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1. VORWORT

Die zunehmenden Mobilitdtsbedirfnisse stellen die Stadte und Agglomerationen vor neue
Herausforderungen. Einerseits ist ein funktionierendes Stadtleben auf eine gute Mobilitats-
versorgung angewiesen, andererseits hemmen die negativen Auswirkungen der zuneh-
menden Verkehrsmenge die Stadtentwicklung. Stadte und Agglomerationen sind deshalb
gezwungen, Strategien und verkehrslenkende Massnahmen zur Mobilitatsbewadltigung
umzusetzen.

Die Stadt Biel entwickelt in verschiedenen Bereichen Verkehrsprojekte, die auf eine effi-
ziente und stadtvertragliche Verkehrsbewdltigung ausgerichtet sind. Weiter wird unter
der Federfuhrung des Kantons die Autobahnplanung mit den flankierenden Massnahmen
vorangetrieben.

Der vorliegende Bericht "Ausblick Verkehr" ist kein rechtsverbindliches Planungsinstrument,
sondern beinhaltet einen kompakten Uberblick tiber die kurz- und langfristigen Perspekti-
ven der Bieler Verkehrsplanung und zeigt, wo die Massnahmenschwerpunkte der néchsten
Jahre liegen.



2. RUCKBLICK

2.1. Fiinfziger bis siebziger Jahre

Ab 1950 bis in die siebziger Jahre wurden in Biel umfassende staddtebauliche Entwicklungs-
szenarien ausgearbeitet, die auch fur den Verkehr neue Grossprojekte, vorab flr den
Individualverkehr sowie den &ffentlichen Verkehr vorsahen. Es wurde davon ausgegangen,
dass die Stadt Biel im Jahr 2000 Giber 100'000 Einwohner zdhlen wirde. Diese Projekte
kamen - aus heutiger Sicht - aus nahe liegenden Griinden nie tber das Konzeptstadium
hinaus.

2.2. Achtziger Jahre

Die achtziger Jahre waren geprdgt von neuen Erkenntnissen der Umweltauswirkungen und
|6sten in breiten Kreisen Zukunftsdngste aus, was zu neuen Sichtweisen in Bevolkerung und
Politik gefiihrt hat. Davon besonders stark betroffen war der gesamte Verkehrsbereich.
Die Einddmmung des motorisierten Verkehrs und die Férderung des 6ffentlichen Verkehrs
wurden grossgeschrieben, mit dem Ziel, die Umweltbelastung zu reduzieren. Mit der Zeit
bekam auch die Forderung des Velo- und Fussgdngerverkehrs mehr Gewicht. Grossere
Projekte, namentlich jene fur den Individualverkehr, wurden kritisch beurteilt.

Schliesslich fiihrte die zunehmende Polarisierung zu verharteten Fronten in Verkehrsfragen.
Dies war mit ein Grund - neben den wirtschaftlich schwierigen Randbedingungen - dass
praktisch kein Verkehrsvorhaben in der Stadt und der Region Biel weitergebracht werden
konnte. Dieses "Klima" wirkte sich auch auf die in den achtziger Jahren laufende Auto-
bahnplanung bremsend aus.

2.3. Neunziger Jahre bis heute

In den neunziger Jahren hat das Thema Umweltbelastung auch im Bereich des Verkehrs,
nicht zuletzt dank technischen Verbesserungen bzw. Reduktion der Schadstoffemissionen
beim einzelnen Fahrzeug, generell an Brisanz verloren, zumindest auf lokaler Ebene. Global
ist es aufgrund der Verkehrszunahme und der CO,-Problematik ein Thema geblieben.
Zwischenzeitlich sind andere Aspekte in den Vordergrund geriickt wie zum Beispiel die
Attraktivitat der Innenstadte fiir Fussgdngerinnen und Fussgénger, die Verkehrssicherheit und
Larmbelastung in den Quartieren sowie die Bedingungen fiir den Zweiradverkehr. Weiter
hat die laufende Zunahme des Individualverkehrs Fragen betreffend Kapazitdtsengpdssen
auf dem stadtischen Strassennetz sowie der Organisation der Parkierung in Stadten und
Agglomerationen aufgeworfen.



Als Folge dieser komplexeren Randbedingungen wurde auch in der Verkehrsplanung ein
differenzierteres Vorgehen entwickelt. Als Handlungsansatz hat sich die Tugend der trag-
fahigen (Uberschaubaren) Schritte etabliert, die zum Teil auch Kompromisse bein-
halten. Die Konsensbildung war schliesslich die einzige Moglichkeit, gewisse Vor-
haben bis zur Realisierung zu bringen. In diesem Geiste wurden auch die heute
gultigen Richtplane zu Verkehr und Parkierung verfasst. Darin werden die ver-
kehrsplanerischen Ziele, Prinzipien und Gesamtstrategien aufgezeigt. Fir die Aus-
gestaltung der zu realisierenden Massnahmen wird hingegen ein Spielraum offen
gelassen.

Da ein Teil der heutigen Verkehrsfragen die gesamte Agglomeration Biel betreffen, ist die
verstarkte Zusammenarbeit mit den andern Agglomerationsgemeinden notwendig. Ein
wichtiger Beitrag dazu wird der im Jahr 2005 gegriindete Verein "seeland.biel/bienne"
leisten, in welchem die Stadt Biel und die Gemeinden der Region vertreten sind.

Die in den neunziger Jahren begonnene Vorgehensstrategie hat inzwischen Friichte getra-
gen. Ab 1995 wurden in der Stadt Biel zahlreiche Vorhaben im Verkehrsbereich ange-
gangen, deren Umsetzungen bereits abgeschlossen wurden. Dazu zdhlen zum Beispiel
folgende Projekte und Planungsinstrumente:

Projekte

- Verkehrsfreie Nidaugasse / Optimierung stédtisches Busnetz

- Neubau und Verlangerung der Silbergasse

- Fertigstellung der Veloroute See - Langgasse

- Begegnungszone Zentralplatz im Rahmen Neugestaltung

- Verschiedene Verkehrsmassnahmen im Zusammenhang mit Platzgestaltungen
- Neuer Bahnhofzugang Sud / Walserplatz

- Optimierung Neuenburgstrasse / Dosierungsanlage Tessenbergstrasse
- Bahnhofparking und neue Parkraumorganisation im Bahnhofquartier
- Provisorium Altstadtparking und neue Parkraumorganisation Altstadt
- Parking Strandbad / Hafen

- Parkleitsystem Innenstadt

Planungsinstrumente

- Gesamtrichtplan Biel, Siedlung und Verkehr (1996)

- Autobahnplanung mit Konzept flankierende Massnahmen A5 (2002)
- Parkraumrichtplan und Parkierungsreglement/-verordnung (2002/04)
- Richtplan verkehrsintensive Vorhaben Agglomeration Biel (2004)

- Mobilitatsstrategie Agglomeration Biel (2003/05)



Abschliessend kann festgestellt werden, dass die Verkehrspla-
nung heute zu einer rollenden Planung geworden ist, mit der
versucht wird, das Gesamtsystem Verkehr laufend zu optimie-
ren und auf die Stadt- und Quartierentwicklung abzustimmen.




3. HEUTIGE STRATEGIE

3.1. Randbedingungen

Mit den realisierten Vorhaben in den letzten Jahren konnten zahlreiche Verbesserungen
erzielt werden; dennoch besteht im stadtischen Verkehrsnetz an verschiedenen Punkten
Handlungsbedarf und Optimierungspotenzial. Fur die laufende und kiinftige stadtische
Verkehrsplanung von besonderer Bedeutung ist der Umstand, dass die gesamte Umfah-
rung im ndchsten Jahrzehnt fertig gestellt werden kann, wobei der Ostast 2015 und der
Westast um 2018 betriebsbereit sein dirften.

Deshalb ergeben sich fiir die Gesamtverkehrsplanung zwei Zeithorizonte, einen kurz- und
mittelfristigen flir die ndchsten 10-15 Jahre mit heutigem Strassennetz und der Teilinbe-
triebnahme der Umfahrung (Ostast) sowie einen langfristigen, nach vollstdndiger Inbe-
triebnahme der A5 mit Westast und Vingelztunnel.

3.2. Handlungsansatz

Wie erwédhnt, wurden in den letzten Jahren tragfédhige Verkehrsvorhaben entwickelt, die
schliesslich realisiert werden konnten. Diese im Laufe der neunziger Jahren etablierte Ver-
kehrsplanung der Konsensbildung dirfte auch fir die ndchsten Jahre wegleitend sein. Um
die stédtische Mobilitdt bewaéltigen zu kdnnen, miissen alle Verkehrsarten einbezogen und
moglichst gut aufeinander abgestimmt werden.

Demnach setzt die aktuelle Verkehrsplanung den Handlungsschwerpunkt auf die Erarbei-
tung und Umsetzung lberschaubarer Projekte, die unter Berlicksichtigung des Gesamtsys-
tems zur Verkehrsoptimierung beitragen.

3.3. Leitlinien fiir die stadtische Verkehrsplanung

Zur Festlegung der Leitlinien fir die Verkehrsplanung der nachsten Jahre sind einerseits die
anstehenden Herausforderungen wie zum Beispiel die Fragen der Netzkapazitaten, Verkehrs-
sicherheit, Wohn- und Quartierqualitét relevant, andererseits sind die Erfahrungen und Erkennt-
nisse der letzen Jahre einzubeziehen. Nach wie vor Gliltigkeit haben die ibergeordneten
Vorgaben aus der Umweltgesetzgebung (Luftreinhaltung, Larmschutz usw.). Aus all diesen
Uberlegungen ergeben sich fir die aktuelle Verkehrsplanung folgende Leitlinien, unterteilt
in die finf nachfolgenden Bereiche:
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1. Individualverkehr

Der Individualverkehr bleibt ein wichtiger Trager des Stadtverkehrs. Die qualitativen
Bedingungen dazu sollen verbessert werden. Dazu zdhlen zum Beispiel die Verbesserung
der Verkehrsabldufe bei Knoten, die Verkehrsfihrung und Signalisation mit Parkleitsys-
tem sowie ein gezielter Ausbau der konzentrierten Parkierungsanlagen.

Die negativen Auswirkungen des Individualverkehrs sollen minimiert werden, namentlich
in Stadtteilen und Quartieren mit hohem Wohnanteil. In diesen Gebieten ist der quar-
tierfremde Verkehr mdglichst zu unterbinden.

Bis zur Errichtung der Umfahrung ist mehr oder weniger von den heutigen Strassenka-
pazitaten auszugehen. Die Inbetriebnahme der Umfahrung ergibt eine Kapazitatssteige-
rung, die fir Verkehrsumlagerungen genutzt werden soll; d.h. zum Zeitpunkt der Auto-
bahneroffnung soll die Durchgangskapazitat auf dem stddtischen Strassennetz reduziert
werden (flankierende Massnahmen A5).

2. Offentlicher Verkehr

Der o6ffentliche Verkehr (OV) wird in zweifacher Hinsicht ebenfalls wichtiger Teil des
stadtischen Verkehrsangebots bleiben. Einerseits Ubernimmt der 6ffentliche Verkehr auf
Platz sparende und Umwelt schonende Weise einen Teil des Gesamtverkehrs der Stadt
Biel. Andererseits kommt dem OV eine wichtige Rolle bei der Mobilititsversorgung zu,
da er im Gegensatz zu Auto und Velo firr die gesamte Bevolkerung zuganglich ist.

Der Verkehrsanteil des OV soll erhdht werden, namentlich auch in den Spitzenverkehrs-
zeiten, wenn auf dem Strassennetz die Kapazitdtsgrenzen erreicht werden. Fir die nach-
sten Jahre besteht in zwei Bereichen Handlungsbedarf:

- EinfGhrung von Busbevorzugungsmassnahmen zur Sicherstellung der Ange-
botsqualitat (Fahrplanstabilitdt) sowie zur Senkung beziehungsweise Stabilisierung
der in den letzten Jahren angewachsenen Betriebskosten infolge Behinderungen.

- Realisierung von gezielten Angebotsausbauten zur Verbesserung der Erschliessung
und zur Steigerung der Konkurrenzfahigkeit.

3. Zweiradverkehr

Dank den giinstigen Randbedingungen wird ein betrdchtlicher Teil der in der Stadt
zurlickgelegten Strecken mit dem Velo bewdltigt. Zu bemerken ist, dass dieser Anteil
im Sommerhalbjahr Wetter bedingt wesentlich grosser ist als in den Wintermonaten.
Wihrend der kalten Jahreszeit erfolgt eine Verlagerung auf den OV und den privaten
Autoverkehr. Es gehort zur Daueraufgabe, die Rahmenbedingungen laufend zu verbes-
sern. Schwerpunkte sind dabei Qualitdts- und Sicherheitsverbesserungen bei den Velo-
wegverbindungen sowie den Abstellplatzen. Neu Rechnung getragen werden muss dem
Umstand, dass der Anteil motorisierter Zweirdder stark zugenommen hat. An Standorten
mit starker Nachfrage nach Abstellpldtzen gilt es daher, geeignete Parkregimes fir Zwei-
rader einzuflhren. Dabei ist auch die Einfiihrung einer Geblihrenpflicht in Erwdgung zu
ziehen.
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4. Fussverkehr und Schulwege

Der Fussverkehr ist die einfachste und schonendste Fortbewegungsart in der Stadt. Nebst
den Aspekten der Sicherheit spielt die Attraktivitat der Fusswegverbindungen eine wich-
tige Rolle. Die Zunahme des rollenden Verkehrs hat diesbezlglich zu Einbussen geflhrt.
Fur die ndchsten Jahre stehen folgende Schwerpunkte im Zentrum:

- Verbesserung der Verkehrssicherheit, insbesondere der Schulwege
- Schaffung von direkten Verbindungen beziehungsweise Minimierung der Umwege
- Attraktivierung der Strassenrdume

5. Gestalterische Qualitidt des Strassenraumes

Innenstadtattraktivierung, Quartieraufwertungen und Stadtgriin sind in den letzten Jah-
ren wichtige Anliegen geworden. Dabei spielt die Strassenraumgestaltung eine zentrale
Rolle. Die Verkehrsplanung muss nebst den verkehrstechnischen Anforderungen auch die
Aspekte der Strassenraumgestaltung einbeziehen und darauf hinwirken, dass attraktivere
Strassenrdume entstehen koénnen.

3.4. Netzstruktur (Strassenhierarchie)

Eine wichtige Basis fur die Verkehrsplanung ergibt sich aus der Netzstruktur. Dazu wird
das Strassennetz in finf Kategorien eingeteilt: Hochleistungsstrassen, Hauptverkehrsach-
sen, innerstadtische Verbindungsstrassen, Sammelstrassen sowie Quartierstrassen und
-wege. Diese kdnnen wie folgt charakterisiert werden:

1. Die Hochleistungstrassen (griin) beinhalten die Autobahnen und -strassen (A5 und T6).

2. Die Hauptverkehrsachsen (rot) weisen fir den lokalen, regionalen und Gberregionalen
Verkehr sowie als Zufahrtsachsen eine hohe Bedeutung auf. Dementsprechend haben
diese Achsen die hochste Verkehrsdichte. Besonders hervorgehoben werden die
Transit- und Autobahnzubringerstrecken (dicke rote Linien).

Grossenordnung der Verkehrsbelastung: 8'000 - 20’000 Fahrten oder sogar mehr
(durchschnittlicher taglicher Verkehr [DTV]).

3. Innerstédtische Verbindungsstrassen (orange) dienen dem lokalen und zum Teil regio-
nalen Verkehr als Gebietsverbindungen und haben zugleich eine ortliche Erschlie-
ssungsfunktion. Sie weisen daher lokalen und quartierfremden Verkehr auf.
Grossenordnung der Verkehrsbelastung: 4'000 - 8'000 Fahrten (durchschnittlicher
taglicher Verkehr [DTV]).

4. Sammelstrassen (gelb) dienen der Groberschliessung von Quartieren und Stadtteilen.
Bei diesen Strassen besteht das Ziel, den gebietsfremden Verkehr méglichst zu
minimieren. Zur Erreichung dieses Ziels kdnnen auf den Sammelstrassen auch gezielte
Verkehrsbeschrankungen und Verkehrsberuhigungsmassnahmen eingeftihrt werden.
Grossenordnung der Verkehrsbelastung: 1'500 - 4'000 Fahrten (durchschnittlicher
taglicher Verkehr [DTV]).



5. Die Quartierstrassen und -wege (weiss) beinhalten alle Strassen, die ausschliesslich
der Feinerschliessung dienen. Fremdverkehr soll vermieden, beziehungsweise
ausgeschlossen werden. Dazu sind entsprechende Verkehrsbeschrdnkungen und
Verkehrsberuhigungsmassnahmen vorzusehen.

Grossenordnung der Verkehrsbelastung: weniger als 1'500 Fahrten
(durchschnittlicher taglicher Verkehr [DTV]).

Die Festlegung der anzustrebenden Netzstruktur wird auf die Etappen der Umfahrung
abgestimmt. Daher werden in den Planbeilagen folgende drei Zustinde abgebildet:

o Netzstruktur 2005-2015

e Netzstruktur ab 2015 (mit Ostast)
e Netzstruktur ab ca. 2018 (mit Ost- und Westast inkl. Vingelztunnel)
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4.

Planungen/Umsetzung

In den nachfolgenden Kapiteln 4.1 und 4.2 werden die kurz- und langerfristigen Ver-
kehrsvorhaben aufgelistet (Stand Juni 2006). Diese Auflistung sowie die Pldne mit der
Netzstruktur missen von Zeit zu Zeit Gberpriift und aktualisiert werden.

4.1. Aktuelle und kurz- bis mittelfristige Schwerpunkte

Heute sowie fiir die nachsten Jahre werden folgende Projekte und Themen als prioritar
eingestuft (Planung und/oder Realisierung teilweise bereits im Gange):

Verkehrsoptimierung Knoten Bahnhofplatz / Bahnhofstrasse sowie

spatere Neugestaltung des Platzbereichs

Entlastung der noérdlichen Bahnhofstrasse vom Individualverkehr als Teil

der Aufwertungsmassnahmen dieser Geschéftsstrasse

Verkehrsentlastung Altstadt und Schaffung einer Begegnungszone in der Obergasse
Bau des Parkings Manor und Realisierung der flankierenden Massnahmen

zur Verkehrsberuhigung und Aufwertung des Plankequartiers

Realisierung unterirdisches Altstadtparking und neue Parkplatzorganisation im
Bereich der Innenstadt Nord sowie Neugestaltung des Neumarktplatzes
Erweiterung Parkleitsystem im Zusammenhang mit den neuen Parkierungsanlagen
Aufwertung der Verbindung Gartenstrasse zum Gaswerkareal (Realisierung
einer Velo- und Fussgangerroute)

Verkehrsberuhigung im Bereich Schonistrasse / Kontrollstrasse

Umgestaltung der Blrenstrasse in eine Quartierstrasse und Einfiihrung
Tempo 30 im Quartier

Behebung von Sicherheitsdefiziten in der Schldsslistrasse

Strassenbauliche Sanierung und Verkehrsoptimierung der Nordachse
(Abschnitt Spitalstrasse bis Heilmannplatz)

Verkehrsberuhigung Quartiere und Elimination Ausweichverkehr durch die
Wohngebiete (Linde, Mettlenweg, Muhlefeld usw.)

Verbesserung der bestehenden und Erweiterung der Tempo 30 - Zonen

in den Quartieren

Massnahmen zur Sicherstellung des stddtischen Busverkehrs (Buspriorisierungen
zur Gewdhrleistung der Fahrplanstabilitdt)

Verkehrsdosierung Solothurnstrasse, Langfeldweg, Portstrasse
Knotensanierungen: Bérenplatz, Kreuzplatz usw.

Optimierung der Beschilderung und Wegweisung des Strassenverkehrs
Behebung von Méangeln und Defiziten betreffend Fuss- und Veloverkehr
Uberarbeitung Gesamtrichtplan Biel (Siedlung und Verkehr)
Weiterentwicklung der Mobilitdtsstrategie Agglomeration Biel zusammen

mit den Gemeinden der Region

Erstellung von Projektstudien zu den mittel-/langfristigen Vorhaben und
Optionen gemass nachfolgendem Punkt 4.2.



4.2. Mittel- und langerfristige Vorhaben und Optionen

* A5 - Westast: Abstimmung der Linienfiihrung und Anschlussbauwerke
auf die stadtische Verkehrsorganisation

e Schrittweise Planung und Umsetzung der flankierenden Massnahmen A5,
abgestimmt auf das Realisierungsprogramm der A5

e Schrittweise Anpassung der Verkehrs- und Parkraumorganisation sowie der
offentlichen Verkehrserschliessung im Raum Bozingen - Bézingenfeld West,
abgestimmt auf die Realisierungsetappen des Vorhabens “Stades de Bienne"

¢ Neue 6ffentliche Parkings mit Optimierung Parkraumangebot im Umfeld
(Heuerareal, Gaswerkareal, eventuell weitere)

* Verldngerung Falkenstrasse / Querung Gliterbahnhof

¢ Neue Zufahrt Spitalzentrum (via Leubringenstrasse)

e Zusatzlicher Autobahnanschluss Orpundstrasse

e Fussganger- und Velobriicke Taubenlochschlucht / Tierpark

e Zusatzliche S-Bahn/Regionalzugs-Haltestellen

* Verldngerung BTI (Trambahn bis Bézingenfeld)
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