gemass kantonalem Richtplan nur méglich, wenn die Baulandreserven und innere Reserven nicht ausrei-
chen, um den 15-jahrigen Baulandbedarf zu decken. Fir die Einzonung gelten erhéhte Anforderungen
beziiglich OV-Erschliessung, Dichte und Abstimmung mit dem Verkehr.

Folgerungen

» Die Entwicklungsgebiete sind firr die Zielerreichung der Innenentwicklung von zentraler Bedeutung.
Die meisten Entwicklungsgebiete sind bereits gut erschlossen. Bei einigen mussen die verkehrlichen
Voraussetzungen noch geschaffen werden, damit sie im Sinne der angestrebten Abstimmung von
Siedlung und Verkehr entwickelt werden kénnen.

» Die Vorranggebiete Siedlungserweiterung ibersteigen den Baulandbedarf der Agglomeration und
sind langfristige Optionen (ab 2030). Nicht alle Vorranggebiete erfiillen die Anforderung an die OV-
Erschliessung. Samtliche Vorranggebiete tangieren zudem Fruchtfolgeflachen. Fir deren Beanspru-
chung gelten die Anforderungen gemass kantonalem Richtplan.

3.4.7 Verkehrsintensive Einrichtungen

Als verkehrsintensiv gelten Betriebe, Einkaufszentren und andere Einrichtungen, die mehr als 2 000 MIV-
Fahrten pro Tag erzeugen. Seit 2002 ist die Lenkung von verkehrsintensiven Einrichtungen an geeignete
Standorte in der regionalen Richtplan (seit 2012 im RGSK Biel-Seeland) verankert. Damit wurde die An-
siedlung von verkehrsintensiven Einrichtungen in der Agglomeration Biel/Lyss auf finf Gebiete (VIV-
Perimeter) konzentriert (Tabelle 12). Diese sind auf ein grosseres Verkehrsaufkommen ausgerichtet,
befinden sich in der Nahe eines Autobahnanschlusses und sind gut mit dem &ffentlichen Verkehr er-
schlossen (kantonale OV-Giiteklasse A bis C). Ausserhalb dieser VIV-Perimeter ist die Ansiedlung von
verkehrsintensiven Einrichtungen nicht moglich.

Gemeinde VIV-Perimeter Kategorie OV-Giiteklasse Koordinationsstand
Biel Masterplan (Bahnhof) Kantonal A Festsetzung
Biel Bdzingenfeld Kantonal B/C Festsetzung
Brugg Briiggmoos Regional B/C Festsetzung
Lyss Bahnhof Kantonal B/C Festsetzung
Nidau Ipsachstrasse Regional B/C Festsetzung

Tabelle 12 VIV-Perimeter in der Agglomeration Biel/Lyss

Die bestehenden und geplanten verkehrsintensiven Einrichtungen sind aus Karte 3.6 im Kartenband er-
sichtlich. Es handelt sich um Einkaufszentren, Fachmarkte, Fussball- und Eishockeystadion sowie produ-
zierende Betriebe. Fir jede verkehrsintensive Einrichtung werden im regionalen Richtplan (RGSK Biel-
Seeland) Fahrtenkontingente festgelegt, deren Einhaltung durch die Standortgemeinden kontrolliert wird.
Die Fahrtenkontingente sind auf die Kapazitat des Verkehrssystems abgestimmt. Verkehrsintensive Ein-
richtungen mit mehr als 5 000 Fahrten pro Tag sind zudem im kantonalen Richtplan verankert.
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Trend

Die Agglomeration Biel/Lyss ist mit Einkaufszentren und Fachmarkten gut versorgt. Die Ansiedlung von

weiteren Einkaufszentren und Fachmarkten ausserhalb der Zentrumsgebiete ist nicht erwlinscht. Mdglich

ist, dass einzelne grosse Produktionsbetriebe und &ffentliche Einrichtungen die Schwelle von 2 000 Fahr-
ten pro Tag Uberschreiten und als neue verkehrsintensive Einrichtungen gelten werden.

In den einzelnen VIV-Perimetern wird mit folgender Entwicklung gerechnet:

» Im VIV-Perimeter Biel Bézingenfeld ist aufgrund der verfiigbaren Grundstiicke keine weitere ver-
kehrsintensive Einrichtung absehbar. Einzig die vorgesehene Strategische Arbeitszone (SAZ) an der
Gemeindegrenze zwischen Biel und Pieterlen hat Potenzial zur Ansiedlung einer verkehrsintensiven
Einrichtung. Dazu missen aber die verkehrlichen Voraussetzungen geschaffen werden (vgl. Kapitel
3.4.6), und es ist eine Einzonung nétig.

» Im VIV-Perimeter Briigg Briiggmoos ist ein Ersatz-Neubau fiir das Spitalzentrum Biel in Planung
(Realisierung bis 2028), der voraussichtlich als verkehrsintensive Einrichtung gilt. Weitere verkehrsin-
tensive Einrichtungen sind nicht vorgesehen .

» Im VIV-Perimeter Nidau Ipsachstrasse kénnte ein kiinftiger Ausbau des ansassigen Produktionsbe-
triebs dazu flhren, dass die Schwelle zur verkehrsintensiven Einrichtung Gberschritten wird.

» Die VIV-Perimeter Biel Masterplan (Bahnhof) und Lyss Bahnhof sind weitgehend realisiert. Neue
verkehrsintensive Einrichtungen sind nicht erwinscht.

Folgerungen

» Die Lenkung von verkehrsintensiven Einrichtungen auf wenige, geeignete Standorte in der Agglome-
ration hat sich bewahrt.

»  Fur neue Einkaufszentren und Fachmarkte ausserhalb der Zentrumsgebiete besteht kein Bedarf.
Neue verkehrsintensive Einrichtungen werden nur noch vereinzelt erwartet. Die bestehenden VIV-
Perimeter sind fir den Bedarf der Agglomeration ausreichend.

3.5 Verkehr
3.5.1 Modal Spilit

Die Agglomeration Biel/Bienne verzeichnet seit der letzten Auswertung des Mikrozensus 2010 eine Re-
duktion des Anteils MIV am Gesamtverkehr. Lag dieser 2010 noch bei 64 Prozent, betrug er 2015 nur
noch 61 Prozent. Diese Reduktion ist dadurch zu erkléren, dass von der gesamten Verkehrszunahme ein
grésserer Anteil durch den OV aufgenommen werden konnte.

Der Vergleich mit anderen Agglomerationen zeigt fur die in der Agglomeration Biel/Lyss ansassige Be-
volkerung einen tiefen Anteil am MIV von 54 Prozent, was in hohem Masse auf die dichten Gebiete im
Zentrum zurlickzufiihren ist. Bei der Auswertung nach dem Territorialprinzip® zeigt sich indes der Einfluss
der Struktur der Arbeitsplatzgebiete mit eine grossem Angebot an Parkplatzen. Zupendler nutzen in Biel
ofter den MIV, was sich auch anhand von Vergleichen mit grésseren Agglomerationen wie Basel und
Bern zeigt (Abbildung 8).

3 Bei Analysen nach dem Territorialprinzip werden nur die auf dem Territorium der Agglomeration zuriickgelegten Distanzen betrachtet,
unabhangig davon, ob diese Strecken von der Agglomerationsbevélkerung selbst oder von Auswartigen absolviert werden.



seeland.biel/bienne — Agglomerationsprogramm Biel/Lyss 4. Generation — Hauptbericht MITWIRKUNG 35

Modalsplit nach Agglomeration
(Territorialprinzip) 2015

Interlaken DS kN 73 Kl
Solothurn IS v A 72 K1
Neuchatel IS 70 i
Thun S 65 vi
Grenchen NN S 65 i
Biel/Bienne mamgsammyy: S 61 vl
Aarau SN v A 58 i
Basel s —1 I 58 i
Zirich IS 7, S 56 i
Bern e —— - S 55 i
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® Fuss- und Veloverkehr m OV MIV  m Ubrige

Abbildung 8:  Modalsplit nach Agglomeration 2015 (Territorialprinzip, Pkm)
Quelle: BFS, ARE - Mikrozensus Mobilitét und Verkehr] Darstellung Kontextplan

Trend

Eine Auswertung des Gesamtverkehrsmodells des Kantons Bern zeigt, in welchen Gebieten zukuinftig mit
einem Anstieg der Quell-/Zielfahrten des MIV gerechnet wird. Kritisch sind insbesondere Gebiete, welche
bereits heute eine ungeniigende Anbindung an den OV aufweisen. Fir diese weist das Modell erwar-
tungsgemass eine Verkehrszunahme aus, welche Uberproportional im MIV stattfindet. Kritische Gebiete
sind namentlich das Bézingenfeld, der Korridor Orpund-Safnern sowie der Arbeitsschwerpunkt
Lyss/Aarberg, siehe Karte 3.4 im Kartenband.

3.5.2 Struktur, Angebot und Nachfrage des OV-Systems (Bahn, Bus)

Die Agglomeration Biel ist gut in das schweizerische Eisenbahnnetz integriert (Abbildung 9). Das Ange-
bot in die Deutschschweiz ist mit dem Halbstundentakt des IC von Biel Richtung Olten / Zirich und Uber
Lyss nach Bern mit den je im Halbstundentakt verkehrenden RegioExpress und S3 gut ausgebaut. Eben-
falls ein gutes Angebot ist am siidlichen Bielerseeufer mit dem Viertelstundentakt Biel-Tauffelen in den
Hauptverkehrszeiten vorhanden. Trotzdem sind fiir einzelne Verbindungen Defizite festzustellen. Insbe-
sondere fehlt ein echter Halbstundentakt fir die IC-Ziige in Richtung Lausanne und Genf.

Der Agglomerationskern ist ferner mit einem dichten Netz von Buslinien erschlossen. Das Bahn- und
Busnetz ist in Karte 3.5 im Kartenband abgebildet

Die Gute der Erschliessung durch den 6ffentlichen Verkehr ist in Karte 3.6 im Kartenband ersichtlich. Das
6V-Angebot ist in den letzten Jahren ausgebaut worden und mit der zweiten Etappe Buskonzept Biel
2020 wird demnachst ein weiterer moderater Angebotsausbau erfolgen. Mit wenigen Ausnahmen sind
samtliche Siedlungsgebiete im Agglomerationskern gut an den OV angebunden. Heute weist das System
keine gravierenden Liicken mehr auf.
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Abbildung 9:  Bahnnetz rund um Biel

Dennoch bestehen folgende Mangel, die teilweise konzeptionell bedingt sind und/oder die Infrastruktur
betreffen und die nicht allein mit Massnahmen beim OV geldst werden kénnen (vgl. auch Karte 5.1 im
Kartenband):

» Behinderungen des Busverkehrs durch Uberlastung der Strassen in Spitzenzeiten, welche zu Zeit-
und Attraktivitatsverlusten, zu ungeniigender Fahrplanstabilitdt und zu Mehrkosten fiihren. Die Eroff-
nung des A5-Ostastes und die damit verbundenen realisierten Sofortmassnahmen im Sinne der viM
haben insbesondere im Siidosten eine markante Reduktion der Busbehinderungen gebracht. Hinge-
gen sind neue neuralgische Stellen entstanden.

» Ungeniigend attraktive Verbindungen (Umsteigen, lange Reisezeiten) zu regionalen Zielschwer-
punkten:
- Erreichbarkeit des Arbeits- und Entwicklungsschwerpunkts Bézingenfeld aus verschiedenen Her-
kunftsgebieten.
- Relativ lange Reisezeiten mit Umsteigen vom rechten Bielerseeufer in die Bieler Innenstadt wie
auch ins Ostliche Stadtgebiet und das Bozingenfeld.

» Unattraktive Umsteigebeziehungen in Bezug auf die Umsteigewege (z.B. asm Biel auf Busnetz)
oder Umsteigezeiten (lange Wartezeiten).
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» Fehlende oder ungeniigende Erschliessung von Quartieren: Heute bestehen im Agglomerations-
kern nur noch vereinzelt unerschlossene Siedlungsgebiete. Dabei handelt es sich vorwiegend um
Quartierteile, die ein zu geringes Potenzial fiir eine wirtschaftliche 6V-Erschliessung aufweisen. Teil-
weise handelt es sich auch um Ortsteile, die einmal eine 6V-Bedienung hatten (Grundangebot oder
Versuchsbetrieb), welche wegen ungeniigender Nachfrage wieder aufgehoben wurde (z.B. Industrie
Lyss Nord, Tischerz-Alfermée). Weiter gibt es Ortsteile, die aufgrund der geografischen Lage und
dem geringen Potenzial grundsatzlich nicht wirtschaftlich erschlossen werden kénnen (z.B. Safnern
Berg). Bei diesen Erschliessungsliicken mit geringem Potenzial wird eine 6V-Anbindung nicht weiter-
verfolgt, dennoch kann je nach Siedlungsentwicklung und Netzentwicklung des 6V eine Erschlies-
sungsmoglichkeit wieder in Erwagung gezogen werden, sofern sich daflr glinstige Rahmenbedin-
gungen ergeben (Beispiel: Kappelen Werdthof mit geringem Potenzial wurde dank Pendlerlinie Bell-
mund-Jens-Lyss seit Dezember 2018 in der Morgen- und Abendspitze an den 6V angebunden).

» Weitere Mangel:

- teilweise unglinstige Anschlisse in Biel, ungeniigende Angebotsdichten, Mangel beim Sonntags-
und Abendangebot.

- Kapazitatsengpasse bei einzelnen Kursen in Spitzenzeiten (Regio Biel-Bern, Regio Ins-Biel, Bus
Aarberg-Lyss, einzelne Linien Ortsverkehr Biel).

- Doppelspurigkeiten beim Angebot auf dem Busnetz (konnte in den letzten Jahren reduziert wer-
den, ist aber teilweise aufgrund der Angebotsstruktur nicht vermeidbar. Gewisse Doppelspurig-
keiten sind auf die Kapazitatssicherung zurlickzufiihren).

- Mangel im OV-Angebotsumfeld (Kapazitdtsengpass Bahnhof Biel, Zuganglichkeit und Qualitat
einzelner Haltestellen, inklusive fehlende Behindertengerechtigkeit). Die Behebung dieser Man-
gel ist eine Daueraufgabe und liegen in der Kompetenz der jeweiligen Infrastruktureigentimer.

Trend

Mit den Massnahmen des OV-Angebotsbeschlusses 2018-2021 sind Schritte zur teilweisen Behebung
der Mangel eingeleitet. Weitere Massnahmen sind im Rahmen der Planung des Angebotskonzepts 2022-
2025 (und folgende) zu prifen bzw. aufzunehmen.

Das Gesamtverkehrsmodell des Kantons Bern (GVM) zeigt die zu erwartenden Veranderungen bis 2040.
Dabei werden die heute bekannten Anderungen beim Verkehrsangebot (beschlossene und solche mit
sehr hoher Realisierungswahrscheinlichkeit) beriicksichtigt*, hingegen werden die nicht gesicherten Pla-
nungsabsichten nicht einbezogen.

Die Benltzung der 6ffentlichen Verkehrsmittel und der erwartete Trend (auf Basis der Zahlen aus dem
GVM) sind in Karte 3.7 im Kartenband dargestellt. Das Bild wird stark durch die nationale Bahnlinie der
Ost-West Verbindung mit hohen Belastungen gepragt. Aber auch durch die starke Belastung auf der
Verbindung Biel-Lyss-Bern, welche die grosse Bedeutung dieser Achse flr den 6ffentlichen Verkehr in
der Agglomeration widerspiegelt. Im Zustand 2040 ist der STEP Ausbauschritt 2025 integriert und die
Massnahmen zur S-Bahn Bern. Veranderungen auf den Buslinien wurden nicht bertcksichtigt. Ersichtlich
sind die zum Teil starken Zunahmen auf einzelnen Achsen (z.B. der Juralinie).

4 Fur die Trendanalyse wird angenommen, dass die wesentlichen Massnahmen aus dem Angebotskonzept AK 2018-2021 der Regionalen
Verkehrskonferenz und des Bieler Buskonzepts 2020 umgesetzt werden. Es sind insbesondere Angebotsverbesserungen vorgesehen,
mit welcher die Qualitat und Kapazitét der OV-Erschliessung weiter erhéht werden. Defizite bei fehlenden Direktverbindungen (zB.
sudliches Bielerseeufer — Innenstadt — Bézingenfeld oder Orpund — Bézingenfeld, Pieterlen - Lengnau) bleiben bestehen.

Zudem bleiben Erschliessungsdefizite bei Quartieren, vorranggebiete Siedlungserweiterung und einem Entwicklungsgebiet (ESP Lyss
Grien-Siid) bestehen.
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Die Betrachtungen mittels GVM-Analysen zeigen, dass

» im Agglomerationskern eine Verkehrszunahme erfolgen wird

» die 6V-Zunahme etwas starker ausfallen wird als die MIV-Zunahme, wobei fiir die einzelnen Betrach-
tungszellen grosse Unterschiede prognostiziert werden

» im Bozingenfeld eine hohe MIV-Zunahme erwartet wird, wahrend der 6V nahezu stagniert

» der 6V im Zentrumsgebiet von Biel einen wesentlich hdheren Anteil ausmacht als in den Aussenquar-
tiere (inkl. Nachbargemeinden von Biel) und im Bozingenfeld fir 2040 ein relativ geringer 6V-Anteil
sowie auch ein sehr geringer Langsamverkehrsanteil prognostiziert wird.

» im Zentrumsgebiet und auch in einzelnen Aussenquartieren (inkl. Nachbargemeinden) der Anteil
Fuss- und Veloverkehr relativ hoch ist, so dass zusammen mit dem 6V teilweise ein Wert von tUber 50
Prozent erreicht wird.

3.5.3 Struktur und Auslastung des Strassennetzes (Kapazititsengpasse)

Regionales Strassennetz
Die Strassen und ihre Funktionen sind aus Karte 3.8 im Kartenband ersichtlich. Die Belastungen des
Strassennetzes gemass Gesamtverkehrsmodell sind in Karte 3.9 im Kartenband abgebildet.

Mit der Eréffnung des Teilstiicks Ostast der A5 Umfahrung Biel konnte im Oktober 2017 die Liicke im
Nationalstrassennetz zwischen dem Bozingenfeld und Briigg geschlossen werden, was auch Einfluss auf
die Belastung der (ibrigen Strassen hat. Erkennbar sind die starken Belastungen des Hauptstrassennet-
zes im Agglomerationskern, im Kerngebiet von Lyss sowie auf den regionalen Hauptachsen. Im Vergleich
zum Zustand vor Eréffnung des Ostasts konnte mittlerweile eine starke Verkehrsabnahme auf einigen
Hauptstrassen im Einflussbereich des Ostast erreicht werden (bspw. Mettstrasse). Auf den zufiihrenden
Achsen zum Zentrum bestehen aber immer noch Schwachstellen, welche durch die Anlage selbst in
Kombination mit dem hohen Aufkommen entstehen. Insgesamt ist das Verkehrsnetz heute insbesondere
auf den Hauptstrassen der Westachse Biel und Nordachse Biel sowie der Autobahn T6 Biel-Lyss wah-
rend der Hauptverkehrszeiten ausgelastet.

Trend
Die Belastungen des Strassennetzes gemass GVM sind in Karte 3.10 im Kartenband ersichtlich.

3.5.4 Verkehrsberuhigung

In vielen Quartieren wurden verkehrsberuhigende Massnahmen umgesetzt, womit sich die Aufenthalts-
qualitat in diesen Zonen zugunsten des Fuss- und Veloverkehrs verbessert hat. Insgesamt wurde in den
19 unten aufgefiihrten Gemeinden bislang ca. 60 Tempo-30-Zonen umgesetzt. Weitere sind in Planung.

Gemeinde Bezeichnung

Aegerten Bargliquartier (ersetzt 268-93)

Bellmund Bielmatten

Biel Alt-Madretsch; Champagne, Linde Madretsch, M&6sli, Ostquartier, Pasquart, Planke, Mihle-

feld, Mett-West, Burenstrasse-Sagefeldweg-Jakobstrasse, Schldsslifeld / Sonnenfeld, Ber-
menstr. (Erganzung Zone Modsli), Nicolas-G.-Hayek-Str., Hintergasse/Rochette Sud

Brugg Barlett/Brachmatt, Obergasse/Mettgasse, Burgersried und Mattenstrasse, Gebiet Pfeid

Busswil Fabrikstrasse und Bahnhofstr. Sud
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Gemeinde Bezeichnung

Evilard Zonen Nord, Stud und Magglingen

Ipsach Kleinfeld, Schulstrasse / Schurlistrasse,

Lyss Q15 Stigli-Riedmatt-Feldegg, Quartier Bletigenstrasse Sud, Zone Nielacker / Usserdorf,
Quartier Riedli, Aarbergstrasse, Marktplatz, Juraweg, Fabrikstrasse,
Q2/3/4/5/6/7/8/9/10/11/12/14/15/18

Nidau Aalmatten/Portmoos, provisorische Temporeduktion Ortsdurchfahrt

Orpund Zonen A, B, Cund D

Orvin Gemeindestrassen, RTE. CANTONALE 1325 au village

Péry Secteur nord de la route cantonale

Pieterlen Zone Zalgli, Zone Moosgasse, Zone 3 und 4

Port Zone Lohngasse und Umfeld, Aalmatten/Portmoos

Safnern Quartier Bielstrasse

Schwadernau Enselweg / Fliederweg

Studen Zone Langacker, Zone Gouchertweg, Mattenweg, Zone Seilerweg, Gassackerweg, Zone

Sutz-Lattrigen
Worben

Tabelle 13

Schaftenholzweg/Wydengasse
Dorf und Steinerenweg
ZonenQ1,Q2und Q3

Tempo-30-Zonen auf Gemeindestrassen

39

Auch wurden auf einigen Kantonsstrassen Tempo-30-Zonen umgesetzt, damit die vielschichtigen Prob-
leme in geeigneter Art und Weise geldst und eine vertragliche Abwicklung des Verkehrs erreicht werden
konnte. Dies sind namentlich folgende Strassenabschnitte:

Gemeinde Bezeichnung

Lyss Streckenabschnitt Bielstrasse zwischen den Einmindungen Fabrik- und Bahnhofstrasse
Orvin Ortsdurchfahrt (Abschnitt mit Pflasterung)

Twann Moos ab Einmindung beim Hotel Fontana bis vor die Umfahrungsstrasse, Sackgasse
Brugg Ortsmitte zwischen Kreiseln Bahnhofstrasse und Poststrasse

Tabelle 14 Tempo-30-Zonen auf Kantonsstrassen

3.5.5 Parkplatzbewirtschaftung

Die o6ffentlichen Parkplatze konzentrieren sich im Agglomerationskern in Parkhdusern und Sammelpark-
platzen, welche an der Peripherie der Bieler Innenstadt angeordnet sind. Ein Parkleitsystem fiihrt die
Besucherinnen und Besucher zu den noch freien Parkfeldern. Im Zuge der Realisierung der Parkhduser
wurden oberirdische Parklatze sukzessive aufgehoben. Die verbleibenden oberirdischen Parkplatze wie
auch die Parkfelder in den Parkhausern sind gebihrenpflichtig.

Die privaten Parkplatze der grossen Einkaufszentren im Bozingenfeld und im Briiggmoos sowie beim
Bahnhof Biel werden ebenfalls bewirtschaftet. In Lyss sind die Parkplatze ebenfalls mehrheitlich in Park-
hausern angeordnet.
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Die folgende Tabelle gibt einen groben Uberblick (iber die aktuelle Situation der Parkraumbewirtschaf-
tung in der Agglomeration Biel/Lyss.

Gemeinde Blaue Zone und Parkkarten Gebiihrenpflichtige Parkplatze
Aegerten - -
Bellmund - -
Biel + +
Brugg + +
Evilard + -
Ipsach - -
Jens - -
Lengnau + +
Lyss +5 +
Meinisberg - -
Mérigen - +
Nidau + +
Orpund Konzept 2019

Orvin - -

Péry-La-Heute - -
Pieterlen + -
Port - -
Safnern - -
Sauge - -
Scheuren - -
Schwadernau - -
Studen - -
Sutz-Lattrigen - +
Twann-Tlscherz + +
Worben - -

+ vorhanden (in einzelnen Gebieten oder flachendeckend) / - nicht vorhanden
Tabelle 15 Bewirtschaftung der 6ffentlichen Parkfelder in der Agglomeration Biel/Lyss®

Einige Gemeinden bewirtschaften ihre 6ffentlichen Parkplatze, andere Gemeinden verzichten (noch)
darauf. Das Gebuhrenniveau ist vergleichsweise moderat:

»  Biel, Innenstadt/Zentrum CHF 2.20 pro Stunde

»  Biel, Bahnhofplatz CHF 1.10 pro 20 Minuten

» Ubriges Stadtgebiet/Aussenquartiere CHF 1.70 pro Std. (bei Langzeit-PP CHF 1.10 ab der 3. Std.).

5 Montag bis Freitag 07.00 Uhr bis 19.00 Uhr, Maximal 3 Stunden, Parkscheibenpflicht
6 Internetrecherche 9.10.2019



seeland.biel/bienne — Agglomerationsprogramm Biel/Lyss 4. Generation — Hauptbericht MITWIRKUNG 41

3.5.6 Struktur Velonetz
Wird nach der Mitwirkung zur regionalen Velonetzplanung ergénzt.

3.5.7 Intermodale Angebote

Park+Ride

Der Anteil an P+R-Parkplatzen am Total &ffentlichen Parkplatzen in der Agglomeration ist relativ gering.

Die P+R-Anlagen sind in Karte 3.11 im Kartenband abgebildet. Die grossen P+R-Anlagen in Biel und in

Lyss sind gut ausgelastet. Eine Erweiterung ist in Biel aufgrund des fehlenden Platzes nicht vorgesehen.
In Lyss ist eine Erweiterung aus Sicht der SBB denkbar. Ein Ausbau der P+R-Anlagen ist jedoch vor al-

lem ausserhalb der Kernagglomeration angezeigt und soll bei Bedarf geprift werden.

Standort Anzahl P+R Durchschnittliche Belegung
Biel / Bienne 140 85%

Briigg 21 80%

Busswil 55 50%

Lyss 116 80%

Pieterlen 16 55%
Reuchenette-Péry-La-Heutte 10 Keine Angaben

Tabelle 16 Park and Rail Angebot 2019

Carsharing / Carpooling

In der Agglomeration Biel/Lyss gibt es an verschiedenen Standorten ein gut ausgebautes Angebot an
Carsharing-Fahrzeugen. Zusatzlich sind verschiedene Carpooling-Plattformen aktiv, welche den Kontakt
zwischen Fahrenden und Mitfahrenden herstellen, eine eigentliche Infrastruktur ist nicht vorhanden.

Aufgrund des beschrankten OV-Angebots im grenziiberschreitenden Verkehr besteht ein Bedarf fiir Mit-
fahrgemeinschaften fiir Grenzganger (Abbildung 10). Seit 2013 gibt es das Projekt Covoiturage dans
I‘Arc jurassien (d.h. zwischen Frankreich und den Kantonen Waadt, Neuenburg, Jura, Neuenburg und
Bern). Die Infrastruktur besteht aus Parkplatzen an ca. 100 Standorten v.a. im grenznahen Gebiet in
Frankreich sowie speziell gekennzeichneten Haltestellen (z.T. mit Wartehalle). Die Frequenzen haben
seit 2013 stetig zugenommen. Es besteht die Absicht, das Projekt in den Raum Biel (insb. Bézingenfeld)
auszudehnen.
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Bike + Ride / Veloverleihsysteme
Wird nach der Mitwirkung zur regionalen Velonetzplanung ergénzt.

Weitere Verleihsysteme wie E-Trottinetts (bzw. andere neue Mobilitdtsformen) sind bisher in der Agglo-
meration noch nicht aktiv.

3.5.8 Unfallgeschehen

Die Untersuchung der Unfallschwerpunkte und die daraus folgende umfassende Schwachstellenanalyse
des Tiefbauamtes des Kantons Bern dient als Grundlage fiir die Agglomerationsprogramme. Dabei wer-
den die im Rahmen von Via Sicura durch das Bundesamt fiir Strassen ASTRA entwickelten Infrastruktur
— Sicherheitsinstrumentes Black Spot Management (BSM) berticksichtigt.

Im Kanton Bern wird das Kantonsstrassennetz periodisch auf Schwachstellen Gberprift. In der aktuell
vorliegenden und flachendeckenden Schwachstellenanalyse wurde die Notwendigkeit und Prioritat be-
trieblicher, baulicher und verkehrlicher Massnahmen ermittelt, wobei die Beurteilung anhand einheitlicher
kantonaler Kriterien und Indikatoren erfolgte, die bereits seit mehreren Jahren erfolgreich angewendet
werden.

Die aus der Analyse resultierenden Unfallschwerpunkte sind aus der nachstehenden Abbildung ersicht-
lich. Insgesamt wurden flr die Jahre 2016 — 2018 29 Unfallschwerpunkte ermittelt. Mit der Eréffnung des
Abschnitts Ostast der A5 hat sich an einigen Stellen die Verkehrssicherheit bereits verbessert. Deshalb
wird damit gerechnet, dass diese nach der nachsten Auswertungsperiode 2017-2020 nicht mehr als Un-
fallschwerpunkte ausgewiesen werden missen.
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4 Zukunftsbild

Das Zukunftsbild (Kapitel 4.1 bis 4.4) ist behdérdenverbindlich.

41 Entwicklungsziele

Ubergeordnete Ziele

» Die Agglomeration Biel/Lyss entwickelt sich als innovativer und attraktiver Lebens- und Wirtschafts-
raum im Kanton Bern und in der Hauptstadtregion Schweiz.

» Die Agglomeration Biel/Lyss ermoglicht ein nachhaltiges Bevolkerungs- und Wirtschaftswachstum
durch qualitative Entwicklung nach innen.

» Die Gemeinden verfolgen gemeinsame Strategien fiir Landschaft, Siedlung und Mobilitat und stim-
men ihre Entwicklungsziele aufeinander ab.

Siedlung und Landschaft

» Die Agglomeration Biel/Lyss schafft die Voraussetzungen fir ein Wachstum um rund 23 000 Einwoh-
nerinnen und Einwohner und rund 14 000 Beschéaftigte bis 2040.

» Das Bevolkerungs- und Wirtschaftswachstum erfolgt hauptsachlich im bestehenden Siedlungsgebiet.
Es wird auf gut mit dem 6&ffentlichen Verkehr erschlossene Gebiete konzentriert und auf die Infra-
struktur und das Angebot an 6ffentlichen Einrichtungen und Frei- und Grinrdumen abgestimmt.

»  Siedlungserweiterungen sind die Ausnahme und werden auf optimal geeignete Standorte beschrankt.

» Die Siedlungsentwicklung nach innen wird konsequent fur die Verbesserung der Siedlungs- und Frei-
raumqualitat genutzt. Die Zentrumsgebiete und Ortskerne werden gestarkt.

» Die vielfaltigen Landschaftsrdume werden erhalten und gepflegt.

» Die See- und Flussufer und die fir die Erholung wichtigen Grin- und Naturrdume werden aufgewer-
tet und vernetzt.

Mobilitat

» Die Agglomeration Biel/Lyss ist fir Bevolkerung und Wirtschaft gut erreichbar.

»  Der Mobilitdtszuwachs durch das Bevdlkerungs- und Wirtschaftswachstum wird mit effizientem,
platzsparendem und emissionsarmen Verkehrsarten aufgefangen.

» Der Strassenverkehr wird siedlungsvertraglich und fir alle Verkehrsteilnehmenden sicher gestaltet.

» Die verkehrsbedingten Belastungen fiir Bevolkerung und Umwelt werden minimiert.

4.2 Zukunftsbild (Raumkonzept)

Das Zukunftsbild beschreibt die angestrebte raumliche Struktur der Agglomeration Biel/Lyss im Jahr
2040. Ausgehend von den Inhalten des Agglomerationsprogramms 3. Generation wurde es an die Vor-
gaben des Bundes angepasst und auf den erweiterten Perimeter der Agglomeration ausgedehnt.

Die folgenden Elemente sind im Zukunftsbild des AP4 nicht mehr enthalten:

» Regiotram: Das Projekt ist sistiert und wird bis 2040 nicht realisiert. Die Agglomeration fokussiert
deshalb auf den Ausbau und die Optimierung des Bahn- und Busangebots. Als Grundlage dient das
OV-Konzept 2035 Biel und Umgebung, das zurzeit von der Regionalen Verkehrskonferenz erarbeitet
wird. Dabei wird auch geklart, welche Rolle das Regiotram kiinftig spielen kann.
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» A5 Westumfahrung Biel und Zubringer rechtes Bielerseeufer: Das Ausflihrungsprojekt fur die A5
Westumfahrung Biel ist sistiert und wird bis 2040 nicht realisiert. Bis Mitte 2020 lauft der von der Be-
hoérdendelegation eingesetzte Dialogprozess mit dem Ziel, eine unter den beteiligten Organisationen
breit abgestiitzte und zweckmassige Losung fir die Kontroverse um den Westast A5 zu erarbeiten.
Dabei ist auch der Zubringer rechtes Bielerseeufer zu beurteilen.

» Ausbau der T6 zwischen Lyss und Biel auf vier Spuren: Die T6 geht 2020 in das Nationalstras-
sennetz Uber. Der Ausbau auf vier Spuren ist eine langfristige Option. Sie istim Zusammenhang mit
der Losung fir die Westumfahrung Biel neu zu beurteilen.

» Siedlungserweiterung in Studen: Die Siedlungserweiterungsgebiete fir Wohnen und Arbeiten in
Studen sind abhangig von einer Verbesserung der Verkehrserschliessung und langfristige Optionen.

Das Zukunftsbild wird angepasst, wenn die offenen Fragen geklart sind und sich daraus neue Vorausset-
zungen und Perspektiven ergeben.

Das Zukunftsbild ist in Karte 4.1 im Kartenband abgebildet.

Landschaftsraum

Die Einbettung in eine vielfaltige Landschaft zeichnet die Agglomeration Biel/Lyss aus. Die
charakteristischen Merkmale und unterschiedlichen Funktionen der Landschaftsraume tragen
wesentlich zur Attraktivitat der Agglomeration bei.

Naturnahe Hiigel- und Berglandschaft des Jura

Die erste Jurakette mit inren bewaldeten Bergriicken und landwirtschaftlich genutzten
Télern bildet einen starken Kontrast zum stadtischen Siedlungsgebiet.

Die strukturreiche Landschaft mit den charakteristischen Wytweiden und Trockenstein-
mauern ist dank angepasster Bewirtschaftung erhalten.

Die Higel- und Berglandschatft ist ein regionales Erholungsgebiet fiir naturbezogene
Freizeitaktivitdten und sanften Tourismus.

Ruhe und Ungestortheit der schwer zuganglichen Walder und Schluchten sind gewahr-
leistet.

Rebbaulandschaft am nordlichen Bielerseeufer

Die charakteristische Rebbaulandschaft mit den historischen Winzersiedlungen ist dank
einer innovativen und nachhaltigen Rebwirtschaft erhalten.

Sie ist ein wichtiges Naherholungsgebiet und eine lberregional bekannte Destination fir
sanften Tourismus.

Bauten und Anlagen erflllen hdchste Anforderungen an die landschaftliche Integration.
Die Eingriffe durch die Bauwerke der Nationalstrasse und der Bahn sind saniert. Die Be-
eintrachtigung der Wohn- und Lebensqualitat durch den Verkehr ist minimiert.

Hugellandschaft des Mittellandes

Das pragende Mosaik aus Waldern und offenem Kulturland ist erhalten.
Landwirtschaftliche Bauten und Anlagen sind gut integriert. Die qualitatsvollen Ortsbilder
werden gepflegt.

Die 6kologischen Vernetzungsachsen und Wildtierkorridore sind freigehalten, heute struk-
turarme Bereiche sind aufgewertet.
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Siedlungsnahe bewaldete Hiigelziige

»

Die stadtnahen Walder Bittenberg, Jaissberg, Langholz und Oberholz sind wichtige
Naherholungsziele und mit Fuss- und Velowegen an die Siedlungsgebiete angebunden.

Offene Agrarlandschaft der Aareebene

Die landschaftliche Offenheit und Weite der Aarebene sind erhalten. Landwirtschaftliche
Bauten und Anlagen sind gut integriert.

Die ertragreichen Landwirtschaftsbdden sind gesichert und werden nachhaltig bewirt-
schaftet.

Die 6kologischen Vernetzungsachsen sind freigehalten, heute strukturarme Bereiche sind
aufgewertet.

Landschaftszasuren und Vernetzungsachsen

»

Die Ausdehnung der Siedlungsgebiete ist begrenzt. Das Siedlungswachstum ist nach
innen gerichtet.

Die Landschaftskammern zwischen den Siedlungen sind erhalten. Sie wahren die Identi-
tat der Ortsbilder, sichern 6kologische Vernetzungsachsen und Wildtierkorridore und die-
nen der Naherholung.

Lebensraume und Erholungsgebiete der See- und Flussufer

»

Die unverbauten Uferbereiche des Bielersees sind freigehalten und in ihren 6kologischen
Funktionen gestarkt.

Die Fliessgewasser sind Lebensraume mit hoher Artenvielfalt und werden nach 6kologi-
schen Kriterien gepflegt. Die Auenlandschaft der Alten Aare ist revitalisiert und als wert-
voller Lebensraum geschutzt.

Die See- und Flussufer sind fiir die Naherholung zuganglich und mit Fuss- und Velowe-
gen an die Siedlungsgebiete angebunden.

Frei- und Griinraume entlang der Gewasser im Stadtraum

Im Stadtraum besteht entlang der Bieler Bucht und der Wasserlaufe des Nidau-Blren-
Kanals, der Zihl und der Schiss ein Netz von Frei- und Griinrdumen.

Sie sind auf die Erholungsbediirfnisse der im Umfeld wohnenden und arbeitenden Men-
schen ausgerichtet und gut an das Fuss- und Velowegnetz angebunden.

Die Gewasser sind wichtige Vernetzungsachsen und Horte der Biodiversitat und wirken
positiv auf das Stadtklima.

Siedlungsraum

Der Agglomerationskern, die Agglomerationsachsen und der landliche Raum sind die drei
Siedlungsraume der Agglomeration mit je eigenen Strukturen, Qualitdten und Entwicklungs-
zielen. Sie basieren auf den Raumtypen des kantonalen Richtplans.

Agglomerationskern: dicht genutzter Stadtraum mit hoher Qualitat

»

Der Agglomerationskern umfasst das Siedlungsgebiet von Biel, Briigg, Ipsach, Nidau und
Port. Er ist zusammenhangend bebaut und hat stadtischen Charakter.

Die Nutzungsdichte ist hoch bis sehr hoch. Strassenrdume, Platze und Griinrdume mit
hoher Aufenthaltsqualitat gliedern den Stadtraum und erméglichen Begegnung und Erho-
lung.

Der Agglomerationskern bietet Wohnraum fiir alle gesellschaftlichen Schichten und ein
breites Spektrum an Arbeitsplatzen in Industrie, Gewerbe und Dienstleistungen. In den
Zentrumsgebieten und entlang der Hauptachsen sind Wohnen, Arbeiten und Freizeitnut-
zungen durchmischt.

Der Agglomerationskern hat dank konsequenter Siedlungsentwicklung nach innen den
grossten Teil des Bevdlkerungs- und Beschaftigtenwachstums der Region aufgenommen.
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Das Wachstum erfolgte hauptsachlich im bestehenden Siedlungsgebiet. Es sind dichte,
durchmischte Siedlungen mit hoher stadtebaulicher Qualitat und stadtvertraglicher Mobili-
tat entstanden.

In den Arbeitsschwerpunkten Biel Bahnhof, Bozingenfeld und Briiggmoos haben sich
Unternehmen und 6ffentliche Einrichtungen mit regionaler und Uiberregionaler Ausstrah-
lung angesiedelt.

Agglomerationsachsen: sorgfaltig verdichtet und stadtebaulich aufgewertet

»

Die Agglomerationsachsen verbinden die Orte entlang der leistungsfahigen Linien des
offentlichen Verkehrs. Die Siedlungen haben teils stadtischen, teils dorflichen Charakter.
Die Nutzungsdichte ist mittel bis hoch.

Die Orte auf den Agglomerationsachsen bieten vielfaltige Wohnformen und Arbeitsplatze.
Die Ortskerne und Hauptachsen sind attraktiv gestaltete 6ffentliche Rdume mit hoher
Nutzungsdichte und -durchmischung und hoher Aufenthaltsqualitat.

Das Bevolkerungs- und Beschéftigtenwachstum hat sich im Regionalzentrum Lyss und in
den teilregionalen Zentren Orpund, Pieterlen und Studen (mit Aegerten und Worben)
konzentriert. Das Wachstum erfolgte hauptsachlich im bestehenden Siedlungsgebiet.
Lyss hat sich dank einer konsequenten Siedlungsentwicklung nach innen zu einer kom-
pakten Kleinstadt mit hoher Siedlungs- und Freiraumqualitat und stadtvertraglicher Mobili-
tat entwickelt.

Die teilregionalen Zentren Orpund, Pieterlen und Studen (mit Aegerten und Worben)
haben ihre Entwicklungspotenziale genutzt und die Ortskerne und Hauptachsen stadte-
baulich aufgewertet.

Leubringen, Sutz-Lattrigen und Mérigen haben ihre dorflichen Strukturen bewahrt und in
den Ortskernen und im Umfeld der Bahnhaltestellen gezielt verdichtet.

Landlicher Raum: intakte dorfliche Strukturen

Die Dorfer im landlichen Raum liegen in den Landschaftsrdaumen zwischen den Agglome-
rationsachsen. Die Siedlungen sind kompakt und voneinander getrennt.

Die Nutzungsdichte ist gering bis mittel. Die Ortskerne sind einladend gestaltet.

Die Dorfer dienen hauptsachlich dem ruhigen Wohnen, dem lokalen Gewerbe und der
Landwirtschaft.

Das Wachstum der Bevolkerung ist moderat und auf den Erhalt der dérflichen Strukturen
ausgerichtet.

Die Entwicklung fokussiert auf die Ortskerne und die Siedlungserneuerung.

Versorgungszentren

Die Zentren bilden das tragende Gerlst der Agglomeration. Sie biindeln Versorgungsangebo-
te und zentrale Einrichtungen (Einkauf, Schule, Gesundheitsversorgung, 6ffentliche Dienste),
verbinden die Verkehrsnetze und dienen als Orte des 6ffentlichen Lebens.

S Kantonales Zentrum Biel

»

Biel ist die Zentrumsstadt der Region Seeland-Berner Jura und ein Entwicklungsmotor im
Kanton Bern. Sie bietet ein umfassendes zweisprachiges Versorgungs-, Bildungs-, Kul-
tur- und Sportangebot von regionaler, kantonaler und nationaler Bedeutung.

Die Innenstadt von Biel und Nidau ist ein attraktiver Erlebnis-, Aufenthalts- und Freizeitort
fur die ganze Region.

Biel ist eine starke Marke im Stadte- und Kongresstourismus.
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Orts- und Quartierzentren im Agglomerationskern

» Bozingen, Gurzelen, Mett, Madretsch, Ipsach, Port und Briigg sind lebendige Orts- und
Quartierzentren im Stadtraum. Sie sichern die wohnortnahe Versorgung der umliegenden
Siedlungen und erméglichen kurze Wege.

Regionales Zentrum Lyss

» Lyss ist das Regionalzentrum im Seeland mit Versorgungsfunktionen und Einrichtungen
von regionaler Bedeutung. Mit seinen Zentrumsfunktionen und Entwicklungspotenzialen
erganzt und entlastet es den Agglomerationskern.

Teilregionale Zentren

»  Orpund, Pieterlen, Studen, Lengnau* und Tauffelen* sind teilregionale Versorgungszen-
tren auf den Agglomerationsachsen mit Versorgungsangeboten und zentrale Einrichtun-
gen (Einkauf, Schule, Gesundheitsversorgung, 6ffentliche Dienste) fiir die umliegenden
Gemeinden.

Mobilitat

Die Netze des o6ffentlichen Verkehrs, des Fuss- und Veloverkehrs und des motorisierten Indi-

vidualverkehrs ergénzen sich und ermdglichen eine effiziente, platzsparende und immisions-

arme Mobilitat.

Offentlicher Verkehr

» Das stadtische Busnetz erschliesst den Agglomerationskern flachendeckend mit hohem
Takt und zuverlassigem Fahrplan. Zentrumsgebiete, Bahnhaltestellen und wichtige Ziel-
orte sind direkt und schnell erreichbar. Die Buslinien verkehren im 7,5-Minuten-Takt oder
haufiger.

»  Auf den wichtigen Agglomerationsachsen bieten die regionalen Bahn- und Buslinien
schnelle und zuverlassige Verbindungen in den Agglomerationskern im 15-Minuten-Takt.

» Im landlichen Raum verbinden die regionalen Buslinien die Dorfer mit den Versorgungs-
zentren und Bahnhaltestellen auf den Agglomerationsachsen und bieten attraktive Um-
steigebeziehungen auf die Bahn.

»  Flexible Losungen in Randzeiten und flr periphere Randgebiete erganzen das Angebot
fur die Feinerschliessung.

»  Busspuren und Verkehrsmanagement gewahrleisten optimierte und stabile Reisezeiten.

» Der Anteil des 6ffentlichen Verkehrs am Gesamtverkehr ist steigend.

Fuss- und Veloverkehr

»  Sichere, direkte und attraktive Routen fir den Fussverkehr verbinden die Wohn- und
Arbeitsgebiete mit den Orts- und Quartierzentren, wichtigen Zielorten, den Haltestellen
des offentlichen Verkehrs und den Naherholungsgebieten.

» Ein zusammenhéngendes Netz von sicheren, direkten und attraktiven Velorouten er-
schliesst die Siedlungsgebiete der Agglomeration und die Naherholungsraume. Wohn-
und Arbeitsgebiete, Orts- und Quartierzentren, wichtige Zielorte und die Haltestellen des
offentlichen Verkehrs sind in das Veloroutennetz eingebunden.

»  Auf den Agglomerationsachsen fiihren gut ausgebaute Velorouten direkt und sicher in
den Agglomerationskern. Von den Dérfern im 1andlichen Raum fiihren direkte und sichere
Velorouten zu den nahe gelegenen Zentrumsorten und Bahnhaltestellen.

» Der Anteil des Velo- und Fussverkehrs am Gesamtverkehr ist steigend.
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O Motorisierter Individualverkehr

»  Der Durchgangsverkehr und der Agglomerationsverkehr werden soweit als moglich auf
den Autobahnen und den Hauptachsen gefiihrt. Siedlungsgebiete mit verkehrsintensiven
Nutzungen sind direkt an dieses Netz angebunden.

» Das Ubrige Strassennetz dient der Feinerschliessung und ist siedlungsorientiert gestaltet.
Zentrumsbereiche, Ortskerne und Wohnquartiere sind als Niedrigtempozonen gestaltet.

» Ein Verkehrsmanagement gewabhrleistet einen fliissigen Verkehrsablauf und die Vertrag-
lichkeit des Verkehrs im Siedlungsgebiet. Die lokalen Vertraglichkeitsziele werden tberall
eingehalten.

»  Strassen mit heute eingeschrankter Wohn- und Lebensqualitat sind entlastet, die Luft-
und Larmbelastung ist reduziert.

» Der Anteil des Autoverkehrs am Gesamtverkehr ist sinkend.

—O— Kombinierte Mobilitit

» Die Bahnhaltestellen ermdglichen das einfache Umsteigen zwischen 6&ffentlichem Ver-
kehr und Veloverkehr. Sie sind an das Fuss- und Velowegnetz angebunden und gut zu-
ganglich.

» Es besteht ein ausreichendes Angebot an gedeckten Veloabstellplatzen und an Bike- und
Carsharing-Angeboten.

. Multimodale Verkehrsdrehscheiben

»  Multimodale Verkehrsdrehscheiben ermdglichen das einfache und effiziente Umsteigen
zwischen verschiedenen Verkehrsmitteln und bieten Einkaufsmoglichkeiten und Dienst-
leistungen flr den taglichen Bedarf.

»  Sie sind mit entsprechenden Infrastrukturen und Dienstleistungen ausgestattet (Mietve-
los, gedeckte Veloabstellplatze, Car-Sharing, Taxi-Standplatze usw.), kundenfreundlich
und attraktiv gestaltet und auf eine optimale Zuganglichkeit fiir den Fuss- und Velover-
kehr ausgerichtet.

4.3 Zielszenario Wohnbevolkerung

Die Agglomeration Biel/Lyss will das prognostizierte Bevolkerungswachstum von 23 200 Personen bis
2040 erméglichen und an geeignete Standorte lenken. Die Bevolkerung soll hauptsachlich im Agglomera-
tionskern und in den Zentren wachsen, wo ein leistungsfahiger offentlicher Verkehr und eine gute Ver-
sorgung gewabhrleistet sind.

Das Zielszenario in Tabelle 17 zeigt die angestrebte Verteilung des Bevdlkerungswachstums. Es basiert
auf dem Trendszenario 2040 gemass der kantonalen Bevdlkerungsprognose (Kapitel 3.3.1) und bertick-
sichtigt die Kapazitaten der Bauzone (Kapitel 3.4.4).

Der Agglomerationskern und die Zentren sollen zusammen rund 85 Prozent des Wachstums aufnehmen,
die Stadt Biel allein gut die Halfte. Da die Kapazitaten in der Bauzone in Biel begrenzt sind, sieht das
Zielszenario ein geringeres Wachstum vor als das Trendszenario. Im Gegenzug wird in den teilregionalen
Zentren Lyss, Orpund, Pieterlen und Studen eine starkere Entwicklung als im Trendszenario angestrebt.
Im landlichen Raum wird ein Bevolkerungswachstum im Rahmen der Vorgabe des kantonalen Richtplans
angestrebt (4 Prozent in 15 Jahren).
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2018 TRENDSZENARIO 2040 ZIELSZENARIO 2040

Gebiet Personen | Personen | Zunahme % / Jahr | Personen Zunahme % | Jahr
Agglomerationskern 74 000 91 200 17 200 1.1% 90 000 16 000 1,0 %
Agglomerationsachsen 34 700 38 900 4 200 0,6 % 41 200 6 500 0,9 %
Landlicher Raum 11 800 13 600 1 800 0,7 % 12 500 700 0,3 %
Agglomeration 120 500 143 700 23 200 0,9 % 143 700 23 200 0,9 %
davon Zentren:

Biel/Bienne 55 200 69 700 14 500 1.2 % 67 200 12 000 1,0 %
Lyss 14 900 16 600 1700 0,5 % 17 900 3 000 0,9 %
Orpund, Pieterlen, Studen 10 300 11 800 1500 0,6 % 13 300 3 000 1,3 %
Zentren total 80 400 98 100 17 700 1,0 % 98 500 18 000 1,0 %

Werte gerundet: Summen kénnen abweichen

Tabelle 17 Wohnbevolkerung: Zielszenario 2040

Quelle: Eigene Berechnung

4.4 Zielszenario Mobilitat

Das erwartete Bevolkerungs- und Beschaftigtenwachstum flihrt zu einer Zunahme der Mobilitatsbedurf-
nisse. Diese missen in einem weitgehend ausgelasteten Netz abgewickelt werden. In den Siedlungsge-
bieten lasst sich der Strassenraum kaum mehr erweitern. Der Mobilitdtszuwachs muss deshalb mit még-
lichst flachensparenden und siedlungsvertraglichen Verkehrsarten abgewickelt werden. Nur so ist die
Siedlungsentwicklung nach innen méglich und kénnen im Strassennetz Spielrdume fir kiinftige Nutzun-
gen und Entwicklungen geschaffen werden.

Daraus leitet sich das folgende Zielszenario fir die Mobilitat ab:

» Der motorisierte Individualverkehr steigt nicht weiter an (wird plafoniert).
Dies wird mit einem Monitoring an ausgewahlten Verkehrszahistellen in der Agglomeration Uberpruift.
Die Summe der Verkehrsbelastungen an diesen Zahistellen darf nicht zunehmen.

» Der Anteil des motorisierten Individualverkehrs am Gesamtverkehr nimmt ab. Die Anteile des
offentlichen Verkehrs und des Fuss- und Veloverkehrs am Gesamtverkehr nehmen zu.
Die Entwicklung wird anhand der Daten des Mikrozensus uberprift.

» Die Verkehrsbelastung liegt liberall unter der lokalen Belastbarkeit der Strassenraume.
Dies wird mit einem Monitoring an ausgewahlten Verkehrszahistellen in der Agglomeration Uberpruift.
Die lokale Belastbarkeit der Strassen wird periodisch Uberpriift und bei Bedarf angepasst.
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4.5 Zielwerte MOCA-Indikatoren

Das Bundesamt fir Raumentwicklung verlangt von den Agglomerationen, fiir das Monitoring des Pro-
gramms Agglomerationsverkehr zu fiinf vorgegebenen Indikatoren quantitative Ziele zu formulieren.

Die Ziele beziehen sich auf den Zeithorizont des Zukunftsbildes (2040). Fiir das Agglomerationspro-
gramm Biel/Lyss werden sie wie folgt festgelegt:

MOCA-Indikator
Modal Split

Unfalle

Einwohner/innen nach OV-Giiteklasse

Beschaftigte nach OV-Giiteklasse

Raumnutzerdichte

Zielwert bis 2040

Reduktion des MIV-Anteils von 54% (aufgrund der MIV-Plafonierung
findet das Verkehrswachstum beim OV und beim LV statt)

Reduktion von 2,5 auf 1,5 Verletzte / Getotete pro 1 000 Einwoh-
ner/innen

OV-Gliteklassen A+B: Erhéhung von 53% auf 58%

OV-Giteklassen C+D: Reduktion 39% auf 36%
OV-Giteklassen E+: Reduktion von 8% auf 6%

OV-Gliteklassen A+B: Erhéhung von 61% auf 64%
OV-Giiteklassen C+D: Reduktion von 35% auf 34%
OV-Giteklassen E+: Reduktion von 4% auf 2%

Erhohung von 86 auf 89 Raumnutzer pro Hektare

Tabelle 18 Zielwerte MOCA-Indikatoren
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5 Handlungsbedarf

MITWIRKUNG 53

Die Analyse der Starken, Schwachen, Chancen und Risiken dient zur Herleitung des Handlungsbedarfs.
Die Starken und Schwachen beziehen sich auf die aktuelle Situation, die Chancen und Risiken auf die
erwartete Trendentwicklung und das Zukunftsbild.

5.1

511

Landschaft

Starken

Grosse Vielfalt an unterschiedlichen Kulturland-
schaften im Jura und im Seeland

Intakte Landschaftsrdaume im Berner Jura

Schutz wertvoller Landschafts- und Naturrdume
Aktivitaten zur 6kologischen Pflege und Aufwertung
der Landschaft

Gute Erreichbarkeit der Landschaftsraume aus dem
Siedlungsgebiet

FUr den Fuss- und Veloverkehr gut erreichbare
Fluss- und Seeufer

Chancen

Tabelle 19

Schaffung attraktiver Naherholungsraume durch
Pflege und Aufwertung von See- und Flussufern
Aufwertung von siedlungsnahen Griinrdaumen als
Naherholungsgebiete und naturliche Lebensraume
Forderung der Biodiversitat und des Landschafts-
bilds durch 6kologische Landschaftsentwicklung
Steigende Nachfrage nach Produkten der stadtna-
hen Landwirtschaft (Direktvermarktung, Regionalitat)

5.1.2 Handlungsbedarf

Starken, Schwachen, Chancen und Risiken

Schwéchen

»

Durch Siedlungen und Verkehrsinfrastrukturen
fragmentierte Landschaftsraume im dicht besiedel-
ten Seeland

Durch Bahn und Autobahn beeintrachtige BLN-
Landschaft am Nordufer des Bielersees
Strukturarme Raume in intensiv landwirtschaftlich
genutzten Gebieten im Seeland

Beeintrachtige Wildtierkorridore und Vernetzungs-
achsen (Biel/Pieterlen, westlich von Lyss)
Beeintrachtigung von Natur- und Erholungsraumen
durch Bahn- und Strassenlarm (BLN-Gebiete Linkes
Bielerseeufer und Alte Aare, Taubenlochschlucht)
Mangelnde tiberkommunale Abstimmung der See-
und Flussuferplanung sowie der Griinraumplanung

Risiken

»

Weitere Beeintrachtigung der Landschaft durch
Bauten und Infrastrukturen

Steigender Nutzungsdruck auf Landschafts -und
Naturraume aufgrund zunehmender Freizeit- und
Erholungsbedirfnisse

Erhohung der Luft- und Larmbelastung durch Ver-
kehrszunahme

Landschaft und Umwelt: Starken, Schwachen, Chancen und Risiken

In den AP1-3 lag der Fokus im Bereich Landschaft darauf, die Siedlungsausdehnung zu begrenzen und
siedlungspragende Griinrdume und Landschaftsschutzgebiete zu bezeichnen. Diese Massnahmen wur-
den im regionalen Richtplan (RGSK Biel-Seeland) behdrdenverbindlich verankert und werden von den
Gemeinden in der kommunale Nutzungsplanung umgesetzt (vgl. Kapitel 2).

Im AP4 (Zeithorizont bis 2027) soll der Fokus verstarkt auf die Aufwertung von Landschaftsraumen gelegt
werden. Im Vordergrund stehen die See- und Flussufer sowie die siedlungspragenden Griinrdume. lhre
Funktionen fir die Naherholung und als naturliche Lebensrdume sollen gezielt gestarkt werden. Damit
wird ein wichtiger Beitrag zur qualitatsvollen Siedlungsentwicklung nach innen geleistet.



seeland.biel/bienne — Agglomerationsprogramm Biel/Lyss 4. Generation — Hauptbericht MITWIRKUNG 54

Das AP4 setzt im Bereich Landschaft folgende Schwerpunkte:

» Siedlungspragende Frei- und Griinraume sichern und aufwerten

Im regionalen Richtplan (RGSK) sind die Freihaltung und Aufwertung von siedlungspragenden Griinrau-
men und 6kologischen Vernetzungsachsen behdrdenverbindlich verankert. Es fehlen jedoch differenzier-
te Ziele und uberkommunal abgestimmte Massnahmen fir die Umsetzung. Griinrdume inner- und aus-
serhalb des Siedlungsgebiets geraten durch die Siedlungsentwicklung und die zunehmenden Erholungs-
und Nutzungsbediirfnisse der Bevolkerung immer starker unter Druck. Um bestehende (und bei Bedarf
neue) Grinraume zu sichern, als natirliche Lebensrdume und Naherholungsgebiete aufzuwerten und zu
vernetzen, ist ein gemeindelbergreifendes Konzept noétig.

» See- und Flussufer als Naturrdaume und Erholungsgebiete sichern und aufwerten

Im regionalen Richtplan (RGSK) ist die 6kologische Aufwertung der Flussufer und die Verbesserung ihrer
Zuganglichkeit fir die Naherholung behérdenverbindlich verankert. Verschiedene Einzelmassnahmen
wurden in den letzten Jahren umgesetzt. Es fehlen jedoch gemeindelbergreifend abgestimmte Nut-
zungs- und Aufwertungskonzepte und verbindliche Umsetzungsplane. Diese sind nétig, um die wichtigen
Okologischen Funktionen der See- und Flussufer zu stérken und neue, attraktive Naherholungsraume fir
die wachsende Bevolkerung der Agglomeration zu schaffen.

» Biodiversitiat und Landschaftsqualitiat erhohen

In den letzten Jahren wurde von seeland.biel/bienne die regionale Koordinationsstelle Natur und Land-
schaft aufgebaut. Sie vernetzt die Akteure im Bereich Natur und Landschaft, unterstitzt und koordiniert
die Umsetzung von Aufwertungsmassnahmen und betreibt den regionalen Pool fir 6kologische Ersatz-
massnahmen. Diese Bemuhungen sollen fortgesetzt und verstarkt werden. Das Ziel ist die Erhaltung der
vielfaltigen Kulturlandschaften der Agglomeration und die Férderung ihres 6kologischen Potenzials. Dies
soll durch geeignete Instrumente, Programme und Kooperationen vorangetrieben werden.
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5.2 Siedlung

5.2.1 Stirken, Schwachen, Chancen und Risiken

Starken Schwiéchen
»  Klare raumliche und funktionale Gliederung »  Zum Teil ungiinstige Siedlungsstrukturen ausserhalb
»  Nutzungsreserven und -potenziale mit guter des Agglomerationskerns (dispers, geringe Dichte)
OV-Erschliessung »  Beschrankte Nutzungsreserven und -potenziale in
»  Wirksame Begrenzung des Siedlungswachstums Biel und Nidau
durch Landschaftsschutzgebiete und Siedlungs- »  Fehlendes Angebot fiir Unternehmen mit grossem
grenzen Flachenbedarf (liber 5 ha)
»  Wirksame Lenkung und Begrenzung von »  Vorranggebiete Siedlungserweiterung mit schlechter
verkehrsintensiven Einrichtungen (")V-Erschliessung (Studen, Pieterlen, Worben, Or-
»  Vielfaltiges Wohn- und Arbeitsplatzangebot fir un- pund)
terschiedliche Bedurfnisse »  Mangelhafte stadtebauliche Qualitat ausserhalb von
»  Mehrheitlich gute stadtebauliche Qualitat in Biel, Nidau und Lyss
Biel, Nidau und Lyss »  Mangel an qualitativ hochstehenden Frei- und Griin-
»  Einbettung in eine vielfaltige Landschaft und kurze raumen im Siedlungsgebiet
Wege in die Naherholungsgebiete »  Beeintrachtigte Wohnqualitat 1angs der Hauptachsen
(Larm, Luft)

»  Begrenzte Kapazitaten im Strassennetz erschweren
kiinftige Entwicklung im Agglomerationskern

Chancen Risiken

»  Prognostiziertes Bevolkerungs- und Beschaftigten- »  Die Stadt Biel kann das prognostizierte Bevolke-

wachstum kann hauptsachlich durch Innenentwick- rungs- und Beschaftigtenwachstum nicht aufneh-
lung ermdglicht werden men.

»  Gemeinden setzen auf Innentwicklung und verzich- »  Steigender Nutzungsdruck auf Frei- und Griinrdume
ten auf Einzonungen und wachsende Konflikte mit Naturschutz

»  Innentwicklung kann die Siedlungsstruktur und - »  Weitere Verschlechterung des Verhaltnisses zwi-
qualitat verbessern und Mehrwerte fiir die Bevolke- schen Wohnbevdlkerung und Beschaftigten (erhoh-
rung schaffen tes Pendleraufkommen)

»  Entwicklung an gut gelegenen Standorten erhéht die »  Widerstand der Bevolkerung gegen Innentwicklung
Effizienz des offentlichen Verkehrs, starkt den Fuss- und/oder Siedlungserweiterung
und Veloverkehr und tragt zur Reduktion des Ver- »  Fehlende Anpassung an Klimawandel (Beliiftung,
kehrsaufkommens bei. Begriinung, Mikroklima)

Tabelle 20 Siedlung: Starken, Schwachen, Chancen und Risiken

5.2.2 Handlungsbedarf

In den AP1-3 lag der Fokus im Bereich Siedlung darauf, gréssere Bauzonenreserven an gut erschlosse-
nen Lagen zu nutzen, Verdichtungspotenziale zu ermitteln und Vorranggebiete fiir Siedlungserweiterun-
gen zu bezeichnen. Ausserdem wurden Uberdrtliche Siedlungsgrenzen festgelegt. Diese Massnahmen
wurden im regionalen Richtplan (RGSK Biel-Seeland) verankert und sind zum gréssten Teil umgesetzt
(vgl. Kapitel 2). Sie trugen dazu bei, das Siedlungswachstum einzuddmmen und das Bevdlkerungs- und
Beschéftigtenwachstum in den Agglomerationskern mit guter OV-Erschliessung und Versorgung zu ver-
lagern.

Im AP4 wird der Schwerpunkt auf die Intensivierung der Siedlungsentwicklung nach innen (insb. Um-
strukturierungsgebiete) und auf die Siedlungsqualitat gelegt. Es setzt im Bereich Siedlung folgende
Schwerpunkte:
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» Siedlungsentwicklung nach innen verstarken

Das prognostizierte Bevolkerungs- und Beschaftigtenwachstum kann weitgehend durch die Nutzungspo-
tenziale im bestehenden Siedlungsgebiet abgedeckt werden. Dazu missen die im AP3 bezeichneten und
noch nicht realisierten Entwicklungsgebiete umgesetzt werden. Dies ist jedoch flir das Zielszenario nicht
ausreichend. An gut mit dem 6ffentlichen Verkehr erschlossenen Lagen missen weitere Verdichtungs-
und Umstrukturierungspotenziale mobilisiert werden. Dabei ist auf eine hohe Siedlungsqualitat und eine
siedlungsvertragliche Mobilitat zu achten.

» Siedlungserweiterungen zuriickstellen

Das AP3 enthielt eine grosse Zahl von Vorranggebieten fiir Siedlungserweiterung (Einzonung), die tUber
den Bedarf hinausgehen, teilweise peripher liegen und (iber keine ausreichende OV-Erschliessung verfi-
gen. Das gemass Zukunftsbild erwartete Bevolkerungs- und Beschaftigtenwachstum kann grésstenteils
im bestehenden Siedlungsgebiet erfolgen. Einzonungen sind nur punktuell und erst mittel- bis langfristig
vorzusehen. Die Vorranggebiete fiir Siedlungserweiterungen sind als langfristige Optionen zuriickzustel-
len.

» Weiterentwicklung der Arbeitsgebiete Bozingenfeld und Briiggmoos sichern

In den Arbeitsplatzgebieten Bézingenfeld und Briiggmoos befinden sich die gréssten Nutzungsreserven
fur Arbeitsnutzungen in der Agglomeration. Im Bézingenfeld ist zudem eine bedeutende Erweiterung fiir
eine strategische Arbeitszone vorgesehen. Gleichzeitig bestehen Defizite in der Verkehrserschliessung
(6ffentlicher Verkehr, Fuss- und Veloverkehr, MIV). Mit einem abgestimmten Mix von Siedlung- und Ver-
kehrsmassnahmen missen Spielraume fiir eine Weiterentwicklung der ansassigen Betriebe und fir Neu-
ansiedlungen geschaffen werden. Dabei ist auch eine Erweiterung des Nutzungsspektrums zu prifen,
z.B. Sport, Freizeit, Versorgung (kein Detailhandel). Fur beide Arbeitsgebiete wurde die Erarbeitung von
Mobilitatskonzepten ausgeldst.

» Entwicklung im Siedlungsraum Aegerten-Studen-Worben kldren

Die zusammenhangende Siedlungsraum Aegerten-Studen-Worben entlang der S-Bahn zwischen den
Zentren Biel und Lyss verfligt Uber Potenzial fir eine bauliche Verdichtung und stadtebauliche Aufwer-
tung sowie fur langfristige Siedlungserweiterungen fir Wohnen und Arbeiten. Mit der heutigen Ver-
kehrserschliessung ist dies nur begrenzt méglich. Es ist zu klaren, welche Siedlungsentwicklung langfris-
tig angestrebt wird und welche Mobilitdtsangebote und -infrastrukturen dazu erforderlich sind.

» Frei- und Griinrdume im Siedlungsgebiet sichern und aufwerten

Mit dem Bevdlkerungs- und Beschéaftigtenwachstum steigt die Nachfrage nach Frei- und Griinrdumen fiir
Naherholung und Freizeit. Gleichzeitig besteht die Gefahr, dass Freiflachen im Siedlungsgebiet tUiberbaut
werden und der Nutzungsdruck auf siedlungsnahe Landschaftsraume und Naturschutzgebiete, z.B. an
den Gewassern und am Seeufer, zunimmt. Um eine hohe Siedlungs- und Lebensqualitat im Sinne des
Zukunftsbildes zu erreichen, miissen im Siedlungsgebiet ausreichende und vielfaltig nutzbare Frei- und
Grinraume (Platze, Parkanlagen, Spielflachen, Aufenthaltsbereiche) gesichert werden.

» Platzsparende und emissionsarme Mobilitdtsformen begiinstigen

Das Bevolkerungs- und Beschéftigtenwachstum flihrt zu einer Zunahme der Mobilitatsbedirfnisse und
des Verkehrsaufkommens. Gleichzeitig sollen die Luft- und Larmbelastung gesenkt und die Wohnqualitat
erhalten werden. Um dies zu erreichen, muss die Siedlungsentwicklung auf den &ffentlichen Verkehr und
den Fuss- und Veloverkehr ausgerichtet werden. Dabei spielen eine gute Nutzungsdurchmischung, fuss-
gangergerechte Siedlungsstrukturen und das Parkplatz- und Mobilitdtsangebot eine zentrale Rolle. Mit
entsprechenden Vorgaben fir die Siedlungsentwicklung miissen platzsparende und emissionsarme Mo-
bilitdtsformen beglinstigt werden.
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» Siedlungsqualitit verbessern

Ausserhalb von Biel, Nidau und Lyss ist die bauliche Entwicklung in der Vergangenheit weitgehend ohne
Ubergeordnete stadtebauliche Konzepte erfolgt. Die Folge sind wenig strukturierte Siedlungen mit gerin-
ger Gestaltungs- und Aufenthaltsqualitat. Die Innentwicklung bietet die Chance, Defizite in der Siedlungs-
struktur zu beheben und Siedlungsrdume mit hoher Qualitat zu schaffen. Dadurch werden Mehrwerte flr
die Bevolkerung geschaffen, die zur Akzeptanz der Innenentwicklung beitragen.

5.3 Verkehr
5.3.1 Ausgangslage

Das Zukunftsbild und die Teilstrategien Verkehr in den AP 1-3 gingen im langerfristigen Horizont von der
fertiggestellten A5 Umfahrung Biel mit Zubringer rechtes Seeufer, dem 4-Spur-Ausbau der T6 mit Vollan-
schluss Studen sowie von einer neuen OV-Direktverbindung (Regiotram) zwischen dem rechten Bieler-
seeufer und dem Entwicklungsschwerpunkt Bozingenfeld aus. Der Fokus der MIV-Strategie und -
Massnahmen wurde auf die Optimierung und 6rtliche Nutzung der Entlastungswirkung der A5 (vfM) so-
wie auf die Begrenzung der Gesamtkapazitat und -attraktivitat des Strassennetzes fir den MIV gelegt.
Mit der Er6ffnung des A5-Ostasts im Oktober 2017 und den umgesetzten Sofortmassnahmen vfM erfolg-
te die gewiinschte Verkehrsentlastung im Sidostteil von Biel, mit entsprechenden Verbesserungen fiir
den Busverkehr und den Veloverkehr auf der Slidachse von Biel. Die prognostizierten Mehrbelastungen
im Einflussgebiet der noch fehlenden A5-Westumfahrung und damit die Uberlastung des zentralen Stras-
senknotens Guido-Miller-Platz traten nicht oder nur in geringem Masse ein.

Infolge der Sistierung der A5-Projekte zur Westumfahrung und des laufenden Dialogprozesses sind die
Ausgestaltung und der Realisierungshorizont der Gibergeordneten Strasseninfrastrukturen im Sidwesten
der Kernagglomeration Biel offen. OV-seitig ist das in den AP1-3 enthaltene Langfristprojekt ,Regiotram*
sistiert. Die zukiinftige Ausrichtung der regionalen und stadtischen OV-Erschliessung wird von der Regi-
onalen Verkehrskonferenz RVK im OV-Konzept 2035 Biel und Umgebung zurzeit erarbeitet. Grundlage
fur die bisherige und kurzfristig anstehende Angebotsverbesserung ist das Buskonzept Biel 2020.

Der heutige und der durch die zukiinftige Siedlungsentwicklung induzierte Verkehr muss auf dem beste-
henden, teilweise an der Belastungsgrenze liegenden Strassennetz abgewickelt werden. Vor diesem
Hintergrund riickt die Betrachtung des Gesamtverkehrssystems und die Notwendigkeit ins Zentrum, die
Trendentwicklung auf dem stadtischen und regionalen Strassennetz mit einer konsequenten Mobilitats-
und Verkehrspolitik zu beeinflussen. Wahrend die Nationalstrassenprojekte nachfrageorientiert, d.h. auf
die gemass Trendentwicklung steigenden Verkehrsmengen (MIV) ausgelegt sind, riicken nun die Ver-
traglichkeit/Belastbarkeit auf einzelnen Strassenziigen in den Vordergrund, wo angebotsorientierte
Grundsatze gelten. Um die Gesamtverkehrsnachfrage befriedigen zu kdnnen, miissen die erheblichen
Umlagerungspotenziale zwischen den verschiedenen Verkehrstragern optimal genutzt werden. Dies be-
deutet, dass auf ortlich optimale Koexistenzbedingungen auf allen regionalen Strassenachsen hingear-
beitet werden muss.

Bereits im AP3 bestand das Ziel, das Verkehrswachstum des MIV einzuddmmen und die Anteile des OV
und des Fuss- und Veloverkehrs mittels verbesserter Angebote und Mobilitdtsmanagement-Massnahmen
zu steigern. Mit dem Gesamtmobilitdtskonzept Zustand Ostast (2016), der Gesamtmobilitatsstrategie der
Stadt Biel (2019) und dem Gesamtverkehrskonzept Nidau (2020) sind in jlingster Zeit Planungsgrundla-
gen entstanden, welche noch verstarkt auf Gesamtverkehrsbetrachtungen basieren und die im Zukunfts-
bild formulierten Mobilitatsziele konkret unterstitzen. Es gilt nun, diese Planungen zu konsolidieren und
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auf den Perimeter der (Kern-)Agglomeration auszudehnen, verkehrstragerspezifisch zu konkretisieren
und schrittweise umzusetzen.

Dies bedeutet keine Abkehr gegeniiber den Strategien und Massnahmen der AP1-3. Mit den umgesetz-
ten AP-Massnahmen konnten bedeutende Liicken im Langsamverkehrsnetz und im OV-Netz geschlos-
sen und die Koexistenz und Vertraglichkeit des Verkehrs auf Strassenachsen und in Quartieren verbes-
sert werden. Auch die meisten noch pendenten Massnahmen tragen zur Zielerreichung gemass AP4 bei.
Teilweise ist allerdings eine Modifikation und/oder Umpriorisierung angezeigt.

5.3.2 Stirken, Schwachen, Chancen und Risiken

Starken

»

Das Gesamtverkehrssystem weist ein gutes Ange-
bot fiir OV / MIV / zu Fuss / Velo auf. Der MIV-Anteil
am Gesamtverkehr nimmt tendenziell ab.

Der A5 Ostast nimmt wesentliche Verkehrsstrome
auf und entlastet das stadtische und regionale
Strassennetz

Auf der Stidachse von Biel (Langfeldweg — Mett-
strasse — Madretschstrasse) besteht heute weitge-
hend eine stadtvertragliche Verkehrsbelastung.

Mit dem Richtplan vfM ist die Massnahmenstrategie
zur Verkehrsentlastung in den Einflussbereichen
«Ostast» und «Briiggmoos» festgelegt. Wesentliche
Lenkungsmassnahmen sind umgesetzt (Sofortmas-
snahmen vfM), die Betriebs- und Gestaltungskon-
zepte sind in Planung.

Seit 2017 besteht mit dem Verkehrsmonitoring die
Grundlage fiir ein Verkehrscontrolling auf der Grund-
lage effektiver Messwerte.

Die Monitoringdaten 2016-2019 weisen auf eine
Abschwachung der bisher angenommenen allge-
meinen MIV-Zunahme von 1 % pro Jahr hin.

Chancen

»

Tabelle 21

Die Umsetzung der Gesamtmobilitatsstrategie und
flhrt zur Plafonierung des MIV. Dank attraktiver An-
gebote und deren optimaler Verkniipfung werden die
Mobilitatsbedirfnisse mit den am besten geeigneten
Verkehrsmitteln befriedigt.

Die Entlastung durch den A5-Ostast kann zugunsten
der Attraktivitat von OV, Fuss- und Veloverkehr und
Stadtraum genutzt werden.

Durch Einhaltung der lokalen Belastbarkeit werden
auf allen Strassenabschnitten, insbesondere in Zent-
rumsbereichen, optimale Koexistenzbedingungen
erreicht.

Die Kapazitatsspielraume auf dem Strassennetz
konnen fir die gezielte Siedlungsentwicklung ge-
nutzt werden. Engpasse zu den Spitzenzeiten wer-
den durch das Verkehrsmanagement entscharft.

Schwéchen

»

Die grossen Arbeitsplatzgebiete mit grossem Park-
platzangebot haben einen tUberdurchschnittlich ho-
hen MIV-Anteil bei den Zupendlern zur Folge.
Allgemein wird das Potenzial des OV und des Fuss-
und Veloverkehrs noch zu wenig ausgeschopft.

Die sudwestliche Kernagglomeration wird durch den
A5 Ostast nicht oder nur unwesentlich entlastet, ein-
zelne Strassenachsen erfahren eine Mehrbelastung
(insb. Bernstrasse, Allmendstrasse, Wehrbrticke,
Port).

Fur den Einflussbereich der sistierten A5 Westum-
fahrung ist der Richtplan vfM obsolet. Fiir den «Zu-
stand Ostast» fehlen Betriebs- und Gestaltungskon-
zepte fir die stadtraumvertragliche Abwicklung des
Verkehrs.

Trotz den erfolgten MIV-Entlastungen ist die Funkti-
onsfahigkeit des Verkehrsnetzes in der Kernagglo-
meration zu Spitzenzeiten teilweise stark gestort:
Staubildungen beim MIV, Behinderung des Busbe-
triebs, unattraktive Bedingungen fiir den Velo- und
Fussverkehr.

Risiken

»

Lange politische Grundsatzdiskussion nachfrage-
vs. angebotsorientierte Verkehrsplanung; Wider-
stand gegen zentrale Umsetzungselemente der Ge-
samtmobilitatsstrategie.

Teilweise weiterhin MIV-lastige Siedlungsentwick-
lung insbesondere an Orten ohne lokale Kapazitats-
einschrankungen.

Zu langsame Attraktivitatssteigerung fiir den OV und
den Langsamverkehr infolge fehlender Finanzmittel
und Kampf um die Strassenkapazitaten.

Starken, Schwachen, Chancen und Risiken Verkehr
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5.3.3 Offentlicher Verkehr

Gemass Zukunftsbild soll der &ffentliche Verkehr (zusammen mit dem Langsamverkehr) das Rickgrat
der Mobilitat in der Agglomeration bilden. In die gleiche Richtung zielt auch die Gesamtmobilitatsstrate-
gie 2018-2040 der Stadt Biel. Das heutige 6V-Angebot entspricht diesen Anforderungen noch nicht.
Konzeptionelle Mangel dussern sich in teilweise umstandlichen Linienfilhrungen und langen Fahrzeiten,
ungentgenden Umsteigebeziehungen zwischen Bahn und Bus, ungenugender Erschliessung von Ent-
wicklungsgebieten und der Uberlastung der Bahnhofstrasse und des Bahnhofplatzes Biel. Ausserdem
fehlt langfristig ein leistungsfahiger Ersatz fir das sistierte Regiotram.

Die Regionale Verkehrskonferenz RVK erarbeitet zurzeit eine neue Strategie fiir die langfristige Weiter-
entwicklung des 6V in der Agglomeration (OV-Konzept 2035 Biel und Umgebung). Die neue Strategie
wird als Grundlage fur kunftige Investitionen und Angebotsplanungen dienen. Sie liegt voraussichtlich
Mitte 2021 vor und wird eine wichtige Grundlage flr das AP5 sein.

Im AP4 steht die kurz- bis mittelfristige Behebung von bekannten Schwachstellen im Vordergrund. Der
Handlungsbedarf ergibt sich einerseits auf Seite 6V (Karte 5.1 im Kartenband), andererseits sind Len-

kungsmassnahmen beim MIV (inkl. Einschrankungen) nétig, welche den Umstieg auf den 6V beglinsti-
gen.

Handlungsbedarf

» Die Verbindungen auf der Ost-West-Achse sind zu starken (Reisezeitverkiirzungen durch Verbesse-
rung Umsteigequalitat und soweit Prifung einer Schnellverbindung vom rechten Bielerseeufer ins
Bozingenfeld mit Bus fiir den Pendlerverkehr).

» Im stadtischen Busnetz sind Fahrplanverdichtungen vorzunehmen (vorab zur Kapazitatssicherung).

» Erganzend sind die noch verbleibenden Erschliessungsliicken zu eliminieren, soweit dies wirtschaft-
lich machbar ist.

»  Weiter sind fir nachfrageschwache Verkehrsbeziehungen neuartige Betriebskonzepte zu priifen,
welche z.B. auch die OV-Benutzung fiir sekundare Tangentialverbindungen erhéhen (Pilotprojekt
«sowiduu» im Raum Ipsach / Bellmund / Port / Briigg).

» Die Behinderungen des Busverkehrs auf dem Strassennetz sind schrittweise zu reduzieren. Die
Buspriorisierung ist daher eine Daueraufgabe, die auch auf veranderte Verkehrsablaufe auf dem
Strassennetz reagieren muss (vgl. auch Kapitel 5.3.5).

5.3.4 Langsamverkehr

Die AP 1-3 konzentrierten sich im Wesentlichen darauf, die bekannten Schwachstellen im Langsamver-
kehrsnetz zu beheben und im Rahmen von Strassenprojekten die lokalen Anforderungen des Fuss- und
Veloverkehrs einzubeziehen. Wichtige Massnahmen insbesondere in der Stadt Biel sind realisiert oder in
Planung. Die Umsetzung kommt aber langsamer voran als geplant: im Velonetz konnten wichtige physi-
sche Licken nicht geschlossen und viele qualitative Liicken noch nicht behoben werden, die viM zum
A5-Ostast, u.a. mit Verbesserung der Koexistenzbedingungen und Aufwertung des 6ffentlichen Raums
fur zu Fuss Gehende sind mehrheitlich noch in Planung. Vor allem in der siidwestlichen Kernagglomera-
tion ist dies mit den Planungszusammenhéngen und Unsicherheiten bezuglich Bauphase und Realisie-
rungshorizont der A5-Westumfahrung begriindet.

In der Agglomeration Biel/Lyss bestehen topographisch weitgehend giinstige Voraussetzungen fir den
Veloverkehr. Bisher ist es aber nur massig gelungen, nebst den gelibten, sicheren Velofahrenden breite-
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re Kreise fiirs regelmassige Velofahren im Alltag zu gewinnen. Die neu erarbeiteten Veloplanungen der
Stadt Biel und der Region sehen ein feinmaschiges Veloroutennetz vor, das den unterschiedlichen An-
spriichen an die Direktheit, Sicherheit und den Komfort vermehrt Rechnung tragt.

Handlungsbedarf Veloverkehr

Das Schwergewicht beim kurz- bis mittelfristigen Handlungsbedarf (AP4, AP5) liegt bei

» der Komplettierung der Bieler Mittelachse entlang der Schiss und deren Vernetzung mit den nord-
und sidseitigen Stadtgebieten,

» der sicheren und attraktiven Anbindung der siidwestlichen Agglomeration an den Bahnhof und das
Zentrum Biel

» der sukzessiven Verbesserung der Koexistenzbedingungen auf den Haupt-, Verbindungs- und Quar-
tierstrassen

» der Erganzung und Attraktivierung des Velo-Parkierungsangebots insbesondere in Zentrumsgebieten
und an Bahnhaltestellen

» das Netz der Radwander- bzw. Freizeitrouten bei Bedarf zu erganzen und optimal mit den Alltagsrou-
ten zu verknipfen, um die Erreichbarkeit der Griin- und Erholungsrdume zu verbessern

Handlungsbedarf Fussverkehr

Beim Fussverkehr geht es insbesondere darum

» letzte Lucken im engmaschigen Wegnetz zu schliessen, meistens im Zusammenhang mit Velorouten

» die Sicherheit und Attraktivitat auf dem Starssennetz weiter zu verbessern

» die Zuganglichkeit und Aufenthaltsqualitit von Zentren, Versorgungsorten und OV-Haltestellen, insb.
Bahnhaltestellen zu verbessern.

5.3.5 Motorisierter Individualverkehr

Im Rahmen des regionalen Richtplans (RGSK Biel-Seeland) werden fiir die Schwachstellen im Strassen-
netz Massnahmen aufgezeigt. Im Vordergrund stehen dabei Sanierungen und Neugestaltungen der be-
stehenden Anlagen.

Aus regionaler Sicht ebenfalls zu thematisieren, sind der Ausbau der A6 zwischen Lyss und Biel auf vier
Spuren, der Vollanschluss in Studen (A6), die Erschliessungsvorhaben von teilregionaler Bedeutung
(Industriezone Lyss Nord) sowie die Idee einer Umfahrung Aarberg-Kerzers. In Biel stellt ausserdem der
Umgang mit dem prognostizierten Verkehrsaufkommen im Raum Bézingenfeld eine besondere Heraus-
forderung dar.

Mit der Eréffnung des A5 Ostasts konnten Strassen des stadtischen und kantonalen Netzes in dessen
Einflussbereich von Verkehr entlastet werden (z. B. in Biel auf der Mettstrasse um mehr als 50 %, auf
dem Langfeldweg um ca. 40 - 50 %, auf der Briiggstrasse um ca. 30 - 40 %). Das Strassennetz in der
stdlichen Kernagglomeration Biel wurde teilweise entlastet (z. B. Orpundstrasse sowie Hauptstras-
se/Bielstrasse und Erlenstrasse in Briigg, Hauptstrasse in Nidau), teilweise gab es Mehrbelastungen (z.
B. auf der Bernstrasse in Nidau/Biel und auf der Achse Allmendstrasse—Wehrbriicke in Port). Im Umfeld
des Guido-Miiller-Platzes sind die beflirchteten massiven Belastungszunahmen nicht eingetroffen.

Mit der Umsetzung der verkehrlich flankierenden Massnahmen wird zudem sichergestellt, dass die Ent-
lastungswirkung anhalt und das Ziel der Entlastung langerfristig erreicht wird. In der Agglomeration sollen
in den nachsten zwei Jahrzehnten zahlreiche Siedlungsentwicklungsgebiete realisiert werden. Durch
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gezielte Massnahmen hat die Region die Mdglichkeit, das Verkehrsverhalten von Beginn an zu steuern,
anstatt nachtraglich korrigieren zu missen.

Schwachstellen

Gleichzeitig weist das Strassennetz aber auch Schwachstellen auf, welche bereits heute zu einer starken
Beeintrachtigung der Wohn- und Lebensqualitat und zu einer Behinderung der Entwicklung fiihren (Karte
5.2 im Kartenband). Sie werden sich in den kommenden Jahren weiter akzentuieren.

Sattigungs- und Staubereiche: Die Funktionsfahigkeit des Verkehrsnetzes ist im Agglomerations-
kern teilweise stark gestort und wird sich ohne Steuerung weiter verschlechtern, was zu Stau, Zeit-
verlusten und Stérungen im 6ffentlichen Verkehr fiihren wird. Insbesondere im Bereich der Westach-
se bestehen bereits heute Abschnitte mit Stau auf der ganzen Strecke zwischen Studen und der
Seevorstadt. Ausschlaggebend ist die beschrankte Kapazitat im Innerortsbereich Biel/Nidau, welche
sich bis auf die Autostrasse auswirkt. Des Weiteren bestehen Kapazitadtsengpéasse entlang der See-
vorstadt bis zur Bozingenstrasse auf der Nordachse der Stadt Biel.

Im Gebiet Bézingenfeld wird im Zuge der weiteren Entwicklung ohne lenkende Massnahmen mit ei-
ner Verkehrszunahme gerechnet, welche das Verkehrssystem negativ beeinflussen wird.

Im Umfeld der Auffahrt zur HLS in Studen zeigen sich erste Stauerscheinungen mit Einfluss auf den
Verkehrsfluss im Innerortsbereich.

Konflikte zwischen Strassenbeniitzern / Immissionen: Die Beeintrachtigungen durch den motori-
sierten Verkehr Ubersteigen im Stadtzentrum sowie auf der West- und Nordachse der Stadt Biel ein
stadtraumvertragliches Mass. Dazu gehdren auch Behinderungen und Gefahrdungen des Fuss- und
Veloverkehrs und die zunehmenden Zeitverluste des strassengebundenen OV.

Auf vielen Hauptstrassen der Agglomeration wurde Uber die vergangenen Jahre eine grosse Ver-
kehrszunahme registriert, ohne dass der Strassenraum der neuen Situation angepasst wurde. Mass-
geblich hierbei sind die Ortsdurchfahrten Morigen, Sutz-Lattrigen, Ipsach, Port, Nidau, Aegerten, Stu-
den, Worben, Busswil, Lyss(Abschnitte), Orpund, Evilard, und Pieterlen. Fiir die Ortsdurchfahrten
Ipsach, Lyss, Orpund und Evilard bestehen weit fortgeschrittene Sanierungsprojekte; Nidau, Aeger-
ten, Studen und Worben sind in Projektierung.

Ausweichverkehr: Infolge von Staus auf den Hauptachsen, insbesondere auf der West- und Nord-
achse in Biel, weicht der Durchgangsverkehr vermehrt in die Quartiere des Agglomerationskerns aus,
wodurch es in diesen zu zusétzlichen Beeintrachtigungen kommt.

Mangelhafte Erschliessung von Arbeitsschwerpunkten: Der unvollstdndige und ungiinstig gele-
gene Anschluss Studen an die T6 fiihrt zu unerwiinschtem Verkehr auf den lokalen Strassen und
verhindert einen langerfristigen Ausbau des ESP Studengrien. Auch das Areal Bangerter (Chriizwald)
in Lyss (heute Kiesabbau, Betonwaren und Deponie) ist nur Gber Quartierstrassen erschlossen, mit
entsprechenden Beeintrachtigungen.

Die Entwicklungsmoglichkeiten fir Nutzungen, welche eine gute Strassenerschliessung bendtigen,
sind infolge von Kapazitatsengpassen im Strassennetz im Agglomerationskern beschrankt. Die wirt-
schaftliche Entwicklung der Agglomeration muss diesem Umstand Rechnung tragen.

Im Sinne der vfM-Ostast sind Sofortmassnahmen soweit umgesetzt, dass die Verlagerungswirkung
erreicht wird. Dabei handelt es sich vornehmlich um verkehrstechnische Anpassungen. Ausstehend
sind noch Anpassungen in der Gestaltung der Anlagen, welche fiir die Erreichung der angestrebten
Vertraglichkeit notwendig sind.
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Handlungsbedarf
Fir die Agglomeration ergibt sich der folgende Handlungsbedarf (Karte 5.2 im Kartenband):

» Im Bereich der Westachse (Bernstrasse/Landtestrasse/Ortsdurchfahrt Nidau/Allmendstrasse/
Korridor rechtes Bielerseeufer) wird heute ein hohes Verkehrsaufkommen abgewickelt. In der Folge
sind Staus und Fahrzeitverluste wahrend den Hauptverkehrszeiten die Regel. Mit Massnahmen fur
alle Verkehrsmittel, sowohl angebotsseitig als auch nachfrageseitig muss der Verkehr deshalb ge-
steuert und gleichzeitig die Mobilitat fur alle Teilnehmenden sichergestellt werden.

» Auf der Nordachse Solothurnstrasse-Seevorstadt ist mit geeigneten Massnahmen die Fahrzeit plan-
bar zu gestalten und die Auswirkungen des Ausweichverkehrs auf die Quartiere zu minimieren.

» Im Bozingenfeld ist im Zuge der geplanten Entwicklung mit Mehrverkehr zu rechnen. Die Stadt Biel
hat mit der Verkehrsstudie Bézingenfeld (B+S, 2019) den Handlungsbedarf bereits ausgewiesen.
Damit das Verkehrssystem in diesem Gebiet als Ganzes funktioniert, sind fir diese Entwicklungen
verkehrslenkende Massnahmen fiir alle Verkehrstrager notwendig.

» In Briigg ist mit geeigneten Massnahmen das Verkehrsaufkommen im Arbeitsschwerpunkt
Briiggmoos zu steuern, um die vorhandenen Kapazitatsgrenzen auf dem umliegenden Strassennetz
nicht zu Uberschreiten. Fir das im Briiggmoos geplante Regionalspital erarbeitet die Gemeinde
Briigg eine Mobilitatsstudie, welche die erforderlichen Massnahmen aufzeigen wird.

» Am rechten Bielerseeufer bleiben die heutigen Probleme betreffend Einhaltung der Belastungs-
grenzen auf den Ortsdurchfahrten Ipsach, Nidau und Port auch langfristig bestehen. Sie werden sich
mit der prognostizierten Verkehrszunahme noch leicht verscharfen. Hier sind Anstrengungen zur Mo-
bilitatsbewaltigung notwendig.

» Am linken Bielerseeufer und langs der T6 Lyss-Biel nimmt der Sanierungsbedarf bezlglich des
Larms und der Unfallstellen zu. Der landschaftliche Eingriff am linken Bielerseeufer durch die beste-
hende A5 in Tlscherz-Alfermée bleibt bestehen.

» In Lyss werden sich die Probleme mit zunehmendem Verkehr weiter verscharfen. Insbesondere mit
zunehmend hohem Aufkommen auf der T6 wahrend der ASP besteht die Gefahr, dass eine Verlage-
rung auf das Kantonsstrassennetz stattfindet. Die Situation ist deshalb fortlaufend zu prifen und zu
Uberwachen.

» In Studen und Lyss sind langerfristig die Erschliessungsmangel der Entwicklungsgebiete zu behe-
ben. In diesem Zusammenhang muss mit dem neuen Strasseneigentimer (ASTRA) geklart werden,
ob ein Anschluss an die T6 weiterverfolgt werden soll. Andernfalls sind Alternativen auszuarbeiten.

» Entgegen dem Ziel der Plafonierung des Verkehrsaufkommens im MIV, weist der Modelldurchlauf
des GVM fiir den Zustand 2040 weiterhin eine Zunahme des MIV auf vielen Strecken aus (siehe Bei-
lage Verkehrsbelastung). Um die Plafonierung zu erreichen und die Funktionsfahigkeit der Strassen-
anlagen aufrechtzuerhalten, muss Neuverkehr vermieden und der MIV-Anteil im Modalsplit zuguns-
ten des 6V und des Fuss- und Veloverkehrs gesenkt werden. Um die Zielerreichung der MIV-
Plafonierung zu Gberprifen ist ein langfristiges Monitoring des Verkehrsaufkommens notwendig.
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5.3.6 Kombinierte Mobilitat

Die Nutzung mehrerer Verkehrsmittel ist zunehmend ein Bedurfnis in der taglichen Mobilitat. Zur Star-
kung der intermodalen Angebote bedarf es einer Starkung der Schnittstellen zwischen den einzelnen
Verkehrsmitteln und einer Sensibilisierung zentraler Akteure (Gemeinden, Unternehmen...).

Mit der zunehmenden Bedeutung neuer Verkehrsmittel wird der kombinierte Verkehr immer wichtiger. Die
OV-Haltestellen sollen deshalb zu Drehscheiben einer kombinierten Mobilitat ausgebaut werden — zu
sogenannten «Mobilitatshubs». Die Mobilitdtshubs sollen den Zugang zur Mobilitat erleichtern und die
Effizienz des Gesamtverkehrssystems erhéhen, indem fiir jede Strecke die Wahl des effizientesten Ver-
kehrsmittels ermdglicht wird. Damit das Ziel der Effizienzsteigerung erreicht werden kann, sind die
Schwerpunkte der angebotenen Mobilitatsoptionen je nach Raumtyp unterschiedlich auszurichten.

Handlungsbedarf Park+Rail

P+R-Anlagen bei Bahnstationen ermdglichen das Umsteigen auf den 6ffentlichen Verkehr fir Verkehrs-
teilnehmende aus Raumen, welche mit dem 6V schlecht erschlossen sind.

Die bestehenden P+R-Anlagen in den Zentren Biel und Lyss sind gut ausgelastet. Ein weiterer relevanter
Ausbau des Angebots ist in der Agglomeration Biel-Lyss nicht vorgesehen und widersprache den Zielen
zur Entlastung der Zentren vom motorisierten Verkehr. Die Parkplatzsituation und die Bewirtschaftung
sollten jedoch in Abstimmung mit den anderen Fortbewegungsmitteln stetig Gberprift und bei Bedarf
optimiert werden, um ein intermodales Zusammenspiel bestmdglich zu unterstutzen.

Handlungsbedarf Carpooling

Mitfahrergemeinschaften (Carpooling) decken unterschiedliche Mobilitdtsbedirfnisse ab, einerseits die-
nen sie als Erganzung des offentlichen Verkehrs fir Verkehrsteilnehmende aus Raumen die schlecht
erschlossen sind oder zur Verbesserung des Angebots wahrend Randzeiten. Andererseits sind Mitfahr-
gemeinschaften eine Chance fir Unternehmen die Nachfrage nach Parkplatzen zu steuern.

Die meisten Carpooling-Angebote organisieren sich tber bekannte Plattformen und haben keinen zuséatz-

lichen Handlungsbedarf. Handlungsbedarf besteht in folgenden Bereichen:

»  Anreize fur Unternehmen schaffen, um Mitfahrgemeinschaften zu férdern, vor allem in den Entwick-
lungsschwerpunkten Arbeit wie z.B. im Bozingenfeld;

» Rahmenbedingungen fur Park+Pool-Anlagen bei Autobahnanschlliissen zu schaffen (z.B. in Meinis-
berg-Lengnau, Lyss Sid, Frinvillier), um das Verkehrsaufkommen zu steuern.

» Ausdehnung des Projekts Covoiturage dans I° Arc jurassien in den Raum Biel-B&zingenfeld prifen
(vgl. Kapitel 3.5.7).

Handlungsbedarf Bike and Ride/ Veloverleihsysteme
Wird nach der Mitwirkung zur regionalen Velonetzplanung ergénzt.

Handlungsbedarf weitere neue Mobilititsformen

Neue Mobilitatsformen wie z.B. E-Trottinetts entwickeln sich rasant. Die Rahmenbedingungen fir diese
Mobilitatsformen sind hingegen oft unklar. Es besteht ein Handlungsbedarf auf Seiten der &ffentlichen
Hand sich aktiv beim setzen von Rahmenbedingungen zu beteiligen.
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5.3.7 Steuerung der Nachfrage

Verkehrsmanagement

Erste verkehrstechnische Sofortmassnahmen im Sinne der viM- Ostast wurden bereits realisiert, um Ver-
lagerung des Verkehrs auf die A5 und eine optimale Entlastung der Stadtstrassen von Beginn weg zu
unterstitzen. Diese realisierten Steuerungs- und Dosierungsanlagen sind auch bereits Massnahmen im
Sinne des Verkehrsmanagements. Bei der ausstehenden Umsetzung insbesondere des baulichen Teils
der vfM geht es nun darum, die lokale Vertraglichkeit zu verbessern und den Verlagerungseffekt zu si-
chern. Das Verkehrsmanagement ist ein wichtiger Ansatzpunkt, um das Zielszenario des Zukunftsbildes
zu erreichen). Es besteht heute folgender Handlungsbedarf:

Optimieren der Gesamtkapazitat MIV

Das Ziel ist es, den Durchgangsverkehr und den Agglomerationsverkehr soweit wie moglich auf den Au-
tobahnen und den Hauptachsen zu fiihren. Die Bedlrfnisse des OV und des Velo- und Fussverkehrs auf
diesen Achsen sind aber ebenfalls hoch. Die Gesamtkapazitat dieser Bereiche muss, abgestimmt auf die
verschiedenen Anspriiche der Verkehrsmittel, optimiert werden. Betroffen sind vor allem:

»  Westachse (Bernstrasse-Aarbergstrasse-Landtestrasse)

»  Orpundstrasse (ab Orpundplatz Richtung Anschluss Orpund)

Optimieren der Verkehrsablaufe MIV-OV-VV-FV

Der A5 Ostast hat zum Teil eine hohe Verkehrsentlastung auf verschiedenen Achsen bewirkt, was zu-

gunsten des OV, Velo- und Fussverkehrs genutzt werden soll. Es ist fiir diese Verkehrsmittel mehr Platz

zu schaffen, indem Kapazitaten umverteilt werden. Damit kann verhindert werden, dass Ausweichverkehr
von allenfalls Giberlasteten Achsen die Verkehrsentlastungen wieder ausgleichen. Es geht auch darum,
die im Zukunftsbild postulierte Plafonierung des MIV und Einhaltung der lokalen Belastbarkeiten zu errei-
chen. In folgenden Gebieten sind die Betriebskonzepte zu Gberprifen:

» Nordachse im Zentrum von Biel: Anpassungen der Verkehrssteuerung wurden ausgefiihrt.

» Zentrum Madretsch / Kreuzplatz: Das Zentrum Madretsch / Kreuzplatz soll (gemass Richtplan vfM)
aufgewertet werden. Auf dem Kreuzplatz ist eine Verlagerung der Hauptverkehrsflisse festzustellen
(Nord - Stid anstelle Sud - Ost), welchem Rechnung getragen werden soll.

» Zentrum Bozingen: Die Abnahme der Verkehrsbelastungen kann zur Verbesserung der Verkehrsab-
laufe, insbesondere des OV (Stadt- und Regionallinien), genutzt werden (vor allem Knoten Schléss-
listrasse und Lienhardstrasse).

» Zentrum Mett: Die Verkehrsabnahmen im Geviert von Mett erlauben eine Anpassung der Verkehrs-
organisation (Schliessung Muihlestrasse fiir den MIV) und eine Buspriorisierung. Die Buspriorisierung
wurde weitgehend umgesetzt. Uberlastungen sind aber weiterhin zu beobachten, was darauf schlies-
sen lasst, dass eine Dosierung des MIV notwendig ist.

» Renferstrasse: Die Verkehrsentlastungen kénnen zur Optimierung der Verkehrsablaufe beim An-
schluss Biel Ost genutzt werden (Kreisel Zrichstrasse-LSA Anschluss Biel Ost). Aktuell treten Uber-
lastungen im Bereich Anschluss Biel Ost auf, was darauf schliessen lasst, dass die prognostizierten
Verkehrsverlagerungen nicht oder nur teilweise eingetroffen sind. Die betrieblichen Probleme sind zu
untersuchen, um die Griinde der auftretenden Stausituationen zu erfassen.

»  Ortsdurchfahrt Nidau und Nord-Siid-Querung des Guido-Miiller-Platz: Die Querung des Guido-
Muiller-Platz muss vor allem fiir OV und LV attraktiver werden. Der Druck des MIV auf die Ortsdurch-
fahrt Nidau soll moéglichst reduziert werden.

»  Verbindung Kreisel Kreuzweg — Ostast/T6, (iber die Allmendstrasse, Wehrbriicke und Portstrasse:
Die Bedeutung dieser Verbindung zur Autobahn hat zugenommen. Sie ist fiir den MIV besonders
wichtig, aber die Sicherheit und Attraktivitdt muss auch fir den 6ffentlichen Verkehr und den Fuss-
und Veloverkehr gewahrleistet werden.
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Parkplatzbewirtschaftung

In der Agglomeration besteht ein stark ausgebautes Angebot an 6ffentlichen Parkplatzen. Es fehlt hinge-
gen eine einheitliche bzw. abgestimmte Bewirtschaftung, welches zu einer Steuerung des Verkehrsauf-
kommens beitragen kénnte. Speziell in den Stadten Biel und Nidau besteht ein Handlungsbedarf zur
Reduktion des Angebots an oberirdischen Parkfeldern zur Schaffung von mehr Flachen fir den Fuss-
und Veloverkehr und damit zur Erhéhung der Verkehrssicherheit.

Mobilitatsmanagement, Mobilitdtskonzepte

Es ist das Ziel des Zukunftsbildes, den MIV zu plafonieren. Nebst Infrastrukturmassnahmen gilt es ver-
mehrt, das Verkehrsverhalten der zentralen Akteure (Gemeinde, Unternehmen, Wohnschwerpunkte etc.)
zu beeinflussen. Ein erster Schritt dazu ist mit einem seit 2010 betriebenen Mobilitdtsmanagement unter-
nommen. Es besteht weiterhin Handlungsbedarf, das Fahrtenaufkommen des motorisierten Individual-
verkehrs mit Hilfe von Mobilitdtskonzepten und Mobilitdtsberatung zu stabilisieren.

5.4 Folgerungen

Im Bereich Mobilitat besteht insbesondere beziiglich Veloférderung, lokalen Verbesserungen des 6V-
Angebots und bei der Steuerung des MIV-Nachfrage Handlungsbedarf.
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6 Teilstrategien

Die Teilstrategien (Kapitel 6.1 bis 0) sind behordenverbindlich.

Die Teilstrategien in den folgenden Kapiteln konkretisieren das Entwicklungsleitbild und zeigen, wie die
Agglomeration Biel/Lyss den angestrebten Zustand erreichen will. Die Teilstrategien orientieren sich am
langfristigen Zukunftsbild 2040, legen den Fokus aber auf die mittelfristige Umsetzung bis 2031 (A- und
B-Horizont des AP4).

6.1 Teilstrategie Landschaft und Siedlung
Karte 6.1 im Kartenband

Stadt- und Agglomerationslandschaft gestalten

Angebot an Frei- und Griinrdumen im Siedlungsgebiet verbessern

Frei- und Griinrdume innerhalb der Siedlungen sowie an deren Randern (Griinrdume, Wal-

der, landwirtschaftliche Flachen, Parkanlagen, Platze und Strassenraume) tragen massge-

blich zum Ortsbild bei und sind wichtige Oasen fir Freizeit und Erholung der Bevdlkerung
sowie Trittsteine fur die Siedlungsdkologie.

» Das Angebot an 6ffentlichen Griin- und Freirdumen wird verbessert. Die Frei- und Griin-
rdume werden als vielfaltig nutzbare Rdume gestaltet, gut in den Stadtraum integriert
und an die Netze des Fuss- und Veloverkehrs angebunden.

»  Sie werden in ihren 6kologischen und klimaregulierenden Funktionen gestéarkt und unter-
einander vernetzt.

» Die stadtnahen Walder Bittenberg, Jaissberg, Langholz und Oberholz werden nachhaltig
bewirtschaftet und als Natur- und Erholungsraume gesichert. Erholungsnutzungen und
wertvolle Naturrdume werden entflechtet.

» Das 6kologische Potenzial innerstadtischer Brachflachen (z.B. alte Gleis- oder Industrie-
anlagen, Strassen- und Bahnbdschungen) wird genutzt.

» In den Entwicklungsgebieten werden private und gemeinschaftliche Griin- und Freirdume
mit hoher Aufenthaltsqualitdt und hohem Gebrauchswert realisiert.

———  Potenziale der See- und Flussufer fur Natur und Erholung nutzen

Die Wasserflachen und Uferbereiche des Bielersees und der Fliessgewasser Schiss, Zihl,

Nidau-Buren-Kanal, Leugene und Lyssbach haben wichtige Funktionen fiir die 6kologische

Vernetzung und die Erholung.

» Die unbebauten Uferbereiche werden freigehalten. Standortgebundene Bauten und An-
lagen im Uferbereich werden so gestaltet und integriert, dass sie die landschaftliche
Qualitat verbessern.

» Die 6kologischen Funktionen der See- und Flussufer werden durch tberkommunal ab-
gestimmte Revitalisierungs- und Aufwertungsmassnahmen geférdert.

» Die Zuganglichkeit der See- und Flussufer wird durch Wege und 6ffentliche Freiflachen
verbessert.

»  Mit attraktiven 6ffentlichen Anlagen und Freiflachen wird die Erholungsqualitat verbes-
sert.
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Okologische Landschaftsentwicklung fordern

Die Vielfalt an regionaltypischen Kulturlandschaften und natirlichen Lebensrdumen ist ein

pragendes Merkmal der Agglomeration Biel/Lyss und tragt wesentlich zur hohen Lebensqua-

litdt und zum 6kologischen Ausgleich bei.

» Die kulturellen Eigenarten der Landschaftsraume und ihr 6kologisches Potenzial werden
erhalten und gestarkt.

» Die 0kologischen Vernetzungsachsen werden aufgewertet.

»  Okologisch, landschaftlich und soziokulturell besonders wertvolle Landschaftsraume
werden geschutzt. Die Elemente des Naturbestands wie Baume, Hecken und Bachlaufe
werden gepflegt und gezielt aufgewertet.

» Die 0kologische Landschaftsentwicklung wird durch geeignete Programme, Instrumente
und Institutionen vorangetrieben.

Siedlungsraume differenziert nach innen entwickeln

Die Siedlungsentwicklung wird nach innen gelenkt. Die im Zukunftsbild bezeichneten Sied-
lungsraume (Agglomerationskern, Agglomerationsachsen, landlicher Raum) werden differen-
ziert weiterentwickelt. Die Entwicklung richtet sich nach der Zentralitat, den stadtebaulichen
Strukturen und der Erschliessung mit dem 6ffentlichen Verkehr.

- Qualitativ hochwertige Verdichtung fiir Wohnen und Mischnutzung erméglichen
» Im Stadtraum zwischen Ipsach und Bézingen sowie im Zentrum von Lyss wird die gute
Erschliessung mit dem o&ffentlichen Verkehr und die Nahe zu den Versorgungszentren fir
eine qualitativ hochwertige Verdichtung fir Wohnen und Mischnutzung genutzt, ein-
schliesslich der Realisierung von Hochhausern an geeigneten Standorten.

Entwicklungspotenziale nutzen und Siedlungsqualitat verbessern

»  Entlang der leistungsfahigen Hauptlinien des Bahn- und Busnetzes werden die Entwick-
lungspotenziale in der bestehenden Bauzone konsequent mobilisiert.

» In den Zentrumsgebieten und im Umfeld der Bahnhaltestellen wird eine qualitativ hoch-
wertige Verdichtung fur Wohnen und Mischnutzung ermdglicht.

»  Der zusammenhangende Siedlungsraum Aegerten-Studen-Worben wird als Wohn- und
Arbeitsstandort gestarkt und stadtebaulich aufgewertet.

Strukturen erhalten und Ortskerne aufwerten
» Im Gbrigen Siedlungsgebiet fokussiert die Entwicklung auf Bauzonenreserven mit guter
OV-Erschliessung, die Starkung der Ortskerne und die Siedlungserneuerung.

Arbeitsschwerpunkte weiter entwickeln

» Industrielle und gewerbliche Nutzungen (Produktion) werden auf Standorte mit grossen
Flachenangeboten und direkter Anbindung an das Autobahnnetz konzentriert.

» Die Nutzungspotenziale in den Arbeitszonen werden ausgeschopft.

» In den Arbeitszonen Bozingenfeld, Brliggmoos und Studen wird die Erschliessung mit
dem offentlichen Verkehr und die Erreichbarkeit fiir den Fuss- und Veloverkehr verbes-
sert. Um dies zu unterstitzen, wird die Ansiedlung von weiteren Nutzungen, insbesonde-
re Sport, Freizeit und Versorgung (kein Detailhandel) gepriift.

@ Verkehrsintensive Einrichtungen konzentrieren
»  Verkehrsintensive Einrichtungen werden in den Arbeitszonen Briiggmoos und Bézingen-
feld mit direkter Anbindung an das Autobahnnetz und guter OV-Erschliessung kon-
zentriert.
»  Ausserhalb dieser Gebiete wird auf die Ansiedlung von neuen verkehrsintensiven Ein-
richtungen verzichtet.
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Bedarf fur Siedlungserweiterungen periodisch prifen

» Sind die Potenziale der Innenentwicklung ausgeschopft, kann das Siedlungsgebiet bei
ausgewiesenem Bedarf an geeigneten Standorten im Agglomerationskern und auf den
Agglomerationsachsen erweitert werden.

» Im regionalen Richtplan (RGSK) sind langfristige Vorranggebiete fiir Siedlungserweite-
rungen bezeichnet. Der Bedarf fiir Einzonungen in der Agglomeration Biel/Lyss wird
periodisch Uberpriift und neu beurteilt.

» Im AP 4 werden im Zeithorizont bis 2027 zwei Siedlungserweiterungen in Pieterlen vor-
gesehen..

Zentrumsgebiete starken

- Biel als kantonales Zentrum 2. Stufe ausbauen
»  Biel wird als zweisprachige Zentrumsstadt fiir den Berner Jura und das Seeland gestarkt.
Regionale und Uberregionale Versorgungs-, Bildungs- und Dienstleistungseinrichtungen
werden weiterentwickelt und neu angesiedelt.
» Die Innenstadt von Biel und Nidau wird als regionaler Einkaufs- und Erlebnisort gestarkt.
»  Im Gebiet zwischen Bahnhof Biel und Nidau wird die zentrale Lage und gute OV-
Erschliessung fir die Ansiedlung von hochwertigen Arbeitsnutzungen und o&ffentlichen
Einrichtungen genutzt.
- » Bozingen, Gurzelen, Mett, Madretsch, Ipsach, Port und Briigg werden als Versorgungs-
zentren im Stadtraum gestarkt.

- Lyss als regionales Zentrum 3. Stufe festigen
» Lyss wird als Regionalzentrum im Seeland weiter gefestigt. Regionale Versorgungs-,
Bildungs- und Dienstleistungseinrichtungen werden ausgebaut oder neu angesiedelt.

- Orpund, Pieterlen und Studen als teilregionale Zentren 4. Stufe starken
» Die Zentren 4. Stufe Orpund, Pieterlen und Studen werden als teilregionale Versor-
gungszentren fir die umliegenden Gemeinden gestarkt.

. Multimodale Verkehrsdrehscheiben
»  Die multimodalen Verkehrsdrehscheiben erméglichen das einfache und effiziente Um-
steigen zwischen verschiedenen Verkehrsmitteln und bieten Einkaufsmdglichkeiten und
Dienstleistungen fiir den taglichen Bedarf.

Die Gemeinden starken die Zentrumsgebiete, indem sie

» eine stadtebauliche Verdichtung und Aufwertung ermaéglichen

» ein vielfaltiges Angebot an Versorgungseinrichtungen und -dienstleistungen férdern

» den oOffentlichen Raum als attraktiven Aufenthalts- und Begegnungsort gestalten

» eine optimale Anbindung an den o&ffentlichen Verkehr und die Netze des Fuss- und Velo-
verkehrs sicherstellen

» auf die Ansiedlung von weiteren Einkaufszentren ausserhalb der Zentrumsgebiete ver-
zichten.

Siedlungsstruktur und Siedlungsqualitat verbessern

Siedlungen auf platzsparende und emissionsarme Mobilitat ausrichten

» Um die Luft- und Larmbelastung zu senken, wird die Siedlungsentwicklung auf den OV
und den Fuss- und Veloverkehr ausgerichtet.

» Es werden Vorgaben fur Mobilitats- und Parkplatzmanagement eingefiihrt. Die Realisie-
rung von autoarmen oder -freien Siedlungen wird unterstitzt.
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Stadtebauliche und gestalterische Qualitat erh6hen

»  Fur Gebiete, in denen eine starke Veranderung und Verdichtung vorgesehen ist, werden
stadtebauliche Konzepte erarbeitet (allenfalls gemeindetbergreifend).

» In den Entwicklungsgebieten und in den Orts- und Quartierzentren wird eine hohe stad-
tebauliche und gestalterische Qualitat eingefordert.

»  Schitzenswerte und identitatsstiftende Ortsbilder werden gepflegt und sorgfaltig weiter-
entwickelt.

» In der Planung von Entwicklungsgebieten werden Nutzung, Bebauung, Freiraum, Um-
welt, Mobilitdt und soziale Aspekte bericksichtigt.

» Um optimale Lésungen zu erreichen, werden qualitatssichernde Verfahren eingesetzt.

6.2 Gesamtverkehr

Die Gesamtverkehrsstrategie der Agglomeration Biel/Lyss basiert auf der klassischen 4V-Strategie:

Strategie Massnahmen
Verkehrszunahme »  Abstimmung der Verkehrs- und Siedlungsentwicklung
vermeiden »  Einzonung nur an bereits gut mit dem OV erschlossenen Standorten

»  Entwicklungsschwerpunkte sind nur bereits durch das regionale Bus- bzw. Bahnnetz
gut erschossenen Lagen mdglich

» Innere Verdichtung, Nutzungsdurchmischung

»  Erarbeitung von Mobilitatskonzepten bei Planungsvorhaben ab einem Schwellenwert
von 50 Parkplatzen (Normbedarf ohne Reduktion)

Mobilitit auf OV und »  Plafonierung des MIV, Wachstum beim OV und beim Fuss- und Veloverkehr
Langsamverkehr »  Erhéhung der Verfiigbarkeit und Attraktivitat des OV vor allem in dichter besiedelten
verlagern Gebieten
»  Gute Umsteigebeziehungen, Abstimmung der Fahrplane (z.B. Briigg, Tauffelen,
Frinvillier, Pieterlen)
»  Optimale Bewirtschaftung der vorhandenen Strassenkapazitaten (Verkehrsmanage-
ment Biel, regional abgestimmte Parkplatzpolitik)
»  Sicheres, durchgehendes und attraktives Langsamverkehrsnetz (regionale Velonetz-
planung, Sachplan Velo Stadt Biel)

Verkehr im »  Gestaltung der Hauptachsen zur Verbesserung der Sicherheit und der Attraktivitat fir
Siedlungsgebiet den Fuss- und Veloverkehr, Verkehrsberuhigung in Wohnquartieren zur Steigerung
vertraglich gestalten der Lebens- und Wohnqualitat der Anwohner

»  Verkehrsspitzen glatten (Arbeitszeitmodelle, Stundenplane, Ausfahrdosierungen)

»  Mobilititsmanagement bei wichtigen Akteuren (Unternehmen, Gemeinden)

»  Verkehrsmanagement Kernagglomeration Biel zur Steuerung des Verkehrs (Optimie-
rungen zur Beschleunigung des OV und zur Dosierung des MIV, Umsetzung der viM-
Massnahmen, Steuerungs- und Betriebskonzepte pro Sektor, Bildung Tragerschaft)

Verkehr vernetzen, »  Mobilitatshubs
Multimodalitat »  Zugang zum OV in schlecht erschlossenen Rdumen verbessern: Ausbau von
verbessern Bike+Ride, angemessenes Angebot von Park+Ride sicherstellen

»  Bikesharing-Angebote
»  Carsharing-Angebote v.a. an Bahnhdofen / bei Entwicklungsschwerpunkten
»  Potenzial von Carpooling-Angeboten ausniitzen
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Mit der Gesamtverkehrsstrategie wird folgende Veranderung des Modalsplits angestrebt:
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Abbildung 13  Angestrebte Entwicklung des Modalsplit, bezogen auf den jeweiligen Quell-/Zielverkehr
im betreffenden Gebiet

6.3 Offentlicher Verkehr

Mit dem OV-Konzept 2035 Biel und Umgebung wird zur Zeit die 6V-Langfriststrategie fiir die Agglomera-
tion erarbeitet (Abschluss Ende 2021). Wichtige Ansatzpunkte bilden die in der Gesamtmobilitatsstrategie
der Stadt Biel angedachten Prinzipien und Konzeptansatze. In diesem Zusammenhang wird auch die
Zukunft des sistierten Regiotram-Projekts geklart werden.

Die 6V-Strategie im AP4 bezieht sich auf einen kurz- bis mittelfristigen Zeithorizont bis ca. 2030 und ba-
siert im Wesentlichen auf dem heutigen 6V-System (u.a. umgesetztes Buskonzept Biel 2020). Die Stra-
tegie zeigt auf, mit welchen Optimierungen und Verbesserungen die Gesamtverkehrsstrategie unterstiitzt
und eine gute 6V-Erschliessung fiir die kurz- bis mittelfristige Siedlungsentwicklung sichergestellt werden
soll.

Das Bahnnetz der SBB/BLS und der asm (aare seeland mobil) bildet mit seinen Haltestellen das Ruick-

grat des regionalen und Uberregionalen 6ffentlichen Verkehrs. Im Kerngebiet der Agglomeration werden
die Quartiere mit einem feinmaschigen Bussystem erschlossen, das an verschiedenen Stellen mit dem

Bahnnetz verkniipft wird. Die Betriebssicherheit und Fahrplanstabilitdt des strassengebundenen &ffentli-
chen Verkehrs wird mit Busbevorzugungsmassnahmen sichergestellt.
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Die Attraktivitat und Leistungsfahigkeit des 6V wird schrittweise und gezielt erhéht, um das geschéatzte
Verkehrswachstum beim 6V (ca. 25 bis 50 Prozent) zu bewaltigen. Mittelfristig werden folgende minimale
Taktdichten angestrebt:

» Busnetz im Agglomerationskern: 10 Minuten, auf Hauptachsen 5 bis 7.5 Minuten.

» Regionallinien Bus und Bahn 15 bis 30 Minuten (Agglomerationsbereich)

»  Agglomerationslinie Bahn (asm Abschnitt Biel — Tauffelen) 10 (ev. 7.5) — 15" Minuten

Das Busnetz (nach erfolgter Umsetzung 2. Etappe Buskonzept 2020 auf das Fahrplanjahr 2021) beinhal-
tet eine Struktur, die eine erhebliche Kapazitatssteigerung ermdoglicht. In den nachsten 10 bis 15 Jahren
braucht es zur Kapazitatssicherung nicht zwingend neue Elemente im 6V-Netz. Die Erhéhung der Kapa-
zitat kann auf dem bestehenden Netz einerseits mit einer Taktverdichtung erfolgen, die zugleich eine
Verbesserung der zeitlichen Verfiigbarkeit und damit eine angebotsseitige Attraktivitatssteigerung bringt.
Bei Linien mit bereits hoher Taktdichte (ab 8-12 Fahrten pro Stunde) muss die Kapazitatserhbhung mit
grosseren Fahrzeugen sichergestellt werden, soweit dies die strassenseitigen Rahmenbedingungen zu-
lassen.

Folgende Losungsansatze werden in Vertiefungsplanungen weiterentwickelt:

Karte 6.3 im Kartenband

Taktverdichtung im bestehenden 6V-Netz
In den nachsten 10 bis 15 Jahren soll eine Angebotsverdichtung erfolgen, die in folgenden
Einzelschritten umgesetzt werden kann:

Stadtisches Busnetz

»  Verdichtung Stadtlinie 1 auf den durchgehenden 7.5° Takt

»  Verdichtung Stadtlinien 3 und 4 vom 15‘ auf den 10°-Takt (ergibt fiir Parallelstrecke auf
der Mittelachse eine Steigerung vom 7.5- auf den 5’-Takt)

»  Verdichtung Stadtlinien 2, und 7 vom 15 auf den 10°-Takt

»  Verdichtung Stadtlinien 6, 8 und 9 vom 15'- auf den 10*-Takt

»  Verdichtung Stadtlinie 11 vom 30 auf den 15'-Takt

Regionalbuslinien
»  Verdichtung Regionalbuslinien vom 30‘ auf den 15'-Takt

Regionalverkehr Bahn / S-Bahn
»  Verdichtung Regionalverkehr Bahn / S-Bahn auf 15°-Takt (ev. vorerst nur Spitzenzeiten)

Regionalbuslinien

»  Verdichtung Regionalbuslinien vom 30‘ auf den 15'-Takt

»  Verdichtung asm Bahn (Biel — Tauffelen) auf den durchgehenden 15°-Takt, Spitzenzeiten
10‘- oder 7.5-Takt (in Zusammenhang mit Angebotsverdichtung Priifung Betriebskonzept
mit schlankeren Anschlissen Richtung Bézingenfeld und RE/S3 Richtung Bern)

Verbesserung der Verbindungsqualitét

Regionalverkehr Bahn / S-Bahn

»  Uberpriifung der Haltepolitik der RE-Zige in der Agglomeration (fiir schnellere Verbin-
dungen in die bzw. aus der Agglomeration und eine bessere Verknipfung mit dem Lokal-
und Regionalverkehr)

» Haufigere Bedienung der Bahnhaltestelle B6zingenfeld mit Taktverdichtung Regionalver-
kehr und/oder Durchbindung von Regionalziigen aus dem Berner Jura Richtung Gren-
chen
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Stadtisches Busnetz

»  Verlangerung der Linie 1 ab Stadien bis ins Bézingenfeld

»  Erschliessungskonzept Nidau - Port - Briigg bezuglich (6V-Tangente Ipsach — Briigg)

»  Schaffung neue Direktverbindungen mit Bus vom rechten Bielerseeufer nach ins Bozin-
genfeld (alternativ oder erganzend zur Taktverdichtung asm Bahn).

Kapazititssicherung

»  Nachfragebezogene punktuelle Taktverdichtungen oder Erganzungskurse zur Kapazitats-
sicherung

»  Mittelfristig Einsatz von grosseren Fahrzeugen auf dem stadtischen Busnetz (z.B. Doppel-
Gelenkbusse

Ausbau und Verbesserung der 6V-Knoten / Umsteigepunkte

» An den 6V-Knoten werden optimale Anschlisse unter den verschiedenen ¢V-Linien si-
chergestellt. Es werden kurze und attraktive Fusswege angestrebt. Die 6V-Haltestellen
sind attraktiv gestaltet, die Zuganglichkeit fur Fussgangerinnen und Velofahrende ist op-
timal gewahrleistet. Die Fussgangeranlagen weisen genligend Kapazitaten auf.

»  Verbesserung und Aufwertung der Umsteigepunkte Bahn/Bus. Nebst dem Bahnhof Biel
betrifft dies die Stationen Biel Mett, Bézingenfeld und Briigg.

Busbeschleunigungsmassnahmen realisieren

» Die Betriebssicherheit und Fahrplanstabilitat des strassengebundenen 6ffentlichen Ver-
kehrs wird mit lokalen Busbevorzugungsmassnahmen sichergestelit.

»  Die angestrebte MIV-Plafonierung und Einhaltung der Belastbarkeiten begiinstigt einen
reibungslosen Busbetrieb (Wirkung mittel- bis l1angerfristig)

»  Die Busbevorzugung wird in das Verkehrsmanagement eingebunden (Wirkung mittel bis
langerfristig)

6.4 Veloverkehr

Karte 6.3 im Kartenband

Veloférderung

Steigerung des Veloanteils am Gesamtverkehr

» Die Forderung des Veloverkehrs erfolgt durch Ausbau der Infrastruktur und Marketing.

» Der Veloanteil an den Gesamtverkehrswegen soll markant steigen. In der Region see-
land.biel/bienne soll er bis 2030 mindestens 12 Prozent betragen.

» In (stadtischen) Konzepten wird der Veloverkehr konsequent und von Beginn weg als
vollwertige Verkehrsart bertcksichtigt.

» Ein einheitlicher Auftritt der Veloinfrastruktur gibt dem Netz eine Identitat und macht es
als Ganzes sichtbar.

Ausweitung der Zielgruppen

Fir alle potenziellen Zielgruppen, d.h. insbesondere auch fir ungelibte, unsichere Velofah-

rende, missen sichere, koharente und attraktive Verbindungen zur Verfiigung stehen. In der

Veloplanung wird dies mittels zweier Routenkategorien umgesetzt:

» Direktrouten: Direkte Routen meist entlang von Hauptverkehrsachsen fir schnelle und
gelbte Alltags-Velofahrende.

» Komfortrouten: Fur Alltags-Velofahrende mit héheren Komfort- und Sicherheitsbedurf-
nissen. Sie werden wo moglich auf separaten Wegen oder verkehrsberuhigten Strassen
gefuhrt.
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Mittelachse / Schiissachse als Ruckgrat

»

»

»

Die Veloroute im oder entlang dem Schiissraum ist das Riickgrat des Velonetzes von
Biel. Sie ist gut in das stadtische und regionale Routennetz eingebunden.

Sie dient als direkte, sichere und attraktive West-Ost-Verbindung vom See Uber das
Zentrum zum Entwicklungsgebiet Gurzelen und weiter zu den Stadien und ins Bozingen-
feld.

Mit entsprechender Ausgestaltung und teilweise getrennter Linienfihrung erflllt sie so-
wohl die Anforderungen einer Direktroute wie auch einer Komfortroute.

Flachendeckendes Verbindungsnetz in der Kernagglomeration

»

»

»

»

Es besteht ein engmaschiges Netz von Velorouten, welches die Wohn- und Arbeitsorte
sowie die Gebiete mit Zentrumsfunktion und die zentralen Einrichtungen.

In der Regel werden die Veloverbindungen sowohl als Direktroute wie auch als Komfort-
route sichergestellt.

Im Vordergrund steht die Schliessung von verbleibenden Netzlliicken. U.a. wird die
Trennwirkung von Bahnanlagen und Gewassern sowie von Hauptverkehrsachsen mit
geeigneten Massnahmen tdberwunden.

Die Koexistenzbedingungen fiir den Veloverkehr auf den Strassen werden mit geeigne-
ten Betriebs- und Gestaltungskonzepten verbessert.

Direkte, sichere und attraktive Verbindungsachsen auf den Agglomerationsachsen

»

»

Auf allen Agglomerationsachsen werden die Ortschaften mindestens durch eine Direkt-
route und eine Komfortroute untereinander und mit der Kernagglomeration verbunden.
Diese regionalen Routen werden in den Ortschaften durch lokale Verbindungen erganzt,
welche die Wohn- und Arbeitsorte sowie Zentrumseinrichtungen und Bahnhaltestellen fur
den Veloverkehr sicher und attraktiv erschliessen.

Ubergeordnete Vorrangrouten fiir die iiberdrtlichen Alltags-Pendler

»

Um das Velopotenzial insbesondere im berortlichen Pendlervekehr auszuschopfen,
werden in den vom Sachplan Veloverkehr definierten Routen sichere und durchgangige
Verbindungen mit hohem Ausbaustandard geschaffen.

Kombinierte Mobilitat

Angebote an Bahnhaltestellen und multimodalen Verkehrsdrehscheiben

»

»

»

An allen Bahnhaltestellen und den wichtigen Bushaltestellen wird ein gentigendes und
qualitativ gutes Angebot an Veloabstellplatzen firr Bike+Ride zur Verfligung gestellt.
Das bestehende Publibike-Angebot von Biel wird ausgebaut und in die Gemeinden der
Kernagglomeration ausgedehnt.

An den multimodalen Verkehrsdrehscheiben werden Publibike-Standorte eingerichtet.
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6.5 Fussverkehr

Karte 6.4 im Kartenband

e

S
A

Netzbildung Fussverkehr

Dem Fussverkehr kommt ein hoher Stellenwert als Bindeglied im Stadt- und Agglomerati-
onsverkehr zu. Er wird mit Nachdruck gefordert und in der Planung konsequent und von Be-
ginn an als vollwertige Verkehrsart bertcksichtigt.

Zentrumsbereiche, Ortskerne

» In den Zentrumsbereichen und Ortskernen wird der Strassenraum pragnante und mit
besonders hoher Aufenthaltsqualitédt und minimaler Trennwirkung gestaltet.

»  Unterstiitzend wird ein Niedriggeschwindigkeitsregime auf der Hauptstrasse angestrebt.

Verbindung entlang Hauptstrasse / Ortsverbindung

» In den Agglomerationskorridoren wird in den Innerortsbereichen die Aufenthaltsqualitat
entlang der Haustrassen erhoht.

»  Zwischen den Ortschaften besteht eine moglichst direkte Fussgangerverbindung entlang
oder abseits der Hauptstrasse.

Strukturierende / ortspragende Achse

»  Strukturierende und ortsbildpragende Siedlungsachsen werden in das Fusswegnetz
eingebunden.

» Die Achse wird dadurch gestarkt und als Identitatsmerkmal erlebbar gemacht.

Landschaftlich gepragte Verbindung

»  Grin und Freirdume innerhalb und am Rand des Siedlungsgebietes werden in das
Fusswegnetz eingebunden.

» Die Attraktivitat des Fusswegnetztes wird dadurch differenziert und erhéht.

Zuganglichkeit der Landschafts- und Erholungsraume verbessern
» Die siedlungsnahen Landschafts- und Erholungsrdume werden fiir den Fussverkehr tber
attraktive Wegverbindungen zuganglich gemacht.

Fusswegnetz in den Hauptsiedlungsgebieten ergédnzen und aufwerten
» Das Fusswegnetz in den Hauptsiedlungsgebieten wird erganzt und aufgewertet, um den
zu Fuss Gehenden attraktive und feinmaschige Verbindungen anzubieten.

Zuganglichkeit von Zentrumsfunktionen und 6V-Haltestellen verbessern
»  Orte mit Versorgungsfunktion und 6V-Haltestellen in den Agglomerationskorridoren wer-
den sicher und attraktiv fiir den Fuss- und Veloverkehr erschlossen.
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6.6 Motorisierter Individualverkehr

MIV-Aufkommen plafonieren und lokale Belastbarkeit einhalten

Gemass dem Zielszenario Mobilitat (Kapitel 4.4) soll das MIV-Aufkommen auf dem regiona-
len Strassennetz im Agglomerationskern nicht weiter ansteigen und die Belastbarkeit des
Strassenraums uberall eingehalten werden.

» Um die Zielerreichung zu Uberprifen, wird die Verkehrsentwicklung mit einem Verkehrs-
monitoring an ausgewahlten Zahlistellen beobachtet (Karte 6.5 im Kartenband).

»  Nimmt die Summe der MIV-Belastungen (DWV) an diesen Zahlstellen zu, werden Mass-
nahmen zur Verkehrsverlagerung ergriffen («Push and Pull»).

»  Wird die Belastbarkeit des Strassenraums (DWV) Gberschritten, werden Massnahmen
zur Verkehrsverlagerung und Verkehrslenkung ergriffen.

» Die Belastbarkeit wird aufgrund der Verkehrsfunktionen und lokalen Siedlungsfunktionen
definiert. Sie wird periodisch Uberprift und mit anderen Planungsgrundlagen abgestimmt.
Die in Karte 6.5 im Kartenband bezeichneten Belastbarkeiten basieren auf dem Richt-
plan vfM N5 Umfahrung Biel und auf dem Monitoring- & Controllingkonzept Zustand Ost.

Ortsdurchfahrten siedlungsvertraglich gestalten

Mit der Strategie «Vertraglich gestalten» soll das bestehende Verkehrsaufkommen umwelt-
vertraglich, siedlungsvertraglich und vertraglich bezlglich der Kapazitat und Finanzierbarkeit
der Infrastruktur gestaltet werden.

»  Mit der Neugestaltung von Ortsdurchfahrten wird ein wichtiger Beitrag zur Steigerung der
Aufenthaltsqualitat und Aufwertung geleistet. Gestaltungen, welche die Funktionen der
Ortskerne unterstiitzen und férdern, fiihren beim MIV zu angepassten Geschwindigkeiten
und einer besseren Koexistenz mit dem Fuss- und Veloverkehr.

»  Auch werden so die fiir die Zentren wichtigen Querbeziehungen gestarkt und die Trenn-
wirkung vieler Strassen verringert.

Verkehr entflechten

Wo es aufgrund des Verkehrsaufkommens in Zusammenhang mit den dazu vorhandenen
Strassenraumen notwendig ist, soll eine raumliche Trennung von einzelnen Verkehrsmitteln
vorgenommen werden.

» In der Stadt Biel werden hierzu in der Gesamtmobilitatsstrategie Achsen ausgeschieden,
welche wegen dem Vorwartskommen dem strassengebundenen 6V vorbehalten sind.
Ebenso bestehen definierte Achsen fiir den Veloverkehr, mit welchen das sichere, attrak-
tive und schnelle Vorwartskommen fir den Veloverkehr sichergestellt ist, ohne durch den
MIV behindert zu werden.

» In Lyss soll zur Entflechtung des Verkehrs (Industrie/Wohnquartier) die neue Erschlies-
sung des Areals Bangerter Uber die Umfahrungsstrasse erfolgen.

Verkehr biindeln, Quartiere vor Fremdverkehr schiitzen (Verkehr lenken)

Der regionale Verkehr wird auf wenige leistungsfahige libergeordnete Strassen gebiindelt.

»  Mit Massnahmen zum Quartierschutz, wie Tempo-30-Zonen, und einer moglichst direk-
ten Erschliessung ans Hochleistungsnetz werden die Quartierstrassen vor quartierfrem-
dem Verkehr geschitzt.

»  Die konsequente Umsetzung der vfM Ostast im Raum Biel spielt dabei eine wichtige
Rolle.
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Ortsdurchfahrten entlasten

Wenige neue Elemente im Strassennetz sollen die Ortskerne von Verkehr entlasten.

»

»

»

Auf der A16 besteht aktuell ein provisorischer Kreisverkehr, welcher eine Vollanbindung
der Reuchenettestrasse ermdglicht. Die Auswirkungen sind bisher positiv und auf der
Reuchenettestrasse konnte der Verkehr merklich gesenkt werden. Es laufen Abklarun-
gen zwischen Kanton und ASTRA um die Mdglichkeit der Beibehaltung der Verkehrsfiih-
rung nach Bauende zu klaren.

Mit der Verlegung des Autobahnanschlusses Studen und dem Ausbau zu einem Vollan-
schluss kénnen die Ortsdurchfahrten von Worben, Studen, Buetigen und Dotzigen we-
sentlich vom Verkehr entlastet (insb. auch vom Schwerverkehr) und die Verkehrssicher-
heit verbessert werden. Damit wird die angestrebte Siedlungsentwicklung nach innen im
Raum Aegerten-Studen-Worben massgeblich unterstitzt.

Mit der Neuerschliessung des Industrieareals Lyss-Nord kann das Zentrum von Lyss von
Schwerverkehr entlastet werden.

Verkehrssicherheit verbessern

»

Die Sicherheit auf dem Strassennetz wird zusatzlich durch ein Black Spot Management
(BSM) laufend verbessert. Damit wird sichergestellt, dass Unfallstellen objektiv bewertet
und die zur Verfligung stehenden Mittel effizient eingesetzt werden. Die Nachfiihrung er-
folgt jahrlich, damit die Strasseneigentiimer zeitnah reagieren kdnnen.
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6.7 Kombinierte Mobilitat

Mit der Nutzung und Kombination verschiedener Verkehrsmittel lassen sich Zeit, Kosten, Energie und der
bendtigte Raum optimieren. Diese Form der Fortbewegung erfordert eine Vereinfachung der Schnittstel-
len zwischen den Verkehrsmitteln, mit dem Ziel Intermodalitat zu erleichtern.

Die Agglomeration férdert die optimale Kombination der verschiedenen Verkehrsmittel und strebt folgen-
de Prioritaten an:

Fuss- und Veloverkehr fiir kurze Wegstrecken (Velo bis 5 Kilometer) und zu den Haltestellen des
offentlichen Verkehrs

Offentlicher Verkehr firr alle Beziehungen innerhalb der Agglomeration und fiir den zentrumsgebun-
denen Ziel- und Quellverkehr

Motorisierter Verkehr fir alle Beziehungen und Verkehrszwecke (z.B. Gltertransport), bei welchen
keine gangbaren Alternativen bestehen.

OV-Drehscheiben

»

»

Die 6V-Haltestellen werden zu Drehscheiben einer kombinierten Mobilitat ausgebaut. Die
O6V-Drehscheiben erleichtern den Zugang zur Mobilitdt erhéhen die Effizienz des Ge-
samtverkehrssystems, indem fir jede Strecke die Wahl des effizientesten Verkehrsmit-
tels ermdglicht wird. Damit das Ziel der Effizienzsteigerung erreicht werden kann, sind
die Schwerpunkte der angebotenen Mobilitadtsoptionen je nach Raumtyp unterschiedlich
auszurichten.

Die 6V-Drehscheiben sind in der Stadt Biel und Agglomerationskern insbesondere auf
die Umsteigebeziehung zwischen dem 6V und anderen flachensparenden Verkehrsarten
auszurichten (Fuss- und Veloverkehr, inkl. E-Bikes («Bike and Ride»), «personal mobility
devices» (PMD) wie E-Trottinette oder elektrische Einrader). OV-Drehscheiben sollen
zudem Sharing-Angebote (Bikesharing und PMD-Sharing in erster Prioritat, Carsharing
in zweiter Prioritat) sowie ein Angebot zum Verweilen und Konsumieren bieten.

Park+Ride

Park+Ride-Angebote erflllen in der Agglomeration Biel/Lyss eine subsidiare Aufgabe. Sie
ermdglichen ein einfaches Umsteigen auf den &ffentlichen Verkehr. Der Fokus liegt dabei auf
der Anbindung von schlecht erschlossenen Gebieten an die nachstliegende 6V-Haltestelle.

»

»

Ein angemessenes Angebot von Parkplatzen bzw. ein Ausbau des bestehenden Ange-
bots wird ausserhalb der Kernagglomeration Biel und Lyss an geeigneten Bahnhofen
(z.B. Studen, Frinvillier, Péry-la-Heutte) gepriift.

Die Parkraumbewirtschaftung unterstiitzt das intermodale Zusammenspiel bestmdglich.
Es wird ein bedarfsgerechtes «Bike and Ride»-Angebot und die notwendige Infrastruktur
fur PMD und Sharing-Angebote zur Verfliigung gestellt.

Carsharing / Carpooling / Bikesharing

Carsharing- und Carpooling-Angebote sowie Bikesharig-Angebote sind oft Teil einer inter-
modalen Mobilitdt und mindern die Autonutzung und das Verkehrsaufkommen.

»

Das Mobilitditsmanagement der Agglomeration unterstutzt aktiv die Begleitung von Car-
pooling-Projekten und schafft die Rahmenbedingungen fir Park+Pool-Parkplatzen (z.B.
an Autobahnanschlissen (z.B. Lyss Sud, Aarepark Lyss).
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6.8 Nachfrageorientierte Mobilitat
Karte 6.6 im Kartenband

Verkehrsmanagement

Die Agglomeration strebt den schrittweisen Auf- und Ausbau eines Verkehrsmanagements

an. Mit Verkehrssteuerungen an neuralgischen Knoten wird

» der Verkehr aktiv gesteuert / beeinflusst

» die Verkehrsstrome und den Auslastungsgrad der Knoten und Hauptverkehrsachsen
kontrolliert

» den verschiedenen Verkehrsteilnehmern situationsgerecht und nach den vorhandenen
Moglichkeiten Prioritdten zugeordnet

» die Verkehrssicherheit und ein gebihrender Komfort der Strassenbenitzer gewahrleistet.

Tragerschaft
Fir Planung, Umsetzung und Betrieb des Verkehrsmanagements wird eine Tragerschaft
gebildet.

Verkehrsmanagement 1. Etappe

In einer ersten Etappe werden Steuerungs- und Betriebskonzepte fiir folgende Gebiete erar-
beitet und umgesetzt:

» Biel, Einfallsachsen der Autobahn-Anschlissen Biel Ost, Reuchenette und Orpund

»  Biel, Zentrum Mett

» Port, Lohngasse (Buspriorisierung Kreuzwegkreisel)

» Ipsach, Herdi (Dosierungsanlage)

Verkehrsmanagement 2. Etappe

Mittel- bis langerfristig wird ein flachendeckendes und komplettes Verkehrsmanagement fir
die Kernagglomeration angestrebt bestehend aus Verkehrsinformation, Verkehrslenkung,
Verkehrsleitung und Verkehrssteuerung.

Parkplatzbewirtschaftung

»  Mit einer regional abgestimmten Parkplatzpolitik fir die wichtigsten Zielgebiete (Versor-
gungszentren, Arbeitsschwerpunkte) wird die Nachfrage gezielt beeinflusst.

»  Bei offentlichen Parkplatzen fir Besucherinnen und Besucher wird eine Erhéhung der
Parktarife, die Ausdehnung der Geblhrenpflicht auf alle Parkplatze sowie eine Reduktion
der Anzahl Parkplatze (insbesondere in Biel und Nidau) angestrebt.

» Die Parkraumbewirtschaftung unterstiitzt das intermodale Zusammenspiel bestmdglich.
Um Platz fir die offentlichen Verkehrsmittel, den Langsamverkehr und andere lokale Be-
nitzer zu schaffen, werden die Parkplatze im Agglomerationskern Biel und dem Ortsze-
ntrum Lyss in Sammelparkierungsanlagen konzentriert

Mobilitdtskonzepte

»  Fur Nutzungen ab einem Schwellenwert von 50 Parkplatzen (Normbedarf ohne Redukti-
on) wird ein Mobilitdtkonzept verlangt. Dieses muss aufzeigen, mit welchen Massnah-
men eine Reduktion des Parkplatzangebotes und des Fahrtenaufkommens erreicht wird

Mobilitatsmanagement

» Die Agglomeration unterhalt ein Mobilitdtsmanagement, welches Aktivitaten der kombi-
nierten Mobilitat koordiniert, die Akteure (Gemeinden, Unternehmen, gréssere Wohn-
siedlungen etc.) Uber die Angebote zur Optimierung ihrer Mobilitat informiert und sie bei
Veranderungen und innovativen Ansatzen der nachhaltigen Mobilitat unterstitzt und be-
gleitet (z.B. aktive Unterstltzung und Begleitung von Carpooling-Projekten).
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7 Massnahmen

Fir die Umsetzung der Teilstrategien werden Massnahmen festgelegt, die in Massnahmenblattern be-
schrieben sind. Die Massnahmenblatter sind im separaten Bericht «kMassnahmen» enthalten. Es wird
unterschieden zwischen Landschafts-, Siedlungs- und Verkehrsmassnahmen. Diese sind gemass den
Vorgaben von Bund und Kanton in Unterkategorien gegliedert und nummeriert.

Gemass den Vorgaben des Bundes enthalt das Agglomerationsprogramm 4. Generation nur Massnah-
men, die nicht bereits in einem friiheren Agglomerationsprogramm als A-Massnahmen vereinbart wur-
den. Eine Ausnahme bilden Siedlungs- und Landschaftsmassnahmen, die als Daueraufgaben gelten, und
in jeder Generation enthalten sind.

Umsetzungshorizonte
A 2024 bis 2027
B 2028 bis 2031

Neu In den AP1-3 weder als A- noch als oder B-Massnahme enthalten

7.1 Massnahmen Landschaft

Nr. Titel Horizont

L-0.1 Seeufergebiet — Agglomeration A
uUr das Seeufer als wichtigstes regionales Erholungsgebiet sollen gemein-
delbergreifende Nutzungs- und Gestaltungskonzepte erstellt werden. Die
Hauptaufgabe ist die Koordination und Lenkung der verschiedenen und
zunehmenden Nutzungsanspriiche. Die Konzepte dienen als Grundlage
fur Aufwertungsmassnahmen der Gemeinden. Das Ziel ist es, das See-
ufer 6kologisch und als Erholungsraum zu starken und damit die Sied-
lungsentwicklung nach innen zu unterstitzen. Erste Prioritat hat die Bieler
Bucht von Tuscherz bis Ipsach mit dem regionalen Wohnschwerpunkt
AGGLOlac.

L-0.3 Landschaftliche Aufwertung — Agglomeration A
Fir die bedeutenden Griinraume und Flussufer sollen Nutzungs- und Ge-
staltungskonzepte erarbeitet und umgesetzt werden. Hauptinhalt der Kon-
zepte ist die Abstimmung von 6kologischer Aufwertung und Erholungs-
funktion und die gemeindelibergreifende Koordination. Das Ziel ist es, die
Griinraume und Flussufer 6kologisch und als Erholungsraume aufzuwer-
ten und damit die Siedlungsentwicklung nach innen zu unterstitzen.

L-0.4 Freiraumnetz Agglomeration Biel/Lyss — Agglomeration A
Die See- und Flussufer und Griinrdume in der Agglomeration sollen zu
einem attraktiven und gut zuganglichen Netz von Freirdumen verknipft
werden. Dazu wird ein Freiraumkonzept erstellt, das die Funktionen und
Qualitaten der einzelnen Freirdume und ihre Vernetzung definiert. Das
Ziel ist ein bedarfsgerechtes Angebot an Freirdumen fir alle Stadttei-
le/Dorfer, die Agglomeration und die Region.
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Nr. Titel Horizont

L-0.5 Aufwertung historischer Bauten im Jura — Agglomeration A
Historische Bauten sollen als wichtige Elemente der Kulturlandschaften
erhalten und einer tragféahigen Nutzung zugefiihrt werden. Dazu sollen ein
Inventar und ein Aktionsplan erarbeitet werden. Die Massnahmen fokus-
siert in einem ersten Schritt auf das Gebiet des Regionalen Naturparks

Chasseral.
L-0.6 Okologische Landschaftsentwicklung — Agglomeration Dauer-
Diese Massnahme ist in erster Linie organisatorischer Natur. Die 2016 aufgabe

eingefiihrte regionale Koordinationsstelle Natur und Landschaft soll als
Kompetenzzentrum fir die 6kologische Landschaftsentwicklung in der
Agglomeration gestarkt werden. Sie sorgt firr die Koordination zwischen
den verschiedenen Massnahmen und Akteuren, wirkt beratend und initiie-
rend und erméglicht Synergien. Ein wichtiges Instrument ist der regionale
Pool fiir 6kologische Ersatzmassnahmen.

Weitere Massnahmen der regionalen Richtplanung

Die Landschaftsmassnahmen des vorliegenden AP4 stiitzen sich auf den regionalen Richtplan (RGSK
Biel-Seeland) ab. Dort sind folgende Massnahmen verankert:

»  Siedlungsbegrenzungen von Uberdrtlicher Bedeutung

» Landschaftsschutzgebiete / Landwirtschaftsgebiete

»  Siedlungspragende Grinraume / Vernetzung

Diese behordenverbindlichen Festlegungen sichern den Bestand von Natur-, Landwirtschafts- und Erho-
lungsraumen und werden von den Gemeinden in den Ortsplanungen umgesetzt. Ihre raumliche Veror-
tung ist aus Karte 3.2 im Kartenband ersichtlich (vgl. Kapitel 3.2.2).
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7.2 Massnahmen Siedlung
Nr. Titel Horizont
S-UV.1 Umstrukturierungs- und Verdichtungsgebiete

Die Verdichtungs- und Umstrukturierungsgebiete leisten einen wesentli-

chen Beitrag zur Siedlungsentwicklung nach innen. Sie sind zentral gele-

gen und gut mit dem &ffentlichen Verkehr erschlossen. Sie schaffen

Wohn- und Arbeitsraum an geeigneten Standorten und tragen zur Ver-

besserung der Siedlungsqualitat bei. Die Gemeinden treiben die Entwick-

lung der Verdichtungs- und Umstrukturierungsgebiete im angegebenen

Zeitraum aktiv voran.
S-UV.1.1 Biel Bruhlstrasse vor 2024
S-UV.1.2 Biel Gurzelen A
S-UV.1.3 Biel Kreuzplatz Nord vor 2024
S-UV.1.4 Biel Drahtwerke Taubenloch A
S-UV.1.5 Biel Heuer-Areal A
S-UV.1.6 Biel Isabellenweg A
S-UV.1.7 Biel Jakob-Strasse Sud vor 2024
S-UV.1.8 Biel Quartierzentrum Geyisried A
S-UV.1.9 Biel Wildermethmatte A
S-UV.1.10 Biel Bahnhof Mett B
S-UV.1.11 Biel lle de Briigg / Neubriick vor 2024
S-UV.1.12 Lyss Gnossi vor 2024
S-UV.1.13 Lyss Kambly-Areal vor 2024
S-UV.1.14 Lyss Muhleplatz vor 2024
S-UV.1.15 Lyss Seeland-Center vor 2024
S-UV.1.16 Lyss Stegmatt vor 2024
S-UV.1.17 Lyss Bahnhofstrasse B
S-UV.1.18 Lyss Hirschenplatz / Hauptstrasse B
S-UV.1.19 Lyss Kasernen- und Zeughausareal B
S-UV.1.20 Lyss Nutrex-Areal Busswil B
S-UV.1.21 Lyss Viehmarktplatz B
S-UV.1.22 Nidau Bahnhof A
S-UV.1.23 Nidau Hauptstrasse Sud A
S-UV.1.24 Pieterlen Bahnhofareal B
S-SW.1 Regionale Wohnschwerpunkte

Die regionalen Wohnschwerpunkte sind als Bauzone ausgeschiedene
Areale mit einer Flache von mindestens 2 Hektaren. Sie spielen eine we-
sentliche Rolle fiir die Lenkung der Siedlungsentwicklung, indem sie einen
grossen Teil des kiinftigen Bevolkerungs- und Beschaftigtenwachstums
aufnehmen. Die Gemeinden treiben die Entwicklung der Verdichtungs-
und Umstrukturierungsgebiete im angegebenen Zeitraum aktiv voran.



Nr.

S-SW.1.1
S-SW.1.2
S-SW.1.3
S-SW.1.4
S-SW.1.5
S-SW.1.6
S-SW.1.7
S-SW.1.8
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Titel Horizont
Biel Gaswerkareal vor 2024
Biel Sagefeld A
Biel Bischofkanel West A
Biel Bischofkanel Ost A
Ipsach Schiirlirain vor 2024
Lyss Busswil A
Nidau AGGLOlac vor 2024
Orpund Romerareal A
Péry-La Heutte  Champs I'Allemand A

S-SW.1.9
S-SA.1

S-SA.1.1
S-SA.1.2
S-SA.1.3
S-SA.1.4
S-SA.1.5
S-SA.1.7

S-SVW.1
S-VA1

S-SVW.1.14
S-SVA.1.6
S-SVA1.15

Regionale Arbeitsschwerpunkte

Die kantonalen Entwicklungsschwerpunkte (ESP) und die regionalen Ar-
beitsschwerpunkte sind als Bauzone ausgeschieden. In das AP4 werden
alle ESP und Arbeitsschwerpunkte Gbernommen, die noch Uber Nut-
zungsreserven verfligen.

Biel ESP Bo6zingenfeld (Industrie/Gewerbe)
Biel ESP Masterplan (Dienstleistungen)
Briigg Briiggmoos (Industrie/Gewerbe)

Lyss ESP Bahnhof (Dienstleistungen)

Lyss ESP Grien Sid (Industrie/Gewerbe)
Studen ESP Studengrien

Vorranggebiete Siedlungserweiterung Wohnen / Arbeiten

Die Vorranggebiete Siedlungserweiterung eignen sich aufgrund ihrer La-
ge, Erschliessung und Grosse fir eine Siedlungserweiterung. Sie werden
eingezont, wenn die Baulandreserven und Verdichtungsgebiete nicht aus-
reichen, um die angestrebte Entwicklung zu erméglichen.

Pieterlen Bassbelt (Wohnen)
Pieterlen Sémmerung (Arbeiten)

Orpund Léorezalgli, Autobahnanschluss (Arbeiten)

> > > > > >

>
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7.3 Massnahmen Verkehr

Nr. Titel Horizont

KM-B Kombinierte Mobilitat B
Diese Massnahmen umfassen die Schaffung oder Erweiterung von Velo-
abstellanlagen (P+R) an Bus- und Bahnhaltestellen.

LV-0.1 Langsamverkehrsmassnahmen A/B
bis Mit diesen Massnahmen werden Schwachstellen fir den Velo- und Fuss-
LV-U.6 verkehr behoben und Licken im Routennetz geschlossen. Ein wichtiges

Ziel ist zudem die Erhéhung der Verkehrssicherheit auf Schulwegen.
Weitere Massnahmen aus der Regionalen Velonetzplanung werden nach
der Mitwirkung aufgenommen.

MIV-Auf.1 Sanierung Ortsdurchfahrten A
Mit diesen Massnahmen werden I&angs der Hauptachsen siedlungsvertrag-
lichere Verhaltnisse angestrebt und bestehende Schwachstellen auf dem
Strassennetz behoben oder entscharft. Mit den Massnahmen werden auch
bessere Bedingungen fir den Langsamverkehr geschaffen

MIV-Auf.2 Aufwertung Strassenraum A
bis Diese Massnahmen umfassen die gestalterische Aufwertung von Strassen
MIV-Auf.7 und Platze im Siedlungsgebiet zur Erhéhung der Verkehrssicherheit und

der Verbesserung der Aufenthaltsqualitat.

NM-W.1 Mobilitdtsmanagement Agglomeration Biel A
Das Mobilitatsmanagement leistet einen Beitrag zum nachhaltigen Mobili-
tatsverhalten von Bevdlkerung und Wirtschaft und unterstiitt die ange-
strebte Modal-Split-Anderung zugunsten des 6V und des Langsamver-
kehrs.

NM-W.2 Verkehrsmonitoring Agglomeration Biel A
Mit dieser Massnahme wird in der Kernagglomeration ein kontinuierliches
Verkehrsmonitoring aufgebaut. Dieses ermdglicht es, die Verkehrsentwick-
lung zu beobachten, die Zielerreichung zu Uberprifen und bei Bedarf Mas-
snahmen zu definieren.

NM-VM.1 Verkehrsmanagement Agglomeration Biel A/B
NM-VM.2 Die Massnahme umfasst die Umsetzung von Verkehrsmanagement-

Massnahmen (Verkehrssteuerung, Dosierung) mit dem Ziel, die Verkehrs-

ablaufe zu optimieren und die Bedingungen fir alle Verkehrsteilnehmen-

den zu verbessern.

NM-VM.3 Biel, Busbevorzugung / Fahrbahnhaltestellen A
Dieses Massnahmenpaket umfasst die Umwandlung von Busbuchten in
Fahrbahnhaltestellen zur Priorisierung des 6ffentlichen Verkehrs.

NM-VM.4 Biel, Erweiterung Parkleitsystem A
Die Massnahme umfasst die Uberpriifung, Anpassung und Erweiterung
des Parkleitsystems der Stadt Biel zur Verbesserung der Information und
Verflussigung des Verkehrs.
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