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In Sachen

Rechtsbegehren

Die Summe der Mangel gemass Ziffer Il zeigen, dass das Projekt die Anforderungen
gemass Art. 21 NSG nicht erfillt, da wesentliche Projektteile (geméass Art 21 inkl.
Nebenanalgen) ungentigend geplant und somit das Projekt in seiner Gesamtwirkung
nicht beurteilt werden kann. Der Fuss- und Veloverkehr ist den Zielsetzungen und
Anforderungen entsprechend in die Projektierung der Nationalstrasse zu integrieren.
Gute Lésungen im beengten stadtischen Raum sind komplex und teuer und betreffen
alle Verkehrsarten sowie die Gestaltung. Deshalb sind sie integraler Bestandteil einer
Nationalstrassenplanung im stadtischen Raum. Das Projekt ist umfassend zu
Uberarbeiten und neu aufzulegen.

Das Ausfuhrungsprojekt N5 Umfahrung Biel, Westumfahrung darf erst genehmigt
werden, wenn nachgewiesen ist, dass die Begehren gemass Ziffer 11l erflllt sind.




Das Projekt ist vor dem Genehmigungsentscheid den kantonalen, stadtischen und
ASTRA Fachstellen zur Stellungnahme, insbesondere zu den in dieser Einsprache
gerugten Punkten vorzulegen und deren Stellungnahmen sind den Einsprechern
zuzustellen. Deren Umsetzung ist mittels einer neuen Auflage zu belegen oder
(Eventualantrag) mittels Auflagen zu sichern.*

Den Einsprechenden sei Gelegenheit zu geben, sich zu den einzufordernden
Mitberichten der LV-Fachstellen zu &ussern (Fachgespréache).

Ohne die Erstellung von der Fuss- und Veloverbindung tber die Aebistrasse und die
Murtenstrasse zum Walserplatz (Ersatzverbindung fur erschwerte Verbindungen Bereich
Bienne Centre u.a. vom Mihlefeld her) sowie einer verbesserten Anbindung von Nidau,
ist dem Vollanschluss Bienne Centre die Genehmigung zu verweigern und das Projekt
entsprechend zu andern.

Eventualantrag:
Jedes einzelne Begehren gemass Ziffer Il ist zu prifen und die Missstdnde gemass
jeweiligem Antrag mittels Auflage zu verfugen.

Il. Formelles

1. Das Auflagedossier wurde in der Zeit vom 18. April 2017 bis 23. Mai 2017 6ffentlich
aufgelegt. Gemass Publikation kann wahrend der Auflagefrist Einsprache erhoben
werden. Mit der heutigen Eingabe ist die Einsprachefrist somit eingehalten.

2. Die Einsprecherin ist zur Einsprache legitimiert, weil die Mehrheit ihrer Mitglieder
vom aufgelegten Projekt betroffen ist und die eingebrachten materiellen Einwande
ihrem statuarischen Zweck entsprechen. Sie hat sich wahrend verschiedener
Phasen aktiv beim Projekt eingebracht

Beweismittel: - Beilagen diverse Mitwirkungen
- Beschluss Vorstand, Protokoll Generalversammlung,
Vereinsstatuten, werden im Bestreitungsfall nachgereicht.
- Betroffene Mitgliederliste, wird im Bestreitungsfall nachgereicht.

3. Die Unterzeichneten sind Vorstandsmitglieder der Einsprecherin und zu ihrer
Vertretung berechtigt.
Beweismittel: Protokoll Generalversammlung, wird im Bestreitungsfall nachgereicht.

4. Weitere Einsprecher dieser Einsprache sind folgende einzeln betroffene
Personen, welche auch Einzelmitglied Pro Velo Biel /Bienne-Seeland-jura
bernois sind (Mitgliederliste wird bei Bedarf nachgereicht):

- Titus Sprenger, Freibugstrasse 56, 2503 Biel

- Agnés Scharer, Aegertenstrasse 27, 2503 Biel

- Claudia Gabellone, Schitzenmattweg 6, 2560 Nidau
- André Konig, Lore-Sandoz-Weg 11, 2503 Biel

! Bereits im GP fehlte ein Bericht zum Langsamverkehr der kant. Fachstelle, welcher gemass Art. 11 NSV
725.111 notwendig ware. Spatestens zum Ausfiihrungsprojekt hatten die Fachstellen LV ASTRA und
insbesondere die kantonale Fachstelle Fuss- und Veloverkehr mit einem Bericht einbezogen werden miissen.




5.

6.

Die unter 4 aufgefiihrten Personen sind Einsprache berechtigt, weil sie:

- Titus Sprenger: Der Weg zum Bahnhof: Teil des taglichen Arbeitsweges,
5x/Woche
Regularer Weg: Von der Freiburgstrasse 54 via Freiburgstrasse - Zukunftstrasse -
Gewerbehofstrasse - Murtenstrasse - Verresiuskreisel - Verresiusstrasse -
Bahnhof.
Ausweichroute: Von der Freiburgstrasse 54 via Freiburgstrasse - Zukunftstrasse -
Mattenstrasse - Verresiuskreisel - Verresiusstrasse - Bahnhof.
Ausweichroute: Von der Freiburgstrasse 54 via Freiburgstrasse - Murtenstrasse -
Verresiuskreisel - Verresiusstrasse - Bahnhof.
Mon trajet quotidien pour me rendre au travail sera considérablement entravé par
le projet.

Agnes Scharer: ich wohne an der Aegertenstrasse, welche als Umleitungsstrasse
wahrend der Bauphase dient, weshalb ich stark von der Mehrbelastung und
Gefahrdung durch den zusatzlichen Verkehr bedrangt werde.

Je vais au travail a vélo depuis la Rue Aegerten 27 jusqu’a la Gare de Bienne par
la Rue Alexander-Moser. Presque quotdiennement, je vais en ville & vélo pour
faire mes courses. Nous prenons des cours a Nidau et nous faisons aussi nos
courses a la Migros de Nidau. Pour ces raisons, nous passons par le pond Chemin
des Landes. Mes enfants font également les courses seuls et je crains pour leur
sécurité sachant qu’il y aura beaucoup plus de trafic dans nos quartiers. De plus,
mes enfants vont quotidiennement a I'école a vélo.

Claudia Gabellone: Ich wohne an der Schitzenmattweg 6, Nidau, welche
unmittelbar an die Baustelle Westast beim Fussballplatz grenzt. Meine
Verkehrswege werden durch den Bau stark beeintrachtigt oder unterbrochen.
Zudem ist die Bauphase eine grosse Beeintrachtigung. Je travaille a la
Gurzelenstrasse 31 a Bienne et me déplace uniquement avec le vélo. Je dépose
également 3 x par semaine mon enfant chez mes parents au Chemin Vert a
Bienne et 2x a la créche Aarehupfer a Nidau. Mon mari fait 4x par semaine les
trajets domicile - gare de Bienne a vélo. Il parque son vélo au parking de la Place
Walser.

André Konig: Ich arbeite in Bern (Beweis wird im Bedarfsfall nachgeliefert) und
fahre jeden Tag mit dem Velo zum Walserplatz und danach mit dem Zug nach
Bern. Auf meinem Arbeitsweg zum Bahnhof werde ich durch die Baustelle stark
beschrankt werden. Zudem erschwert das vorliegende Projekt die Erreichbarkeit
meines Hauptzielortes Bahnhof SBB Biel.

Die angerufene Behdrde ist zur Behandlung der vorliegenden Einsprache zustandig.
Beweismittel: Publikation Amtsanzeiger




I1l. Materielles

Generelle Haltung von Pro Velo

Pro Velo versuchte sich in den verschiedenen Planungsphasen konstruktiv einzubringen®. lhre
Fachspezialisten - welche sich schon lber 10 Jahre aktiv am Prozess beteiligen - sind anerkannte
Raum- und Verkehrsplaner mit einem breiten Tatigkeitsgebiet. Ihre Sach- und Ortskenntnis wird
mittels Auftridgen von Gemeinde bis Bundesstufe sehr geschatzt®. Pro Velo anerkennt den
Netzbeschluss und die Notwendigkeit einer verkehrlichen Verbesserung im Raume Biel. Nur werden
leider mit sehr grossem Aufwand gewichtige Nachteile erkauft und LV Verbindungen ungeniigend
oder gar nicht geplant”. Die Ziele fiir den LV (vgl. Einsprachebereich A) werden inzwischen politisch
breit anerkannt - nur fehlt auf Stufe Projekt ihre Umsetzung (vgl. Einsprachebereich C, D und E)°.
Diese wie auch weitere von anderen Fachverbanden eingebrachten Einsprachepunkte fiihren uns in
der Summe zum Hauptantrag, dass das Gesamtprojekt in der vorliegenden Form nicht
genehmigungsfahig ist. Die Auflage entspricht nicht der notwendigen Bearbeitungstiefe (Art. 21 NSG)
als dass auch fiir den LV die notwendigen Elemente gemass (ibergeordneter Zielsetzung geniigend
geplant und deren Realisierung somit finanziell und rechtlich gesichert waren®. Die Einzelantrige
werden jedoch auch fiir sich alleine als Einspachepunkte geltend gemacht.

Strukturierung der materiellen Einsprachepunkte

Unsere Begehren betreffen als erstes die Umsetzung der Ziele Langsamverkehr (A), fehlende
Netzplanung LV (B), Netzliicken (C), danach werden detailliert Elemente beziglich der Veloeignung
beurteilt und Verbesserungen gefordert diverse kritische Bereiche (D) und abschliessend die
geforderten Massnahmen wahrend der Bauphase zusammengestellt (E).

A. Zielsetzungen
Als Basis der Planung sind sowohl Ziele wie auch eine Netzplanung fiir den LV unerlasslich. Wahrend
des langjahrigen Erarbeitungsprozesses der Westumfahrung wurde deshalb auf verschiedenster
Ebene immer wieder betont, wie wichtig gute Losungen fiir den LV seien. Es sind deshalb im Projekt
Massnahmen vorzusehen, welche die Routen des Langsamverkehrs attraktiver machen und den
Veloverkehr fordern.

Ziele

Das Projekt Westumfahrung Biel greift in zentrale Orte des Langsamverkehrs (LV) der Region Biel ein.
Eine kohdrente und zeitgemasse LV Planung ist deshalb ein wichtiger Bestandteil des aufliegenden
Projekts. Was in den Projektzielen bestatigt wird (Technischer Bericht S.31 und 33):

3 Die Belange der Radfahrer und Fussgdnger sowie des 6ffentlichen Verkehrs sind optimal zu
beriicksichtigen.

2 Vgl. Protokolle der stadteb. Begleitkommission (kénnen bei Bedarf nachgereicht werden),
Mitwirkungseingaben zu GP, ZMB, SBP (vgl. Beilage)

’ Gerne belegen wir dies mit einer entsprechenden Auftragsliste und Lebenslaufe

4 Vgl- detaillierte Einsprachepunkte C, D, und E mit Planausschnitt Bahnhof mit fehlenden LV-Verbindungen
> Einsprache Bereiche: A Zielsetzung, B Netzplanung, C Netzliicken, D Diverse kritische Bereiche, E Bauphase
® Ein Verweis auf die SBP genlgt nicht, weil deren Planung nur «Mdéglichkeiten» aufzeigt.




Bestatigt wurden diese Ziele auch im Bericht zu den verkehrlich flankierenden Massnahmen, Seite 5:

— die Herbeifiihrung von siedlungs- und stadtvertréglichen Verkehrsverhdltnissen unter optimaler
Beriicksichtigung der Belange der Fussgénger, der Radfahrer und des 6ffentlichen Verkehrs sowie des
Ldrmschutzes und der Luftreinhaltung

Bericht des TBA zum GP Westast vom 23.1.2013, S.21:

Die Nationalstrasse hat die Aufgabe, fiir durch den Autobahnbau aufgehoben oder zerschnittene
Langsamverkehrsverbindungen Ersatz zu schaffen (Art. 45 NSG). An den Ubergangsknoten zum
Lokalnetz hat die Nationalstrasse attraktive und sichere Ubergénge fiir Velofahrende und Fussgénger
zu realisieren.

Wobei hier zu prazisieren gilt, dass geméss Abs 1 Art. 45 NSG auch bereits bei « Beeintrachtigt eine
neue Nationalstrasse bestehende Verkehrswege, ...“ Verbesserungen / Ersatz zu leisten sind.

Schon seit langem hat auch der Bund seine Ziele fir den Langsamverkehr formuliert: U.a. im
Landschaftskonzept Schweiz — Teil | Konzept, Seite 33

Hervorzuheben sind dabei die Stdrkung von Fuss- und Radwegverbindungen (Sachziel A), die
Minimierung der Trennwirkung neuer und bestehender Verkehrsanlagen (Sachziel D), die Sanierung
von unbefriedigenden Zusténden bei Um- oder Ausbauten (Sachziel E), sowie die dauerhafte
Entlastung der Siedlungsgebiete vom Verkehr bei der Planung von Umfahrungsstrassen (Sachziel |).

Auf kantonaler Ebene sind die Ziele LV u.a. im Sachplan Veloverkehr formuliert:

Der Sachplan konkretisiert die Gesamtmobilitatsstrategie des Kantons Bern vom August 2008 fur
den Bereich Veloverkehr. Gemass dem Lésungsansatz ,Verlagern® muss sich der Anteil des &f-
fentlichen Verkehrs und des Langsamverkehrs am Gesamtverkehr vergrossern. Die Strategie Fuss-
und Veloverkehr umfasst dazu folgende Teilstrategien:

a) Der Fuss- und der Veloverkehr (Langsamverkehr) sind die tragenden Saulen der Feinerschliessung im Per-

sonenverkehr:

In dicht besiedelten Raumen steht ein direktes und attraktives Langsamverkehrsnetz zur Verfigung. Die
Wegverbindungen missen untereinander und mit allen wichtigen Zielen vernetzt sein und attraktive Schnitt-
stellen zu anderen Verkehrsmitteln herstellen. Schwachstellen und Netzliicken werden gezielt erhoben und
beseitigt. Dank geeigneter Massnahmen wird ein zunehmender Teil aller Wege in Stadten und Agglomera-
tionen zu Fuss oder mit dem Fahrrad zuriickgelegt.

b) Die Infrastrukturen fir den Langsamverkehr sind sicher und attraktiv:
Die Wegverbindungen miissen sicher sein. Besondere Beachtung wird sicheren Schulwegen geschenkt.
¢) Der Langsamverkehr im Bereich des Freizeit- und Tourismusverkehrs wird gefordert:

Mit einem dichten Netz von Wander- und Velorouten im ganzen Kanton wird der Anteil der Wege des Lang-

samverkehrs im Bereich Tourismus und Freizeit erhéht.

Folgender Auszug der Teilstrategie flir den LV aus dem Erlduterungsbericht zum RGSK Seite 75 zeigt
die Bedeutung und Absicht auf regionaler Ebene auf:

Die Agglomeration weist ein flichendeckendes, sicheres und attraktives Veloroutennetz auf.
Netzliicken sind geschlossen und bei den Hauptrouten des Alltagsverkehrs sind die Komfort- und
Sicherheitsdefizite behoben.




Auch auf stadtischer Ebene werden mit dem Reglement «Férderung des Fuss- und Veloverkehrs
sowie des 6ffentlichen Verkehrs» vom 18. Dezember 2014 die Ziele fir den LV definiert:

Art. 1 - Grundsatz

1 Die Stadt Biel férdert den Fuss- und Veloverkehr sowie die Benutzung des éffentlichen
Verkehrs und schitzt die Bevédlkerung vor negativen Auswirkungen des Verkehrs.

Art. 2 - Ziele

"Die Stadt Biel ist bestrebt, mit der Forderung des Fuss- und Veloverkehrs sowie des
offentlichen Verkehrs den innerstadtischen motorisierten Individualverkehrs nicht mehr
steigen zu lassen.

2sie ergreift dafir die notwendigen Massnahmen im Rahmen ihrer Méglichkeiten und setzt
sich bei Partnern und Dritten fur diese Zielsetzung ein.

Massnahmen und Umsetzung

Art. 3 - Vervollstédndigen von Netzliicken

' Die Stadt investiert insbesondere in Massnahmen zum Aufbau und zur Vervollstandigung
eines Netzes von attraktiven, durchgehenden, sicheren sowie direkten Fuss-,Velo- und 6V-
Verbindungen im gesamten Stadtgebiet und zur Bereitstellung von gentgend und
attraktiven offentlichen Veloabstellplatzen.

Neben den unter B bis E aufgefiihrten Einsprachepunkten zeigt die stadtebauliche Begleitplanung der
Stadte Biel und Nidau, die in enger Koordination mit dem Tiefbauamt des Kantons Bern (Abteilung
Nationalstrassen) und des ASTRA erarbeitet wurde, dass die Zielsetzungen von der A5-Planung bei
weitem nicht erfillt werden:

Der Verkehr nimmt an vielen Orten zu statt ab, oder bleibt gleich hoch wie heute. Damit
werden auch Gbergeordnete, rechtskraftige Planungen und Reglemente nicht eingehalten.
Weder Begleitplanung noch Nationalstrassenprojekt zeigen, wie die offenen Probleme gel6st
werden. Die Zielsetzungen werden nicht erreicht und die Planungen sind ungeniigend
koordiniert. Das Projekt der Nationalstrasse A5 ist deshalb zum jetzigen Zeitpunkt nicht
genehmigungsfahig.

Zitat aus dem Erlauterungsbericht stadtebauliche Begleitplanung S.41: ,Wesentliche
Verkehrsabnahmen sowohl gegeniiber dem heutigen als auch dem nach Inbetriebnahme des
Ostastes zu erwartenden Verkehrszustand ergeben sich in erster Linie auf dem in seiner
Funktion grundlegend zuriickgestuften Strassenzug Bernstrasse — Aarbergstrasse —
Ldndtestrasse. Demgegendiiber stehen innerhalb des Gebietes verschiedene Strassen bei
welchen die im Richtplan vfM vorausgesetzte Belastbarkeit liberschritten wird.

Dazu gehéren:

die als Autobahnzubringer eingestuften Salzhausstrasse und Murtenstrasse (Unterfiihrung bis
Verresiusplatz);

die als Hauptverkehrsstrassen eingestuften Murtenstrasse (zwischen Verresiusplatz und
Silbergasse) und Silbergasse;

die als Verbindungsstrassen eingestuften Aarbergstrasse (ab Rousseauplatz Richtung
Innenstadt) und Aebistrasse;




der als Sammelstrasse eingestufte Ostteil der Aegertenstrasse.

Folge der u.a. auch auf Verédnderungen der Netzstruktur fiihrenden
Belastbarkeitsiiberschreitungen bildet eine Reihe von durch den MIV iibermdissig
beanspruchten Verkehrsknoten. Dazu gehéren der Guido-Miiller-Platz, die Kreuzung
Salzhausstrasse - Aberlistrasse, der Verresiusplatz, die Kreuzung Murtenstrasse - Silbergasse
und der Kreuzplatz.”

Die Ziele werden auch ausfolgendem Grund nicht erreicht: Wichtige Verbindungen des Fuss- und
Veloverkehrs der Stadte Biel und Nidau fiihren durch Engpasse, durch die sich meist auch der
motorisierte Verkehr zwdngt. Der Bahndamm trennt die Stadt Biel raumlich und funktional vom See.
An wichtigen Bahnunterfiihrungen auf dem Weg zum See, nach Nidau und zu weiteren Quartieren
sind Autobahnanschlisse geplant, die zusatzliche, wesentliche Hindernisse fiir den Fuss- und
Veloverkehr darstellen. Deren Begehen oder Befahren ist wegen der Larm- und Abgasbelastung
sowie der monofunktionalen, grossmassstablichen Verkehrsraume unattraktiv sowie mit Wartezeiten
verbunden (vgl. auch B-E).

Auch die unter Punkt B, C, D, E aufgefiihrten Einsprachepunkte zeigen, dass die vorgenannten Ziele
im vorliegenden Projekt insbesondere bei zentralen Zielorten nicht erreicht werden.

Rechtsbegehren:

Das Projekt darf erst genehmigt werden, wenn die vorgenannten Ziele auch im aufliegenden
Projekt - mittels erweiterter Massnahmen als vorliegend — in verbindlichen Auflagen oder
mittels einer Neuauflage umgesetzt werden.

Gemass den vorgangig zitierten Zielen sind im Projekt bei den Massnahmen fiir die Radfahrer
und die Fussgadnger die Vorgaben aus den Normen und Richtlinien nicht nur einzuhalten,
sondern nach Moglichkeit auch zu tGbertreffen.




B. Netzplanung

Mit der Westumfahrung Biel wird eine der letzten nationalen Netzllicken geschlossen. Es wurden
verschiedenste Varianten studiert. Dazu wurde von Gbergeordneten Netzplanungen ausgegangen
wie das Nationalstrassennetz, das regionale und lokale Strassennetz flir den motorisierten Verkehr.
Genauso wie fur die motorisierten Verkehrstrager eine (ibergeordnete Netzbetrachtung erfolgte,
sind auch die Langsamverkehrswege mittels einer ganzheitlichen Netzplanung zu planen. Die A5
Westumfahrung greift mit ihrer Struktur in zentralste LV-Zielorte ein (u. a. Bahnhof, See und
kantonale Velorouten).

Zur Planung der dabei entstehenden Briiche ist deshalb der Einbezug einer Netzplanung fir den LV
sehr wichtig. Gemass aufliegendem Bericht Langsamverkehr wird die Grundlage «Velonetzplan Stadt
Biel und Nidau 2035» als koordinierende Netzplanung erwdhnt aber leider vollig unzureichend
angewandt (vgl. auch nachfolgende Einsprachepunkte). Es werden Beispielsweise auf S.27 fehlende
Verbindungen gezeigt (gemass Velonetzplan) ohne diese jedoch in den Bienne Centre Planen weiter
zu planen.

Ausschnitt aus Langsamverkehrsbericht S. 27:

Abbildung 26: Velonetzplan, Ausschnitt Bienne-Centre

1 Murtenstrasse-Salzhausstrasse und Aarbergstrasse-Bernstrasse sind Haupt-
verbindungen im Alltagsroutennetz

2  Murtenstrasse-Keltenstrasse ist als Netzliicke im Sachplan Veloverkehr sowie
Haupt- und Freizeitroute im Velonetzplan

3 Geplante Haupt- und Freizeitroute parallel zu SBB-Geleisen

4 Guido-Muller-Platz ist Gefahrenstelle gemass Velonetzplan und als qualitative
Netzliicke im Sachplan aufgefiihrt

5  Bahnhof Biel als bedeutendes LV-Ziel angrenzend




Die Legende des Berichts ist z.T. falsch: Mit Nr. 5 ist im Velonetzplan’ die fehlende Unterfiihrung SBB
gemeint. Diese und die Nr. 3 finden keine planerische Umsetzung in den Planen zu Bienne Centre.

Antrage: Der Velonetzplan 2035 ist entsprechend anzuwenden und nicht nur zu erwdhnen. Es
sind die wesentlichen Elemente des Netzplanes im Ausfiihrungsprojekt zu berlicksichtigen
(Neuauflage Auflageprojekt oder mittels Auflagen). Speziell zu erstellen sind: Kantonale Route
Weidteile, Unterfiihrung SBB Ost und die Verbindung entlang der SBB Geleise Siid.

Falls die Grundlage als nicht verbindlich angeschaut wird, ist im Sinne der oben genannten
Ausfiihrungen eine entsprechende Planung nach zu holen.

7 Vgl. Beilage Velonetzplan 2035 der Stadte Nidau und Biel




C. Netzlicken

1. Neue Unterfuhrung (UF) Bahnhof Ost
Die Salzhausstrasse ist die direkteste Verbindung von Nidau an den Zentralplatz Biel und
zugleich eine historische Achse. Durch sie fiihren wichtige Routen fiir Alltag- und Freizeit.
Die Unterfliihrung Murtenstrasse wird gemass Zahlungen von mehr als 3000 Velos taglich
befahren. Hauptgriinde fiir die grosse Veloverkehrsmenge sind Lage, Einzugsgebiet und
dass die Unterfihrung komfortabel zu befahren ist (kein Niveauunterschied, gentigend
breit). Die Unterfihrung wird ebenfalls haufig als direkte Verbindung von Fussgédngern
begangen, Zahlungen zum Fussverkehr sind jedoch keine vorhanden.
Mit dem vorliegenden Projekt wird die Qualitat der bisherigen UF stark abnehmen: Nicht
normgemasse Trottoirs (vgl. D2), Ein- Ausfahrtsbereich Anschluss Bienne Centre mit
erheblicher Mehrbelastung Verkehr (vgl. Verkehrsbericht).

Antrag: Als Verbesserung ist eine zusatzliche Unterfliihrung Bahnhof Ost zu realisieren.
Diese erganzte Netzstruktur wurde bereits in der stadtebaulichen Begleitplanung und des
Velonetzplans 2035 aufgezeigt und ist zu realisieren.

Weiter begriindet sich diese Unterfiihrung auch durch die verschlechterte Alternative des
zukinftig stark belasteten Verresiusplatz (vgl. auch D1):

Der Kreisel ist bereits heute Unfallschwerpunkt fiir

Veloverkehr; auch aus kantonaler Sicht. Er

befindet sich an zentraler und wichtiger Stelle der

Innenstadt; nur 200 m vom Bahnhof entfernt. Die

Situation verschlechtert sich mit Bienne-Centre

und der enormen Verkehrsbelastung zusatzlich.

Zudem wird der Kreisel mehr belastet als im

Verkehrsmodell abgebildet (vgl. Einsprachepunkt §
«Verkehrsmodellierung») ¥

Die Hauptverbindung zum Bahnhof (Mattenstr. - P s \
Verresiusstr.) wird stark erschwert wegen der sich ‘M-"«-_S‘!_g'sev - <. % 71 -
Uiberschneidenden Hauptbeziehungen (Skizze). o S . =
Viel Veloverkehr fahrt von Murtenstrasse und Mfz!

Mattenstrasse zum Bahnhof; MIV fahrt Richtung i I : o ~
Lokalknoten ™===y 5\ / R~ Y ‘
Murtenstrasse Johann QY 4 / UL
Das Ziel der Veloférderung wird nicht erfillt, weil ;‘:’fa"es il Y S
der Kreisel nur mit grossem Risiko befahrbar ist & Y

und wegen der hohen Verkehrsbelastung und der

sich Gberschneidenden Hauptbeziehungen lange
Wartezeiten entstehen

8004

8005

Der Unfallschwerpunkt ist zu sanieren statt weiter
zu verschlechtern.

Der Verresiusplatz wird in Querrichtug in der
Abendspitze von 60 Bussen befahren.
Insbesondere die Verbindung Mattenstrasse -
Verresiusstrasse - Bahnhof ist stark behindert.

2. Querung Salzhausstrasse (Aberlistrasse, neue stadtebauliche Achse)
Wie ein Linksabbiegen von Nidau Rtg. Aberlistrasse erfolgt, kann nicht aufgezeigt
werden resp. fehlt (Trennwirung wegen Rampen und Salzhausstrasse). Genauso
fehlt die Querungsmoglichkeit der neuen stadtebaulichen Achse. Es handelt sich um
eine wichtige Verbindungsachse Rtg. Bahnhof / Campus.
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Gemass der stadtebaulichen Begleitplanung soll die Johann-Aeberli-Strasse kiinftig
bis zur Gurnigelstrasse verlangert werden. Diese Verbindung wird fir den
Langsamverkehr ebenfalls wichtig sein. Die Querung der Salzhausstrasse muss
aber gefahrlos moglich sein. Aus den Planunterlagen geht nicht hervor, wie diese
Querung sicher erfolgen kann, bzw. ob diese im Projekt bericksichtig ist.

Antrag: Es ist ein kreuzungsfreies Queren der Salzhausstrasse zu ermdéglichen
(Uber- oder Unterquerung)

Zugang Bahnhof Walserplatz und Rtg. Unterer Quai

Dokument g-0.04 Bericht zum Langsamverkehr:
Durch den Bereich Benne-Centre-Bahnhof fiihren wichtige Velorouten. Diese sind in den kantonalen und
stadtischen Pldanen enthalten, in der Projektierung sind sie aber nur unzureichend bericksichtigt.

e Der Zugang zum Bahnhof (,Seeingang®) bzw. Walserplatz von der Kelten- und
insb. von der Moserstrasse wird zukiinftig erschwert:

Von Muhlefeld/Moserstrasse zum Bahnhof Sud (Walserplatz):

Heute sind ein Kreisel und ein Linksabbiegen (mit Abbiegehilfe ausgestattet) zu
nutzen, was fir die Velofahrenden zurzeit praktisch kaum Wartezeiten und somit
ein schnelles Erreichen des Bahnhofs gewahrleistet. Zukinftig fuhrt die neue
Hauptachse Kelten-Aebistrasse zu einem Vortrittsentzug, dann muss die
Murtenstrasse gequert werden (links abbiegen, inkl. A5 Bienne Centre Uiberquert)
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und noch das eigentrassierte BT gequert werden und Rtg. Bahnhof gefahren
werden, wobei diese Verbindungen noch kaum geplant wurde und es schwer
ersichtlich ist, wie der Zugang zum Bahnhof genau erfolgen kann. Diese
Wegfiihrung widerspricht den Zielen einer Verbesserung des Veloverkehrs (vgl.
Teil A Einsprache) und vermindert die Sicherheit durch die Kreuzungs- und
Knotenpunkte und einer hohen Verkehrsbelastung Kelten- Aebistrasse
wesentlich. Auch die Velofahrer aus Rtg. Kreuzplatz werden mit dieser Losung
deutliche Nachteile gegentber heute erfahren.

Antrag: Neue Losung: Bahnverbindung auf Hohe Trassee SBB Sid Uber Aebi-
und Murtenstrasse hinweg:

Vom bestehenden Muihlefeldweg her ist auf Hohe SBB Trassee im Rahmen des
A5 Westast Projektes die Verbindung zum Bahnhof sicher zu stellen. Dies bringt
erhebliche Vorteile fur die Fuss- und Velofahrer.mit attraktiver Eigentrassierung
(unsicher Querung Alfred-Aebi-Strasse und Salzhausstrasse sowie UF
Aebistrasse kann umgangen / fahren werden). In Anbetracht des grossen
Einzugsgebietes (siehe auch Velonetzplan 2035 und Beilage Pro Velo Bahnhof
Sudroute) ist der Muhlefeldweg entlang des Bahndammes (auf dem gleichen
Niveau wie die Bahn) zu verlangern, so dass die Alfred-Aebi-Strasse und die
Salzhausstrasse gefahrlos tiberquert werden kdnnen. Dieser Veloweg muss
gemass Velonetzplan bis zum unteren Quai fortgesetzt werden, damit auch die
Aarbergstrasse ohne Gefahr gequert werden kann.

4. Bereich Tunnel Weidteile-Briigg
Dokument g-0.04 Bericht zum Langsamverkehr:

o Kapitel 6.3: Die Planung des Langsamverkehrs im Bereich der heutigen
Bernstrasse sei nicht Bestandteil des Nationalstrassen-Projekts.
Heute bestehen aber langs zur Bernstrasse zwei kantonale Velowege, welche
ersetzt werden mussen. Es ist somit zwingend, dass diese Langsverbindung im
Nationalstrassen-Projekt berlicksichtigt wird. Es muss sichergestellt werden,
dass fur den Veloverkehr mind. ein durchgehender Veloweg realisiert wird. In der
stadtebaulichen Begleitplanung ist primar ein Fussweg vorgesehen, auf welchem
die Velofahrer geduldet werden. Dies ist aber klar eine Verschlechterung der
heutigen Situation und somit nicht akzeptierbar und nicht mit den Projektzielen
vereinbar.
Ein Ausweichen auf die Aegerten- und Bielstrasse ist ebenfalls eine
Verschlechterung, weil dort MIV, OV, parkierte Autos und diverse Kreuzungen
einer sicheren Verbindung entgegenstehen.
Ebenso wie der Veloweg ist das ganze Netz mit den Verknupfungen und
Querungen zum lokalen Netz nicht geplant. Diese fehlenden Elemente sind
zentral fur die Anbindung des LV.
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Dokument b-2.04 Situationsplan mit Angabe der Baulinien km 169.733 - km 170.740
e Der Veloweg Briigg (Hauptstrasse) — Nidau ist im Bereich der Projektschnittstelle
Ost- und Westast nicht durchgehend geplant.
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Eigentlich muss bereits mit dem Ostast die Verbindung zum bestehenden
Veloweg Weidteile wiederhergestellt werden (Ersatzmassnahme!). Es muss
sichergestellt werden, dass eine direkte und durchgehende Veloverbindung auf
der Nordseite der Autobahn erstellt wird. Einen Umweg Uber die Portstrasse
(Brticke) erachten wir aufgrund der urspriinglichen Situation (vor dem Bau des
Ostastes) als ungenigend.

Antrag: Wie im Velonetzplan angegeben ist auf dem Weidteiletunnel eine
Velohauptroute zu erstellen und an den bestehenden Veloweg Ostast Nord und
Sid anzuschliessen. So werden Port, Briigg und Aegerten angeschlossen.
Genauso sind auch die Querungen und Anbindung zum lokalen Netz zu planen
und neu aufzulegen oder zu verfigen.
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Wehrbricke
Im Bereich Contelec fehlt eine Veloquerung oder Veloverbindung von der
Portstrasse zum Veloweg auf der Sudseite der Bernstrasse.

Verzwelgung Briiggmoos

Stand August 2016

Dank dem Bau der neuen Briicke fur den Zubringer rechtes Bielerseeufer wird es
moglich, die alte Wehrbriicke ausschliesslich fur den Langsamverkehr zu nutzen.
Dieses, Projekt war bei der Auflage des Ostastes nicht in dieser Form vorgesehen,
weshalb nun auch der bereits realisierte Abschnitt Briiggmoss bei der Projektierung
berticksichtigt werden muss. Das Projekt hat ein enormes Potential, die Sicherheit
und die Attraktivitat fir den Langsamverkehr zu erhéhen. Dazu muss aber zwingend
eine durchgehende und sichere Veloverbindung von der Wehrbriicke bis zu den
bestehenden Velowegen Weidteile geplant und erstellt werden.

Antrag: Die Netzllicke ist zu schliessen und sicher und direkt zu gestalten. Es ist zu
prifen, ob die bereits gebauten und die neu geplanten Anlagen miteinander
kompatibel sind (z.B. genlgen die Breiten?), ist der Weg Uber die Autobahn fir
Velos in beide Richtungen maoglich? Wie sicher ist die Querung der Einmindung bei
der KVA?, etc.)
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D. Diverse kritische Bereiche

1. Bereich Verresiusstrasse-Murtenstrasse

Durchschuss des Kreisels fiihrt zu erhohter
Geschwindigkeit und Gefahr fir Fuss- und Veloverkehr

Die Anforderungen an die Komfortroute zum Bahnhof
gemass Velonetzplan 2030 und gemass Einsprachepunkt
«Breiten von Velostreifen» werden nicht eingehalten.

Kreiselfahrbahn ist mit 7.25 m zu breit. Sie darf gemass
SN 640 263 nur 5.50 m betragen.

Zweistreifige Verkehrsfiihrung ohne
Fussgangerschutzinsel ist gefahrlich und gemass SN 640
241 nicht erlaubt. Unnétiger und gefahrlicher Bypass.
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Die Murtenstrasse wird mit einem DTV von Giber 16’000 o~
belastetet (vgl. zusatzliche Belastung gemdss AV2). Der g

Veloverkehr ist auf der Murtenstrasse mit grossziigigen
Radstreifen zu fiihren, die Parkierung zu entfernen. Der

Anschluss ist im Auflageprojekt darzustellen.

Lokalknoten N
Johann- 3 pr-e
Verreslus= .
Platz

Zu breite Einfahrt vor Parking und damit zu grosse
Querungsdistanz fir Fussganger. Fussverkehr ist
geradlinig und nicht abgewinkelt zu fiihren. Gefahr des
Wegabschneidens des geradeaus fahrenden
Veloverkehrs.

Radstreifen auf Hauptrouten miissen mind. 1.80 m breit

sein.

. Q> /
%u kurze Verflechtungsstrecke; erster und %{o & [
Uberraschender Kontaktpunkt des MIV von der Autobahn ¥ + ‘
herkommend mit Mischverkehr (Veloverkehr). Es ist N
unbedingt baulich zu verhindern, dass der Radstreifen 8

vom MIV geschnitten wird. Die Radstreifen sind zu
schmal.

Die Trottoirs in der Unterflhrung sind geméss SN 640
070 deutlich zu schmal. Die erforderlichen
Begegnungsfalle und die Zuschlage fiir Trottoirs entlang
Mauern sind einzuhalten. Zudem ist die Gesamtmass-
stablichkeit der Unterflihrung mit der Larm- und
Luftbelastung zu berticksichtigen. Die Trottoirs sind mit
2.0 m viel zu schmal und entsprechen nicht den Normen.
In der Unterfiihrung miissen die Trottoirs mind. 4.0 m
breit sein.

Die Unterfiihrung Murtenstrasse mit der starken
Verkehrs-, Larm und Abgasbelastung erfordert fiir den
Fuss- und Veloverkehr besondere Organisations- und
Gestaltungsanstrengungen, um nicht zu einem
innerstadtischen Angstraum und Unort zu verkommen.
Die vorgeschlagenen Losungen sind diesbeziglich
ungenligend.
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Uberdimensionierte Verkehrsfliche, Durchlissigkeit
Fussverkehr verbessern; fehlende Querung.

Fussgdngerstreifen in direkter Gehrichtung anordnen und
wegen dem grossen Umweg nicht rlickversetzen

Untaugliche Velofihrung mit der Schaffung neuer,
unnotiger Konfliktpunkte. Besonders gefahrlich: Fir
Geradeausfahren ist Linksabbiegen nétig.

Wie vorangehende Punkte zeigen, verschlechtert sich die Situation im Bereich
Murtenstrasse-Verresiusplatz erheblich. Die Ziele gemass ausgefiihrtem Teil A der
Einsprache werden nicht erreicht. Verbessert werden kann die Situation durch das
Netzelement Unterfihrung Bahnhof Ost mit der Route Bahnhof Sud. Sie ermdglicht dem
LV aus dem Muhlefeld und weiteren Gebiete (vgl. Beilage Neue Veloroute Bahnhof Stid

mit Einzugsgebiet, gruin) einen Zugang zum Bahnhof und zur Innenstadt, welcher nicht
Uber die stark belastete -Route fuhrt.
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Antrag: Der Bereich Verresiusstrasse-Murtenstrasse ist gemass obiger Ausfiihrungen

zu verbessern.
Das Netzelement Unterfiilhrung Bahnhof Ost mit der Route Bahnhof Sid ist zu planen

und zu realisieren.
Der Nachweis fUr das Funktionieren des Verresiusplatzes ist vor der
Projektgenehmigung zu erbringen

So wird wenigstens der heutige Zustand nicht verschlechtert.

2. Keltenstrasse, Bereich Anschluss Bienne-Centre und Salzhausstrasse
Dokument b-2.03 Situationsplan mit Angabe der Baulinien km 169.468 - km 169.733

(Niveau Lokalstrassen) und g-0.04 Bericht zum Langsamverkehr:

o Keltenstrasse: Gemass dem Sachplan Velo und dem Velonetzplan ist die
Verbindung Keltenstrasse — Murtenstrasse eine Netzliicke und als Haupt- und
Freizeitroute geplant. Die Keltenstrasse soll mit 2 Fahrspuren mit einer Breite von
je 3.50 m erstellt werden. Seitlich sind keine Radstreifen vorgesehen. Die
Projektziele werden somit ganz klar nicht erreicht.

Antrag: Es sind seitlich Radstreifen mit einer Breite von 1.80 m vorzusehen.
Zudem muss von der Keltenstrasse in die Murtenstrasse (Bus + Velo) eine
Abbiegehilfe fir die Velofahrer vorgesehen werden.
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3. Murten- Keltenstrasse

¢ Die Keltenstrasse hat mit der BTl Bahn ungentigende Querschnitte, zudem ist die
Strasse zukuinftig eine wichtige Komfortroute fur den Veloverkehr (Nidau).
Antrag: Die gemeinsame Fihrung von Velo und Bahn und die entsprechend
notwendigen Breiten sind korrekt zu planen.

¢ Die Murtenstrasse ist von der Keltenstrasse bis zur Salzhausstrasse nur vom
Bus- und Veloverkehr befahrbar, was grundsatzlich positiv ist. Bei der
Salzhausstrasse fehlt jedoch eine direkte Querverbindung zum Bahnhof
(,Seeeingang“) bzw Walserplatz.
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Antrag: ldealerweise wird dieser Zugang direkt mit einer neuen Uberfiihrung
Uber die asm-Trassee erreicht. Die Zufahrt Uber die Velo- und Taxizufahrt ist

umstandlich und weniger sicher.

g o

ST

e \Verresiusplatz/Murtenstrasse
Gewahrleisten der Fussgangerverbindung Freiburgstrasse

¢ Die Mattenstrasse ist gemass viM nicht fur MIV Durchfahrt gedacht. Dies wird

gemass Verkehrsbericht nicht umgesetzt.
Antrag: Dem Richtplan vfM ist Folge zu leisten und somit ist der Verkehr
Verresiuskreisel-Mattenstrasse verkehrlich vom MIV zu unterbinden.

4. Salzhausstrasse

Der 100 m und damit viel zu lange Radstreifen in
Mittellage ist nicht normgerecht. Er darf jedoch
maximal 15 - 30 m lang sein vgl. Dokumentation
Veloverkehr im Anschlussbereich von
Hochleistungsstrassen auf die sich der
Langsverkehrsbericht des Auflageprojekts bezieht.
Velos werden links und rechts in hoher
Geschwindigkeit Giberholt und zugleich wechseln
Motorfahrzeuge die Fahrstreifen. Der Radstreifen ist
mit 1.50 m zu schmal.

Antrag: Anpassung Radstreifenbreite und Fiihrung.
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5. Guido-Mduller-Platz

Der Guido-Miiller-Platz ist eine der wichtigsten
Veloverbindungen zwischen Biel und Nidau und im
Velonetzplan 2014 - 2035 Biel und Nidau als
Hauptroute enthalten. Er ist ebenfalls als kantonale
Hauptroute im Sachplan Velo des Kantons Bern
bezeichnet. Der geplante Kreisel ist als Ellipse mit 40 m
/ 35 m Durchmesser geplant. Die Fahrstreifen
betragen 8.50 m statt der maximal erlaubten 5.50 m.
Die anerkannte Praxis ist, dass Velos im Kreisel aus
Sicherheitsgriinden in der Fahrbahnmitte fahren. Dies
ist bei dieser Ausdehnung und der Fahrbahnbreite
nicht moglich (vgl. Veloverkehr im Einflussbereich von
Hauptverkehrsstrassen, auf das sich die
Projektverfasser beziehen). Der Kreiseldurchmesser
darf 30 m nicht Ubersteigen. Der Guido-Mdller-Platz ist
mit dem geplanten Kreisel fir verkehrsgewandte
Velofahrer zu gefahrlich, weniger gewandte wagen
sich erst gar nicht auf diese Anlage. Der Guido-Miiller-
Platz wird in der geplanten Form zu einer
innerstddtischen Liicke im Veloverkehrsnetz und darf
so nicht gebaut werden. Er ist eine wesentliche
Verschlechterung zur heutigen Losung mit
Lichtsignalanlage und widerspricht der Zielsetzung der
Forderung des Fuss- und Veloverkehrs. In diesem
Bereich sollen aus Kapazitatsgriinden der Fuss- und
Veloverkehr massiv erhdht werden. Dies ist mit der
Ellipse nicht moglich. Antrag: Losung, damit die
Kreuzung von verkehrsgewandten aber auch von
weniger verkehrsgewandten Velofahrern befahren
werden kann. Bei der hohen Verkehrsbelastung sind
voraussichtlich Lésungen mit abgetrennten Wegen zu
suchen.

Sehr gefahrliche und daher untaugliche
Spurkombination. Velofahrer geraten zwischen zwei
MIV-Spuren. Bypass weglassen oder mit rechtwinkliger
Einmiindung sowie , kein Vortritt versehen”.

a | Gehwe
<
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2 m Trottoir entlang einer vielbefahrenen Kreuzung
entspricht nicht der Norm. Alle Trottoirbreiten wegen
des hohen Fussgangeraufkommens, der
innerstadtischen Lage, der angrenzenden
Verkehrsbelastung und Mauern, Gelander usw.
missen 4.0 m statt 2.0 m breit sein.

Anschluss Hauptstrasse Nidau: Radstreifen oder
Radwege fehlen bei einer Belastung von DTV 17°000
(kaum Entlastung Hauptstrasse zum Ist-Zustand)

Antrag: Der Guido-Mdller-Platz ist Grundséatzlich zu Uberarbeiten. Dem Projekt ist
in der vorliegenden Form die Genehmigung zu verweigern.

6. Knoten Landtestrasse
Dokument b-2.01 Situationsplan mit Angabe der Baulinien km 168.430 - km 169.468
und e-2.08 Querprofile Neuenburgstrasse — Landtestrasse: Die Landtestrasse,
welche Teil der vfM ist, wird nach der Inbetriebnahme der Westumfahrung fir den
Velofahrer attraktiver sein. Bereits heute wird die L&ndtestrasse als Verbindung vom
rechten zum linken Bielerseeufer von Alltagsvelofahrern und auch von vielen
Radrennfahrern genutzt. Gemass dem Ausfihrungsprojekt ist es fur den Velofahrer
nicht mdglich, sicher von der Landtestrasse auf den Radstreifen in Richtung Vingelz
zu gelangen. Es fehlt eine entsprechende Querungshilfe.

Antrag: Die Querungshilfe ist zu erstellen.

7. Zubringer rechtes Bielerseeufer, Ausfahrt Port
Mit der Wehrbricke wird eine sichere Verbindung fiir den Langsamverkehr
geschaffen. Es muss aber auch sichergestellt werden, dass der Zugang zu diesem
Veloweg sicher erfolgen kann.
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Fur das Abbiegen von der Lohngasse wird zwar nach dem Fussgangerstreifen eine
Abbiegehilfe vorgesehen. Die Situation ist aber wegen der Kurve, dem
Fussgangerstreifen und den Zufahrten sehr untibersichtlich. Der von der Lohngasse
herkommende Velofahrer muss eigentlich bereits vor der Kurve in die
Fahrbahnmitte einspuren. Wir gehen aber davon aus, dass die meisten Velofahrer
die blau gestrichelte Fahrlinie, welche wegen den oben genannten Griinden
gefahrlich ist, wahlen. Auch fir den Velofahrer von der Allmendstrasse ist die
Situation unklar. Soll er bis zu der Stelle mit dem Fragezeichen fahren und dann auf
dem Trottoir (mit Velostreifen?!) nach links abbiegen? Soll er bereits vorher nach
links einspuren, damit der Autofahrer sein Abbiegemandéver voraussehen kann? Soll
er sogar weiter bis zum Fussgangerstreifen fahren und dann erst links abbiegen?

Der Knoten muss auch fur den ungeiibten Velofahrer einfach und sicher zu
befahren sein.

Antrag: Deshalb fordern wir, dass die blau eingezeichneten Fahrlinien ermoglicht
werden. Dazu braucht es zusétzliche Abbiegehilfen und eine gute Markierung,
sowohl auf der Strasse wie auch auf dem Trottoir / Veloweg. Eine minimale
Trottoirbreite muss durchgehend angewendet werden. Das Trottoir wird im Bereich
der Liegenschaft Nr. 2 zu stark verengt.

Erlenstrasse

Die Erlenstrasse ist eine lokale wichtige Veloverbindung und weist heute
Radstreifen auf. Beim Knoten fehlen diese Radstreifen. Diese sind aber zwingend,
sonst kommt man gar nicht in den Velosack. Zudem wird es vermutlich zum
Problem kommen, dass die Autos primar rechts in Richtung Autobahn abbiegen
wollen, die Velos primér geradeaus in Richtung Wehrbriicke? Die beschriebenen
Velofurten erfillen ihren Zweck nur bedingt. Einerseits sind sie unklar zu erkennen
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und zweitens héren sie zum Teil mitten in der Fahrbahn auf. Auch ihre Breite und
Machart ist unklar: Markiert oder nicht? Insel in Mitte abgesenkt oder nicht? Somit
ist offen, ob die direkte Verbindung Erlenstrasse - Wehrbriicke effektiv moglich ist?
Vermutlich nicht bzw. nur aufwandig indirekt! Wie ist Zugang zu Furten und wie geht
es nach der Furt weiter? Auf dem Trottoir? Wie kommt man von der Wehrbrticke zur
Erlenstrasse?

Die Erlenstrasse wird im LV-Bericht falschlicherweise als Velofreizeitroute
bezeichnet, ist aber eine lokale wichtige Veloverbindung gemass Sachplan
Veloverkehr Kanton Bern.

Antrag: Der Bereich Erlenstrasse ist geméass obiger Ausfiihrungen fur den
Veloverkehr sicher zu gestalten.

Zubringer rechtes Bielerseeufer, Knoten Ipsachstrasse

Auf der Ipsachstrasse (vom Tunnelportal in Richtung Nidau) sind beim
Fussgangerstreifen die Fahrspuren zu schmal. Obschon diese nicht vermasst sind,
sind diese mit einer Breite von maximal 3.50 Meter vorgesehen. Fir den
Begegnungsfall Velo / LKW ist diese Breite ungentigend.

Wenn die Fussgangerinsel verschmalert wird, besteht mit der heutigen Strassenbreite
genigend Platz, dass der Velostreifen im Bereich des Fussgangerstreifens
durchgezogen werden kann. Auf der Nordseite kann anstelle eines Velostreifens
auch ein Radweg vorgesehen werden. Im Minimum muss aber ein Radstreifen bis
zum bereits projektierten Veloweg vorgesehen werden. Der Anfang des Velowegs
muss umprojektiert werden, so dass man direkter darauf fahren kann (blaue Linie bei
kleinem Kreis).

Ipsachstrasse: Das Grundprinzip mit Radstreifen muss noch einmal gepruft werden
(kantonale Standards mussen erfillt werden). Evtl. brauch es sogar einen Fuss- und
Radweg! In Richtung Sutz ist 2030 der DTV >12000! Im Minimum sind aber breitere
Radstreifen vorzusehen.
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Antrag: Anpassungen gemass obiger Beschreibung im Ausfuhrungsprojekt verfligen.
Ebenso muss wahrend der BUPHASE EIN Velostreifen 1.5 m zur Verfigung stehen.

10. Seevorstadt Neuenburgstrasse

Die Seevorstadt ist im Sachplan Veloverkehr des Kantons Bern als Hauptroute
bezeichnet. Die Seevorstadt wird auch 2040 mit 14'400 Motorfahrzeugen taglich
belastet; Massnahmen fir den Veloverkehr sind nétig. Seevorstadt und
Neuenburgstrasse sind zugleich eine wichtige Schulwegverbindung,
Alltagsverbindung zum Quatrtier Vingelz und vor allem auch Freizeitverbindungen
zum Bielersee. Das Ausfuihrungsprojekt missachtet in mehreren Hinsichten die
Anforderungen des Veloverkehrs und die Netzplanungen des Kantons Bern und der
Stadt Biel. Schuler, Familien und weniger Verkehrsgewandte kdnnen diese Stelle
nicht befahren; fir Verkehrsgewandte ist es immer noch ausserst anspruchsvoll und
heikel, da im Bereich von Autobahnanschliissen die Verkehrsdichte und
Geschwindigkeit hoch sind und die LSA in der Wanne zuséatzlich problematisch ist
(wegen der Steigungen und Gefalle > Geschwindigkeit der Velofahrer wird
unterschatzt). Der Langsamverkehrsbericht stimmt in etlichen Bereichen nicht. Die
Situation verschlechtert sich gegentiber heute deutlich, die Ziele des A5 Westastes,
die Verhaltnisse fur Fuss- und Veloverkehr zu verbessern, werden nicht
eingehalten. Der im Projekt als Losung dargestellte separate Weg ist fur Velos
unbrauchbar, da er nicht erreicht werden kann und zu schmal ist. Ein aus Richtung
Stadt kommender und nach Vingelz fahrender Velofahrer muss zweimal ohne
jegliche baulichen Hilfen die Fahrbahnen queren oder auf ihnen Linksabbiegen.
Linksabbiegen ist das gefahrlichste Manover fir Velofahrer. Die gemeinsamen
Flachen von Fuss- und Veloverkehr sind zu einfach gemacht und damit die
Anforderungen an Fuss- und Veloverkehr nicht beriicksichtigt.

Auflageprojekt, Langsamverkehrsbericht S.18, Tabelle 1: Der DTV 2030 stimmt
nicht. Der DTV, der den kantonalen Standards zugrunde gelegt wird, umfasst beide
Fahrtrichtungen, also die Gesamtbelastung einer Strasse. Die Belastung ist doppelt
so hoch wie im Langsamverkehrsbericht dargestellt. Aus diesem Grund stimmen
auch die Aussagen S. 19 nicht, dass der Referenzzustand auf der Neuenburg-
strasse Ubertroffen und auf der Seevorstadt erreicht wird. Zudem musste der DTV
von 2040 mit Westast zugrunde gelegt werden. Diesem grundlegenden Fehler ist
entweder Absicht zu unterstellen oder er zeigt, wie wenig Fachwissen die
Projektverfasser zu Fuss- und Veloverkehr besitzen bzw. welchen Stellenwert sie
diesem einrdumen.

Antrag: Der Bereich Seevorstadt und Neuenburgstrasse, die Erschliessung des
Erholungsgebiets und des Gymnasiums sind fuss- und veloverkehrsgerecht zu
planen. Der fur den innerstadtischen und regionalen Veloverkehr bedeutende
Abschnitt ist im Langsamverkehrsbericht korrekt zu verfassen und die Auswirkungen
in der Projektierung zu berticksichtigen.

Der Anschluss Seevorstadt weist viele Probleme auf, die innerhalb des
Auflageprojekts zu l6sen sind. Neben den obigen Ausfiihrungen sind in den
folgenden Punkten weitere Unzulanglichkeiten beschrieben:

o Die Verkehrsbelastung 2040 in der Seevorstadt entspricht der heutigen
Verkehrsbelastung und ist unvertraglich fir Mischverkehr mit Velos fir
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Schulkinder, Familien und weniger Verkehrsgewandte.
Vgl. auch: Bundesamt fir Strassen ASTRA: Vertraglichkeitskriterien flr den
Strassenraum innerorts; 20157_

DTV
x 1'000 PW-Einhaeiton

0

Trennung
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Geschwindigkeit VB5

Abb. 4.8 Abhangigkeit von der Verkehrsbelastung und der gefahrenen Geschwindigkeit'”

e Die Plane des Auflageprojekts und des in der Auflage vorhandenen Konzepts
Umgestaltung Neuenburgstrasse 1:1°000 stimmen nicht Gberein. Die Fuss- und
Velofuhrung ist grundlegend zu lberarbeiten und aufeinander abzustimmen.

An dieser Stelle beginnt der gemeinsame Fuss- und
Veloweg Er kann von Velos aus der Seevorstadt her
nicht erreicht werden: heikles, ungesichertes
Linksabbiegemandver von der Seevorstadt. Ein
isolierter Veloweg, der nicht erreicht werden kann,
niitzt nichts.

Homogenitat > kurze Radwege sind nicht sinnvoll.

Wenn zweimal dafir die Fahrbahn gequert

werden muss erst recht nicht (Bundesamt fur Bewertung Qualitat Veloverkehrsinfrastruktur
sy . L . Fahrt- Ober- Direktheit | H i s
Strassen ASTRA: Vertraglichkeitskriterien fur den unterre. | faahe | ot i el
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[Tab. 4.11 Bewertung Zuganglichkeit Veloverkehr: Attraktivitat des Veloverkehrs
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Der ca. 5 m breite Weg, die Vermassung fehlt in den
Planen, reicht fir eine gemeinsame Fiihrung flr Fuss-
und Veloverkehr nicht aus. An diesem attraktiven
Bereich ist aufgrund des hohen Fussganger- und
Veloverkehrsaufkommens mehr Breite notwendig.
Zudem handelt es sich beim Radweg um einen
Zweirichtungsradweg. Weil viele Familien mit Kindern
an den See fahren, missen zwei Velos
nebeneinanderfahren und ein weiters gekreuzt
werden konnen. Fir Velos ist gemass SN 640201
Normalprofile eine Breite von min. 3.60 m
erforderlich. Fiir den Fussgdngerbereich sind folgende
Begegnungsfalle zu beachten: zwei Personen miissen
in beiden Gehrichtungen nebeneinander gehen
koénnen. Dies erfordert gemass SN 64070 Tab. 3, Seite
10 eine ausreichende Breite von 4.0m. Gemass den
Anforderungen des
Behindertengleichstellungsgesetzes ist zudem die
Fahrbahntrennung fiir Sehbehinderte ertastbar zu
machen. Dies benétigt weiteren Platz. Der Weg muss
also mindestens 7.60 m breit sein und die Anschliisse
an das Ubrige Fuss- und Veloverkehrsnetz
gewahrleistet sein.

Velofahrer von der Alpenstrasse kénnen nicht
gefahrlos und fahrend auf die andere Strassenseite
und damit auch nicht zum See und Gymnasium
gelangen. Beide eingezeichneten Varianten sind
untauglich.

Das Trottoir ist mit 2.0 m zu schmal und entspricht
nicht den im Langsamverkehrsbericht dargestellten
Abmessungen (Langsamverkehrsbericht S. 17;
Normalfall ist min. 2.5 m breit). Zudem sind bei
Abzaunungen Zuschlage zu beriicksichtigen. Dieses
Trottoir dient der Erschliessung eines ganzen
Quartiers, als Zugang zur Naherholung Felsenheide
(Wanderweg) und der Magglingenbahn. Gemass
stadtebaulicher Begleitplanung sollen in diesem
Bereich zudem neue intensive Nutzungen und ein
Parkhaus erstellt werden.
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Radstreifen in der Unterfiihrung ist mit 1.50 m zu
schmal wegen hoher Verkehrsblastung und fehlender
Zuschlage entlang Mauern gemdss VSS 640 201.
Erforderlich sind min. 2.0 m

Radstreifen wird von Autos und Lastwagen (schwarzer
Pfeil) iberfahren (geschnitten), auch wegen Element
in Strassenmitte. Die gleiche Konfiguration wurde auf
der A5 entlang dem linken Bielerseeufer vom ASTRA
wieder riickgangig gemacht.

Der See, die Landtestrasse und das Gymnasium
kdénnen von der Seevorstadt mit dem Velo nicht
erreicht werden. Kein Linksabbiegen moglich wegen
der hohen Verkehrsbelastung und fehlendem
Querungselement.

Diese Geometrie ist nicht fahrbar und der Weg ist zu
schmal. Die gemeinsame Flache Fuss- und Veloverkehr
erfordert eine genligende Breite.
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Das Problem Radstreifen in Mittellage muss dynamisch
und statisch betrachtet werden. Problem dynamisch:
Uberschneidende Hauptbeziehungen; Velofahrer
werden links und rechts von Autos und Lastwagen in
hoher Geschwindigkeit Gberholt. Besonders
problematisch: die Griinphase auf dem
Rechtsabbiegestreifen ist langer als auf der
Geradeauspur; Velos werden hinten und vorne
Uberholt (Weg abschneiden) denn Autofahrer wollen
Griinphase ausniitzen. Wenn der Velofahrer es nicht
schafft einzuspuren, bleibt er am rechten
Fahrbahnrand hdngen und es besteht die grosse
Gefahr, dass Velofahrer auf die Autobahn gelangen.
Problem statisch: Es besteht die Gefahr, dass die
Mittellage gar nicht erreicht wird bei Riickstau auf
dem Rechtsabbiegestreifen. Der Rechtsabbiegestreifen
ist 55m lang; er darf wegen den oben genannten
dynamischen Griinden jedoch maximal 15 - 30 m lang
sein vgl. Dokumentation Veloverkehr im
Anschlussbereich von Hochleistungsstrassen. Im
Langsverkehrsbericht S. 19 wird diese erforderliche
Lange erwahnt. Es wird aber filschlicherweise
bemerkt, diese gelte nur fir Schulkinder.

09pe+0L U dO

Die im Langsamverkehrsbericht erwahnte
Ausweichmaoglichkeit fiir Schulkinder ist mit Velos
nicht befahrbar wegen rechtwinkliger Wegfihrung
und zu schmalem Weg. Generell: Die gemeinsame
Fihrung des Fuss- mit dem Veloverkehr erfordert eine
geniigend breite Fahrbahn und die Beriicksichtigung
des BehiG.

Der Fuss- und Zweirichtungsradweg geht nahtlos in ein
2.0 m breites Trottoir entlang der Neuenburgstrasse
Uber. Dies widerspricht den Normen und ist eine
dusserst gefahrliche und somit untaugliche Fiihrung.
Das Trottoir muss wegen des hohen Velo- und
Fussgangeraufkommens mindestens 4.0m breit sein.
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Diese wichtige Veloverbindung ist nicht gewahrleistet.
Die Neuenburgstrasse kann nicht gequert werden.

40l Wy dO
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Weitere grundsatzliche Punkte:

Standards Kantonsstrassen Kanton Bern

Der Langsamverkehrsbericht nimmt verschiedentlich Bezug zu den Standards, die bei der
Projektierung von Kantonsstrassen zu bericksichtigen sind. Der Langsamverkehrsbericht
geht falschlicherweise jedoch nur auf den Referenzzustand ein, die Wirkungsnachweise
fehlen ganzlich. Sie sind im Langsamverkehrsbericht zur Umfahrung Biel darzustellen, wie
es in jedem Kantonsstrassenprojekt der Fall ist. Dies fur jede Projektstufe erforderlich
(Standards Kantonsstrassen Kanton Bern; S. 11 und 12). Offensichtlich wird versucht
vorzutduschen, dass die Situation fur den Fuss- und Veloverkehr mit dem Bau der A5
Anschlisse befriedigend ist. Zudem werden die Standards auch falsch angewendet.
Beispielsweise wird auf der Neuenburgstrasse und im Bereich Bienne-Centre nur die Halfte
der Verkehrsbelastung berticksichtigt statt die Belastung beider Fahrtrichtungen.

Strassenabschnitt DTV2030 |V [km/h] Sicherheitsbediirfnis I0
Langsamverkehrsbericht S.18, [Fz/Tag] veo [ ¥
ldngs |quer |ldngs |quer
Tabe”e 1 Murtenstrasse: VP - Parkhaus @ 12100 50
. Murtenstrasse: Parkhaus — BC 3'900 50 erhéht |normal erhaht
FaISChe Tabe”e Und Somlt auCh Murtenstrasse: BC - Knoten Alf- |2°200 50 erhéht |normal |erhéht |erhdht
red-Aebi-Str. (Rtg. Ost)
fa|SChe AUSS&gen Und Salshausstrasse: BC - Knoten @ 3'050 50 erhéht |normal |erhéht |erhdht
. . Johann-Aberli-Str.
Pro]ektleru ng Johann-Aberli-Strasse (Sid) 1'900 50 erhéht |mormal (erhéht |erhdht
Johann-Aberli-Strasse (Nord) 1'200 50 erhtht |normal [erhéht |erhdht

Salzhausstrasse B 11'150 50
Keltenstrasse @ 1'950 50 erhéht |normal |erhéht |erhdht

Antrag: Das Auflageprojekt ist vor dem Genehmigungsentscheid beziiglich obgenannter
Mangel zu Uberprifen und anzupassen.

Einbezug LV-Fachstellen Stadt, Kanton und ASTRA

Gemass Art. 11 Abs. 1 Bst. h der Nationalstrasssenverordnung ist ein Mitbericht der
kantonalen Stelle fur Langsamverkehr erforderlich. Der Bericht fehlt; die Stelle wurde zudem
nicht in erforderlichem Mass in die Projektierung einbezogen. Dies zeigt, dass der Fuss- und
Veloverkehr ungenugend beurteilt wurde. Wie uns zudem bekannt ist, hat das ASTRA bei
ihrer internen Prifung des Projekts ihre Fachstelle Langsamverkehr ebenfalls zu keiner
Beurteilung beigezogen. Es ist nicht verstandlich, weshalb das ASTRA intern einen
wesentlichen Aspekt der Qualitatsprifung (die Langsamverkehrsfihrung) nicht ausfiihrte.

Antrage: Das Ausfuihrungsprojekt ist vor dem Genehmigungsentscheid den kantonalen,
stadtischen und ASTRA Fachstellen mit gentigenden Fristen zur Stellungnahme,
insbesondere zu den in dieser Einsprache gertigten Punkten vorzulegen und deren
Stellungnahmen sind den Einsprechern zuzustellen. Deren Umsetzung ist im Projekt mit
verbindlichen Auflagen zu sichern.

Den Einsprechenden sei Gelegenheit zu geben, sich zu den einzufordernden Mitberichten
der LV-Fachstellen zu dussern (mittels Fachgespréachen).
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Verkehrsmodellierung

Die dem Autobahnprojekt zugrunde gelegten Verkehrszahlen sind teils falsch und nicht
nachvollziehbar. Beispiel Autobahn A5 zwischen Bézingenfeld und Solothurn: 2017 betragt
der DTV 18'000. Nach Er6ffnung des Ostasts soll der DTV gemass Verkehrsmodell 30’200
betragen. In 3 Jahren steigt der DTV um 12’200 Fahrten oder ca. zwei Drittel an. Dies ist
vollig unplausibel und fuhrt zu falschen Grundlagen bei der Autobahnplanung.

Das Verkehrsmodell berticksichtigt die Beziehung Guido-Mduller-Platz - Verresisusplatz mit
Befahren des 60 m Kreisels nicht als direkte Verbindung. Diese Beziehung wird wie am
Wankdorfplatz Bern befahren, ist im Verkehrsmodell aber nicht beriicksichtigt. Folge: die
Verkehrsbelastung am Verresiusplatz und in der Murtenstrasse ist deutlich héher als
prognostiziert.

Der Verkehrsmodellierung liegen Bevdlkerungsmodelle mit stark veralteten Prognosen zu
Grunde. Das fir Biel 2012 prognostizierte Bevolkerungswachstum fur 2030 ist bereits heute
erreicht®.

Antrag: Die Verkehrsmodellierung ist zu erganzen und Planung und Belastbarkeit diverser
Knoten diesbezliglich anzupassen. Die Annahmen sind besser zu begrinden.

Breiten von Velostreifen

Der Forschungsbericht VSS 1567 "Grundlagen fir die Dimensionierung von sicheren
Veloverkehrsanlagen" 2016 schlagt folgende Breiten fur Velostreifen vor (S. 108):

Tab. 23: Vorschlag fiir die Breite von Radstreifen in Abhéngigkeit der Verkehrsbelastung

Topografie Veloverkehrsbelastung Schwerverkehr Stufe A Stufe B

Spitzenstunde
selten 1.50 m 1.50m

< 100 Velos/h
nicht selten 1.79m 1.30m
selten 1.75m 1.50m

Eben oder Gefalle ca. 100 - 240 Velos/h

nicht selten 2.00m 1.7 m
selten 2.00m 2.00m

= 240 Velos/h
nicht selten 225m 2.00m
selten 1.50m 1.50m

< 40 Velos/h
nicht selten 1.79m 1.30m
selten 1.75m 1.50m
Steigung = 4% ca. 40 - 100 Velos/h

nicht selten 2.00m 1.7 m
selten 2.00m 2.00m

> 100 Velos/h
nicht selten 225m 2.00m

Um diesen Anspruichen zu gentigen, werden die Standards jeweils fur zwei Stufen

festgelegt. Im Normalfall sollen die Anlagen nach den Standards fiir die Stufe A ausgestaltet
sein. Die Standards der Stufe B kommen zur Anwendung, wenn triftige Griinde vorliegen, die
eine Anlage nach Stufe A nicht oder nur unter unverhaltnismassigem Aufwand erlauben (z.B.

8 Vgl. Regionalisierte Bevolkerungsszenarien fir den Kanton Bern bis 2045
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sehr beengte Platzverhaltnisse, unverhaltnisméassiger Aufwand) und sie nicht zu einer
spurbaren Reduktion der Sicherheit der Velofahrenden fihrt.

Die vom Auflageprojekt betroffenen Velostreifen erfiillen weder die Standards des Kantons
Bern noch diese Vorgabe. Zukinftige Anlagen mit einem Zeithorizont von 2030 und spéater
mussen unbedingt auch in diesem Bereich (wie in der Verkehrsmodellierung) - soweit
erkennbar - zukinftige Entwicklungen mitberlicksichtigen. Weiter begriindet werden kann der
Bedarf an breiteren Velostreifen durch die - im Gegensatz zu anderen Verkehrstragern -
nicht zurtickgehenden Unfallzahlen bei den Velofahrenden, dem Ziel mehr LV-Nutzer zu
haben (vgl. Teil A), der starken Zunahme an E-Bikes und der Zunahme von
unterschiedlichen Geschwindigkeitsverhaltnissen durch E-Bikes.

Antrag: Die Velostreifen sollen eine minimale Breite von 1.75 m aufweisen und sich nach
oben genanntem VSS Forschungsbericht richten. Zu prifen ist zudem, ob die 1.75 m fir die
Zukunft ausreichen oder braucht es 1.80-2.00 oder sogar 2.50 m, wie in der Stadt Bern oder
Zirich aktuell geplant oder teilweise bereits umgesetzt wird.

Ungentgender Langsamverkehrsbericht

Die nebenstehenden Aussagen aus dem
Langsamverkehrsbericht sind falsch:

Aufgrund der falschen Anwendung der

d d d d Fazit Velo Anschluss Bienne-Centre
Standards des Kantons Bern, e « Auf der Murten- und Salzhausstrasse wird der Standard erreicht.

Velonetzliicken wird nicht geschlossen, « Auf der Keltenstrasse werden Massnahmen fir den Velofahrer zusammen mit

der Guido-Mdiller-Platz wird viel der Stad Biel festgelegt. _
fahrlich Is heut | icht + Die bestehende Velonetzlicke wird durch das Projekt geschlossen.
gerahriicher als heute, also nic »Die bestehende Gefahrenstelle GMP wir durch das Projekt entschéarft.

entscharft, die Anbindung an den « Die Anbindung an den Bahnhof wird gewahrieistet.

Bahnhof wird erschwert oder gar
verunmoglicht.

Strassen mit Gber 23’000 DTV (Salzhausstr.- Guido-Muller-Platz)
benotigen abgetrennte Radwege und komfortable, sichere
Fuhrungen in den Kreuzungsbereichen mit kurzen Wartezeiten.

Antrag: Der Bericht ist vor der Genehmigung neu zu tberarbeiten
und den Fachstellen zur Beurteilung vorzulegen.

Planungsstand

Bei einem Ausflihrungsprojekt missen die Problempunkte beim Langsamverkehr bereits
soweit geplant sein, dass nur noch eine bautechnische, nicht aber eine verkehrstechnische
Detailplanung notwendig ist. Der Bau des Ostastes hat dies eindricklich gezeigt. Wir wurden
damit vertrostet, dass unsere Kritikpunkte bei der Erarbeitung des detaillierten
Ausfuhrungsprojektes noch verbessert werden. Nun zeigt sich, dass z.B. im Bereich zur
Weidteile oder in Richtung Wehrbriicke wichtige Verbindungen fehlen oder ungeniigend
ausgefuhrt wurden. Weil die notwendigen Angaben im Ausfihrungsprojekt nicht enthalten
waren, sei man zur Umsetzung nicht verpflichtet. Die notwendigen Rechtsmittel bestehen in
diesem Fall vermutlich nicht.
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E. Velofuhrung wahrend der Bauphase:

Das Projekt dussert sich bezuglich Langsamverkehr nur sehr generell Uber die
vorgesehenen Verkehrsumleitungen. Es werden keine konkreten Massnahmen fur
Umleitungen fir den Langsamverkehr aufgezeigt. Das ist absolut ungentigend. Die Ubliche
Antwort, Fuss- und Veloverkehr werden wahrend der Bauzeit berticksichtigt, wird nicht
akzeptiert. Die innerstadtische Situation mit den wenigen Bahnunterfihrungen und die lange
Bauzeit erfordern eine detaillierte Bauphasenplanung mit Einbezug des Fuss- und
Veloverkehrs. Dieser muss zudem einen wichtigen Beitrag zur der Modal-Split Anderung
wahrend der Bauzeit beitragen. Und: zu oft wurde bei Reklamationen bei Baustellen darauf
hingewiesen, dass die Probleme bereits im Auflageprojekt gertigt werden sollten, man kénne
jetzt nichts mehr machen. Den Betroffenen stehen also auch keine Rechtsmittel mehr zur
Verfiigung. Somit besteht keine Gewahr, dass die Anliegen der Einsprecher noch
eingebracht werden kénnen.

Antrag: Es missen bereits im AP konkrete Massnahmen fir den Langsamverkehr wéhrend
der vorgesehenen Verkehrsumleitungen aufgezeigt werden. Das Projekt darf erst genehmigt
werden, wenn diese gentigend detailliert vorliegen. Der Langsamverkehr ist beztglich der
Umleitungen sehr sensibel. Da es sich z.T. um ziemlich lange Bauphasen handelt, ist der
Planung und dem Angebot von sicheren und maoglichst direkten Alternativfiihrungen hohe
Aufmerksamkeit zu schenken!

Bei der Planung von Alternativrouten muss zudem beachtet werden, dass
Baustellenabschrankungen bei Querungsstellen die Sicht auf Personen im Wartebereich
beeintrachtigen (v.a. auf Kinder). Deshalb missen fir alle provisorischen Verkehrswege
allgemeine Mindestanforderungen definiert werden (z.B. Mindestbreiten von Radstreifen in
Abhangigkeit des DTV, etc.), welche in allen Abschnitten Gltigkeit haben. Diese
Mindestanforderungen missen aufgelegt werden.

Zusatzlich werden nachfolgend detailliert problematische Punkte aufgefiihrt.
Detaillierte Antrédge Bauphasen:

1. Anschluss Rusel: Dokument g-0.04 Bericht zum Langsamverkehr, 5.1.3. Bauphase:
Wahrend den Unterhaltsarbeiten in den letzten beiden Jahren (UPLANS) musste
der Velostreifen zweitweise aufgehoben werden. Die Sicherheit war in dieser Zeit fur
die Velofahrer, vor allem wahrend der Nacht und bei Regen, ungeniigend. Aufgrund
des Verkehrsaufkommens kann die Sicherheit der Velofahrer nur gewahrleistet
werden, wenn auch wahrend der Bauphase jederzeit beidseitig ein Velostreifen mit
einer Breite von mind. 1.50 m vorhanden ist. Dies muss im Bericht entsprechend
préazisiert und wéhrend der Bauausfuhrung sichergestellt werden.

2. Halbanschluss Biel-West: Dokument g-0.04 Bericht zum Langsamverkehr, 5.1.3.
Wahrend der Bauphase muss jederzeit beidseitig ein Velostreifen mit einer Breite
von mind. 1.50 m vorhanden sein. Allenfalls kann ein provisorischer Veloweg im
Bereich des Strandbodens erstellt werden. Fir eine Beurteilung der Massnahmen
muss auch genau definiert werden, auf welchen Wert die Geschwindigkeit des MIV
herabgesetzt wird. Dabei muss auch die Querung der Fussgangerpromenade
miteinbezogen werden. Es muss eindeutig sein, welcher Verkehrsteilnehmer
vortrittsberechtigt ist.
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Weidteile, Bernstrasse: Dokument g-0.06 Bericht tiber die Bau- und
Verkehrsphasen:

Wahrend bestimmten Bauphasen wird die Bernstrasse gesperrt und der MIV lber
die Aegerten- und Bielstrasse umgeleitet. Wahrend der Bauzeit fallen aber auch die
Velowege des kantonalen Radweges seitlich der Bernstrasse weg. Der Veloverkehr
soll ebenfalls Gber die Aegerten- und Bielstrasse umgeleitet werden. Gegeniber
dem bestehenden Veloweg ist die Sicherheit auf der Aegerten- Bielstrasse
wesentlich geringer: Stark erhéhter MIV Anteil wahrend Bauphase, Busse, parkierte
Autos und diverse Kreuzungspunkte sowie die geringe Strassenbreite fihren zu
einer wesentlichen Reduktion der Sicherheit.

Antrag: Fur die Velofahrer muss eine durchgehende, weiterhin eigentrassierte
Lésung gefunden werden (unmittelbar im Bereich des bestehenden Veloweges
entlang der Bernstrasse).

Keltenstrasse / Aebi-Strasse / Bahnhof:

Zitat aus dem Bericht Uber die Bau- und Verkehrsphasen: ,Der Bahnhof Biel resp.
der Walserplatz ist fir Radfahrer und Fussganger wahrend der gesamten Bauzeit
zuganglich, die wichtige Querverbindung fur den Langsamverkehr tber die Achse
Johann-Aberli-Strasse bleibt offen.”

Die Johann-Aberli-Strasse verbindet lediglich die Salzhausstrasse mit der
Chipotstrasse. Sie kann wahrend der Bauphase vom Gebiet 6stlich der Biel-Schiss
(Bielstrasse, A.-Moser-Str., Muhlefeldweg) nur tGber die stark befahrene Umleitung
Keltenstrasse erreicht werden. Fir die Velo- und Fussganger sind die mdglichen
Umleitungen zu weit. Die Umfahrung Uber die A.-Aebi-Strass und den-Kreuzplatz ist
aufgrund der bestehenden Unterfihrung fur die Velofahrer zu geféahrlich. Das
gleiche gilt fir die Umfahrung tber den Guido-Miller-Platz. Ohne zuséatzliche
Massnahme fir den Langsamverkehr ist die Sicherheit durch die Verkehrszunahme
wahrend der Bauphase nicht gegeben.

Aus dem Bericht geht nicht hervor, dass allenfalls ein provisorischer Zugang im
Bereich der Murtenstrasse fur den Langsamverkehr vorgesehen ist. Ein solcher ist
aber notwendig. Andernfalls wird ein ganzes Quartier vom Bahnhof abgeschnitten.
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Antrag: Mit der Verlangerung des Muhlefeldwegs, auf dem Niveau der Geleise, ist
es moglich ein sicherer und direkter Weg zum Bahnhof zu realisieren. Die Briicken
Uber die Aebi- und Murtenstrasse kénnen wéhrend der Bauphase Bienne Centre
(BC) als Provisorien erstellt werden, welche bis zur Beendigung der Teilphase
Anschluss BC bleiben kénnten. Beim Bau im Bereich der Bahngeleise konnte diese
allenfalls entfernt und durch die dann wieder erreichbar neue Querung Uber den
Anschluss BC ersetzt werden.

Ostast Anschluss Briggmoos: Antrag: Die Velowege welche mit dem Ostast
realisiert wurden missen auch wahrend des Baus offen und den Velos vorbehalten
bleiben (insbesondere Abschnitt Bereich Briiggmoos-Heideweg). Es besteht die
Gefahr, dass die Wege durch Baufahrzeuge oder MIV benutzt werden, was mit
geeigneten Massnahmen zu verhindern ist.

Tunnel City, Bahnhof Walserplatz

Dokument k-0.03 Enteignungsplan Bereich Halbanschluss Biel-West und Tunnel
City (Gemeinde Biel) und b-2.01 Situationsplan mit Angabe der Baulinien km
168.430 - km 169.468:

Auf dem Grundstiick Nr. 10284 wird ein Installationsplatz erstellt, weshalb die
bestehenden Velounterstande abgebrochen werden missen. Der Zugang zum
Bahnhof auf Seite Walserplatz ist fiir den Langsamverkehr von grosser Bedeutung
und wird taglich von sehr vielen Pendlern benlitzt. Deshalb sind auch diese
Velounterstande (Umsatz Velofahrende mehr als 1'000 Fz/taglich!) sehr stark
frequentiert. Aus dem Auflageprojekt geht nicht hervor, wie diese Veloabstellplatze
wahrend der Bauphase ersetzt werden.

Antrage: Es ist zwingend notwendig, dass ein genligendes, gedecktes
Ersatzangebot in unmittelbarer Ndhe zum Bahnhofseingang Walserplatz an
Veloabstellplatzen zur Verfigung gestellt wird. Es muss aufgezeigt werden, wie
auch der Zugang zum Bahnhof wahrend der ganzen Bauphase von der Seite
Walserplatz, wie bestehend, in alle Richtungen maéglich bleibt.

Unterfihrung Murtenstrasse, Dokument g-0.06 Bericht tiber die Bau- und
Verkehrsphasen:
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Wahrend bestimmten Bauphasen wird die Murtenstrasse gesperrt.

Antrag: Durchgang muss fir LV gewahrleistet bleiben, allenfalls alternative mit
vorgezogenem Bau neue Unterfliihrung SBB Ost und Verbindung Bahngleise Sid
(Besonders wichtig fur wenig verkehrsgewandte Velofahrer, weil sie die
Unterfuhrung Murtenstrasse nicht benutzen kénnen und auf andere Unterfuhrungen
ausweichen mussen).
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8. Unterfihrung A.-Aebi-Strasse

Wahrend dem Bau des Anschlusses Bienne-Centre wird der Verkehr unter anderem
Uber die Alfred-Aebi-Strasse umgeleitet werden missen. Ohne Ausbau der
Unterfihrung kann die Sicherheit fur die Velofahrenden in diesem Bereich nicht
gewahrleistet werden. Auch die Querung der Aebi-Strasse ist fir den
Langsamverkehr, aufgrund des prognostizierten Verkehrsaufkommens wéhrend der
Bauphase nur schwer mdglich (ca. 10 Jahre Bauzeit. 1.50 m Trottoir, 6.0 m Fahrbahn
mit Schwerverkehr, 6V; Schulweg). Aus diesem Grund ist fur den Langsamverkehr
eine sichere Verbindung vom und zum Bahnhof (Walserplatz) erforderlich. Mit der
Verlangerung des Mihlefeldweges neben dem Bahntrasse (auf Niveau der Geleise)
kann eine sichere Verbindung geschaffen werden (vgl. C3 und E4).
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10.

11.

Notwendige Veloverbindung wéhrend Sperrung Salzhausstrasse, Murtenstrasse
und Gurnigelstrasse.

Prov. Fuhrung via Zukunftsstrasse, Dokument g-0.06 Bericht Giber die Bau- und
Verkehrsphasen:

Die Zukunftsstrasse ist eine wichtige Velo-Verbindung (vgl. Velonetzplan). Die
sichere Velofuihrung wahrend des Baus ist mit beidseitigen Randstreifen zu
gewabhrleisten.

Vingelz: Gemass Bericht LV wird wahrend der Bauphase das Velo immer parallel
zum MIV gefuhrt. Diese Aussage lasst viele Fragen offen: mit welchen Breiten? mit

Radstreifen? Warum nicht bereits alternative Flhrung via Strandboden?! Was ist mit

Fussverkehr.

Antrag: Aufgrund des hohen Verkehrsaufkommens missen geniigend breite
Radstreifen oder sogar ein provisorischer Radweg vorgesehen werden, damit die
notwendige Sicherheit gewahrleistet werden kann.

Seevorstadt: Gemass Bericht LV wird wahrend der Bauphase das Velo immer
parallel zum MIV gefuhrt (S.20). Diese Aussage zeigt, wie der Fuss- und
Veloverkehr und die innerstadtische Bedeutung dieser Verkehrsarten missachtet
wird. Sie lasst viele Fragen offen: mit welchen Breiten? mit Radstreifen? Warum
nicht bereits alternative Fihrung via Strandboden?! Was ist mit Fussverkehr. Fir
eine Verbindung dieser Wichtigkeit (Seeufer, Quartierverbindung, Erholung,
Gymnasium) sind detaillierte Betriebszustéande zu zeigen und Alternativen zu
realisieren, zumal nebst der heutigen hohen Verkehrsbelastung der
Baustellenverkehr, die Lastwagenfahrten in die Deponien und die beengten
Verhéltnisse wegen der Baustelle beachtet werden miissen.

Antrag: Aufgrund des hohen Verkehrsaufkommens missen genigend breite
Radstreifen oder sogar ein provisorischer Radweg vorgesehen werden, damit die
notwendige Sicherheit gewahrleistet werden kann.
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Antrag, Rechtsbegehren:

Rechtsbegehren: Das Auflageprojekt ist zuriick zu weisen und mit den Massnahmen
Bauphase (gemass vorgangig aufgefuhrter Punkten) fir den Langsamverkehr zu ergénzen
allenfalls sind die Massnahmen der prov. Verkehrsfiihrungen LV mit Auflagen verbindlich fest
zu legen.

Weitere Rechtsbegehren:

Falls Fuss- und Velowegeverbindungen wahrend der Bauphasen verlegt und durch
Provisorien sichergestellt werden missen, sind diese ohne Umwege und mit
entsprechendem Fahr- und Sicherheitsniveau ev. auch provisorisch zu erstellen
(Rechtsbegriindung: Lange Bauphase und erhdhtes Sicherheitsbedirfnis LV sowie
Umwegzeiten)®.

Damit ist die Einsprache begriindet. Erganzungen der Begriindung anlasslich der Einsprache
Verhandlung oder im Rahmen des rechtlichen Gehors zu den Mitberichten der Fachstellen
werden ausdrucklich vorbehalten.

° Vgl. ZEB Bern Wylerfeld Entflechtung Verkehrskonzept wahrend Bauarbeiten; Fachstellungnahme ASTRA
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Mit freundlichen Grissen, die Einsprechenden

Fur den Vorstand PRO VELO Biel/Bienne - Seeland - Jura bernois

Carine Stucki-Steiner Hanspeter Schlegel

Die weiteren Einsprechenden:

Titus Sprenger Agnés Scharer

Claudia Gabellone André Konig
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