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1. Ausgangslage

1.1 Kontext und Ausloser

Die Stadt Nidau schafft mit der Ortsplanungsrevision die Grundlagen zur wei-
teren Innenverdichtung. Die Stadtentwicklung soll insbesondere am Entwick-
lungsschwerpunkt AGGLOlac (ca. 1'700 Einwohnende / ca. 250 Arbeitsplatze,
Stand OPR), sowie mit weiteren, vergleichsweise kleinen Verdichtungen erfol-
gen. Diese Entwicklungen bringen zusatzliche Mobilitatsbedirfnisse - und da-
raus resultierend - zusatzlichen Verkehr mit sich.

Das Strassennetz und vor allem die Hauptstrasse mit den Hauptknoten Guido-
Miller-Platz und Kreisel Kreuzweg werden heute an der Leistungsgrenze be-
trieben. Von den zeitweisen Uberlastungen ist auch der Busverkehr betroffen.
Ausserdem wird durch den zunehmenden Autoverkehr das Velofahren und
Zufussgehen in der Stadt unsicherer und unattraktiver. Es stellen sich an ver-
schiedenen Kondensationspunkten, insbesondere im Stedtli und auf der Dr.
Schneider-Strasse, Fragen zur vertraglichen Abwicklung und Gestaltung des
Verkehrs. Mit der geplanten Siedlungsentwicklung werden diese verkehrli-
chen Fragestellungen akzentuiert.

In diesem Kontext wurde der Gemeinderat mittels Motion («Verkehrskonzept
fur die Nidauer Bevolkerung» vom 15. Juni 2017) beauftragt, ein Verkehrskon-
zept fur die ganze Stadt Nidau auszuarbeiten.

Dabei stehen die folgenden Fragestellungen im Vordergrund:

Der Langsamverkehr und der 6ffentliche Verkehr sind zu starken und
verkehrsarme Quartiere zu fordern.

Der hausgemachte MIV st zu verringern.

Bei der Ausarbeitung des Verkehrskonzepts sind Vertretungen der
Nidauer Bevolkerung von Anfang an in einem partizipativen Verfahren
einzubinden.

Das vorliegende Gesamtverkehrskonzept widmet sich diesen Fragestellungen.
Es bringt alle verkehrlichen Themen im Sinne einer koordinierten Verkehrs-
und Raumentwicklung zusammen und orientiert sich damit am ibergeordne-
ten Ziel von Abstimmung Siedlung und Verkehr, mit dem Planungsgrundsatz
«Verkehr vermeiden, verlagern und vertraglich gestalten».
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1.2  Aufgabenstellung und Ziele

Das GVK bringt die aktuell laufenden Planungen und Anliegen im Sinne einer
Gesamtkoordination zusammen und leitet den konkreten Handlungsbedarf auf
dem Nidauer Stadtgebiet ab. Zentrale aktuelle Themenfelder und Planungen
mit Kontext Gesamtverkehr sind folgend dargestellt.

Entwicklung
Bahnhofsgebiet
Nidau

Laufende
Ortsplanungs- Eréffnung
revision Nidau Entwicklung Ostast
AGGLOlac

Regionale
Planung

Anliegen . Veloverkehr
Gestaltung Tempo- Buskonzept Betrieb und

30 Aalmatten 2020 Gestaltung
Motion Hauptstrasse
Verkehrs-
konzept

Petition
Schleichverkehr Petition Verkehrs- Gesa mtverlfehrs
konzept Nidau

Miihlefeldquartier massnahmen

Erarbeitung

Abbildung 1: Ubersicht der laufenden Planungen in Nidau

Ziel ist es, mit einem koordinierten Paket an Massnahmen (siehe Kap.9) zu
den verschiedenen Verkehrsmitteln und weiteren relevanten verkehrlichen
Themen die Grundlage fiir die aktive Steuerung der Verkehrsentwicklung zu
schaffen.

Das GVK ist auf den Zeithorizont 2035 ausgelegt und geht analog der Ortspla-
nungsrevision vom Zustand mit heutigem Strassennetz [mit Ostast, ohne
Westumfahrung) aus. Die Inbetriebnahme der Westumfahrung zeichnet sich
nicht vor 2035 ab. Fir den Porttunnel ist allenfalls eine raschere Realisierung
denkbar. Die im GVK enthaltenen Massnahmen sind grundsatzlich unabhangig
von der Ubergeordneten Netzentwicklung Westumfahrung und Porttunnel er-
forderlich. Sie sind mit der spateren tibergeordneten Netzentwicklung kompa-
tibel und unterstiitzen deren Wirkung fiir Nidau.

Die Ubergeordnete Planung zum Regio-Tram ist sistiert und daher nicht ins
GVK eingeflossen. Generell ist die Entwicklung des OVs als flichensparendes
Verkehrsmittel ein wesentlicher Baustein fir die gewlinschte gesteuerte Ge-
samtverkehrs-Entwicklung.

Uber die Gesamtkoordination hinaus wurden im GVK weitere spezifische ver-
kehrliche Fragestellungen fachlich bearbeitet. Das GVK zeigt fiir diese verkehr-
lichen Vertiefungen den Handlungsbedarf und Losungsansatze in den einzelnen
Teilgebieten (siehe Kap. 6).
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1.3

Perimeter

Der Perimeter des Gesamtverkehrskonzepts beinhaltet das gesamte Stadtge-
biet und macht - unter Beriicksichtigung der Schnittstellen der Region, im
Stadtperimeter Aussagen zur Entwicklung aller Verkehrsmittel.

- Bearbeitungsperimeter Gesamt-
verkehrskonzept

Teilkonzepte zu Vertiefungsthemen

Abbildung 2: Perimeter Gesamtverkehrskonzept Nidau

Zu spezifischen verkehrlichen Fragestellungen wurden Teilkonzepte ausgear-
beitet (siehe Kap. 6):

1.

2.
3.
4

1.4

Hauptstrasse Nord / Stedtli

Nidau West

Hauptstrasse Sud

Gurnigel- / Kelten- / Guglerstrasse

Methodik und Vorgehen

Das GVK Nidau besteht aus zwei Dokumenten:

Dokument 1: Bericht (vorliegend): Der Bericht umfasst alle Inhalte
zum Gesamtverkehrskonzept

Dokument 2: Kartenband Zielbilder: Dieses Dokument erganzt den
Bericht und zeigt die Zielbilder (aus dem Kapitel 7 des Berichts] zur
besseren Lesbarkeit in vergrosserter Form.
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Bearbeitungsschritte Gesamtverkehrskonzept

Die Methodik und das Vorgehen bei der Erarbeitung des Gesamtverkehrskon-
zepts sind nachfolgend erldutert, in der rechten Spalte ist auf die jeweiligen
Kapitel im vorliegenden Bericht verwiesen.

In einem ersten Bearbeitungsschritt des GVK erfolgte eine Analyse der beste-
henden Verkehrssituation, differenziert nach den verschiedenen Verkehrsmit-
teln.

Anschliessend wurde die kiinftige Siedlungsentwicklung bis 2035 fir die Stadt
Nidau und fir die Nachbargemeinden untersucht.

Fir diese kiinftige Anzahl Einwohnende und Arbeitsplatze wurde das Ver-
kehrsaufkommen, wiederum differenziert nach den verschiedenen Verkehrs-
mitteln, abgeschatzt. Es wurden zwei Szenarien betrachtet resp. berechnet:
Bei der «Verkehrsentwicklung Referenz V0» wurde davon ausgegangen, dass
sich die Verkehrsmittelwahl gegeniiber heute nicht verandert, d.h. dass keine
Massnahmen umgesetzt werden, welche das Mobilitatsverhalten beeinflussen
und so zu einer Verlagerung fiihren. Bei der «Verkehrsentwicklung mit Mass-
nahmen V1» wurde davon ausgegangen, dass verschiedene Massnahmen rea-
lisiert werden, welche die Verkehrsmittelwahl beeinflussen und zu verander-
ten Mobilitatsverhalten und Verlagerungen zwischen den Verkehrsmitteln fih-
ren. Falls jeweils aufgrund der Realisierung von neuen Nutzungen bestehende
Nutzungen wegfallen, wurden diese in der Berechnung in Abzug gebracht. Der
in der Planung von AGGLOlac hinterlegte zukunftsorientierte Modal Split
wurde bei beiden Szenarien beriicksichtigt.

Die Erkenntnisse aus den Kapiteln 2, 3 und 4 wurden den libergeordneten
Strategien von Agglomeration und Kanton (siehe Kap. 5) gegeniibergestellt.
Die Gbergeordneten Ziele stimmen mit der erforderlichen Entwicklung fir
Nidau tberein. Das GVK orientiert sich an diesen Zielen.

Einzelne Fragestellungen hinsichtlich Verkehr sind besonders zentral und
wurden vertieft bearbeitet (siehe Kap. 6).

Das Zielbild zum Gesamtverkehr 2035 zeigt, wohin sich der Verkehr bis 2035
entwickeln soll. Dazu wurde je Verkehrstrager (OV, MIV, Verkehrsberuhigung,
Veloverkehr und Fussverkehr] grafisch ein Zielbild ausgearbeitet. Zielaussa-
gen zu weiteren verkehrlichen Themenfeldern beschreiben den Zielzustand
2035.

Letztlich wurden im Rahmen des GVK die zentralen Massnahmen zur Errei-
chung der libergeordneten Ziele und der gemass Szenario 1 erforderlichen
Entwicklungen in Richtung Fuss-, Veloverkehr und OV formuliert. Zu jeder
Massnahme wurde ein Massnahmenblatt entwickelt, welches die jeweils spe-
zifischen Zielsetzungen, den Koordinationsbedarf, die Federfiihrung und die
nachsten Schritte bzw. das weitere Vorgehen beschreibt.

Als Zusammenfassung und Fazit formuliert das GVK konkrete Empfehlungen
zur Umsetzung zuhanden der Stadt.

KONTEXTPLAN AG  14.Mai 2020 Gesamtverkehrskonzept Nidau, Dokument 1: Bericht

Kap. 2: Ist-Situation
Verkehr

Kap. 3: Siedlungsentwick-
lung

Kap. 4: Verkehrsentwick-
lung

Kap. 5: Ubergeordnete

Strategien

Kap. 6: Teilkonzepte

Kap. 7: Zielbild
Gesamtverkehr 2035

Kap. 8 und 9: Massnahmen

Kap. 10: Empfehlungen /

Umsetzung

Seite 11 von 118



1.5 Partizipation

Das Gesamtverkehrskonzept wurde im Austausch mit der im Impressum dar-
gelegten Begleitgruppe ausgearbeitet. Dazu fanden drei Begleitgruppensit-
zungen statt.

Im Rahmen der 6ffentlichen Mitwirkung (vom 13.01. bis 12.02.2020) konnten
die Bewohnerinnen und Bewohner von Nidau, die angrenzenden Gemeinden
und Interessensvertretenden zum GVK Stellung nehmen.
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2. Ist-Situation Verkehr

2.1 Mlv

Ausgangslage Verkehrsnetz

Die Leistungsgrenzen an den Kondensationspunkten Guido-Miiller-Platz und
Kreisel Kreuzweg sind bereits heute erreicht (siehe Abbildung 3 und Abbildung
4). Dies fiihrt zu teils massivem Riickstau an den Knotenpunkten, u. A. mit Be-
hinderungen fir den Busverkehr. Daraus entsteht ein hoher Druck auf die Dr.
Schneider-Strasse, welche aus der Logik des Verkehrsnetzes eine Paral-
lelachse zur Hauptstrasse darstellt und fiir eine Quartierstrasse eine relativ
hohe Verkehrsbelastung aufweist.

Infolge der Sperrung der Wehrbriicke im April 2019 fir den Schwerverkehr hat
eine Akzentuierung der Situation durch LW-Mehrverkehr stattgefunden. Dies
hat zu einer weiteren Zunahme des Schwerverkehrs (SV] im Stedtli gefihrt.
Gemdss kantonalen Daten ist der SV-Anteil mit der Sperrung von 2.6% (Daten
aus 1 Messwoche im Sept. 2018) auf 4.2 % nach der Sperrung angestiegen
(Daten aus 1 Messwoche im Mai 2019). Der Kanton sieht vor, die Wehrbriicke
in den nachsten 1.5 Jahren zu sanieren, und wieder fir den Schwerverkehr
passierbar zu machen. Damit ist gemass Kanton davon auszugehen, dass der
Schwerverkehrsanteil auf der Hauptstrasse im Stedtli von Nidau vorwiegend
ortsgebunden sein wird.

Ausgangslage Verkehr
omm Problemstellen Knoten / Strecke
% Unfallhdufungen/-schwerpunkte
Verkehrsdominanz / Konflikte hinsichtlich
Vertraglichkeit
Weitere Verkehrsdefizite
Jahres-DWV konsolidiert

s (Datenbasis Jahre 2016 bis 06.2019)

GVM Kanton Bern, 2016, Prognose 2040, Version GVM Kanton Bern -
Schlussbericht - Oktober 2018, verandert.

Abbildung 3: Ausgangslage Verkehr, Durchschnittlicher Werktagsverkehr (DWV) konsolidiert
Die DWV Werte beruhen auf diversen Verkehrsdaten. Diese wurden plausibilisiert und konsolidiert
(siehe Anhang 1: Daten Verkehrsbelastungen)
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Ausgangslage Verkehr
omm Problemstellen Knoten / Strecke
* Unfallhdufungen/-schwerpunkte
Verkehrsdominanz / Konflikte hinsichtlich
Vertraglichkeit
Weitere Verkehrsdefizite

. Jahres-ASP konsolidiert
[4°450]
(Datenbasis Jahre 2016 bis 05.2019)
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GVM Kanton Bern, 2016, Prognose 2040, Version GVM Kanton Bern -
Schlussbericht - Oktober 2018, verandert.

Abbildung 4: Ausgangslage Verkehr, Abendspitze (ASP) konsolidiert
Die ASP Werte beruhen auf diversen Verkehrsdaten. Diese wurden plausibilisiert und konsolidiert
(siehe Anhang 1: Daten Verkehrsbelastungen)

Die in den Abbildung 3 und 4 in Gelb dargestellten Verkehrsdefizite wurden
insbesondere durch die Begleitgruppe eingebracht und werden bei den weite-
ren Planungen miteinbezogen (insbesondere auch bei den Massnahmen 9.7
Einfihrung von Tempo-30, Verbesserung Vertraglichkeit in Quartieren und
9.16 Verbesserung Schulwegsicherheit).

Die in den Abbildungen 5 und 6 dargestellten Verkehrsmengen basieren auf
dem aktuell verfligharen GVM fir den Zustand 2016, also noch vor der Eroff-
nung des Ostastes. Die Werte sind als Grossenordnung zu verstehen.

Bewegungen MIV Bewegungen OV
Zielverkehr Quellverkehr Zielverkehr Quellverkehr
14100 Wege (48%) 14'100 Wege (48%) 2'500 Wege (45%) 2'500 Wege (45%)

& &
\ \

Binnenverkehr Binnenverkehr

1100 Wege (4%) 500 Wege (10%)
GVM Kanton Bern, 2016, Prognose 2040, Version GVM GVM Kanton Bern, 2016, Prognose 2040, Version GVM
Kanton Bern - Schlussbericht - Oktober 2018. Kanton Bern - Schlussbericht - Oktober 2018.
Abbildung 5: Bewegungen MIV: Anzahl Wege / Tag, 2016 Abbildung 6: Bewegungen 0V: Anzahl Wege / Tag, 2016
(Quelle: GVM 2016) (Quelle: GVM 2016)
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Nidau nimmt im regionalen Kontext einen relativ kleinen Raum ein. Das wider-
spiegelt sich inshesondere auch darin, dass der Binnenverkehr im Vergleich
zum Ziel- und Quellverkehr nur einen kleinen Anteil am Verkehrsaufkommen
ausmacht (siehe MIV: Abbildung 5 und OV: Abbildung é). Der Durchgangsver-
kehr hat einen bedeutenden Anteil am Gesamtverkehr in Nidau, auch durch
die Lage als siidliches «Tor» zu Biel. Er lasst sich aufgrund der verfiigharen
Daten jedoch nicht quantifizieren.

Insgesamt wiederspiegelt sich im Verkehrsaufkommen die bedeutende regio-
nale Vernetzung von Nidau. Dies zeigt die Wichtigkeit der regionalen Koordina-

tion in Verkehrsfragen.

2.2 Belastbarkeit Strassennetz

Die Belastbarkeit eines Strassenabschnitts definiert die vertragliche Menge an
motorisiertem Verkehr aufgrund der technischen Leistungsfahigkeit sowie der
Vertraglichkeit mit den weiteren Nutzungsanforderungen an den Strassen-
raum. Dazu gehoren u.a. die Verkehrssicherheit insbesondere von Fuss- und
Veloverkehr, Wohnschutzbediirfnisse in Quartieren, Bewegungs- und Aufent-
haltsqualitat im Zentrum inkl. der Uberquerbarkeit der Strasse, Larm, usw.
Die Belastbarkeit wird im GVK fir ausgewahlte, besonders sensible Strassen-
abschnitte und damit exemplarisch festgelegt (siehe Abbildung 7). Wo die
Taskforce im Rahmen des Monitorings und Controllings bereits Belastbarkei-
ten festgelegt hat, werden diese ibernommen. Die Belastbarkeiten sollen
grundsatzlich nicht iberschritten werden. Sie stellen wichtige Orientierungs-
punkte fir die Steuerung der weiteren Verkehrsentwicklung durch geeignete
Massnahmen und somit im Rahmen des periodischen Monitorings und Con-
trollings dar.

4451

=3

MIV-Modelle: Teleatlas ©, Swisstopo / OV-Modelle: SBB AG, HAFAS

Schlussbericht - Oktober 2018, verandert.

Abbildung 7: Belastbarkeiten (DWV, Mo bis Fr)
(* Spezialsituation Dr. Schneider Strasse siehe Erlauterung unten)
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Belastungswerte (DWV, Mo bis Fr)
Belastbarkeit Strecke
Belastbarkeit Strecke (Taskforce)
- Belastbarkeit Summe Knotenzufahrt
(Taskforce)
4450 DWV harmonisert (konsolidiert)

DWV = Durschnittlicher Werktagsverkehr

GVM Kanton Bern, 2016, Prognose 2040, Version GVM Kanton Bern -
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Uber die exemplarisch definierten Belastbarkeiten hinaus gelten zudem fol-
gende generelle Belastbarkeiten:
Quartiererschliessung Stufe 1 (vgl. auch Zielbild MIV: Abbildung 58]:
3'000 Fahrten / Tag (DWV])
Quartiererschliessung Stufe 2 (vgl. auch Zielbild MIV: Abbildung 58):
1'500 Fahrten / Tag (DWV])

Die Dr. Schneider-Strasse libernimmt als Vorrangroute eine Spezialfunktion
fir den Veloverkehr. Die auf dem nordlichen Abschnitt der Dr. Schneider-
Strasse definierte Belastbarkeit von 5'000 Fahrten ist in der weiteren Planung
noch auf die Anforderungen des Veloverkehrs abzustimmen (Ausfiihrungen
dazu vgl. auch Zielbild MIV, Kap. 7.2]). Auf dem siidlichen Abschnitt zeigen die
neusten Verkehrsmessungen aus dem September 2019 eine Verkehrsbelas-
tung von 3'500 Fahrten / Tag. Es besteht bereits heute Handlungsbedarf, die
Situation zu verbessern und die Belastbarkeit von 3'000 Fahrten einzuhalten
(vgl. auch Kap. 6.2 Teilkonzept Nidau West und Beundenquartier).

2.3 Parkierung

Private Parkierung, Quantitat

Die Bemessung privater Parkfelder bei Neu- und Ersatzbauten sowie Umnut-
zungen richtet sich nach der kantonalen Bauverordnung des Kantons Bern
(Art. 52). Dabei gilt ein minimaler und maximaler Bedarf (Bandbreite) an An-
zahl Parkfeldern in Abhangigkeit der vorgesehenen Nutzung. Gemass kanto-
naler Bauverordnung ist autoreduziertes Wohnen mit einem Mobilitatskonzept
moglich. Die Berechnung des Parkfeld-Bedarfs funktioniert wie folgt:

Bestehende Vorgaben zu Berechnung der Quantitat:

Berechnung gemass Art. 52, Kt. Bauverordnung, relevan-
te Faktoren:

_ Art der Nutzung

_ Standort (Stadt, Agglo oder (ibriges Kantonsgebiet)

Abbildung 8: Vorgehen zur Berechnung der Quantitat der privaten Parkierung

Ausnahme: Bei Vorhaben mit mehr als 200 Parkfeldern Grundbedarf gelten
besondere Bestimmungen (Art. 53, BauV), zudem muss die Umweltvertrég-
lichkeit nachgewiesen werden.

Offentliche Parkierung, Quantitit

Grundsatzlich ist der Bedarf an Parkfeldern auf den privaten Grundstiicken
abzudecken. Heute werden allerdings wesentliche Anteile der privaten Parkie-
rungsbediirfnisse auf 6ffentlichem Grund organisiert. Dies ist einerseits Teil
der Quartiercharakteristik (Gartenstadt) bzw. historisch gewachsen (Stedtli).
Anderseits fihren die hohen Mietkosten von Privatparkplatzen gegeniiber den
vergleichsweise giinstigen Gebiihren fiir Parkkarten tendenziell zu Nutzungs-
druck auf die 6ffentlichen Parkfelder. Die 6ffentliche Parkierung dient damit in
Nidau nicht nur als Uberlaufgefidss zum Ausgleich von Schwankungen im Par-
kierungsbedarf, sondern tragt auch zu den regularen Parkierungsbediirfnis-
sen bei.
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Die Stadt Nidau verfiigt Gber rund 1°500 offentliche Parkfelder:

Gebuhrenpflichtige Parkfelder (teilweise mit Parkkarten- und Vignettenbe-
rechtigung): 430 Parkfelder (Strandbad Biel, Barkenhafen, Tennisplatz,
Strandbad Nidau, Sportplatz)

Gebihrenpflichtige Parkfelder in der blauen Zone (teilweise mit Parkkar-
ten- und Vignettenberechtigung): Geméass aktuellem Stand der Planung
sind ca. 60 offentliche Parkfelder in der Bahnhofsplanung vorgesehen

Blaue Zone (teilw. mit / teilw. ohne generelle Vignetten- und Parkkarten-
pflicht): 840 Parkfelder in Zentrum West, Burgerbeunden, Ipsachstrasse,
Aalmatten und Weideteile); 110 Parkfelder im Zentrum

Heute gilt folgende Bewirtschaftung:
Durchgangige Bewirtschaftung Siedlungsgebiet

Blaue Zone (inkl. Stedtli): Zeitliche Beschrankung

Weisse Parkfelder (Seenahe Bereiche und entlang Nidau-Biren-Kanal:
Gebiihrenpflichtig)

Spezifische Parkfelder: Einschrankung Nutzergruppe

Aalmatien

Blaue Zone und gebiihrenpflichtige Parkplatze, ohne
Parkkarten- und Vignettenberechtigung:
Gebiihrenpflicht Mo bis So 8-19 Uhr: 75 Rappen / 30 min,
1. Stunde teilweise kostenlos

Bepifiden

Blaue Zone mit Parkkarten- und Vignettenberechtigung:
1 bis 1.5h* zeitliche Beschrankung von Mo bis So 8-19
Uhr (teilweise Sa nur 8-16 Uhr und So keine Beschran-
kung)

Abbildung 9: Geltende Bewirtschaftung

(Quelle: Stadt Nidau) Gebiihrenpflichtige Parkplatze mit Parkkarten- und

Vignettenberechtigung: Gebihrenpflicht Mo bis So 8-19
Uhr: 75 Rappen / 30 min, 1. Stunde teilweise kostenlos

*Ausnahme mit Parkkartenberechtigung
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Offentliche Parkierung, Gebiihren

Die Parkkarten legitimieren zum zeitlich unbeschrankten Parkieren in der
blauen Zone. Sie sind mit Ausnahme einzelner Bereiche (Zentrumsbereich;
Parkuhren an der Biel-, Lyss-Strasse und Almattenweg; Parkplatze
Schwimmbad, Fussballplatz, Tennisplatz und Barkenhafen) auf dem gesamten
Stadtgebiet giiltig.

Tabelle 1: Gebiihren Parkkarten 2019 (Quelle: Webseite Stadt Nidau)

Monats- und Jahresparkkarten

(zeitlich unlimitiert)

Jahresparkkarte /-vignette 240.- / Jahr
Monatsparkkarte 40.- / Monat
Wochenparkkarte 22.50 / Woche
Tagesparkkarte 9.-/Tag

Dariber hinaus bestehen Spezialregelungen fir Marktfahrer, den Werkhof,
Handwerker, Handelsvertreter, Pfarrer u.a.

Der Vergleich mit anderen Stadten zeigt, dass die Parkkarten-Gebihren in
Nidau leicht unter dem Mittel liegen. Zudem ist der Preis fir eine Anwohner-
parkkarte gegenlber der Miete eines privaten Parkplatzes (gemass Internet-
recherche ca. CHF 100.-/Monat) sehr giinstig. Dies auch wenn es sich beim
Privatparkplatz um einen Einstellhallenplatz handelt.

CHF 1'600 1596
CHF 1'400
1200
CHF 1'200
1055
CHF 1'000
860
800
CHF 800 710
600
CHF 600 528
396
CHF 400
240 264 270 #00
CHF 200 I I 110 I
CHF O I
O > Q & % O % N Q N N
) < N < \ () o O <
é\b o <f > Q‘:\QQ \/&e R 62}\ Q}b Qj\v‘& ,\-/‘Qﬂ\
<« N o <« &
Ng N
Anwohner (mit Nachweis Wohnort) B Arbeitnehmende (mit Nachweis Arbeitsort) Pendler (alle Personen)

Abbildung 10: Stadtevergleich Parkkarten-Gebiihren fiir Anwohner und Pendler, Stand Juli 2019
Generell: I.d.R. gelten Spezialregelungen fiir Handwerker und andere Spezialberechtigte (nicht in
der obigen Darstellung abgebildet).

Auch die Stundentarife auf den gebihrenpflichtigen Parkfeldern sind ver-
gleichsweise tief.
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Tabelle 2: Gebiihren Stundentarife 2019

Gebiihrenpflichtige Parkplatze
Stundentarif 1.- bis 1.50 / Stunde

2.4 Mobilitatskonzepte

Ein Mobilitatskonzept ist ein Planungsinstrument zum Steuern der Mobilitat
auf allen Massnahmenebenen im Rahmen von neuen Nutzungsentwicklungen
(Neubauten, Umnutzungen). Das Mobilitatskonzept sollte schon zu Beginn der
Planung erarbeitet (Grobkonzept) und stufengerecht in den verschiedenen
Phasen der Planung weiterentwickelt werden. Das Mobilitatskonzept ist i.d.R.
Bestandteil des Dossiers fiir die Baubewilligung und umfasst alle verkehrli-
chen Aspekte und die Organisation der Mobilitdt des Areals (klein- und gross-
raumiger Kontext).

Die heutige kantonale Regelung fordert in folgenden Fallen Konzepte zur Mo-
bilitat ein:

Bei grossen Vorhaben, welche den in der kantonalen Bauverordnung ver-
ankerten Kennwert Gberschreiten (Art. 53, BauV). Abstellplatze Gber den

Grundbedarf hinaus werden bei einem Nachweis zur Umweltvertraglichkeit
(u.A. Mobilititskonzept) bewilligt.

Wenn autoreduziertes Wohnen realisiert werden soll. Kann der reduzierte
Bedarf an Parkfeldern nachgewiesen werden (bspw. mit einem Mobilitats-
konzept), so ist eine Quantitat der Parkfelder unter der Bandbreite maglich
(Art. 54a).

Fir die Entwicklung AGGLOlac wurde ein Mobilitatskonzept erarbeitet, das die
Mobilitatsbedirfnisse aus dem Areal und die Funktion der einzelnen Ver-

kehrsmittel aufzeigt.

2.5 Offentlicher Verkehr

Durch Nidau fiihrt die Regionallinie vom Bahnhof Biel nach Ipsach-Tauffelen/
Ins, welche an den Bahnhdfen Nidau und Nidau, Beunden halt. Fiir die Bahn-
hofe sind aktuell laufende Planungen zur hindernisfreien Gestaltung im
Gange. Auf den Hauptachsen des MIV fiihren die Buslinien der Verkehrsbe-
triebe Biel. Wahrend den Hauptverkehrszeiten besteht i.d.R. ein Viertelstun-
dentakt, auf der Hauptstrasse ein 7.5 min-Takt. Mit dem Fahrplanwechsel
2020/2021 sind Anpassungen am Buslinien-Angebot auf der Hauptstrasse, der
Dr. Schneider-Strasse und der Bielstrasse geplant. Diese sind im Zielbild OV
dargestellt und beschrieben.
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Abbildung 11: Ubersicht Bahn- und Buslinien
(Quelle: Geoportal Kanton Bern, Stand 2019)

Als Indikator fiir die Beurteilung der OV-Erschliessungsgiite werden soge-
nannte OV-Giiteklassen (gemé&ss Bundesamt fiir Raumentwicklung ARE) defi-
niert. Sie sind jeweils abhangig vom Haltestellentyp (Bahn oder Bus) sowie der
Taktfrequenz. Rund um die Bahnhdfe Nidau Bahnhof und Nidau Beunden so-
wie entlang der Haupt- und Bernstrasse ergibt der Takt heute die OV-Giite-
klasse B (d.h. .gute OV-Erschliessung”). In den Quartieren Nidaus bestehen
lediglich die Giiteklassen C und D (d.h. ,mittelmissige bis geringe OV-Er-
schliessung”).

I OV-Gitteklasse A
[ OV-Girteklasse B
71 OV-Giiteklasse C
[ OV-Gateklasse D
[ 6V-Girteklasse E
[ 6V-Girteklasse F
R

Abbildung 12: Ubersicht OV-Giiteklasse
(Quelle: Geoportal Kanton Bern, Stand 2019)

Geméss dem Behindertengleichstellungsgesetz (BehiG) miissen bis 2023 alle
OV-Haltestellen hindernisfrei gestaltet werden (unter Beriicksichtigung der
Verhaltnisméassigkeit). Bei verschiedenen Bushaltestellen in Nidau muss die
Hindernisfreiheit noch geschaffen werden.
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2.6 Veloverkehr

Fir den Veloverkehr gibt es einzelne spezifische Infrastrukturen wie kleinere
Velo-Abstellflichen (bspw. im Zentrum und an OV-Haltestellen) und einzelne
separate Wege, bspw. entlang der Kanale, welche mitbenutzt werden konnen.
Der Veloverkehr verkehrt auf den Hauptachsen streckenweise auf Radstreifen,
i.d.R. jedoch ohne separate Veloinfrastruktur und damit bei hohen MIV-Ver-
kehrsbelastungen im Mischverkehr (auf derselben Flache/Fahrbahn wie der
MIV). Im Ubrigen wird der Veloverkehr auf dem bestehenden Strassennetz im
Mischverkehr abgewickelt.

Im Veloverkehrsnetz gibt es verschiedene Defizite (vgl. auch Abbildung 13,
wobei insbesondere die Velovertraglichkeit im Stedtli, auf der Kanalbricke
Hauptstrasse Sud, und auf der Dr. Schneider-Strasse hervorzuheben sind. Die
Quantitat und Qualitat der Angebote der Veloparkierung ist heute insbeson-
dere im Stedtli und an den Bahnhdfen ungeniigend, wobei die aktuelle Pla-
nung zum Bahnhof Nidau bereits zusatzliche Veloabstellplatze vorsieht.

Wichtige Defizite Vertraglichkeit,
Angebot Veloverkehr
. Wichtige Defizite zu Quantitat / Qualitat \

Veloparkierung

\// M-t Tl Siscp | - Mdols SO A, HATAS
o B s G B b e 2018, e,

Abbildung 13: Ubersicht wichtige Defizite im Veloverkehr

Erhebungen von Velodaten und Hochrechnungen sind aufgrund der saisonalen
Schwankungen grundsatzlich mit Vorsicht zu geniessen. Die im Rahmen des
Monitorings und Controllings erhobenen Daten zur Veloentwicklung sind in
der Abbildung 14 darstellt. Die Daten zeigen, dass im Raum Biel Seeland ins-
gesamt eine tendenzielle Zunahme beim Veloverkehr erkennbar ist.
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Ausgangslage Veloverkehr*

ﬁ Zahlstelle Velo inkl. Nummer
4'450] DWV 2017 (Sept.] aus Verhererhebung |
DWV 2018 (Sept.] aus Statusbericht3 M

* Manitoring Zustand Ostast, Statusbericht 3 [Okotber 2018)
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Abbildung 14: Ubersicht Entwicklung Veloverkehr von 2017 bis 2018
(Quelle: Monitoring Zustand Ostast, Statusbericht 3, Oktober 2018)

2.7 Fussverkehr

Durch Nidau fiihrt bereits heute (vorwiegend in Ost-West-Verbindung) ein eng-
maschiges Wanderroutennetz. Siidlich entlang des Nidau-Biiren-Kanals ver-
lauft die nationale/regionale Wanderroute (SchweizMobil).

Sachplan Wanderroutennetz

‘\/
Wanderroutennetz:
- Hartbelag
- nat./ reg. Wanderrouten gem.
SchweizMobil

¥ \
/\L
Abbildung 15: Wanderwegnetz

(Quelle: Geoportal Kanton Bern, Sachplan Wanderroutennetz)

Im gesamten Fussverkehrsnetz gibt es einzelne Defizite, wie ein fehlendes
Angebot auf der Hauptstrasse Sud (fehlendes Trottoir stidlich vom Kanal,
Westseite) sowie einzelne Netzliicken im Aalmattenquartier. Zudem bestehen
verschiedene Defizite im Bereich der Schulwegsicherheit.
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Bestand

Wichtige Defizite Vertraglichkeit /
-» Angebot Fussverkehr

<= Netzliicken
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Abbildung 16: Netzliicken Fussverkehr

Im offentlichen Raum sollen sich alle Menschen, auch altere Personen, bewe-
gen konnen. Nidau verfligt teilweise Uber wenig Sitzgelegenheiten. Im Sied-
lungsraum sind gemdss Anforderungen an die Hindernisfreiheit vorzugsweise
alle 200 bis 300 m Sitzgelegenheiten zur Verfligung zu stellen (Anhang VSS-
Norm 640 075, Ziffer 10.2).

2.8 Mobilitatsmanagement

Das Mobilitatsverhalten ist nicht nur von Strukturen gepragt, sondern wird
auch stark durch die Gewohnheiten der Menschen beeinflusst. Mobilitatsma-
nagement beinhaltet das Bereitstellen von Angeboten, die dazu dienen, die
Mobilitat maoglichst effizient und vertraglich zu gestalten. Gleichzeitig wird mit
Kommunikation und Information zu den Angeboten der verschiedenen Ver-
kehrsmittel und der Serviceleistungen eine umwelt- und sozialvertragliche
Mobilitat gefordert.

Diesbezuglich stehen vor allem der offentliche Verkehr sowie der Fuss- und
Veloverkehr im Vordergrund. Ziel ist es, mittels Information, Kommunikation
und Sensibilisierung, aber auch mit Beratung und Aktionen, die vermehrte
Nutzung dieser Verkehrsmittel zu fordern und zu unterstiitzen. Da Nidau eng
mit der Agglomeration verflochten ist, ist es besonders wichtig, dass regionale
Losungen gesucht werden.

Zurzeit werden im Raum Biel Seeland und Nidau im Bereich Mobilitatsma-
nagement folgende Massnahmen angeboten:

Die Geschaftsstelle Mobilitatsmanagement Agglomeration Biel
(Nachfolgeorganisation der digitalen Plattform Mobiclick] setzt sich
regional fiir die Forderung von nachhaltiger Mobilitat ein. Sie infor-
miert, schafft Angebote und ermoglicht Erfahrungsaustausch durch
Vernetzung und Koordination verschiedener Akteure in der Region.
Nidau ist Partnergemeinde.
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Veloland Schweiz: Veloland Schweiz ist eine gemeinnitzige Stiftung,
die das Freizeitfahren in der Schweiz fordert. Sie bietet national, regi-
onal und lokal ausgeschilderte Routen in der Schweiz an. Im Raum
Biel sind die Routen 8, 50 und 64 vorzufinden. (Quelle: www.biel-bi-
enne.ch, Stichwort Veloland Schweiz, Stand: 22.07.2019)

- eCargo-Bike Sharing: Die Stadt Biel bietet ein neues nachhaltiges Mo-
bilitatsangebot: der Verleih von sechs elektrischen Cargo-Bikes, die in
Wohnquartieren stationiert sind. Die Vermietung dieser Lastenvelos
erfolgt Uber die Website carvelo2go.ch. In der Stadt Nidau wird eben-
falls bereits ein provisorisches E-Cargo-Velo angeboten, das gegen Ge-
bihr genutzt werden kann. (Quelle: www.biel-bienne.ch, Stichwort
eCargo-Bike Sharing, Stand: 22.07.2019)

Velopumpen: Die Stadt Biel bietet neu ein Programm an, das im 6f-
fentlichen Raum Velopumpen zur kostenlosen Benutzung zur Verfi-
gung stellt. Dies geschieht in Zusammenarbeit mit lokalen Geschaf-
ten, die mit dem Logo «Un coup de pompe? - Pumpen pumpen» ver-
sehen sind. (Quelle: www.biel-bienne.ch, Stichwort Velopumpen,
Stand: 22.07.2019)

Velo-Station-Vélo: Am Bahnhof von Biel bietet die Velostation Uber-
wachte, gedeckte und komfortable Veloabstellplatze, wo Velos gegen
eine Geblhr abgestellt werden konnen. Die Velostation befindet sich
auf der Ostseite des Bahnhofplatzes Nord (Quelle: www.biel-bi-
enne.ch, Stichwort Velo-Station-Vélo, Stand: 22.07.2019)

Velospot: Velospot ist ein neues und innovatives Bikesharing-System.
Velospot ermdoglicht es, flexibel und spontan ein Velo fur kurze Fahr-
ten in der Stadt auszuleihen. Es ist das ideale Verkehrsmittel, um in
Biel schnell und unkompliziert von A nach B zu gelangen (Quelle:
www.biel-bienne.ch, Stichwort Velospot, Stand: 22.07.2019). Ein Kon-
zept zur Umsetzung des Angebots in Nidau liegt vor.

Parkleitsystem: Die Stadt Biel verfiigt tiber ein Parkleitsystem, das
Einheimischen wie Auswartigen nicht nur genaustens anzeigt, wo freie
Parkplatze zur Verfiigung stehen, sondern auch - durch die neue Na-
mensgebung der Parkhauser - eine bessere Orientierung ermdoglicht.
(Quelle: www.biel-bienne.ch, Stichwort Parkleitsystem, Stand:
22.07.2019)

Fahrgemeinschaft: Die Webseite der Stadt Biel informiert zudem Gber
die Maglichkeit zur Bildung von gelegentlichen oder regelmassigen
Fahrgemeinschaften. Sie bietet zudem spezielle Parkkarten fir Fahr-
gemeinschaften an. (Quelle: www.biel-bienne.ch, Stichwort Fahrge-
meinschaft, Stand: 22.07.2019)

2.9 Monitoring und Controlling

Monitoring und Controlling ist ein Instrument, mit welchem Massnahmen zur
Lenkung der Verkehrsentwicklung koordiniert und gesteuert werden.

Die Verkehrsentwicklung aller Verkehrsmittel wird gemessen (Monitoring],
mit Zielwerten abgeglichen (Controlling) und bei Bedarf werden Massnahmen
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zur Lenkung aktiviert. Das Monitoring und Controlling ist ein iterativer Pro-
zess, der periodisch durchgefiihrt werden muss. Das Instrument nimmt eine
zentrale Rolle bei der Steuerung der Verkehrsentwicklung ein.

Im Rahmen der Eroffnung des Ostasts wurde ein regionales Monitoring und
Controlling eingefiihrt, dessen Umsetzung bis 2020 gesichert ist. Die Stadt
Nidau ist daran beteiligt.
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2.10 Modal Split

Der Modal Split gibt Auskunft dazu, welche Anteile die verschiedenen Ver-
kehrsmittel am Gesamtverkehrsaufkommen ibernehmen. Die Auswertung
aus dem Gesamtverkehrsmodell (GVM) zur Stadt Nidau zeigt, dass der Lowen-
anteil (71%) der Bewegungen in Nidau mit dem MIV zuriickgelegt werden.
Massgebend dafir verantwortlich ist vermutlich die gute Anbindung an das
Ubergeordnete MIV-Netz.

FVV

Total: ca. 40°800 Wege / Werktag
Abbildung 17: Modal Split nach Hauptverkehrsmittel und Weg, Stadt Nidau

Die Anteile zu MIV und OV basieren auf den Nachfragematrizen des Gesamtverkehrsmodells 2016.
(Quelle: GVM 2016 Bern. MIV-Modelle: Teleatlas ©, Swisstopo. OV-Modelle: SBB AG, HAFAS).

Der Fuss- und Veloverkehrsanteil wurde aufgrund fehlender Daten geschatzt. Als Referenzwert
wurde die Querschnittsbetrachtung zur Zentralstrasse Std in Biel (Quelle: Mobilitatsmonitoring
2017, Stadt Biel, Abb. 7) genutzt.

Das in der Abbildung 18 dargestellte Kuchendiagramm zeigt den Modal Split

der Gesamtschweiz und dient als Vergleichsbasis. Dabei ist zu beriicksichti-

gen, dass in diesem Modal Split samtliche Gemeinden der Schweiz, also auch
die landlichen Gemeinden mit hohen MIV-Anteilen, bericksichtigt sind.

FV

4%
W linkl. E-Bike)

Abbildung 18: Modal Split nach Hauptverkehrsmittel und Weg, Gesamtschweiz
(Quelle: Mikrozensus 2015, S. 69, Betrachtung exkl. Flugverkehr und ibrige Verkehrsmittel.)

Der Vergleich zeigt, dass der OV-Anteil in Nidau (14%) verglichen mit der Ge-
samtschweiz (26%]) gering ist. Fir Nidau als Agglomerationsort besteht ein
betréchtliches Potential zur Verlagerung auf den OV. Nidau ist insgesamt
kleinrdaumig. Erfahrungen aus anderen Agglomerationsorten zeigen, dass in
Nidau ein grosses Potential besteht, kurze Wege auf den Fuss- und Velover-
kehr zu verlagern.
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3. Siedlungsentwicklung

Die Ortsplanung in Nidau wird aktuell gesamtheitlich tGberarbeitet. Die in der
Ortsplanungsrevision (OPR) beriicksichtigten Entwicklungsgebiete der Stadt
Nidau werden in das GVK miteinbezogen. Die Entwicklung sieht insgesamt in
Nidau rund 2'800 zusatzliche Einwohnende und Arbeitsplatze vor.

Auch die Nachbargemeinden entwickeln sich und wachsen weiter. Unter ande-

rem ist beim Bahnhof Biel/Bienne eine gréssere Entwicklung von rund 3'600
zusatzlichen Arbeits- und Studienpldtzen geplant.

Legende

Hauptstrasse Sid

Prognostizierte Siedlungsentwicklung bis 2035 [Datenbasis: OPR)
EW = Einwohner, AP = Arbeitsplitze, SP = Studienplitze

Bahnhof Biel / Bienne,
(Potentielle Neubauten)
700 AP/ 300 SP

Bahnhof Biel / Bienne
Aktuelle Projekte)
1'200 AP / 1'500 SP

Gurnigel
20 EW /AP

WS Hofmatten

| Bahnhof

150 EV

Stadtgebiet Nidau: Nutzungsreserven,
Innenentwicklungspotential und Bau-

A e R projekte | g 1 verortet]
WIS /

Hauptstrasse Siid
AP

MIV-Madelte: Teleallas ©, Swisstopo / OV-Modelle: SBB AG, HAFAS

VM Kanton Bern, 2016, Prognose 2040, Version GVM Kanton Bern -

Schiussberichl - Oklober 2018, verandert

Zusammenfassung fiir Entwicklung auf Nidauer Stadtgebiet (ohne Bahnhof Biel/Bienne)
1°950 EW und AP Gebiet AGGLOlac
850 EW und AP Weitere Entwicklungen Nidau
(inkl. Nutzungsreserven, Innenentwicklung und Bauprojekte)

2'800 EW und AP

Abbildung 19: Entwicklung Siedlung: Prognostizierte Entwicklung bis 2035

KONTEXTPLAN AG  14.Mai 2020 Gesamtverkehrskonzept Nidau, Dokument 1: Bericht

Seite 27 von 118



4. Verkehrsentwicklung

Basierend auf den Prognosen fir die Siedlungsentwicklung erfolgte die Ab-
schatzung des kinftigen Verkehrsaufkommens zum Ziel-, Quell- und Binnen-
verkehr im Jahr 2035 fiir zwei Zustande: ,Verkehrsentwicklung Referenz (V0)”
und ,.Verkehrsentwicklung mit Massnahmen (V1]”. Bei den berechneten Wer-
ten handelt es sich jeweils um Angaben einer Gréssenordnung, welche auf-
grund der verwendeten Kennwerte zustande kommt und dem aktuellen
Kenntnis- und Erfahrungsstand entspricht. Daneben gibt es unzahlige, unvor-
hersehbare resp. schwierig einschatzbare Entwicklungen, wie beispielsweise
technologische Veranderungen, die in den Prognosen kaum abgebildet werden
konnen. Fir die nachfolgenden Daten, Interpretationen und Aussagen ist die-
ser Kontext zu beriicksichtigen.

4.1 Verkehrsmenge heute

Insgesamt werden auf Nidauer Stadtgebiet gemass GVM heute ca. 34'700
Wege pro Werktag zuriickgelegt [nur Ziel-, Quell- und Binnenverkehr). Dabei
besteht mit einem Verhiltnis von 84% MIV zu 16% OV (ohne Betrachtung FVV,
vgl. auch Abbildung 21) eine klare Dominanz zum MIV.

Die Belastbarkeit beurteilt, wie viel Verkehr auf einem Abschnitt unter Be-
ricksichtigung der Anforderungen der Leistungsfahigkeit und der Nutzungs-
anforderungen an den Strassenraum vertraglich ist. Das Zielbild MIV definiert
in Nidau die Belastbarkeiten (vgl. Abbildung 7, S. 15). Im Stedtli erreicht die
heutige Verkehrsbelastung die Belastbarkeit, mehr Verkehr ist auf diesen Ab-
schnitten nicht vertraglich. Auf der Dr. Schneider-Strasse ist die Belastbarkeit
sogar heute schon Uberstiegen. Es wird davon ausgegangen, dass auch im
Kontext mit den weiteren Entwicklungen in Nidau (Moserareal, etc.) die erfor-
derliche Substitution im Bestands-Verkehr insbesondere auch in Nidau West
erfolgen wird (durch Lenkung auf FVV und OV, bspw. neue Buslinie] und es
dadurch zu einer Verlagerung innerhalb von Nidau kommt. Unter Einbezug
dieser Aspekte wird davon ausgegangen, dass sich die Belastbarkeit fir ge-
samt Nidau auf dem heutigen Niveau der Verkehrsmenge bewegt (bei ca.
29'300 Wege / Werktag].

Belastbarkeit
29°300 Wege

__Total MIV-Wege heute: 29°300 Wege
(bei heutigem Belegungsgrad]

84% Fom 16 %ﬁ |—T0tal OV-Wege heute: 5400 Wege

MIV ov
Abbildung 20: Wege MIV und OV heute
(Quelle: GVM 2016 Bern. MIV-Modelle: Teleatlas ©, Swisstopo. OV-Modelle: SBB AG, HAFAS).

AnzahlWege pro Werktag
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Total: ca. 34’700 Wege / Werktag

Abbildung 21: Verkehrsverteilung MIV/0V, Modal Split heute
(Quelle: GVM 2016 Bern. MIV-Modelle: Teleatlas ©®, Swisstopo. OV-Modelle: SBB AG, HAFAS).

Anmerkung zum Fuss- und Veloverkehrsanteil: Der Fuss- und Veloverkehrs-
anteil ist in den Grafiken nicht dargestellt, da ungeniigend Daten zum heutigen
Anteil des Fuss- und Veloverkehrs vorhanden sind. In den Uberlegungen der
nachfolgenden Kapitel sind jedoch die heutigen Anteile des Fuss- und Velover-
kehrs [Szenario 0] und eine Entwicklung des Fuss- und Veloverkehrs [Szenario
7] in den Uberlegungen mitberticksichtigt.

4.2 Verkehrsentwicklung 2035: Szenario Referenz (Szenario V0)

4.2.1 Verkehrszuwachs MIV bis 2035

Basierend auf den Prognosen fir die Siedlungsentwicklung erfolgte die Ab-
schatzung des zukinftigen MIV-Verkehrsaufkommens fiir die Entwicklung bis
im Jahr 2035. Fir das Entwicklungsgebiet AGGLOlac wurden die im Rahmen-
konzept Mobilitat festgelegte Quantitat an Parkfeldern resp. Fahrten beriick-
sichtigt. Fir die tUbrigen Entwicklungen wurde davon ausgegangen, dass die
Verkehrsmittelwahl analog heute erfolgt (tendenziell zum MIV). Fir die Be-
rechnung der Wege wurden Kennwerte zu den Bewegungen je Einwohnende
resp. Arbeitsplatze angewendet. Bei der Betrachtung handelt es sich um eine
Grossenordnung, welche dem aktuellen Kenntnis- und Erfahrungsstand ent-
spricht.

Dariber hinaus gibt es viele unvorhersehbare resp. schwierig einschatzbare
Entwicklungen, wie beispielsweise technologische Veranderungen, die in den
Prognosen kaum abgebildet werden konnen. Fir die nachfolgenden Daten,
Interpretationen und Aussagen ist dieser Kontext zu bericksichtigen.
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Legende

e Ungefahre Anzahl der Wege aus prognostizierter Siedlungsentwicklung bis 2035
Datengrundlagen:

_ OPR: Daten zu EW und AP zur Berechnung Anzahl Wege [mittels Kennwerten)

_ Masterplan Biel / Bienne: Daten zu AP und SP zur Berechnung Anzahl Wege [mittels Kennwerten)

_ AGGLOLlac: Mitberiicksichtigt: Festgelegte Menge an MIV-Wegen gemiss Mobilititskonzept

Bahnhof Biel / Bienne,
I % (Potentielle Neubauten)

quanti )

Bahnhof Biel / Bienne
[Aktuelle Projekte]
%

1" SP [nicht
quantifiziert)

Gurnigel
50 Wege / Tag

Hofmatten
e 100 Weqe / Tag

e / Tag

ahnhol = : e Tl g ! : - : .. w

700 Wege /

Innenentwicklungspoten
projekte (n

Hauptstrasse Siid
251

f Tag

MIV-Madella: Teleatias ©, Swisstopo / OV-Modella: SBE AG, HAFAS
G¥M Kanlon Bern, 2016, Prognose 2040, Version GWM Kanton Bern - Schluss-
bericht - Oktober 2014, verandert.

Zusammenfassung fiir Entwicklung auf Nidauer Stadtgebiet (ohne Bahnhof Biel/Bienne)

6000 Wege  aus Entwicklung Gebiet AGGLOlac

2'700 Wege  aus weiteren Entwicklungen Nidau (inkl. Nutzungsreserven, Innenentwicklung und
Bauprojekte)

8'700 Wege

Abbildung 22: Entwicklung Siedlung und Verkehr: Ungefihre Anzahl Wege (MIV, OV, Fuss- und
Veloverkehr) aus prognostizierter Siedlungsentwicklung bis 2035

Bis 2035 wird beim MIV eine Zunahme von rund 5°000 Wegen (davon 2'800 AG-
GLOlac und 2°200 weitere Entwicklungen gemass OPR) aufgrund der erwarte-
ten Entwicklungen stattfinden und libersteigt somit die Belastbarkeit. Beim OV
findet eine Zunahme von rund 1'800 Wegen bis 2035 statt.

Belastbarkeit
29°300 Wege

Neuer MIV aus AGGLOlac
]— und weiteren Entwicklungen
(5000 MIV-Wege)

8 Neuer FW aus AGGLOlac
=< und weiteren Entwicklungen
Q

=

2

Q

& X

2 Neuer OV aus AGGLOlac

= ]-und weiteren Entwicklungen

S (ca. 1800 OV-Wege] Yl

c

<

MIV ov
Abbildung 23: Wege MIV und GV heute bis 2035 (Szenario V0)
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Der Modal Split verschiebt sich beim Szenario 0 um 1 Prozentpunkt in Rich-
tung OV (Steigerung von 16 auf 17%).

ov

Total: ca. 40'900 Wege / Werktag
Abbildung 24: Verkehrsverteilung MIV/OV, Modal Split (Szenario V0)

4.2.2 Gesamtverkehr 2035

Im Referenzszenario VO findet beim MIV eine prozentuale Zunahme der Anzahl
Wege von rund 17% bis 2035 statt. Beim OV wird eine starkere Zunahme um
33% erwartet, ausgehend von einem tieferen Referenzzustand und unter Ein-
bezug der zukunftsgerichteten Planung AGGLOlac.

Tabelle 3: Entwicklung Gesamtverkehr bis 2035

Anzahl Wege Anzahl Wege Anzahl Wege Entwicklung
2016 (Basis GVM) | Entwicklung Szenario Verkehr
Verkehr Referenz (V0)
MIV 29°300 Ca. 5000 Ca. 34°300 +17%
ov 5400 Ca. 1'800 Ca. 7'200 +33%

4.2.3 Schlussfolgerung

Die wachsende Verkehrsmenge vom MIV bis 2035 ist fiir Nidau nicht vertrag-
lich und Ubersteigt die Belastbarkeit.

Das Verkehrsnetz der Stadt Nidau wird in den Spitzenstunden schon heute an
der Leistungsgrenze betrieben (vgl. Kap. 2.1). Eine Zunahme des MIV aufgrund
der angestrebten Nutzungsentwicklung bis 2035 in Nidau und in den Nach-
barsgemeinden wiirde bei unverandertem Modal Split betrachtlichen Mehr-
verkehr erzeugen, der nicht bewaltigt werden kann. Es wiirde zu bedeutenden
Verschlechterungen wie Stausituationen, mangelnder Verkehrssicherheit so-
wie mangelnder Qualitat des offentlichen Raumes kommen.
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4.3 Verkehrsentwicklung 2035: Szenario mit Massnahmen (Szenario V1)

4.3.1 Verkehrszuwachs MIV bis 2035

Um die Belastbarkeit einzuhalten soll die Verkehrsentwicklung aktiv gesteuert
werden und ein Anteil des bestehenden Verkehrs und des Verkehrs aus Ent-
wicklungen auf flacheneffiziente Verkehrsmittel (OV und FVV) gelenkt werden.
Der Effekt der aktiven Lenkung und damit die Veranderung von Szenario VO zu
V1 ist folgend dargestellt.

Neuer MIV aus AGGLOlac
und weiteren Entwicklungen
(ca. 5°000 MIV-Wege])

Lenkung aus
Entwicklung

Lenkung aus
Bestand

ca. 1'950 OV-Wege
aus Bestand

ca. 550 OV-Wege aus
weiteren Entwicklungen

Neuer OV aus AGGLOlac
und weiteren Entwicklungen
(ca. 1'800 OV-Wege)

=, |

Belastbarkeit 29°300 Wege —

Anzahl Wege pro Werktag

MIV 0}
Abbildung 25: Wege MIV und OV heute bis 2035 (von Szenario V0 bis Szenario V1)

Im Szenario mit Massnahmen (V1) wird ca. 25% des Verkehrszuwachses MIV
bis 2035 und rund 550 Wege auf den OV verlagert. Somit wird die Belastbar-
keitsgrenze des MIV nicht Uberschritten.

Belastbarkeit

29'300 Wege Neuer Verkehr aus AGGLOlac

—und weiteren Entwicklungen
(ca. 3'900 MIV-Wege) Neuer FW aus AGGLOlac

und weiteren Entwicklungen
und aus Verlagerung Bestand

ca. 1'950 OV-Wege
aus Bestand

ca. 550 OV-Wege aus L
weiteren Entwicklungen VN

Neuer 0V aus AGGLOlac
und weiteren Entwicklungen
(ca. 1'800 OV-Wege)

]

Anzahl Wege pro Werktag

MIV ov
Abbildung 26: Wege MIV und GV heute bis 2035 (Szenario V1)
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Total: ca. 39°000 Wege / Werktag

Abbildung 27: Verkehrsverteilung MIV/QV, Modal Split

Der Modal Split verschiebt sich beim Szenario 1 um 8 Prozentpunkte in Rich-
tung OV (Steigerung von 17 auf 25%). Auch der FVV ibernimmt mehr Bewe-
gungen.

4.3.2 Gesamtverkehr 2035

Im Referenzszenario V1 findet beim MIV keine Zunahme statt. Beim OV wird
eine sehr starke Zunahme um 80% erwartet, ausgehend von einem tieferen
Referenzzustand und unter Einbezug des insgesamt zukunftsgerichteten Mo-
dal Splits.

Tabelle 4: Entwicklung Gesamtverkehr bis 2035

Anzahl Wege Anzahl Wege Anzahl Wege Entwicklung
2016 (Basis GVM) | Entwicklung Szenario Verkehr
Verkehr und Ver- | Referenz (V1)
lagerung
MIV 29'300 0 29300 +/- 0%
ov 5400 Ca. 4300 Ca. 9700 +80%

4.4 Geplante Massnahmen fiir Szenario V1

4.4.1 Handlungsbedarf und Handlungsansitze

Die Ergebnisse aus der Berechnung zum Gesamtverkehr 2035 (Szenario Refe-
renz) zeigen, dass Nidau die Mobilitats- und Verkehrsentwicklung zusammen
mit den Nachbargemeinden aktiv steuern muss, um die notwendige Qualitat
des Verkehrsnetzes sicherzustellen. Der Verkehr aus den neuen Nutzungen
sollte von Beginn weg zu moglichst hohen Anteilen mit dem OV, zu Fuss oder
mit dem Velo zuriickgelegt werden. Ebenso sollen aber durch geeignete Mass-
nahmen zur Steuerung der Verkehrsentwicklung auch Verlagerungen von
MIV-Fahrten aus bestehenden Nutzungen erreicht werden. Die Ziele zur Verla-
gerung der Mobilitat in Richtung Fuss- und Veloverkehr sind auch auf die
Nidauer Ziele zum Volksentscheid «2000-Watt» und der Energiestadt ausge-
richtet.

Es werden folgende Handlungsansatze festgelegt:

Reserven schaffen im Strassennetz

Das Strassennetz in Nidau gelangt in den Spitzenstunden bereits heute an
seine Belastbarkeitsgrenzen, und zwar nicht nur bezogen auf die technische
Leistungsfahigkeit der Strasse fiir den MIV, sondern auch in Bezug auf die Ge-
wahrleistung eines fahrplangerechten OV-Betriebs, die Anforderungen des
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Fuss- und Veloverkehrs, die Luft- und Larmemissionen sowie die Aufenthalts-
qualitat im Strassenraum. Mit der weiteren Entwicklung Nidaus, sowohl im
Bereich der Innenentwicklung, als auch in grossen Entwicklungsgebieten,
werden zusatzliche Mobilitatsbedurfnisse entstehen, zu einem gewissen Anteil
auch in Form von MIV-Fahrten. Um dies abwickeln zu konnen, sind somit neue
Reserven zu schaffen.

Kapazitatsausbauten in Nidau (zusé&tzliche Spuren, Lichtsignalanlagen etc.)
sind aber ortsbaulich nicht vertraglich, nicht mit den Funktionen eines leben-
digen Zentrums vereinbar und mit den bestehenden Platzverhaltnissen in den
gebauten Strukturen auch nicht machbar.

Massnahmen zur Steuerung der Verkehrsentwicklung

Die weiterwachsende Mobilitatsnachfrage wird mit geeigneten, zusammenwir-
kenden Massnahmen so gelenkt, dass die resultierende Verkehrsentwicklung
siedlungsvertraglich abgewickelt werden kann. Der Stellenwert des OV und
des Fuss- und Veloverkehrs wird erhoht. Das System des MIV wird im beste-
henden Raum optimiert, insbesondere profitiert der MIV von der Entwicklung
der Ubrigen Verkehrsmittel.

Mit diesem Massnahmenpaket werden die Voraussetzungen fiir die geplanten
Gebiets- und Stadtentwicklungen geschaffen.

Siedlungsvertragliche Verkehrsbelastung sicherstellen

Die offentlichen Raume haben vielfaltige Anforderungen zu erfiillen. Sie sollen
einerseits den Verkehr durchleiten, die Verkehrssicherheit gewahrleisten,
dem Velo- und Fussverkehr gentigend Raum bieten und zur Lebensqualitat
beitragen.

Insbesondere im Zentrum fokussieren und konzentrieren sich viele Nutzungs-
anforderungen. Nebst den bereits genannten Anforderungen kommen noch
erweiterte Nutzungsanspriche wie Einkauf, Gastronomie und Parkierung
hinzu. Der Verkehr soll so gestaltet werden, dass er mit den weiteren Nut-
zungsanforderungen an die 6ffentlichen Raume vertraglich ist.

Um die Handlungsansatze anzustreben sind folgende Massnahmen zentral:

Optimierung und Ausbau des OV-Angebots und der OV-Infrastruktur
(inkl. neuer Bahninfrastruktur Nidau Bahnhof und Nidau Beunden)

Optimierung und Ausbau der Veloinfrastruktur inkl. Veloabstellanla-
gen (unter Berticksichtigung des zunehmenden E-Bike-Anteils)

Optimierung und Ausbau der Fussverkehrsinfrastruktur (unter Be-
riicksichtigung einer moglichst hindernisfreien Gestaltung]

Erhéhung der Schulwegsicherheit zur Reduktion der Elterntaxis (zu
Fuss und - fur die alteren Schiler - mit dem Velo)

Reduzierte Anzahl Parkfelder bei Nutzungsentwicklungen in Abhan-
gigkeit des OV-Angebots

Ausbau / Intensivierung der Parkierungsbewirtschaftung bei 6ffentli-
chen und 6ffentlich zuganglichen Parkplatzen

Mobilitatsmanagement in Unternehmen, offentlichen Institutionen /
Verwaltung, Mobilitatsberatung fir Bevolkerung
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4.5 Regionale Entwicklung

Nidau ist puncto Mobilitdt / Verkehr stark mit der Region und vor allem mit der
Stadt Biel vernetzt. Entwicklungen in Biel und in der Gbrigen Region beeinflus-
sen je nach Lage, Art und Ausmass mehr oder weniger direkt das Verkehrsge-
schehen in Nidau. Und vor allem die Schwerpunktentwicklung AGGLOlac auf
Stadtgebiet Nidau beeinflusst ihrerseits das regionale Netz. Durch diese enge
Verflechtung ist die regionale Koordination wichtig. Diese erfolgt bereits inten-
siv, u.a. direkt zwischen Biel und Nidau, mit dem Kanton sowie auf Ebene see-
land.biel/bienne. Entsprechend bestehen verschiedene libergeordnete Pla-
nungen wie das Gesamtmobilitdtskonzept Zustand Ostast, der Richtplan ver-
kehrliche flankierende Massnahmen, sowie das Regionale Gesamtverkehrs-
und Siedlungskonzept (RGSK).

Aufgrund der Netzzusammenhange sind zudem vor allem mit den direkten
Nachbargemeinden Biel, Ipsach und Port die Koordination an den Schnittstel-
len wie in den Bereichen Gurnigelstrasse / Mihlefeld, Hauptstrasse Ipsach
und Allmendstrasse Port wichtig.

Mit dem GVK und auch mit dem Rahmenkonzept Mobilitat AGGLOlac leistet
Nidau einen wichtigen Beitrag an die regionale Abstimmung von Siedlung und

Verkehr, auch als Entsprechung zur aktuellen Gesamtmobilitatsstrategie der
Stadt Biel.

4.6 Bedeutung des Technologiewandels

4.6.1 Selbstfahrende Fahrzeuge, alternative Antriebsformen, Car-Sharing
und Digitalisierung

Die in den Kapiteln 4.1 bis 4.4 dargelegten Abschatzungen zum Verkehrsauf-
kommen beruhen auf dem heutigen Wissensstand. Beziglich kinftiger Tech-
nologien im Bereich der Mobilitat und ihrer Auswirkungen auf das Verkehrs-
aufkommen bestehen jedoch verschiedenste Unsicherheiten.

Unter anderem steht die Entwicklung von fahrerlosen Fahrzeugen im Fokus,
welche das Verkehrsaufkommen beeinflussen konnten. Diese Thematik wurde
im Bericht «Automatisiertes Fahren - Folgen und verkehrspolitische Auswir-
kungen» (Dez. 2016) durch das Bundesamt fir Strassen ASTRA untersucht.
Gemadss diesem Bericht sind noch keine verlasslichen Einschatzungen zu den
Auswirkungen fahrerloser Fahrzeuge auf das Verkehrsaufkommen, die zu-
kiinftige Verkehrsinfrastruktur, den offentlichen Verkehr, die Umwelt sowie
die Stadt- und Raumplanung mdoglich. Sie hdangen stark davon ab, wie die Ge-
sellschaft, die Wirtschaft und die 6ffentliche Hand mit den neuen, technologi-
schen Maglichkeiten umgehen. Es werden sowohl Chancen als auch Risiken
aufgezeigt. So kdnnen beispielsweise selbstfahrende Fahrzeuge den offentli-
chen Verkehr erganzen - z. B. auf der «ersten und letzten Meile» oder im
landlichen Raum -, aber auch teilweise ersetzen. Es wird erwartet, dass die
Grenzen zwischen 6ffentlichem und individuellem Verkehr zunehmend ver-
wischt werden. Leerfahrten von selbstfahrenden Fahrzeugen kdnnten die Ka-
pazitatsprobleme auf den Strassen weiter verscharfen. Mit der Kombination
automatisierter Fahrzeuge und weiterer Aspekte der digitalen Welt konnten
aber CarSharing und «Sammeltaxis» an Bedeutung gewinnen (sofern die Be-
reitschaft der Nutzenden hierzu besteht und das Privatfahrzeug als Status-
symbol und die Privatsph&re beim Autofahren an Bedeutung verlieren). Diese
Entwicklung wiirde dazu beitragen, dass die Auslastung der Fahrzeuge
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zunimmt und die Strassen wiederum entlastet werden. Dadurch wiirde auch,
vor allem in den Stadten, der Parkplatzbedarf abnehmen.

Abbildung 28: Das selbstfahrende Auto (Sinnbild).
(Quelle: Netzwoche, Christoph Grau. Die Vorboten einer Mobilitatsrevolution. 22.03.2017)

Aufgrund der aktuellen Entwicklungen der Automobilindustrie ist davon aus-
zugehen, dass zudem der Anteil an Fahrzeugen mit Elektroantrieb ab Batterie
oder mit Brennstoffzellen, mit Hybrid- oder Gasantrieb kiinftig zunehmen
wird. Diese alternativ angetriebenen Motorfahrzeuge wirken sich auf die
Larm- und Abgasemissionen vor Ort aus. Leise und saubere Fahrzeuge ver-
bessern die Lebensqualitat entlang der Verkehrsachsen erheblich. In Bezug
auf die Kapazitat des Verkehrsnetzes ist die Art des Antriebs jedoch nicht rele-
vant. Sofern die Zahl der Fahrzeuge nicht abnimmt, werden die Strassen auch
mit Elektro- oder Gasfahrzeugen gleich stark belastet sein.

Es ist noch unklar, wann und wie der technische Wandel sich tatsachlich ge-
stalten wird. Allenfalls haben auch weitere Entwicklungen, welche sich zum
heutigen Zeitpunkt noch nicht abzeichnen, einen Einfluss auf das kiinftige Ver-
kehrsaufkommen. Kommen neue Technologien zur Umsetzung, sind deren
Auswirkungen auf das Verkehrsaufkommen laufend zu prifen und die Ab-
schatzungen und Schlussfolgerungen des vorliegenden Gesamtverkehrskon-
zepts sind ggf. zu aktualisieren und zu modifizieren.

4.6.2 Spezialthema fahrzeugahnliche Gerate und E-Trottinetts

FaGs, elektrobetriebene faGs und weitere elektronisch angetriebene Trend-
fahrzeuge sind aktuell stark im Wandel, es kommen laufend neue Produkte
auf den Markt. Die Thematik ist einer dynamischen Entwicklung unterworfen,
die zustandigen Stellen prifen regelmassig Anpassungen der geltenden
Rechtslage. Generell kénnen alle diese Fahrzeuge einen Beitrag zur Erhohung
der Fuss- und Veloverkehrsanteile leisten, wobei jedoch das Sicherstellen der
Verkehrssicherheit von zentraler Bedeutung ist. Folgend ist die aktuell gel-
tende Rechtslage beschrieben.

Fahrzeugadhnliche Gerate

«Als fahrzeugahnliche Gerate (faG) werden alle mit Radern oder Rollen ausge-
statteten Fortbewegungsmittel bezeichnet, die ausschliesslich durch eigene
Korperkraft angetrieben werden (Art. 1 Abs. 10 der Verkehrsregelnverord-
nung). Dazu gehdren insbesondere Trottinette, Rollschuhe, Inline-Skates,
Skateboards, Einrader, Kinderrader» (Quelle: https://www.bfu.ch). Diese Fahr-
zeuge dirfen Radstreifen ebenso benutzen wie Trottoirs. Dabei gelten fiir faGs
auf den Trottoirs die gleichen Regeln wir fir den Fussverkehr. U.a. ist
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vorgeschrieben, dass das Verhalten den Verhaltnissen angepasst sein muss
und den Fussgénger- /innen der Vortritt zu gew&hren ist.

Elektro-Stehroller, Elektro-Trottinetts und Elektro-Rikschas

Im Februar 2019 hat das ASTRA fir mehrere Fahrzeugtypen die Zulassung
definiert, wonach Elektro-Trottinetts, Elektro-Stehroller und Elektro-Rikschas
verkehrsrechtlich i.d.R. als Fahrrad gelten und sich demnach auch so zu ver-
halten haben (Quelle: Vorschriften Giber Zulassung und Betrieb von Motorfahr-
radern, langsamen E-Bikes, E-Trottinetten und Elektro-Rikschas, Stand 1.
Februar 2019).

Weitere elektrisch angetriebene Trendfahrzeuge

Weitere Fahrzeuge wie Solowheels, Smartwheels und Elektro Skateboards
sind aufgrund fehlender Typengenehmigung und fehlenden technischen An-
forderungen im offentlichen Raum derzeit nicht zugelassen.
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5. Ubergeordnete Strategien

Das GVK Nidau orientiert sich an tGibergeordneten Strategien. Folgender Aus-
zug zeigt die wegweisenden libergeordneten Strategien (Agglomeration und
Kanton]:

Abstimmen der Siedlungsentwicklung auf die Kapazitaten des Ver-
kehrsnetzes

Sicherstellen der Mobilitat: Erhéhung der Anteile OV und Langsamver-
kehr am Gesamtverkehr

Funktionsfahigkeit des MIV und ov: Verbesserung der Sicherheit, der
Koexistenz und der Stadtvertraglichkeit des Strassenverkehrs

Nachhaltige Entlastung des Strassennetzes im Agglomerationskern
durch die A5 Umfahrung Biel und die verkehrlichen flankierenden

Massnahmen vfM

Langfristige Sicherstellung einer nachhaltigen Mobilitat; Das Mobili-
tatssystem vertraglich ausgestalten

Die Verkehrssicherheit wird durch systematische Beseitigung von Un-
fallschwerpunkten /-hdufungen verbessert
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6. Teilkonzepte

Im Rahmen des GVK wurden vier spezifische verkehrliche Fragestellungen in

Nidau jeweils in einem Teilkonzept vertieft betrachtet. Die Teilkonzepte sind in
diesem Kapitel dargelegt, die zentralen Erkenntnisse daraus sind Bestandteil
der Zielbilder 2035 (siehe Kap. 7).

6.1 Hauptstrasse Nord / Stedtli

6.1.1 Stadtraumliche Entwicklung Stedtli Nidau

Nidau entwickelte sich im 14. Jh. vom Burgort zur Kleinstadt. Bis im Jahr 1870
beschrankte sich die Bebauung auf Stedtli und Schloss. Erst die Juragewas-
serkorrektion mit dem Bau des Nidau-Biiren-Kanals fiihrte zur Trockenlegung
des Umlands und in der Folge zur Siedlungsentwicklung. Im 20. Jh. - mit der
Eroffnung der Pferdebahn und der Schmalspurbahn zwischen Nidau und Ins -
entwickelte sich das Landstadtchen Nidau mit seinen markant langen Hauser-
zeilen zum Agglomerationsort und zu einem Wohn- und Einkaufsort der Arbei-
tenden der Uhren- und Eisenbahnindustrie. Mit der Industrialisierung kam
auch die Motorisierung und der offentliche Raum im Stedtli wurde zunehmend
vom Autoverkehr in Anspruch genommen.

Boyopen— 2

Abbildung 29: Historische Bilder Nidau und Siegfriedkarte Nidau (ca. 1900)
(Quellen: Birgergemeinde-Nidau.dad.ch; satus.nidau.ch)

6.1.2 Verkehrssituation

Die Stedtli-Durchfahrt ist mit rund 16’000 Fahrten DWV und entsprechenden
Immissionen stark belastet. Dadurch und durch die prasente Parkierung wirkt
der Zentrumsraum sehr verkehrsorientiert.

Dem Fussverkehr stehen mehrheitlich nur schmale Seitenbereiche zur Verfi-
gung. Die Aufenthaltsqualitat und auch die nur punktuellen Querungsmaglich-

keiten entsprechen nicht einem zeitgemassen, attraktiven Stadtzentrum.

Auch fur den Veloverkehr, «im Sandwich» zwischen Langsparkierung und
dichtem Motorfahrzeugverkehr und ohne geschiitzte Querungs- und
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Abbiegebereiche, ist die Situation problematisch. Zudem fehlen ausreichende
und attraktive Abstellmaoglichkeiten.

Die Situation fir die Anlieferung ist ebenfalls kritisch und fiihrt vor allem auch
zu Beeintrachtigungen und teilweise zu Gefahrdungen des Fuss- und Velover-
kehrs.

Das Zentrum steht wie andere kleinstadtische Zentren auch unter dem Druck
des Internethandels und dezentraler Einkaufszentren. Seit dem Jahr 2000 ha-
ben sich mehrere Detailhandelsangebote aus dem Stedtli zuriickgezogen, die
Gastronomie wurde tendenziell ausgebaut. Das Angebot an Aussensitzplatzen
der Gastronomie ist zu gering (Quelle: Strategie gegen das «Ladelisterben» in
der Altstadt von Nidau; InterUrban AG).

6.1.3 Handlungsbedarf: Entwicklung Stedtli

Ein belebtes, gut erreichbares, vielfaltig nutzbares und wirtschaftlich funktio-
nierendes Stedtli ist ein zentraler Baustein fiir die angestrebte Innenentwick-
lung von Nidau, fir eine sozial- und umweltvertragliche Mobilitat, fir die At-

traktivitat gegenliber dem Internet-Handel und zur Starkung der Ortsidentitat.

Die vom Kanton vorgesehenen Sofortmassnahmen mit Tempo-30 stellen einen
ersten Schritt in eine gute Richtung dar.

Es besteht ein deutlicher Handlungsbedarf, die Gestaltung des Zentrums auf
die heutigen und zukiinftigen Bedirfnisse optimal auszurichten. Dabei ist
Uber die Sofortmassnahmen hinaus die Attraktivitat und Erreichbarkeit des
Stedtlis gesamthaft zu verbessern.

6.1.4 Betriebs- und Gestaltungskonzept Kanton

Der Kanton Bern hat ein Betriebs- und Gestaltungskonzept zur Umgestaltung
der Hauptstrasse Nord / Stedtli im Abschnitt Briicke Zihlkanal bis Knettnau-
weg erarbeitet. Dieses beinhaltet die Umgestaltung des Strassenraums mit
einer Fahrbahn von 6.60 m Breite ohne Mittelbereich, zugunsten breiterer Sei-
tenbereiche. Die Parkierung wird in den Seitenbereichen angeordnete. Im
Stedtli ist Tempo-30 vorgesehen.

Die offentliche Mitwirkung ergab viele kritische Rickmeldungen. Mit der Ein-
fihrung der Sofortmassnahmen im Zusammenhang mit der Sperrung der
Wehrbriicke Port fiir den Schwerverkehr wurde das BGK zuriickgestellt.

e — S
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Abbildung 30: Betriebs- und Gestaltungskonzept Hauptstrasse Nord /
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Die Losung stellt einen Kompromiss zwischen konkurrierenden Randbedin-
gungen dar. Aus fachlicher Sicht beurteilen die Fachplaner des GVK Nidau fol-
gende Aspekte des BGK als kritisch:

Die Querbarkeit fir den Fussverkehr und auch fiir den Veloverkehr bei
einer Verkehrsbelastung von 16’000 MFZ / Tag und einer zweistreifen
Strasse ohne Mehrzweckstreifen / Mittelinseln stellt trotz Tempo-30
ein ungentgendes Angebot dar und ist hinsichtlich der Verkehrssi-
cherheit kritisch. Die Trennwirkung bleibt hoch und es besteht das
Risiko, dass sich die «Sanierung» als kontraproduktiv erweist.

Die Fihrung des Veloverkehrs im Gemischtverkehr bei einer Ver-
kehrsbelastung von 16'000 MFZ / Tag stellt ein Defizit im Velo-Angebot
dar. Das Velo ist unter Druck - ein deutlicher Kompromiss, der jedoch
unter Beriicksichtigung der vielen Anforderungen an den engen Zent-
rumsraum plausibel scheint. Die gewahlte Fahrbahnbreite von 6.60 m
ist jedoch dusserst ungiinstig, da kritische Velo-Uberholmanéver zu
erwarten sind und damit die Velo-Vertraglichkeit nicht gegeben ist.
Geméss der SVI-Forschungsarbeit 1999 / 135 (41 / 99) sind Fahrbahn-
breiten im Bereich zwischen 6.00 bis 7.00 m unbedingt zu vermeiden.

6.1.5 Konzeptidee zum GVK Hauptstrasse Nord / Stedtli

Im Rahmen des GVK Nidau wurde eine Konzeptidee zur Ausgestaltung der
Hauptstrasse im Stedtli entwickelt. Dies basiert auf folgenden Elementen:

Schawfesier [ LEd2n

-

s -

Mittiger Mehrzweckstreifen zur verbesserten Querbarkeit fir den
Fussverkehr und als Querungs- und Abbiegehilfe fir den Veloverkehr

Durchgehender seitlicher Langsbereich als «Band» fiir Aussensitz-
plétze Gastronomie, Langsparkfelder und Infrastrukturen (bspw. Velo-
abstellplatze)

Grundsatzliche Stossrichtung: Grundangebot an Kurzzeit-Parkfeldern
(30 min], mit erhohter Verflighbarkeit und besserer Ausrichtung auf den
Kundenverkehr des lokalen Gewerbes. Erganzende Parkierungsmog-
lichkeiten mit langerer Parkierdauer sind in Zentrumsnahe zu schaf-
fen.
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Abbildung 31: Konzeptidee Hauptstrasse Nord / Stedtli, Skizze Querschnitt
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Abbildung 32: Konzeptidee Hauptstrasse Nord / Stedtli, Skizze Situation
(vgl. auch Anhang é: Konzeptidee zum GVK Hauptstrasse Nord / Stedtli)

Hinweis zur Lage der Bushaltestellen: Die Lage der Bushaltestelle ist im Rah-
men des BGKs unter Einbezug der OV-Betreibenden sorgfaltig zu planen. Wie
im Zielbild OV vorgesehen, ist eine Bushaltestelle direkt beim Bahnhof Nidau

mit optimaler Umsteigemaoglichkeit anzustreben.

Der Konzeptidee zur Umgestaltung Hauptstrasse Nord / Stedtli (vgl. auch An-
hang 6) ist bei der weitergehenden Konkretisierung des BGK miteinzubezie-
hen und vertieft zu priifen.

6.1.6 Entwicklungsziel 2035

Die Stadt Nidau wiinscht liber die Sofortmassnahmen hinaus, die Verbes-
serung der Attraktivitat und Erreichbarkeit des Stedtlis. Das Stedtli ist auf
die aktuellen Anforderungen bestmoglich auszurichten. Dabei strebt die
Stadt Nidau folgendes Vorgehen an:

— Koordinierter Prozess unter Einbezug der Nutzenden und Gewer-
bebetreibenden die Stossrichtungen zur Zentrumsentwicklung und
ein Losungsansatz zu Betrieb und Gestaltung zu entwickeln und
festzulegen.

— Das vorliegende Betriebs- und Gestaltungskonzept ist hinsichtlich
der defizitdren Aspekte (vgl. Kap. 6.1.4) zu liberarbeiten.

— Die Stadt Nidau setzt sich im Austausch mit dem Kanton fiir diese
Ziele ein.
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Entwicklungsziel Zentrum
. . I Hauptachse mit Zentrumsfunktion: r'S
Gestaltung und Betrieb sind auf die Zentrumsfunkti- /

on dieses dffentlichen Raums abgestimmt, d.h.: ‘
_ Der &ffentliche Raum funktioniert im Dialog mit ‘

dem Detailhandel und leistet einen Beitrag zu

einer guten Ausgangslage fir das Gewerbe.

_ Die Querbarkeit fiir den Fuss- und Veloverkehr ist
gut und damit die Vernetzung der beiden Seiten
gewihrleistet.

_ Die Vertraglichkeit fiir den Veloverkehr ist

gewihrleistet. \
.
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Abbildung 33: Entwicklungsziel Zentrum
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6.2 Teilkonzept Nidau West und Beundenquartier

6.2.1 Ausgangslage

Funktion der Quartiere Nidau West und Beunden im Netz

Der Stadtteil Nidau West besteht aus dem bisherigen Wohnquartier und dem
Entwicklungsgebiet AGGLOlac. Sudlich dazu liegt das Beundenquartier. Die Dr.
Schneider-Strasse stellt die zentrale Erschliessungsachse dieser drei Quartiere
dar. Geméss GVM ist dieses Gebiet verkehrlich zu 80% in Richtung Biel / Bern-
strasse und zu 20% in Richtung Siiden (Ipsach/Port) orientiert. Der Quartierver-
kehr konzentriert sich auf der Dr. Schneider-Strasse und mehreren Querach-
sen zwischen der Dr. Schneider-Strasse und der Hauptstrasse. Gleichzeitig
stellt die Dr. Schneider-Strasse eine Parallelachse zur Hauptstrasse dar. Die
Achse Dr. Schneider-Strasse - Balainenweg bietet sich als Umfahrungsroute
zum in Hauptverkehrszeiten lberlasteten Guido-Miller-Platz an.

[—1 Erschliessungszellen
2 I Hauptachse
s Quartierschliessung

Druck auf Quartierstrassen bei hoher
Netzauslastung (Spitzenstunde])

Entwicklungsgebiet AGGLOlac

|
Abbildung 34: Ausgangslage mit Erschliessungszellen und Verkehrsdruck
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Ausweichverkehr im Quartier

Die aktuelle Stichprobenerhebung zeigt, dass auf dem Balainenweg in der
Abendspitzenstunde rund 45% des gesamten Verkehrs im Querschnitt Aus-
weichverkehr ist. Auf der Dr. Schneider Strasse betragt der Anteil des Aus-
weichverkehrs 36%, wobei vom Verkehr in Richtung Siiden 45% Ausweich-
verkehr ist. Diese Anteile sind markant.
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81 (45%) 14(16%) s Zjel- / Quellverkehr
181 85 s Durchgangsverkehr
T? : : : ] Quartierperimeter
01 I I 02 e wichtige Strassen
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Abbildung 35: Ergebnis Kordonerhebung Dr. Schneider-Strasse / Balainenweg,
Abendspitze werktags 17 - 18 Uhr, September 2019

Nutzungsanforderungen Dr. Schneider Strasse

Die Dr. Schneider-Strasse ist eine Quartierstrasse, welche
stark von den gewachsenen, raumlichen Strukturen gepragt ist:
Gartenmauern und Gartenzahne, griine Vorgarten, hohe He-
cken, einzelne Baume, die in den Strassenraum ragen. Diese
Strukturen sind zu erhalten.

Gleichzeitig bestehen an den Strassenraum verschiedene Nut-
zungsanforderungen:
Quartiererschliessung fiir alle Verkehrsmittel
Bewegen, Aufhalten und Begegnen, zu Fuss und mit

ke

dem Velo, inkl. Schulwege Abbildung 36: Foto Dr. Schneider-Strasse IST

Veloverkehr: Die Dr. Schneider Strasse ist bereits heute eine wichtige
Veloverkehrsverbindung auch tiberortlich. Das GVK (Zielbild Velo) sieht
vor, vom Bahnhof Biel/Bienne tiber die Dr. Schneider Strasse und bis
nach Ipsach eine Vorrangroute Velo zu realisieren. Diese ldee wird auch
in der Region aktuell diskutiert. Die Standards fiir Vorrangrouten Velo
sind einzuhalten. Nur mit dem entsprechenden Angebot kann die Nach-
frage geschaffen werden.

Fahrplangerechter Linien-Busbetrieb: Voraussichtlich Ende 2020 wird
auf der Dr. Schneider Strasse die Buslinie 3 inkl. der neuen Haltestel-
len in Betrieb genommen. Der fahrplangerechte Buslinien-Betrieb
muss sichergestellt werden.
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Alternativroute zur Hauptstrasse in Ausnahmesituationen: Dariber
hinaus ist der funktionale Anspruch, wonach die Achse Dr. Schneider-
Strasse / Balainenweg zeitweise als Alternativroute zum gesperrten
Stedtli funktionieren kdnnen muss, weiterhin zu gewahrleisten.

6.2.2 Handlungsbedarf: Sicherstellung Belastbarkeiten

Die Belastbarkeit definiert, wie viel Verkehr unter Einbezug der technischen
Anforderungen (Leistungsfahigkeit) und der Nutzungsanforderungen vertrég-
lich ist (vgl. auch Erlauterung Kap. 2.2 Belastbarkeit Strassennetz]. Folgend ist
die Belastbarkeit auf der Dr. Schneider - Strasse hergeleitet.

Fir den stidlichen Abschnitt der Dr. Schneider-Strasse gilt eine Belastbarkeit
von 3'000 Fahrten / Tag, entsprechend der Funktion als Vorrangroute Velo (vgl.
auch Abbildung 37. Dabei wird davon ausgegangen, dass unter den gegebenen
Raumverhaltnissen eine Velo-Fiihrung im Gemischtverkehr erfolgen wird. Um
die Belastbarkeit einzuhalten ist eine Lenkung auf FVV und QV erforderlich,
wozu auch die Massnahmen «neue Buslinie 3» und Vorrangroute Velo beitra-
gen.

Belastungswerte (DWV, Mo bis Fr)
Belastbarkeit Strecke
A4 Belastbarkeit Strecke (Taskforce)
Belastbarkeit Summe Knotenzufahrt
(Taskforce)
4450 DWV harmonisert (konsolidiert)

=3

DWV = Durschnittlicher Werktagsverkehr

MIV-Modelle: Teleatlas ©, Swisstopo / OV-Modelle: SBB AG, HAFAS
GVM Kanton Bern, 2016, Prognose 2040, Version GVM Kanton Bern -
Schlussbericht - Oktober 2018, verandert.

Abbildung 37: Belastbarkeiten (DWV, Mo bis Fr],
(* Spezialsituation Dr. Schneider-Strasse Nord, siehe Erlauterung unten)

Auch Uber den nérdlichen Abschnitt der Dr. Schneider Strasse soll die Vor-
rangroute Velo gefihrt werden. Gleichzeitig erfolgt da auch die Erschliessung
von AGGLOLlac. Die Belastbarkeit wird in diesem Abschnitt fir den Zielzustand
2035 auf 5'000 DWV festgelegt (siehe auch Abbildung 37). Dabei wird davon
ausgegangen, dass auch im Kontext mit den weiteren Entwicklungen in Nidau
die erforderliche Substitution im Bestands-Verkehr insbesondere auch in
Nidau West erfolgen wird (durch Lenkung auf FVV und OV, bspw. neue Busli-
nie).
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Dariber hinaus bringt die geplante Vorrangroute Velo im Strassenraum der
Dr. Schneider-Strasse Anforderungen an die Veloinfrastruktur mit sich, wel-
che die Belastbarkeit beeinflussen. Gemass SVI-Forschungsarbeit (SVI
2014/006, Nr. 1601) und aktuellem Bearbeitungsstand der kantonalen Stan-
dards sind folgende Fiihrungsarten denkbar:

Bei < 2'500 resp. 3'000 MIV-Fahrten / Tag: Fiihrung als Velostrasse*
bei Geschwindigkeit 30 im Mischverkehr

Bei hoherer Verkehrsbelastung: Separierte Fihrungsform: Radstrei-
fen, Radweg, Busstriefen mit Velozulassung, Busstreifen und Rad-
streifen

Im Kontext mit der Einfihrung der Veloschnellroute ist die Querschnittsgestal-
tung, die Velo-Fihrungsform und die Belastbarkeit basierend auf den dann gel-
tenden kantonalen Standards und unter Einbezug der verkehrlichen Regelun-
gen in Nidau West zu detaillieren.

Um den neuen Verkehr aus der Siedlungsentwicklung (vgl. auch Kap. 3) bei be-
reits heute ausgelastetem Netz zu ermaglichen, sollen zukiinftig mehr Wege
mit dem OV und dem Fuss- und Veloverkehr zuriickgelegt werden (vgl. auch
Kap. 4). Gerade auf der Dr. Schneider-Strasse schaffen die kiinftige Buslinie 3
und die geplante Vorrangroute Velo gute Voraussetzungen fir eine wirksame
Umlagerung zugunsten OV und Veloverkehr und damit fiir die Gewahrleistung
der angestrebten Belastbarkeiten.

*Velostrasse: In einem aktuellem Pilotversuch wurden in der Schweiz Velo-
strassen getestet. Dabel wurde auf den Velostrassen der Veloverkehr gegen-
Uber den einmiindenden Quartierstrassen vortrittsberechtigt, wodurch Velo-
fahrenden eine ziigige und sichere Fahrt ermaoglicht wird. Weitere Rechte oder
Pflichten waren mit dem neuen Signal «Velostrasse» nicht verbunden, dessen
Einfihrung das ASTRA aktuell priift. [Quelle: Faktenblatt Velostrassen [«Fahr-
radstrassen/; Resultate der Pilotversuche in Schweizer Stadten).

6.2.3 Handlungsbedarf: Unterbindung quartierfremder Fluchtverkehr

Der in der Stichprobenerhebung dargelegte Ausweichverkehr auf der Achse Dr.
Schneider-Strasse — Balainenweg belastet das Quartier Nidau West. Zudem soll
das Entwicklungsgebiet AGGLOLlac fiir den MIV ausschliesslich ab der Aarberg-
strasse iiber die Dr. Schneider-Strasse sowie liber die Schlossstrasse er-
schlossen werden. Das Quartier Nidau West soll von zusatzlichem Verkehr
durch AGGLOlac geschiitzt und auf die Funktion als Quartierstrasse ausgerich-
tet werden.

Dazu wurden folgende Massnahmen gepriift:

Einbahnregelung: Lésungen mit Einbahnen sind wegen Mehrwegen
und Verkehrsverlagerungen auf den Quartierstrassen und wegen der
Verschlechterung der Orientierung und der Erreichbarkeit innerhalb
des Quartieres problematisch.

Tempo-30: Die Einfliihrung von Tempo-30 auf der Dr. Schneider-Strasse
und dem Balainenweg ist im Zielbild MIV vorgesehen (vgl. auch Erliute-
rungen im Zielbild MIV, Kapitel 7.2). Tempo-30 leistet einen Beitrag
dazu, dass der Verkehr vertraglicher gestaltet wird (bspw. durch die
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Reduktion der Ladrmemissionen im Quartier). Auf die Menge an Verkehr

hat Tempo-30i.d.R. jedoch nur sehr geringe Auswirkungen.

Zubringerregelung: Durch die Einfliihrung eines Fahrverbots mit Zu-

bringerregelung wird der quartierfremde Verkehr auf die Hauptachsen

zurlckverlagert. Der Quartierverkehr wird nicht beeintrachtigt. Trotz
der Moglichkeit von Missachtungen kann von einer quartierentlasten-
den Wirkung der Massnahme ausgegangen werden.

Bauliche Durchfahrtssperre: Eine bauliche Durchfahrtssperre auf der
Dr. Schneider-Strasse zwischen AGGLOlac und Nidau West (Héhe
Mihlerunsweg) ware technisch moglich (bspw. in Form von elektroni-
schen Pollern). Dies ist eine sehr «harte» Massnahme, in deren Kon-
text auch die Anbindung des Beundenquartiers zu klaren ist (eine An-
bindung des Beundenquartiers Giber den Balainenweg und die Weyer-

mattstrasse ist problematisch. Die Verlagerungswirkung der Sperrung
wurde gepriift und ist markant (vgl. Anhang 7: Uberlegungen Sperrung

Dr. Schneider-Strasse). Die Uberlegungen zur Anbindung des Beun-
denquartiers sind im Textabschnitt «Langfristige Uberleungen, S. 55
sowie im Anhang 8: Uberlegungen langfristige Anbindung Beunden-
quartier dargelegt).

Unter allen Aspekten stellt die Lésung des Durchfahrtsverbotes (Fahrverbot
mit Zubringerregelung] die Bestlésung dar. Die Zone wird ohne den Bereich
Stedtli bis und mit Stadtgraben definiert (vgl. auch Abbildung 38), um die Par-
kierung in diesem Bereich fir die Zentrumsnutzung verfugbar zu halten. Die
Erschliessung der offentlichen Nutzungen innerhalb der Zone wie Schulhaus
Balainen, Schul- und Sportanlagen im Beundenquartier und das Strandbad
Nidau werden von der Regelung nicht betroffen, da dies Teile der Quartiernut-
zung sind. Die Einhaltung des Durchfahrtsverbotes bedingt gezielte polizeili-
che Kontrollen. Diese sind nur sporadisch maglich.

Quartier mit
Zubringerregelung

Ausg. Zubringer Zone

Burgerbeunden,
Nidau West vt L1 Gebiet mit Zubringerregelung
L] Standorte Signalisierung Zubringerregelung
= \erkehrsnetz
> Entwicklungsgebiet AGGLOlac

Abbildung 38: Konzept zur Zubringerregelung in Nidau West

Bei ungenigender Wirkungsweise des Durchfahrtsverbotes (Fahrverbot mit
Zubringerregelung) sind weitergehende Massnahmen, wie vermehrte
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polizeiliche Kontrollen oder allenfalls die Realisierung der Durchfahrtssperre
zu erwagen.

6.2.4 Aufwertung Dr. Schneider-Strasse

Fir Nidau West (inkl. AGGLOlac) und das Beundenquartier sieht das GVK die
Einfihrung von Tempo-30 als Basismassnahme vor. Die Dr. Schneider-Strasse
als Hauptachse in diesem Gebiet soll bewusst in die Tempo-30-Regelung einbe-
zogen werden. Sie ist eindeutig eine Quartierstrasse und weist innerhalb der
drei Quartiere den grossten Handlungsbedarf zur Erhéhung der Quartierver-
traglichkeit bzw. der Verkehrssicherheit auf. Im Bereich AGGLOlac ist fiir die
Dr. Schneider-Strasse bereits Tempo-30 geplant. Mit der Einfliihrung der Stre-
cke 30 im Stedtli im Rahmen der Sofortmassnahmen des Kantons, drangt sich
Tempo-30 auf der gesamten Lange der Dr. Schneider-Strasse zudem auf.

Die im Rahmen des GVK ausgearbeiteten und nachfolgend dargelegten Konzep-
tideen sind in die Erarbeitung des Betriebs- und Gestaltungskonzepts (BGK] zur
Dr. Schneider-Strasse (vgl. auch Massnahme 9.3 Betriebs- und Gestaltungs-
konzept Dr. Schneider-Strasse) einzubeziehen. Sie beriicksichtigen auch die
Anforderungen hinsichtlich der Funktion als Vorrangroute Velo.

Strassenraumgestaltung

Die bestehende Fahrbahnbreite von 7 m ist auf den meisten Streckenabschnit-
ten in einen Querschnitt von 5 m Fahrbahn und 2 m Langsparkierung aufge-
teilt (siehe auch Abbildung 39). Die Fahrbahnbreite von 5 m ist zu schmal fiir
das Begegnen von Bus / PW, was flr den Linienbusbetrieb ungiinstig ist. Zu-
dem ist die Situation, wo das Velo entlang der Langsparkierung unterwegs ist,
fir den Veloverkehr nicht attraktiv und verkehrssicherheitstechnisch proble-
matisch. Mit der Einfiihrung von Tempo-30 soll der Strassenraum umgestaltet
und besser auf die Anforderungen ausgerichtet werden. Dabei ist auch das
Einhalten der Geschwindigkeit 30 sicherzustellen.

A Parkierung

) .

===
e

N

2.00 1.co

| T

Abbildung 39: Querschnitt Dr. Schneider-Strasse IST

A 3o

Das fir Tempo-30-Zonen geltende Grundprinzip von Rechtsvortritt steht im
Konflikt mit dem Bedirfnis nach Vortrittsrecht fir den Linienbetrieb Bus und
der Vorrangroute Velo. Deshalb werden konsequente Knotengestaltungen mit
Trottoiriberfahrten auf den einmiindenden Strassen vorgeschlagen.

Die Ausrichtung der Dr. Schneider-Strasse auf Linienbus und Vorrangroute
Velo steht tendenziell dem Bediirfnis nach Verkehrsberuhigung entgegen.
Durch die Reduktion der Fahrbahnbreite von heute 7.00 auf neu 5.50 m Breite
zugunsten breiterer Seitenbereiche sowie eine sorgfaltige Gestaltung des
Strassenraumes mit Baumelementen und weiteren Gestaltungselementen
(z.B. farblich abgesetztes Langsband und Auszeichnung der Knotenebereiche)
wird Tempo-30 und ein riicksichtsvolles Verkehrsverhalten unterstiitzt.
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Die Fahrbahnbreite von 5.50 m ermdglicht das Begegnen von PW/Bus (bei Ge-
schwindigkeit 30) und den Ausnahmebegegnungsfall Bus/LW unter Mitbenut-
zung der abgesenkten Randsteine. Die Seitenbereiche kénnen deutlich ver-
grossert werden. Die bestehende Langsparkierung wird dazu auf der Strecke
mehrheitlich aufgehoben. Punktuell ist das Realisieren von Horizontalversat-
zen - unter Einbezug der Bediirfnisse aus den angrenzenden Nutzungen und
der Funktion der Strasse - fiir Langsparkfelder zu evaluieren.
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Abbildung 40: Schema-Querschnitt Dr. Schneider-Strasse, Prinzipskizze Umgestaltung mit
Tempo-30
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Abbildung 41: Schema-Querschnitt Dr. Schneider-Strasse, Prinzipskizze Umgestaltung mit
Tempo-30 (inkl. Parkierung)
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Abbildung 42: Schemaskizze Situation Dr. Schneider-Strasse, Prinzipskizze Umgestaltung mit
Tempo-30
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Abbildung 43: Schemaskizze Situation Dr. Schneider-Strasse, Prinzipskizze Umgestaltung mit
Tempo-30 (inkl. Parkierung)

6.2.5 Entwicklungsziele

Die Stadt Nidau strebt folgende Ziele an:

Das Strassennetz in den Quartieren Nidau West (inkl. AGGLOlac )
und Beunden wird vermehrt auf die Quartierbediirfnisse ausgerich-
tet und mit einer Tempo-30-Zone inkl. Dr. Schneider-Strasse orga-
nisiert. Bei Bedarf werden weitere Massnahmen evaluiert.

Fiir die Quartiere Nidau West und Beunden wird zum Schutz vor
Ausweichverkehr ab den Hauptachsen und aus der Entwicklung AG-
GLOlac eine Zubringerregelung eingefiihrt (exkl. Bereich Stedtli bis
und mit Stadtgraben).

Die Dr. Schneider-Strasse wird auf die definierten Belastbarkeiten
(3'000 MFZ / Tag siidlich Schlossstrasse, 5'000 MFZ / Tag nérdlich
Schlossstrasse) und damit auf die Anforderungen des Quartiers, des
Veloverkehrs und des Linienbusbetriebs ausgerichtet. Die Konzep-
tion dazu erfolgt in einem Betriebs- und Gestaltungskonzept (vgl.
auch Zielbilder Velo, MIV und Massnahme 9.3 Betriebs- und Gestal-
tungskonzept Dr. Schneider-Strasse).
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6.3 Hauptstrasse Siid

6.3.1 Ausgangslage

Auf dem Abschnitt Hauptstrasse Siid zwischen dem Bahnhof Nidau und dem
Kreisel Kreuzweg sind bereichsweise bereits Massnahmen geplant. Der Kno-
ten Hauptstrasse / Aalmattenweg wird im Zuge der Totalsanierung Bahnhof
Nidau zum Kreisel umgebaut. Fiir den Kreisel Kreuzweg plant der Kanton
Massnahmen zur Optimierung des Verkehrsflusses und der Sicherheit. Im
Rahmen einer Vertiefungsstudie Veloverbindungen sind namentlich im Be-
reich der Kanalbriicke Verbesserungen fiir den Veloverkehr konzipiert (Velo-
fiihrung stadteinwarts auf dem Trottoir, Fussverkehrsfiihrung auf neuem Steg,
Massnahmen 22/23, Vertiefungsstudie Veloverbindungen). Zwischen dem
Marti- und dem Aalmattenweg schlagt die Studie eine Fahrbahnverbreiterung
zugunsten des neuen Querschnitts mit Veloangebot vor.

Die H