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Planungsstudien Veloverkehr: Korridor 2 Regionalkonferenz Bern-Mittelland

1 Ausgangslage

In der Region Bern-Mittelland herrschen mehrheitlich glinstige raumliche Voraussetzungen fir den Velo-
verkehr und es besteht zunehmend den Bedarf nach direkten und attraktiven Verbindungen zwischen
den Gemeinden und Zentren. In verschiedenen Gebieten der Region ist die konkrete Fihrung des Velo-
verkehrs, sprich vor allem des Veloalltagsverkehrs, heute jedoch unklar.

Die Region hat ein Interesse an einem zweckmassigen und breiten Velonetzangebot als Bestandteil ei-
nes vielfaltigen und attraktiven Mobilitdtsangebots. Fir finf Korridore hat die Regionalkonferenz Bern-
Mittelland (RKBM) deshalb Planungsstudien in Auftrag gegeben, um auf Basis der bestehenden Uberle-
gungen - aus der regionalen Velonetzplanung, des RGSK Il (2016) / Agglomerationsprogramm 3. Gene-
ration, dem kantonalen Sachplan Veloverkehr sowie kommunalen Planungen - die Linienfihrung fiir den
Veloalltagsverkehr zu klaren.

Die Auftragsziele dieser Studie sind:

Festlegung der Linienflihrung des Veloalltagsverkehrs innerhalb des Korridors
Ermittlung des Massnahmenbedarfs inkl. Kostenschatzung auf dem Veloalltagsnetz im Korridor

Im vorliegenden Korridor 2: Wabern — Kehrsatz — Belp — Vehweid — Minsingen liegt der Fokus dabei auf
der Klarung der Linienfihrung zwischen den Gemeinden unter Beriicksichtigung der fi den Veloalltags-
verkehr wichtigen Verbindungen.

Die RKBM verfiigt Gber die Planungskompetenz in der Region. Die Projektierung und die Umsetzung
der Massnahmen bleiben aber weiterhin Aufgabe der jeweiligen Strasseneigentimer (Kanton und Ge-
meinden). Deshalb ist eine gemeinsame, koordinierte Vorgehensweise bei der Planung der Infrastruktur
zentral.
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2  Offentliche Mitwirkung

Die o6ffentliche Mitwirkung zu den finf Planungsstudien fand vom 26. August bis 25. Oktober 2021 statt.
Far den Korridor 5 trafen bei der RKBM 22 Stellungnahmen ein.

Aufbau Fragebogen

Der Fragebogen fiir die 6ffentliche Mitwirkung strukturierte sich nach den Abschnitten, auf welchen die
Linienfihrung genauer untersucht wurde (vgl. Hauptbericht, Kapitel 4.2). Dies betrifft in Korridor fol-
gende Abschnitte:

Minsingen — Hunzigen
Hunzigen — Vehweid — Belp
Vehweid — Flughafen
Verbindung Aaretal — Gurbetal

Fur diese Abschnitte wurden jeweils Anmerkungen zur Linienfiihrung, zu den Massnahmen und zu an-
derem abgefragt.

Zusatzlich wurde der Gesamteindruck zum Bericht bezliglich Sprache und Aufbau abgefragt, sowie die
Méglichkeit fur weitere Bemerkungen gegeben.

Unabhangig vom Fragebogen gingen auch sieben Eingaben ein, welche sich nicht auf einzelne Korri-

dore beschrankten. Diese Eingaben und deren Beantwortung wird in den Mitwirkungsberichten fiir alle
funf Korridore aufgenommen, siehe Kapitel 2.2 und 4.4.

2.1 Ergebnisse der offentlichen Mitwirkung fur Korridor 5

Gesamteindruck

Die Einschatzungen zum Bericht fallen mehrheitlich

Gesamteindruck: Sind die Berichte positiv aus. Nur eine Eingabe findet den Inhalt nicht

sprachlich und vom Aufbau her fir

Sie verstandlich und versténdlich oder nicht nachvollziehbar: Diese ver-
nachvollziehbar? .l misst Aussagen zu Wabern — ein Raum der im Rah-
2 men des Korridors 1 behandelt wird.
\ Eher Ja
3 Eher Nein

Abschnitt Miinsingen — Hunzigen

Es gingen zu diesem Abschnitt sechs Anmerkungen betreffend Linienfiihrung, fiinf betreffend Massnah-
men, sowie keine betreffend Anderem ein.

Mehrere Eingaben sprechen sich fir eine Linienflihrung via Hunzigenau aus: Dieser Weg kann jedoch
aufgrund des Gewasserschutzes nicht asphaltiert werden, was fur eine ganzjahrig nutzbare Alltagsvelo-
verbindung unerldsslich ist.
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Abschnitt Hunzigen — Vehweid — Belp

Es gingen zu diesem Abschnitt drei Anmerkungen betreffend Linienfihrung, drei betreffend Massnah-
men, sowie keine betreffend Anderem ein.

Kritisiert wird die fehlende Berlicksichtigung des Wanderwegs. Das Thema Ersatzpflicht fir Wanderweg
wird in den Massnahmenblattern 5 erganzt.

Abschnitt Vehweid — Flughafen

Es gingen zu diesem Abschnitt sechs Anmerkungen betreffend Linienfihrung, sechs betreffend Mass-
nahmen, sowie eine betreffend Anderem ein.

Kritisch hinterfragt wird die Linienfihrung im Bereich der Giessmatt. Die Variante 3 hatte grosse Vorteile
in der Direktheit und in der Umfahrung der Giessmatt. Doch der Landverbrauch ist grésser, es misste
mehr Land asphaltiert werden (punktuell kénnte vermutlich wegen dem Gewasserraum gar nicht asphal-
tiert werden) und der Wanderweg ware auf einer deutlich grésseren Distanz betroffen (Ersatzpflicht).
Deshalb wird an Variante 4 festgehalten.

Abschnitt Verbindung Aaretal — Giirbetal

Es gingen zu diesem Abschnitt vier Anmerkungen betreffend Linienfihrung, eine betreffend Massnah-
men, sowie eine betreffend Anderem ein.

Die Stellungnahmen weisen darauf hin, dass fir die Verbindung Aaretal-Gurbetal im kommunalen Richt-
plan Verkehr eine Verbindung entlang der Hangkante (Verlangerung Hohfuhrenweg zum Lehn) enthal-
ten ist, der Bericht wird entsprechend erganzt.

Weitere Bemerkungen

Die weiteren Bemerkungen beinhalteten sehr unterschiedliche Thematiken (vgl. Kapitel 4.6).

2.2 Ergebnisse der Korridorunabhangigen Stellungsnahmen.

Es gingen sieben Eingaben korridorunabhangig ein. Diese unterstitzen weitgehend die funf Planungs-
studien und wunschen teilweise eine Aufnahme weiterer Korridore — deren Bearbeitung durch die RKBM
zu einem spateren Zeitpunkt vorgesehen ist.

Die Eingaben wiesen zudem auf Optimierungspotenzial bezuglich der Verstandlichkeit der Berichte hin,
welche weitgehend aufgenommen wurden fir die finalen Schlussberichte.
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3 Eingegangene Stellungnahmen

Folgende Gemeinden, Amter, Transportunternehmen, Unternehmen, Parteien und Vereine oder Ver-
bande haben eine Stellungnahme zum Korridor 2 eingegeben.

Gemeinden
Belp, Minsingen, Rubigen

Amter und Regionen
Amt fur 6ffentlichen Verkehr und Verkehrskoordination AOV

Transportunternehmungen
Bernmobil

Unternehmen

Parteien und Vereine/Verbédnde
Berner Wanderwege, Landwirtschaft Bern-Mittelland, Pro Velo Ortsgruppe Munsingen, Die Mitte
Minsingen

Privatpersonen
Es haben sich zudem 13 Privatpersonen an der 6ffentlichen Mitwirkung beteiligt.

Korridorunabhangig gingen zudem 7 Stellungnahmen der folgenden Organisationen ein:
Gemeine Schwarzenburg, Genossenschaft Migros Aare, Naturpark Gantrisch, Pro Velo Bern, Stadt
Bern, Tiefbauamt Kanton Bern, VCS Bern
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4  Stellungnahmen und Beantwortung

4.1 Gesamteindruck
Frage: «Sind die Berichte sprachlich und vom Aufbau her fiir Sie verstandlich und nachvollziehbar?»

Regionalkonferenz Bern-Mittelland

k=)
Q| w| B
E| @ 5
Riickmeldung E % @
Eingabe (Ja,_ Eher.Ja, E.her Anmerkung Massnahmen 28 E S Antwort
von Nein, Nein, keine E| S| 5
Antwort) = % 2
| 2| 5
=
Belp Ja X
Minsingen |Ja X
Amt fur 6f- Ja X
fentlichen
Verkehr und
Verkehrsko-
ordination
Bernmobil Ja X
Landwirt- Eher Ja X
schaft Bern-
Mittelland
Pro Velo Ja X
Bern Orts-
gruppe
Munsingen
Die Mitte Eher Ja Fur Nichtfachleute etwas aufwendige Dokumente X
Muinsingen
Privatperson | Ja X
Privatperson | Ja X
Privatperson | Ja X
Privatperson | Ja X
Privatperson | Ja X
Privatperson | Ja X
Privatperson | Ja X
Privatperson | Eher Ja X
Privatperson | Nein Es fehlen klare und lesbare Aussagen zu Wabern X Wabern wird im Korridor 1 abgehandelt.
Privatperson | Ja X
Privatperson | Ja X
Privatperson | Ja X
Privatperson | Ja X
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4.2 Abschnitt Munsingen — Hunzigen

Regionalkonferenz Bern-Mittelland

Minsingen bis zur Hunzigenbriicke ist sehr gut. Trotzdem sie nicht aus-
schliesslich bestehenden Wegen folgt sollte sie rasch realisiert werden.
Eventuell lassen sich dann bestehende Wege optimieren. Eine Erganzung
zum Vorschlag der RKBM ist aber nétig fur die Fahrrichtung von Miinsingen
nach Belp. Die Auffahrt auf die Kantonsstrasse ist via bestehende Unterfiih-
rung Autobahnbriicke zum Kreisel Mihle Hunziken zu fiihren. So ist die Auf-
fahrt auf die Kantonsstrasse ohne Querung einer Fahrbahn (kreuzungsfrei)
mdglich und gleichzeitig eine Anbindung an den bestehenden Veloweg Rich-
tung Allmendingen gewahrleistet. Die Fihrung von Velos Uber die
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Minsingen Neue Linien sind Uber bereits bestehende Veloverbindungen zu fihren. Al- Neue Linien sind Uber bereits bestehende Veloverbindungen zu fihren. Al- X Die Studie verfolgt im Grundsatz diesen Ansatz.
lenfalls ist bei bestehenden Wegen ein Ausbau und/oder eine Verbesserung | lenfalls ist bei bestehenden Wegen ein Ausbau und/oder eine Verbesserung
anzustreben. anzustreben.

Rubigen Die Kommission Umwelt und Planung ist der Auffassung, dass der Weg zwi- x | Der Weg via Hunzigenau kann wegen dem Gewasser-
schen Hunzigen und Munsingen (Tagermatte = Variante 3A und 3B) befestigt schutzgesetz (Gewasserraum) nicht asphaltiert werden, was
werden sollte. Dieser Weg wird bereits heute von vielen Radfahrenden ge- fir eine ganzjahrig nutzbare Alltagsveloverbindung unerlass-
nutzt und ist die eigentliche Alltagsroute. Dieser Weg wird auch von den lich ist.

Schiler und Schiilerinnen genutzt, welche in in Miinsingen die Oberstufe be-
suchen. Mit einem Ausbau wirde dieser noch attraktiver und die Schiler und
Schilerinnen mit einer attraktiven Alternative von der Hauptstrasse fernge-
halten. Die Kommission Umwelt und Planung ist Uberzeugt, dass der Velo-
verkehr aus der Richtung Rubigen und Allmendingen die Variante 4 nicht nut-
zen wird, sondern weiterhin den bisherigen Weg (Variante 3A und B) nutzen
wird.

Amt fur 6f- Massnahme 2.L.1: Die vorgeschlagenen Vertikalversatze sehen wir kritisch, X Vertikalversatze werden grundsatzlich als Belagsrampen

fentlichen da diese flir Busse eine grosse Beeintrachtigung darstellen (Sicherheitsprob- und normgemass projektiert und somit sind sie auch OV

Verkehr und lem flr stehende Fahrgaste, Temporeduktion). Wir bitten deshalb darum, auf kompatibel. Ob die Massnahme 2.L.1 mit oder ohne Vers-

Verkehrsko- die Vertikalversatze zu verzichten oder sie so auszugestalten, dass die fir atze ausgeflhrt werden soll, ist im Rahmen der Projektie-

ordination die Busse keine Nachteile entstehen. rung durch die Gemeinde zu entscheiden.

Bernmobil Massnahmen 2.L.1 / 2.P.1: Die Linie 163 ist von den Massnahmen betroffen. | x

Damit keine Verschlechterung fiir das Liniennetz von BERNMOBIL entsteht,
ist bei der Ausarbeitung entsprechender Projekte BERNMOBIL unbedingt
frihzeitig einzubeziehen.

Die Mitte Die Alltagsroute soll mdglichst wenig Land verbrauchen und daher auf der 1. Anschluss Vehweid bzw. Knoten Hunzigenmihle: Heute besteht der An- X Anschluss Vehweid bzw. Knoten Hunzigenmuhle: Dies ist so

Minsingen ganzen Lange bestehenden Wegen folgen, auch wenn dadurch mehr Kurven | schluss gemass Variante 4 ohne Rampe gemass dem Variantenstudium. Es auch in der Studie vorgesehen (auf S 22 stehen nur diejeni-
als bei der Bestvariante entstehen. Die Varianten 3A und 3 B sind attraktive | ist daher verninftig, die Rampe als Massnahme 2.N.2 (Erlauterungsbericht, gen Massnahmen, die rasch/prioritar umgesetzt werden
Freizeitvelowege. Fir den Alltagsverkehr missten sie jedoch asphaltiert wer- | Seite 22) erst zu einem spateren Zeitpunkt zu prifen. koénnen, 2.N.2 ist nicht dabei).
den, was jedoch wegen des Gewasserschutzes nicht moglich ist. 2. Massnahme 2.L.1, Sagegasse-Walkestrasse: Die vorgeschlagenen Verti- In Velostrassen wird der Rechtsvortritt aufgehoben und bei

kalversatze (Eselsriicken?) behindern den Busverkehr. Im Barenstutzquartier den Knoten ein Kein-Vortritt markiert, das gilt fiir alle Ver-

Minsingen wurden die Hocker in der Strassenmitte wieder aufgehoben. Ve- kehrsteilnehmenden.

loverkehr mit Vortritt gegentber dem Rechtsverkehr bedeutet 2 verschiedene Vertikalversatze werden grundsatzlich als Belagsrampen

Regelungen, was wir fir verwirrlich halten. und normgemass projektiert und somit sind sie auch OV
kompatibel. Ob die Massnahme 2.L.1 mit oder ohne Vers-
atze ausgefihrt werden soll, ist im Rahmen der weiteren
Projektierung durch die Gemeinde zu entscheiden.

Pro Velo Dir favorisierte Route via ARA-Autobahn (Variante 4) ist eine sinnvolle neue X Diese Aussagen werden in der Studie bestatigt.

Bern Orts- Anbindung an die Veloverbindung West nach Wichtrach und das Unterdorf

gruppe mit direktem Anschluss an die Hunzigenbriicke. Variante 3 als erganzende

Minsingen Linienfihrung ist gut. Sie ist bei nasser Witterung nicht zu empfehlen. Die An-
bindung bei der Miihle Hunziken via Parkplatz ist unbefriedigend. Varianten 1
und 2 sind als Verbindung nach Belp keine Option.

Privatperson | Die vorgeschlagene Linienfihrung entlang der Autobahn von der ARA- X Von Belp herkommend ist die Rampe ein Gewinn. Die er-

wahnte Zufahrt nach Belp via Kreisel kann auch zukuinftig
gefahren werden, es besteht kein Zwang zur Nutzung der
Rampe.
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Holzbriicke muss vermieden werden. Ebenfalls die Fiihrung von Velos (iber
Fussgangerstreifen. Velo-Hauptrouten missen ohne Absteigen befahren
werden kénnen.

Privatperson Massnahme 2.L.1, Sagegasse-Walkestrasse Minsingen Soviel wir verste- X In Velostrassen wird der Rechtsvortritt aufgehoben und bei
hen, soll auf diesem Abschnitt der Veloverkehr Vortritt haben gegeniiber dem den Knoten ein «Kein-Vortritt» markiert, das gilt fir alle Ver-
geltenden Rechtsvortritt. Damit wiirden fur den Velo- und dem motorisierten kehrsteilnehmenden.

Verkehr unterschiedliche Vortrittregelungen gelten, was verwirrlich ist. Die Vertikalversatze werden grundsatzlich als Belagsrampen

vorgeschlagenen Vertikalversatze (Eselsricken) behindern den Busverkehr; und normgemass projektiert und somit sind sie auch OV

im Barenstutzquartier Miinsingen wurden die Hocker in den Strassenkreu- kompatibel. Ob die Massnahme 2.L.1 mit oder ohne Vers-

zungen wieder aufgehoben. atze ausgefihrt werden soll, ist im Rahmen der weiteren

Projektierung durch die Gemeinde zu entscheiden.
Privatperson | Es ist unverstandlich, wieso die Linienfuhrung zwischen Minsingen und Hun- x | Der Weg via Hunzigenau kann wegen dem Gewasser-

zigen entlang der Autobahn verlaufen soll. Die Luftqualitat ist dabei nur ein schutzgesetz (Gewasserraum) nicht asphaltiert werden, was
Kritikpunkt. Es gibt bessere Varianten. Z.B. quer durch die Hunzigenau. So- fir eine ganzjahrig nutzbare Alltagsverbindung unerlasslich
mit ware auch die Anbindung von Rubigen besser méglich. Es missen nicht ist. Richtung Bern kann entweder der Radweg entlang der
alle velofahrenden Pendler auf der linken Aareseite in die Stadt Bern fahren Bahn gewahlt werden oder der Autobahnanschluss Rubigen
kénnen. Die rechte Aareseite via Rubigen, Allmendingen, Muri ist mindestens unterquert werden.
ebenso wichtig, wenn nicht sogar wichtiger! Die Verbindung Miinsingen - Muri ist nicht Teil dieser Studie.

10
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4.3 Abschnitt Hunzigen — Vehweid — Belp

Regionalkonferenz Bern-Mittelland
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Belp Massnahme 2.L.4 Aarebriicke — Vehweid: Die vorgesehene Massnahme wird X 2.L.5: Die Ersatzpflicht fur den Wanderweg wird im Mass-
begrusst. nahmenblatt erganzt.
Massnahme 2.L.5 Vehweid — Ischlag: Die Verlegung des Wanderwegs wird In der Projektierung sind die Breiten zu tberprifen und lo-
als problematisch beurteilt. Die Staubfreimachung der besagten Strecke wird kale Optimierungen beispielsweise auf 3.0 m denkbar.
jedoch befiirwortet. Eine Variante mit dem Einbau eines Belags bei den Fahr-
spuren und einem Griinstreifen in der Mitte kann eventuell die Bedurfnisse
von Velofahrer und Wanderer befriedigen.

Die Mitte Varianten 2A und 2D mit neuer Aarebriicke sind zu aufwendig. Variante 2C X Dies entspricht der erarbeiteten Bestvariante.

Munsingen Uber Fahrhubel fur Freizeitverkehr geeignet. Die Variante 2B ist wegen der
steilen Rampe nur fur die Fahrrichtung Hunzigen-Belp sinnvoll. Variante 2C
ist sinnvoll fiir Strecken Flughafen-Hunzigen. Fur die Fahrrichtung Belp —

Hunzigen wird der Alltagsverkehr die Variante 1 benutzen.

Armin Jost Bis die Netzlicke 22 (Muri) geschlossen und ausreichend ausgebaut ist, ist X Gemass Massnahmenblatt 2.P.4 ist das Ein- und Abbiegen
die Verbindungsstrasse sudlich des Knotens 2.P.4 eine wichtige Verbindung in alle Richtungen fiir den Veloverkehr zu verbessern.
vom Korridor Gurbetal nach Bern Ost. Die Abzweigung von und in die Haupt-
strasse Richtung Hunzigen muss daher sicher und leistungsfahig ausgestal-
tet sein. Die Querung der Gegenfahrbahn (MIV von Belp kommend) ist we-
gen der hohen Geschwindigkeit (80 km/h) besonders im abendlichen Berufs-
verkehr schwierig. Licken kdnnten besser genutzt werden, wenn das Queren
auf einer langeren Strecke mdéglich ware (z.B. zwischen Fussgangerstreifen
und Abzweiger).

Bernmobil Massnahmen 2.L.3/2.L.4/2.P.2/2.P.3/2.N.2: Die Linie 160 ist von den X

Massnahmen betroffen. Damit keine Verschlechterung fir das Liniennetz von
BERNMOBIL entsteht, ist bei der Ausarbeitung entsprechender Projekte
BERNMOBIL unbedingt friihzeitig einzubeziehen. Massnahme 2.P.4: Die Li-
nie 160 und der MOONLINER M78 sind von der Massnahme betroffen. Da-
mit keine Verschlechterung fir das Liniennetz von BERNMOBIL entsteht, ist
bei der Ausarbeitung entsprechender Projekte BERNMOBIL unbedingt friih-
zeitig einzubeziehen.

Berner Wan- | Konflikt mit Wanderweg auf dem unbefestigten Bewirtschaftungsweg zwi- X Das Thema Ersatzpflicht fir Wanderweg wird im Massnah-

derwege schen Rintal und Vehweid. Es gilt die Ersatzpflicht gemass Art. 7 FWG. menblatt 2.L.5 erganzt.

VCS Die Sinnhaftigkeit einer Verbreiterung der Briicke bei Rubigen ist fraglich. Die | x Der Ausbau ist eine langfristige Option, um den Konflikt Velo

kurzfristige Massnahme (Veloverkehr wird auf abgesetzten Radwegen ge- - Fussgéanger zu reduzieren.
flhrt) erscheint uns ausreichend.

11
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4.4 Abschnitt Vehweid — Flughafen

Regionalkonferenz Bern-Mittelland

- Schon heute ist die Strecke stark befahren und
eine wichtige Verbindung in die Agglomeration.
Hier schafft eine grossere Investition in das Weg-
netz sehr viel Mehrwert. Wir investieren hier in die
nachsten 30-50 Jahre und in eine der wichtigsten
Veloverbindungen in die Hauptstadt!

- Gerade fiir den Alltagsverkehr ist ein direkte Stre-
cke ohne viele Abbremser wichtig (Ecken, Ausfahr-
ten, Kurven,..). Variante 3 ist direkter und erlaubt
héhere Geschwindigkeiten. Zudem ist die Unfallge-
fahrgeringer, da Ubersichtlicher und nicht entlang
von Hausern und Ausfahrten -Hauser / Hofe ent-
lang der Variante 4 wirden ihren Durchgangsver-
kehr los und wirden wohl auch Variante 3 bevor-
zugen.

- Variante 4 wurde u.A. wegen der Genehmigungs-
fahigkeit bevorzugt. Der Eigentimer der Giessmatt
(und des ganzen betroffenen Grundstlicks 981)
misste rein rational betrachtet eher die Variante 3
bevorzugen, da damit der Durchgangsverkehr
nicht Gber sein Hof flhrt. Der Landverlust ware ge-
ring, wenn stattdessen auf den bestehenden Feld-
weg in die Flugplatzstrasse verzichtet wirde.
-Variante 3 hat das Potential zu einer «Velobahn»
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Belp Massnahme 2.N.3 Giessmatt Die Massnahme ist X
im Richtplan Verkehr enthalten. Ein Zeitpunkt fiir
eine Realisierung wurde noch nicht bestimmt.
Massnahme 2.L.6 Flugplatzstrasse Sud Die Ein-
fihrung von Tempo-30 mit Markierung (FSGO)
wird begrisst. Es handelt sich um eine Kantons-
strasse.
Massnahme 2.P.5 Knoten Schwimmbad Der Kreu-
zungsbereich soll ebenfalls in den Perimeter
Tempo-30 eingebunden werden. Die Ertlichtigung
des Knotens wird begrisst.
Amt far 6f- Massnahme 2L6: Die Auswirkung von Tempo 30 X Tempo 30 auf der Strecke von 500 bis 700 Metern sollte zu
fentlichen auf den Betrieb der Buslinie 160 sollte ausgewie- keinen Problemen fiir den Betrieb flihren und die Buslinie
Verkehr und sen werden. Falls die Fahrzeitverlangerung einen verfugt Uber genligend Ausgleichszeit am Flughafen.
Verkehrsko- zuverlassigen Betrieb gefahrdet oder den Einsatz
ordination von zusatzlichen Fahrzeugen nétigen machen
sollte, stehen wir der Massnahme kritisch gegen-
Uber.
Bernmobil Massnahmen 2.L.6 / 2.P.5: Die Linie 160 ist von X
den Massnahmen betroffen. Damit keine Ver-
schlechterung flr das Liniennetz von BERNMOBIL
entsteht, ist bei der Ausarbeitung entsprechender
Projekte BERNMOBIL unbedingt frihzeitig einzu-
beziehen.
Berner Wan- | siehe oben. X Das Thema Ersatzpflicht fir Wanderweg wird im Massnah-
derwege menblatt erganzt.
Pro Velo Variante 3 (gelb) aus dem Variantenstudium ist zu X Variante 3 hat grosse Vorteile in der Direktheit und in der
Bern Orts- bevorzugen. Die heute angestrebte Variante 4 Umfahrung der Giessmatt. Doch der Landverbrauch ist gros-
gruppe (griin) darf nur zweite Wahl sein aus folgenden ser, es musste mehr Land asphaltiert werden (punktuell
Miinsingen Griinden: konnte vermutlich wegen dem Gewasserraum gar nicht as-

phaltiert werden) und der Wanderweg ware auf einer deut-
lich grésseren Distanz betroffen (Ersatzpflicht). Deshalb wird
Variante 4 weiterverfolgt.
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immer Ofters wird dieser Abschnitt (wie auch
Butzackerweg - Lehnweg) von Autofahrern als
Schleichweg und Stauumfahrung (Viehweide-Belp)
verwendet. Sie gelangen so dann Uber den Jager-
heimweg in den Eissel oder in andere Gebiete.
Eine zusatzliche Asphaltierung des Abschnittes
(Vehweid - Ischlag) wird diese Situation meines Er-
achtens noch fordern, da Stauumfahrer direkter in
den Jagerheimweg kommen. Es sei denn, auf den
bestehenden Flurwegen (Butzackerweg, Mittelweg
und Lehnweg), werden offizielle Fahrverbote Sig-
nalisiert. Beachten musste man eventuell auch
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zu werden. Vermutlich mit wenig Widerstande (da
kaum Kreuzungsverkehr) kdnnte die Velobahn vor-
trittberechtigt gefiihrt werden. Ein Fahrverbot fir
den MIV (ausgenommen Landwirtschaft) wirde die
Sicherheit der Velobahn erhéhen. Bei Variante 4
fehlt der Velobahncharakter, zu viele Einfahrten,
Kurven, unubersichtliche Stellen etc...

VCS Die vorgeschlagene neue Linienfiihrung beim Ab- X
schnitt Vehweid - Flughafen erachten wir als sehr
sinnvoll. Neben einem direkteren, kiirzeren Weg
wird so auch das Konfliktpotenzial mit dem Fuss-
verkehr reduziert.

Privatperson Die Signalisation Fussweg mit Zusatztafel Radfah- X Das Massnahmenblatt wird mit einem Hinweis zur Umsigna-

rer gestattet (Art. 33 Abs. 2 und Art. 64 Abs. 6 lisierung zu einem Fuss- und Radweg erganzt.
SSV; SR 741.21) ist auf Strecken des Alltagsver-
kehrs zu vermeiden. Diese Routen dirfen mit
schnellen E-Bikes (Motorfahrrader) nur mit ausge-
schaltetem Motor befahren werden, was nutzlos
ist. Autofahrer reagieren teilweise verstandnislos,
wenn man die nahe Strasse befahrt (Bild 1; 2.P.5).
Die Fahrzeugkategorien kdnnten sich in den
nachsten Jahren moderat &ndern, grosse Ver-
schiebungen sind aber nicht zu erwarten. Weitere
Informationen werden dem Bericht des Bundesra-
tes zum Postulat Burkart "18.4291 Langsamver-
kehr. Eine Gesamtsicht ist erforderlich" zu entneh-
men sein.

Privatperson | Betrifft Selhofen: Mir ist klar dass es keine andere Betrifft Selhofen: Als Anwohner erlebe ich jeden X Wir nehmen an, dies betrifft die Quartierstrassen sudlich der
Méglichkeit gibt, jedoch sollte eine Geschwindig- Tag extrem gefahrliche Situationen: Diese Strecke geplanten regionalen Veloverbindung. Wir bitten, Sie sich
keitsbegrenzung baulich gemacht werden, da ge- ist mit 30 Km/h begrenzt, kein E-Velofahrer halt konkreter mit den Anliegen bei der Gemeinde zu melden.
fahren wird wie an einem Rennen! sich daran! dazu kommen die Rennvelo-Fahrer

welche sich auch als Rennfahrer flihlen und ent-
sprechend um die unibersichtlichen Kurven fah-
ren! Wenn ich mit dem Auto in der 30 er Zone mit
45 Km/h geblitzt werde erhalte ich eine hohe
Busse und Fahrverbot. Die Velofahrer kénnen sich
alles erlauben, werden nicht belangt. Es gibt auch
immer wieder Gehassigkeiten wenn man sich er-
laubt mit 30 Km/h nach Hause zu fahren, da wird
seitens Velofahrer, vor allem die 45er e-Velos, ge-
drangelt und zeitweise sogar uberholt!! Dies sind
einfach Umstande welche seitens Anwohner nicht
mehr tolerierbar sind!

Privatperson Massnahme 2.L.5 Veweid-Ischlag, Vermehrt und X Grundsatzlich ist das Fehlverhalten vom Autoverkehr durch

die Polizei / Gemeindebehérde zu sanktionieren/regeln.
Im Massnahmenblatt wird ein entsprechender Hinweis zur
Signalisation als Giiterweg (oder Fahrverbot) aufgenommen.
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noch, dass auf dem Wegenetz Blitzackerweg -
Lehnweg zum Teil auch Lastwagen von verschie-
denen KMU's unterwegs sind, da sie dadurch im
Kreis Fahren kénnen (Viehweide-Butzackerweg-
Lehnweg-Viehweide). Ich denke die Sicherheit und
der Komfort des Veloverkehrs sind daher beein-
trachtig! Die dargestellte Situation (Schlechte Weg-
oberflache bei nassen Bedingungen) ist wohl auch
auf den schlechten Unterhalt zurlickzufihren.
Auch wird dieser Wege von unzahligen Reitern
verwendet um zu den zahlreichen Stallungen in
der Viehweide zu gelangen.

Privatperson

Variante 3 (gelb) aus dem Variantenstudium ist zu
bevorzugen. Die heute angestrebte Variante 4
(gruin) darf nur zweite Wahl sein aus folgenden
Grunden:

- Schon heute ist die Strecke stark befahren und
eine wichtige Verbindung in die Agglomeration.
Hier schafft eine grossere Investition in das Weg-
netz sehr viel Mehrwert. Wir investieren hier in die
nachsten 30-50 Jahre und in eine der wichtigsten
Veloverbindungen in die Hauptstadt!

- Gerade fiir den Alltagsverkehr ist ein direkte Stre-
cke ohne viele Abbremser wichtig (Ecken, Ausfahr-
ten, Kurven,..). Variante 3 ist direkter und erlaubt
héhere Geschwindigkeiten. Zudem ist die Unfallge-
fahrgeringer, da Ubersichtlicher und nicht entlang
von Hausern und Ausfahrten -Hauser / Hofe ent-
lang der Variante 4 wirden ihren Durchgangsver-
kehr los und wirden wohl auch Variante 3 bevor-
zugen.

- Variante 4 wurde u.A. wegen der Genehmigungs-
fahigkeit bevorzugt. Der Eigentimer der Giessmatt
(und des ganzen betroffenen Grundstiicks 981)
musste rein rational betrachtet eher die Variante 3
bevorzugen, da damit der Durchgangsverkehr
nicht Uber sein Hof flhrt. Der Landverlust ware ge-
ring, wenn stattdessen auf den bestehenden Feld-
weg in die Flugplatzstrasse verzichtet wiirde.
-Variante 3 hat das Potential zu einer «Velobahn»
zu werden. Vermutlich mit wenig Widerstande (da
kaum Kreuzungsverkehr) kénnte die Velobahn vor-
trittberechtigt geflihrt werden. Ein Fahrverbot fur
den MIV (ausgenommen Landwirtschaft) wirde die
Sicherheit der Velobahn erhéhen. Bei Variante 4
fehlt der Velobahncharakter, zu viele Einfahrten,
Kurven, unibersichtliche Stellen etc...

Variante 3 hat grosse Vorteile in der Direktheit und in der
Umfahrung der Giessmatt. Doch der Landverbrauch ist gros-
ser, es musste mehr Land asphaltiert werden (punktuell
konnte vermutlich wegen dem Gewasserraum gar nicht as-
phaltiert werden) und der Wanderweg ware auf einer deut-
lich grésseren Distanz betroffen (Ersatzpflicht). Deshalb wird
Variante 4 weiterverfolgt.

Privatperson

Aktiver Landwirtschaftsbetrieb. Giessmatt. Ist nicht
geeignet, dass Velofahrer rund ums Haus fahren
(E-Bike mit Tempo !!). Tiere, landwirtschaftliche Ar-
beiten, Traktoren und Wagen sind im taglich Ge-
brauch. Privatgrund: keine Ricksichtnahme. Pri-
vatweg mit Fahrverbot. Laufhof fir Tiere in der Zeit
in der nicht geweidet wird, befindet sich auf dieser
Linienfiihrung. Wildwechsel zwischen Eissel und
Naturschutzgebiet (Auenlandschaft)

Feldweg wird nicht geteert. Mittelstreifen mit Gras
(Okologisch in Direktzahlungen verankert). Bei Re-
gen lauft Wasser Uber geteerte Flache seitlich ins
Land und fiihrt zu Vernassung/Verschlammung.
Auf dem Feldweg kann das Wasser versickern.
Zusatzlich wird das Land seitlich der geplanten
Streckenfiihrung durch Abfall verunreinigt, wie das
schon auf dem Fahrradweg und der Strasse zum
und vom Flughafen her passiert (Littering und

Aufgabe der Planungsstudien war, die Linienfihrung fir den
Veloverkehr zu klaren und zu optimieren. Teilweise stellen
Flurwege aufgrund ihrer idealen Linienfihrung die besten
Verbindungen dar. Fir eine Alltagsverbindung, die das
ganze Jahr Uber nutzbar sein soll, ist eine Asphaltierung un-
abdinglich. Es wurde versucht, wo immer mdglich den Land-
verbrauch und Verbrauch von FFF zu reduzieren.
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Gefahr fiir die Rinder auf unserem Betrieb, wenn
sie Abfall fressen wirden).

Die Fuhrung via Giessmatt stellt ein wichtiges Element der

Verbindung Minsingen - Hunzigen - Bern dar. In der nachs-
ten Phase der Projektierung ist die genaue Linienfihrung mit

der Grundeigentimerschaft zu klaren.

15




Planungsstudien Veloverkehr: Korridor 2

4.5 Abschnitt Verbindung Aaretal — Gurbetal

Regionalkonferenz Bern-Mittelland

zu den Schrebergarten und nach Wabern macht
u.E. sicher Sinn. Die Strecke an unserer Liegen-
schaft vorbei wird schon sehr stark durch (Velo)
Pendelverkehr und (Velo und Fussganger) Frei-
zeitverkehr frequentiert. Leider auch durch unbe-
rechtigte Autofahrer,da u.a. aus nicht nachvollzieh-
baren Grinden das Fahrverbot /Zubringer von Sei-
ten Koniz erst ab der Kreuzung Sandbuihlstrasse
gilt. Die hohe Frequentierung fihrt quasi vor unse-
rer Haustur in der durch den Turm unuUbersichtli-
chen Kurve immerwieder zu prekaren, gefahrlichen
Situationen zwischen "down-hill" Velo-Rasern in
Richtung Flughafen und Fussgangern (Alte Leute,
Kinder, Kinderwagen) und Autofahrern und Ve-
lofahrern. (wenn man dies nicht immer und immer
wieder beobachten kdnnte wie wir , ist kaum vor-
stellbar, wie rucksichtslos hier oft Menschen ange-
rempelt, beschimpft und bedrangt werden.) Bei der
Anpassung der Linienfihrung ist zu bertcksichti-
gen, dass diejenigen, welche die attraktive
Schussfahrt von Kleinwabern her kennen und ge-
niessen wollen (oft mit Sport- , Rennvelos und v.a.
E-Bikes , kaum auf diese Strecke verzichten wer-
den, auch wenn es eine flachere, Variante gibt.
Dadurch entsteht auf unserem Grundstlck zwi-
schen den Gebauden (Turm - Holzschopf ) eine
potenziell gefahrliche Abzweigung/ Zusammenfih-
rung der Wege! Der heutige Naturweg zu den
Schrebergarten, der Kleinkaliber Schliessanlage,
und zur Aare wir schon jetzt erheblich durch Kraft-
fahrzeuge frequentiert (berechtigt und unberech-
tigt), dies wird durch den Teerbelag noch gestei-
gert werden. Wir werden den vorgesehenen Ande-
rungen nur zustimmen kénnen, wenn hier

deri Nesslere): Unseres Erachtens mussen im Be-
reich der unteren Nessleren, (unsere Parzelle)
aber auch im Bereich der oberen Nessleren wir-
kungsvolle bauliche Massnahmen getroffen wer-
den (zur Temporeduktion auch fir Velos und E-Bi-
kes, ev. Signalisierung Velo und Fussgangerberei-
chen) um den Engpass und die Abzweigung sicher
genug zu gestalten. In diesem Bereich unserer Lie-
genschaft ist ja auch die Ausfahrt fiir unsere Fahr-
zeuge und Fahrzeuge von Kunden und Besuchern
unserer Ateliers. Die Regelung/ Standort der Fahr-
verbote Nesslerenstrasse flir Kraftfahrzeuge
musste sinnvoll und wirkungsvoll angepasst bzw.
verscharft werden.

Korridor 1 behandelt.
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Belp Fir die Verbindung Aaretal-Gurbetal ist im Richt- X Diese Massnahme wird als geplantes kommunales Projekt
plan Verkehr eine Verbindung entlang der Hang- in die Karte aufgenommen.
kante (Verlangerung Hohfuhrenweg zum Lehn)
enthalten.
Die Mitte Schon heute guter Freizeitweg X
Minsingen
Privatperson Bis die Netzllicke 22 (Muri) geschlossen und aus- | x
reichend ausgebaut ist, ist die Verbindungsstrasse
am Fusse des Belpbergs bis zum Hunzigen-Krei-
sel die einzige durchgangig (legal) befahrbare
Achse vom Korridor Gurbetal nach Bern Ost.
Privatperson | Gemass (Gemass Richtplan Verkehr Gemeinde X Diese Massnahme wird als geplantes kommunales Projekt
Belp, September 2020) ist eine (Umsetzung V3.1: in die Karte aufgenommen.
Schliessung Netzliicken) geplant (V4.3 B Fuss- Massnahme 2.P.4 wird dennoch beibehalten, da sie rasch
und Veloweg Lehn — Hangelenweg). Somit kdnnte und mit geringen Kosten umgesetzt werden kann und der
eine Querung (2.P.4 — Knoten Vehweidstrasse / Zeitpunkt der Umsetzung der kommunalen Verbindung noch
Bltzackerweg / Jagerheimweg) entfallen. Die Lini- offen ist.
enfihrung sollte Gberarbeitet werden.
Privatperson | 1.L.12 Die Linienfihrung mehr oder weniger eben | 1.L.12 Nesslerenstrasse (Neuralgischer Punkt Un- X Diese Mitwirkungseingabe wird im Mitwirkungsbericht zum
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Eingabe
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Antwort

Kenntnisnahme
beriicksichtigt
nicht bericksichtigt

wirkungsvolle bauliche Tempo und Sicherheits-
massnahmen getroffen werden. Analog gilt dies
auch schon in den Kurven durch die obere Nessle-
ren.
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Die Mitte - Schwachpunkt ist der Veloweg von Belp bis inkl. Hunzigenbriicke, da keine attraktive, finanziell tragbare Losung mit direkter Linien- X -"Schwachpunkt": Im Bereich der Aarequerung kann aufgrund von div. Schutz-
Minsingen | fiihrung vorgeschlagen wird. themen (u.a. Auenschutz von nationaler Bedeutung) keine alternative Variante
asphaltiert werden. Immerhin weist die Massnahme 2.L.4 abgetrennte Einrich-
tungsvelowege auf. Leider kann auf den Ortsdurchfahrten nur eine punktuelle
Verbreiterung der Fahrbahn erfolgen.

- Die Abbildungen 1 — 8 sind in der Fusszeile links beschriftet, die Abbildungen 9 — 22 nicht. X - Nummerierung Abb.: Dies wird korrigiert.

- Mindestbreiten der Velowege hinterfragen: Landbedarf und Landwirtschaft. Attraktivitat fur MIV vermeiden. X - Mindestbreite: Die Breiten von Radwegen wurden in Abstimmung mit der kan-
tonalen Arbeitshilfe "Anlagen fir den Veloverkehr" definiert. Dabei wurde darauf
geachtet, einerseits die Begegnungsfalle Velo-Velo mit Anhanger sicher zu er-
mdglichen, andererseits nicht Gbermassig Land zu verbrauchen. Auf Rad- und
Guterwege ist der MIV nicht zugelassen.

- Sollen schnelle E-Bikes auch auf Alltagsrouten fahren dirfen? X - E-Bikes: Die Alltagsvelorouten sind auch fir E-Bikes vorgesehen.

Amt fiir 6f- Die Planungsstudien Linienfiihrung Veloverkehr legen fiir die 5 untersuchten Korridore die Linienfiihrung fir den Veloalltagsverkehr X
fentlichen fest. Auf Teilabschnitten sind die Velorouten auf Strassen geplant, auf denen auch der 6ffentliche Verkehr verkehrt, oder sie queren
Verkehr und | Linien des o6ffentlichen Verkehrs. Es ist darauf zu achten, dass keine Konflikte zwischen den Velofahrenden und dem 6ffentlichen Ver-
Verkehrsko- | kehr entstehen. Der OV darf durch die vorgesehenen Massnahmen nicht wesentlich eingeschréankt werden (z.B. durch Aufhebung von
ordination Rechtsvortritten, Einbau von Vertikalversatzen, Reduktion der Hochstgeschwindigkeit, Aufhebung von Abbiegespuren). Bei der Umset-

zung der Massnahmen sind betroffene OV-Betreiber einzubeziehen.

Landwirt- Der Schutz des Kulturlandes, insbesondere der Fruchtfolgeflache (FFF) hat aus Sicht Landwirtschaft hohe Prioritat. Deshalb sind nur X Aufgabe der Planungsstudien war, die Linienfiihrung fiir den Veloverkehr zu kla-

schaft Bern- | Massnahmen zu verfolgen, welche kein oder héchstens minimal Fruchtfolgeflache, respektive Landwirtschaftsland verbauen. Wenn ren und zu optimieren. Teilweise stellen Flurwege aufgrund ihrer idealen Linien-

Mittelland moglich ist auf die Verlegung von Velowegen auf Flurwege/Bewirtschaftungswege zu verzichten. Hier ist insbesondere die Sicherheit fihrung die besten Verbindungen dar. Fir eine Alltagsverbindung, die das ganze
ein wichtiger Aspekt: die Feldwege/Bewirtschaftungswege werden durch die Landwirtschaft fir die Bewirtschaftung der Felder genutzt. Jahr Uber nutzbar sein soll, ist eine Asphaltierung unabdinglich. Es wurde ver-

Dies kann insbesondere mit den schnellen Elektrovelos zu gefahrlichen Situationen fuhren. Werden Feldwege fir die Velofahrer noch sucht, wo immer mdéglich den Landverbrauch und Verbrauch von FFF zu redu-

ausgebaut und gekennzeichnet (z.B. Girbetal), flihrt dies zu noch grosserem Verkehrsaufkommen und gefahrliche Situationen neh- zieren. Eine Asphaltierung eines bestehenden Feldweges ist ein geringerer Ein-

men zu. Velorouten sollen nicht auf Bewirtschaftungswegen verlegt oder auf diesen geflihrt werden. griff als ein kompletter Neubau eines Velowegs. In der Projektierung sind die
Breiten zu Uberprifen und lokale Optimierungen denkbar.
Pro Velo Dies ist eine sehr wichtige Verbindung fir Velopendler. X
Bern Orts-
gruppe
Munsingen
VCS - Kategorisierung "kantonaler Radweg abseits Kantonsstrassen" ist sinnvoll. X FGSO sind sicher nicht so wirkungsvoll wie Radstreifen, aber mit Bedacht und

- Wir sind kritisch gegenuber dem Einsatz von FGSO-Bandern. Bei vielen Verkehrsteilnehmenden flihren sie zu Verunsicherung (be- richtig eingesetzt (Breite in Verhaltnis zur Fahrbahn etc.) stellen sie eine verhalt-

fahren fUr Autos verboten/fur Velos vorgeschrieben, oder doch nicht?), da sie einem Velostreifen dhnlich sehen, aber keiner sind. nismassige Massnahme dar.

Privatperson | Der Abschnitt Flughafen bis Auguetbriicke sollte zeitnah mit Hartbelag ausgeristet werden. Die Strecke wird durch Erde von den an- X Die Veloverbindung Belp / Kehrsatz - Muri ist Teil einer anderen Planung, wel-
grenzenden Gemusefeldern und das stehende Wasser bei Regen zur Schlammpiste. Eine eindeutige Signalisation (Fussgangerweg che durch das kantonale Tiefbauamt koordiniert wird.

auf dem Damm) wiirde zudem Klarheit bringen.

Privatperson | Wie gesagt, mittlerweile ist dieser Abschnitt zu einer Rennstrecke mutiert! Nicht tragbar fiir die Anwohner. X Wir nehmen an, dies betrifft die Quartierstrassen sudlich der geplanten regiona-
len Veloverbindung. Wir bitten Sie, sich konkreter mit den Anliegen direkt bei der
Gemeinde zu melden.

Privatperson | Ich unterstiitze die ausbauten von attraktiven Alltagsvelorouten. X

Privatperson | Es sollten mutige Ansatze fir Velo-Hauptrouten gewahlt werden. Analog der Planung der Autobahnen in den 50er Jahren des letzten X

Jahrhunderts hat die Festlegung der Strecken eine langfristige und wichtige Bedeutung. Wie bei den Autobahnen sollten die Velo-

Hauptrouten dem regionalen Verkehr dienen und und eine rasche Erreichbarkeit weit entfernter Ziele ermdglichen. Dies setzt bei Que-

rungen (Aare, Kantonsstrassen, Bahnlinien) aufwandige Lésungen voraus. Langfristig lohnt sich der Aufwand auf jeden Fall.

Privatperson | Die Abbildungen 1 - 8 sind nummeriert, die Abbildungen 9 - 22 nicht X Dies wird korrigiert.
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Gemeinde Schwarzenburg Der Gemeinderat begriisst und unterstitzt grundsatzlich die Férderung des Veloverkehrs in der Region. Jedoch wird die Planung der x | Die Bearbeitung des Korridors Riggisberg-Schwarzenburg ist
Erschliessung der Region Schwarzenburg vermisst. Aus diesem Grund fordern wir die RKBM auf, folgende Veloverkehrsverbindungen in als Teil des Korridors Kirchdorf-Schwarzenburg in der Mehrjah-
die Planung und Untersuchung aufzunehmen: resplanung vorgesehen. Der Korridor Bern-Schwarzenburg wird

- Riggisberg - Schwarzenburg (Verlangerung Korridor Bern - Gurbetal - Riggisberg) in die Mehrjahresplanung aufgenommen. Diese werden mit
- Planung Korridor Bern - Kéniz - Mittelhausern — Schwarzenburg weiteren Korridoren erarbeitet werden, gemass der Regionalen
Wir hoffen auf einen positiven Entscheid und stehen lhnen fir eine Besprechung gerne zur Verfligung. Velonetzplanung auf Basis der Agglomerationsprogrammen.
Eine Aufnahme der beiden Korridore im Rahmen der vorliegen-
den Planungsstudien wird abgelehnt.

Genossenschaft Migros Aare | Die Genossenschaft Migros Aare (GMAA) als Nahversorgerin betreibt im Perimeter der RKBM zahlreiche Migros Supermarkte, sowie in X Besten Dank fur die Bereitschaft zur Mithilfe einer raschen Rea-
Wabern eine VOI-Filiale. Diverse weitere Filialen sind derzeit in Planung. lisation. Die Studie fokussiert auf den Veloalltagsverkehr in der
Grundsatzlich begriissen wir die Vorschlage fir die Planung der Velohauptrouten im Perimeter der RKBM. Da eine immer zahlreicher Langsrichtung des jeweiligen Korridors, das heisst zwischen
werdende Kundengruppe unsere Filialen auch mit dem Fahrrad erreichen méchte, sind wir an attraktiven Velohauptrouten interessiert. den Gemeinden im Perimeter und allenfalls den angrenzenden
Wir bitten Sie deshalb zu prufen, ob die an den Velohauptrouten liegenden Einkaufsfilialen jeweils an die Velohauptrouten angebunden regionalen Zentren. Ziel ist ein regional zusammenhangendes
werden kénnen und unsere Kundinnen und Kunden so von einer sicheren und effizienten Routenplanung profitieren kénnen. Unsere Velonetz, welches die Gemeinden verbindet.

Supermarkt Filialen innerhalb des Hauptroutennetztes befinden sich in Wabern (VOI), sowie in Chly Wabere, Belp, Miinsingen, Konolfin- Querverbindungen zu weiteren Gemeinden werden zur Vervoll-
gen, Bremgarten b. Bern, Zollikofen, Miinchenbuchsee und im Shoppyland in Schénbiihl. standigung der Netzanalyse mitgedacht und aufgezeigt, aber
Falls bei der Routenplanung Grundeigentum der GMAA betroffen ist und bauliche Massnahmen nétig sind, bieten wir gerne Hand zu nicht analysiert. Fur die lokale Anbindung an das Netz ist die
Gesprachen und wiinschen frihzeitig informiert und in den Planungsprozess miteinbezogen zu werden. Gemeinde verantwortlich.

Naturpark Gantrisch Grundsatzlich begriissen wir die Forderung des Veloverkehrs in der Region. Attraktive Veloverbindungen in das Gebiet des Naturparks X Die Bearbeitung des Korridors Riggisberg-Schwarzenburg ist
Gantrisch und innerhalb der Parkgemeinden sind ein wichtiger Beitrag zur Steigerung der Attraktivitat des Langsamverkehrs und zur als Teil des Korridors Kirchdorf-Schwarzenburg in der Mehrjah-
langfristigen Reduktion des motorisierten Individualverkehrs. resplanung vorgesehen. Der Korridor Bern-Schwarzenburg wird
Wir nehmen zur Kenntnis, dass in der aktuellen Phase Planungsstudien durchgefiihrt werden, die das Gebiet des Naturparks nur in ei- in die Mehrjahresplanung aufgenommen.
nem Fall (Korridor 1 Glrbetal bis Riggisberg) betreffen. Zu den Details werden sich die betroffenen Gemeinden ggf. direkt aussern.

Gleichzeitig mochten wir an dieser Stelle die Dringlichkeit der Verbindung Bern—Kéniz—Schwarzenburg sowie der Tangentialverbindung
Schwarzenburg—Riggisberg—Muhlethurnen—Kirchdorf-Wichtrach betonen. Beide Routen sind im Regionalen Gesamtverkehr- und Sied-
lungskonzept (RGSK) 2021 und den ihm zugrundeliegenden Strategiekarten verankert. Wir verweisen hierzu auch auf die Stellungnahme
des Naturparks Gantrisch vom 3. April 2020 zum RGSK 2021, in welcher wir die Bedeutung dieser Routen ebenfalls betont haben. Die
Hauptroute Kéniz — Schwarzenburg stellt gerade mit der anhaltenden Popularitat von E-Bikes eine attraktive Anbindung an die Stadt dar.
Die Tangentialroute Schwarzenburg-Kirchdorf-Wichtrach) férdert die Attraktivitat des Freizeitverkehrs in der Region. Dieser bildet auch
einen touristischen Schwerpunkt in der Region (vgl. Sagenroute Gantrisch). Bei unseren Projekten haben wir uns zum Ziel gesetzt, den
Freizeitverkehr weg von stark befahrenen Hauptstrassen zu lenken, was aber nur mit attraktiven und sicheren Velorouten maglich ist.
Insofern méchten wir Sie bitten, die Planung der Velohauptroute Kéniz — Schwarzenburg und der Verbindung Riggisberg — Kirchdorf
baldmdéglichst an die Hand zu nehmen.

Pro Velo Kanton Bern Wir begrussen es sehr, dass mit den vorliegenden Planungsstudien die Linienfihrung geklart und Massnahmen definiert werden. X Die RKBM hat weitere Korridorstudien in der Mehrjahrespla-
Angesichts der Zunahme des Veloverkehrs und der wichtigen Bedeutung des Veloverkehrs fiir eine gesunde und klimavertragli- nung. .
che Mobilitat ist es in einem nachsten Schritt eminent wichtig, dass die Umsetzung der Velohauptrouten rasch an die Hand ge- Im Rahmen der Vernehmlassung zur Anderung des kantonalen
nommen wird und erste Massnahmen sichtbar werden. Dazu ist insbesondere zu kldren, welche 6ffentliche Stelle den Lead dafir Strassengesetzes hat sich die RKBM dafiir ausgesprochen,
hat und wer einzubeziehen ist. Wir sehen einen hohen Bedarf an iberkommunaler Zusammenarbeit und an einer Zusammenar- dass die Gesetzgebung dahingehend angepasst wird, dass
beit liber die Institutionen hinaus. Gerne leisten auch wir als Verband einen Beitrag zu einer guten Kooperation. Denn den Velo- uberkommunale Alltagsvelorouten unter dem kantonalen Lead
fahrenden ist es egal, wem ein Weg oder eine Strasse gehért — die Durchgangigkeit der Routen ist das oberste Ziel! aus einer Hand projektiert und realisiert werden, unabhangig
Erstellung der weiteren Korridorstudien der Besitzverhaltnisse.

Ein wichtiges Anliegen ist uns die baldige Erstellung der weiteren nétigen Korridorstudien gemass Sachplan Veloverkehr 2020,
beispielsweise im Raum Worb-Rubigen.
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Stadt Bern

Der Gemeinderat begriisst die Erarbeitung von Planungsstudien zur Linienfihrung des Veloverkehrs in der Region Bern-Mittelland sehr,
denn die Forderung des Veloverkehrs ist der Stadt Bern seit Jahren ein wichtiges Anliegen und wird mit Nachdruck vorangetrieben. Mit
dem voranschreitenden Klimawandel ist die Verlagerung des motorisierten Individualverkehrs auf die nachhaltige Mobilitat dringlich. Der
Veloverkehr kann fiir diese notwendige Verlagerung einen wesentlichen Beitrag leisten. Insbesondere die Bedeutung des Velos als All-
tagsverkehrsmittel kann und muss weiter gestarkt werden. Dass hierfir die Linienfihrung des Velo-Alltagsverkehrs in der Region Bern-
Mittelland mittels Korridorstudien prazisiert, planerisch festgehalten und mit konkreten Massnahmen versehen wird, ist sehr begriissens-
wert.

Da das Stadtgebiet von Bern nicht unmittelbar betroffen ist, nimmt der Gemeinderat nicht spezifisch zu den einzelnen Korridorstudien
Stellung, sondern verweist auf seine grundsatzliche Haltung zur Veloférderung sowie zum Ausbau des Velonetzes.

- Der Gemeinderat ist der Uberzeugung, dass die Verlagerung zugunsten des Veloverkehrs nur erzielt werden kann, wenn durch-
gangige, sichere und attraktive Velorouten vorhanden sind. So gestaltete neue Velorouten sollen insbesondere auch fur weniger
geubte Velofahrende attraktiv sein und ein hohes Sicherheitsempfinden gewahrleisten.

- In Ubereinstimmung mit nationalen und internationalen Empfehlungen erstellt die Stadt Bern auf oder entlang von stark befahre-
nen Strassen breite und baulich abgetrennte Radwege oder geschiitzte Radstreifen. Auf untergeordneten Quartierstrassen und
bei gebundeltem Veloverkehr setzt die Stadt Bern auf Velostrassen. Auch abseits von befahrenen Strassen sind der Velo- und
Fussverkehr wo mdglich zu trennen.

- Tiefe Geschwindigkeiten (Tempo 30) sind ein elementares Sicherheitsmerkmal aller Strassen und sollen nach Ansicht des Ge-
meinderats kiinftig im Siedlungsgebiet flachendeckend — also auch auf Hauptverkehrsstrassen — zur Anwendung kommen.

- Der Gemeinderat verweist auf sein Vorgehen und seine Erfahrungen beim Ausbau des stadtischen Velohauptroutennetzes.
Hierfur werden Routenkonzepte mit kurz-, mittel- und langfristigen Massnahmen erarbeitet. Mit einem gestaffelten Vorgehen
kdnnen sowohl rasch wirksame Verbesserungen erzielt als auch langfristig notwendige Massnahmen rechtzeitig geplant und mit
weiteren Projekten koordiniert werden.

Der Ausbau des regionalen Velonetzes ist eine gemeinsame Aufgabe der Gemeinden, der Region sowie des Kantons. Die entsprechen-
den Planungsinstrumente sind — unter anderem dank den nun erfolgten Korridorstudien — vorhanden und koordiniert. Der Gemeinderat
erachtet es nun als vordringliche Aufgabe, dass die namentlich im kantonalen Sachplan Veloverkehr festgehaltenen Velovorrangrouten
mittels koordinierter und breit abgestutzter Planung rasch an die Hand genommen und etappenweise umgesetzt werden. Er begrisst
daher die geplanten Schritte sehr.

Fir diese gemeinsame, wichtige und politisch gut abgestitzte Planungsaufgabe sichert der Gemeinderat gerne die Unterstiitzung der
Stadt Bern zu und freut sich auf die Zusammenarbeit.

Tiefbauamt Kanton Bern

Insgesamt sind die vorliegenden Studien umfassend und prazis und flihren zu konkreten Massnahmen-Vorschlagen inkl. Kostenanga-
ben. Wir wirdigen und schatzen die grosse und gute Arbeit der beauftragten Biros und sind auch der Meinung, dass die Unterlagen fiir
die Mitwirkung der interessierten Bevolkerung sehr gut aufbereitet sind.

Erlauterungsberichte

Zwischen Rad- und Wanderwegen gibt es in allen Korridoren Uberlagerungen und Konflikte, diese Thematik fehlt bis jetzt in den Erlaute-
rungsberichten. In der weiteren Uberarbeitung sollten folgende Grundsatze zum Tragen kommen:

- Verlaufen Velo- und Wanderweg gemeinsam auf einem Weg mit Hartbelag, so ist der Sicherheit der Wanderer Rechnung zu tragen.

- Muss wegen der Veloroute ein Wanderweg mit Hartbelag versehen werden, ist Ersatz zu bieten.

Kapitel 1.3: Es ist richtig, dass spezifische Bedurfnisse wie beispielsweise Schulwege in die Variantenbeurteilung miteinbezogen werden.
Es gilt allerdings zu beachten, dass fir verschiedene Anspruchsgruppen nicht zwingend die gleiche Variante als Bestvariante definiert
werden kann. Gerade der Schulveloverkehr ist weniger sensibel gegentiber indirekteren Linienfihrungen.

Kapitel Kriterien 4.1.2: Wir vermissen hier den Begriff der Sicherheit. Sicherheit kann auch als implizite Voraussetzung fur alle Varianten
angesehen werden, in diesem Fall mlsste dies aber im Text erwahnt sein.

Kapitel 4.2.: Text und grafische Darstellung sollten beide von Nord nach Suid (oder umgekehrt flihren). So wie es ist, ist die Zuordnung
schwierig.

Kapitel 5: Die Herleitung des Massnahmenkonzeptes ist etwas knapp geraten. ist die jeweils empfohlene Linienfiihrung nur mit diesen
Massnahmen empfohlen? Sind sie alle zwingend? Es ware hilfreich, in einem einfiihrenden Abschnitt zur l1autern, inwiefern die Massnah-
men den «zu vertiefenden» Varianten entsprechen und aus was die Vertiefung besteht.

Bei Massnahme 5.L.2 in Korridor 1 ist korrekt zu lesen «Im vorliegenden Korridor wurde die folgende Route als mdglicher «kantonaler
Radweg abseits Kantonsstrassen» identifiziert. Bei einigen Massnahmenblattern lautet hingegen die Formulierung «Umsetzung als kan-
tonaler Radweg vorgesehen». In diesen Fallen ist ebenfalls das Wort «mdglicher» zu erganzen. Der kiinftige Prozess zur Festlegung der
Zustandigkeiten muss erwahnt werden.

Variantenstudium:

Firs Variantenstudium wird jeder Korridor in Teilbereiche unterteilt. Uns fehlt eine Karte in welcher der gesamte Korridor und die einzel-
nen Abschnitte zu sehen sind. Bilden die einzelnen Abschnitte in ihrer Summe einen durchgehend befahrbaren Velokorridor? Je nach
Teilvariante unterschiedet sich die Routenfiihrung, wie werden sie zusammengehangt?

Die Kartenausschnitte und die dazugehdrige Legenden sind nicht immer verstandlich. Als Beispiel: Korridor 1: Mihlethurnen-Kaufdorf S.
27: Die empfohlene Linienfihrung (gelb) ist nicht zusammenhangend. Auf dieser Seite ist auch die rote gestrichelte Signatur unklar.
Legende bei den Darstellungen im Erlauterungsbericht: Empfohlene Linienfiihrung vs. Linienfiihrung Alltag unbestritten, wo liegt der Un-
terschied? Welche Variante sollte bevorzugt werden?

Die Thematik wird mit einem Hinweissatz im Bericht erganzt.
Auch in den betroffenen Massnahmenblattern wird ein Hinweis
gemacht.

Aufgabe war es, die Linienflihrung des Veloalltagsverkehrs zu
klaren. Z.T. war die Berucksichtigung der Schulwege explizite
Vorgabe des Auftraggebers (z.B. Rimligen-Riggisberg)

Die Sicherheit ist bei Komfort / Attraktivitat mitgemeint (soz. Si-
cherheit unter Benutzerfreundlichkeit) = wird im Bericht er-
ganzt

Die Reihenfolge in Kap 3.2 und 4.2 wurde gemass Wunsch an-
gepasst.

Es handelt sich um ein Standardverfahren: Analyse des Net-
zes, definieren der empfohlenen Linienfuhrung und aufzeigen
des Handlungsbedarfs.

Anpassung in Massnahmenblatter und in Kap 5.1.1 wird ge-
macht

Die Variantenuntersuchung ist in jeweils vergleichbare Ab-
schnitte unterteilt worden. Die Ubersichtskarte zum Varianten-
studium entspricht der Karte von Kap. 3.2. Eine weitere Karte
ist daher nicht notwendig.

Uns ist nicht klar, was genau nicht verstandlich ist. Die gelben
Routen sind durchgangig. Jede Linie und Signatur ist in der Le-
gende verzeichnet.
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Graphik mit dem Variantenvergleich:
- Der Begriff «zu vertiefen» ist missverstandlich und sollte erlautert werden.

- Offensichtlich werden die einzelnen Kriterien (Komfort, Direktheit, Nutzerfreundlichkeit, Behérdensicht) bei der Bewertung nicht gleich
stark gewichtet. Die gleiche Anzahl gelber oder griiner Felder fiihrt nicht immer zum selben Fazit. Falls die verschiedenen Kriterien un-
gleich gewichtet werden, misste dies noch aufgefuhrt/erklart werden. So wie es ist, bleibt unklar, weshalb einige der Varianten mit «nicht
empfohlen» oder «mdglich» bewertet werden.

- Die Verhaltnismassigkeitsprifung muss im Sinn der Transparenz im Bericht sein. Sie sollte so aufgearbeitet werden, dass sie im Rah-
men der Beantwortung der Eingaben beigezogen werden kann.

- Das schriftliche Fazit (z.T. direkt unter der Grafik, z.T. auf der Karte) passt nicht immer zur Tabelle (siehe z.B. S.3, Korridor 1).
- Behordensicht: Dort werden die Kriterien nicht aufgeschlisselt, wieso?

Darstellung Variantenstudium pro Teilabschnitt

- Innerhalb eines Streckenabschnittes (z.B. Korridor 1: Kaufdorf— Belp s. 19) sollten die verschiedenen Varianten auf allen Karten die-
selbe Farbe haben, ansonsten verliert man die Orientierung bzw. es ist schwierig die unterschiedlichen Karten in Verbindung zu setzen.
Als Beispiel: Korridor 1, Abschnitt Kaufdorf— Belp (S.19-23): Der Zwischenstand auf Seite 22 kann nicht eingeordnet werden. Hier tau-
chen Begriffe auf, die nicht eingefiihrt wurden (z.B. Linienfihrung Alltag neu).

- Aufbau der einzelnen Variantenbewertungen: Leserfreundlichkeit kdnnte gesteigert werden, indem die Ergebnisse der Variantenstudien
der Teilstrecken gleich prasentiert werden (gleicher Aufbau: Ubersichtskarte, Variantenbewertung, Empfehlung/Fazit). In der vorliegen-
den Version sind Variantenempfehlung/Fazit pro Teilstrecke kartographisch unterschiedlich dargestellt (vergleiche S.23 und S.27).

Mit Vertiefen ist gemeint, dass die Variante fiir den Bericht als
zu vertiefende Variante weiterbearbeitet worden ist.

Um die Mitwirkung nicht unnétig zu erschweren, wurden nur die
einfachen Variantenanalyse mitgeschickt. Zu jeder Variante gibt
es ein komplettes Excel mit der Analyse der einzelnen Ab-
schnitte. Diese werden nun beigelegt.

Zur Verhaltnismassigkeit ist ein Arbeitsdokument vorhanden,
das erganzt und dem OIK abgegeben wird. Aufgrund seines
Umfangs von 100 Seiten wird empfohlen, dies nicht den Stu-
dien beizufiigen.

Die Eingabe zum Fazit wird nicht verstanden, der Hinweis mit
den Seitenzahlen kann nicht aufgefunden werden.

Das Kriterium Behordensicht wird im Excel aufgeschlisselt.

Die Anhange werden Uberarbeitet.

VCS

Grundsatzliches:

Das Velo hat im Pendlerverkehr ein riesiges Potential und die Dringlichkeit der Veloférderung verstarkt sich durch die Klimakrise. Mit
attraktiven Velohauptrouten in der Agglomeration kann der Veloverkehr gefordert werden. Wir begriissen deshalb die Planungsstudien
und sind Uberzeugt, dass sie die Region einem attraktiven, zusammenhangenden Veloroutennetz einen Schritt naherbringen. Unseres
Erachtens wurde solide Arbeit geleistet und es ist unverkennbar, dass die Beteiligten grossen Wert auf ein attraktives, zusammenhan-
gendes Veloroutennetz gelegt haben. So gesehen kénnte von einem Meilenstein in der Velo-Planung der Region gesprochen werden —
wenn die Routen denn auch tatsachlich so wie geplant umgesetzt werden. Dazu braucht es in der Verkehrsplanung eine Prioritatenver-
schiebung Richtung Velo. Eine Verlangsamung und Verminderung des Privatautoverkehrs |6st die meisten Verkehrsprobleme fir Velo-
fahrende und ist die beste und glinstigste Veloférderung. Angesichts der Klimakrise und der Notwendigkeit zur CO2-Reduktion fordern
wir die RKBM auf, nach dieser soliden Planung einen Fokus auf die rasche Realisierung der Velohauptrouten zu legen. Dazu braucht es
finanzielle und personelle Ressourcen. Da es politisch wohl unrealistisch ist, mehr Mittel zur Verfligung zu stellen, ist eine Mittelverschie-
bung vom motorisierten Verkehr auf den Veloverkehr dringend nétig.

Positiv:

- Grundsatzlich begriissen wir die Konsequenz, mit der die Linien und Standards geplant wurden. Es wird ein hoher Ausbaustandard
angestrebt und vor teilweise aufwandigen Massnahmen wird nicht zuriickgeschreckt.

- Die Variantenwahl ist mehrheitlich plausibel dargelegt und begriindet.

- Auf bestehende Planungsinstrumente wird eingegangen und Differenzen analysiert.

- Fahrverbote werden wo nétig aufgehoben.

- Velostrassen eliminieren die Gefahren, die von Nebenstrassen mit Rechtsvortritt ausgehen.

- Wo keine Velo-Massnahmen mdéglich sind, wird eine Temporeduktion empfohlen.

- Kategorisierung "kantonaler Radweg abseits Kantonsstrassen" ist wichtig und sinnvoll, um eine lickenlose Realisierung der Velohaupt-
routen zu beglinstige. Es stellt sich aber die Frage, ob nicht gleich ganze Korridore so klassifiziert werden kénnten.

Negatives:

- Landverbrauch: Der VCS Bern setzt sich gemass seinen Statuten nebst der «Begiinstigung von Verkehrsmitteln mit optimalem Wir-
kungsgrad» auch fir den «Schutz der Natur [...] gegen Beeintrachtigung durch Verkehr» ein. Aus diesem Grund befirworten wir die Um-
verteilung der bestehenden Verkehrsflachen zugunsten des umweltschonenden Verkehrs, namentlich des Veloverkehrs. Einer standigen
Ausweitung der Verkehrsflachen stehen wir hingegen kritisch gegentiiber. Dies bedeutet fir uns:

- Bei der Variantenbewertung sollte nebst den Uberkategorien «Kunden- und Behérdensicht» auch noch «Umweltsicht» beriicksichtigt
werden. In diese Kategorie wiirde «Landverbrauch» und «Notwendigkeit zur Versiegelung» fallen. Mit diesen zusatzlichen Kriterien
kénnte abgeschatzt werden, ob eine ideale Linienfiihrung eine Verbreiterung und Asphaltierung eines Feldwegs rechtfertigt, oder ob ein
Umweg Uber eine bereits versiegelte Strasse zumutbar ware.

- Dezidiert lehnen wir eine Verbreiterung von MIV-Fahrspuren ab. Der Bau von Velospuren darf nicht zum Anlass genommen werden, um
Auto-Fahrspuren zu verbreitern und so unnétig Land zu beanspruchen.

Empfehlungen
Der VCS Bern fordert von den Gemeinden der Agglomeration und der Regionalkonferenz aufgrund der Coronakrise nun ein rasches
Vorgehen. Die Velohauptrouten missen wie in anderen Landern unkompliziert und rasch umgesetzt werden. Dazu mussen die

Die RKBM hat keine Zustandigkeit bezuglich der Realisierung.
Im Rahmen der Agglomerationsprogramme werden die ent-
sprechenden Massnahmen festgelegt: Die RKBM arbeitet eng
mit dem Kanton und den Gemeinden zusammen, um eine ra-
sche Realisierung zu unterstutzen.

Im Variantenstudium wurden zahlreiche Kriterien bertcksichtigt.
Es sind u.a. Verbrauch von FFF, Wald, Flachen im Gewasser-
raum, Landerwerb, Oberflachenzustand, Direktheit etc. Die Um-
weltsicht ist aus unserer Sicht dadurch gentigend berticksich-
tigt. Zudem wurde versucht, keine unnétigen Asphaltierungen
vorzunehmen und wo mdglich und sinnvoll bestehende Wege
zu nutzen. Die Linienflhrung basiert auf dem Variantenstudium.
Werden nur bestehende asphaltierte Wege berlcksichtigt, hat
dies grossen Einfluss auf die Direktheit der Veloverbindung
Vereinzelt ist aufgrund der Massnahme fir den Veloverkehr
eine minimale Verbreiterung von Fahrspuren notwendig, damit
z.B. ein Radstreifen/Radweg nicht tiberschleppt wird. Diese
Massnahme basiert auf der Massnahme flr den Veloverkehr
und dient dessen Sicherheit.
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Uberkommunale Zusammenarbeit gestarkt und Mittel von Investitionen in den motorisierten Verkehr in den Veloverkehr umgelenkt wer-
den. Wir machen folgende Empfehlungen fiir die nachsten Schritte:

- Das Velo ist grundsatzlich dem Auto als Mobilitatsmittel gleichzusetzen und entsprechend gleichwertig zu behandeln. Entsprechend
sollen Velospuren und -wege im Alltagsverkehr direkt und velotauglich (mdglichst ohne zuséatzliche Steigungen und Umwege) gefiihrt
werden. So soll der Veloalltagsverkehr grundsatzlich nicht von den Hauptverkehrsachsen auf Nebenverkehrsachsen umgeleitet werden,
sondern der Autoverkehr soll zugunsten des Veloverkehrs durch bauliche und polizeiliche Massnahmen eingeschrankt und moglichst
vermindert werden; Autoachsen sollen verengt werden, um Platz fur den Veloverkehr zu schaffen. Ohne solche Akzent- und Prioritaten-
verschiebungen wird auch das immense Verkehrs- und Klimaerwarmungsproblem, mitverursacht durch uneingeschrankten Pendlerver-
kehr mit Privatautos, nie gemildert werden kénnen.

- Méglichkeiten sind zu prifen, wie ein attraktives Veloroutennetz mit minimalem Landverbrauch erstellt werden kann. Diese Mdglichkei-
ten wurden unseres Erachtens noch nicht hinreichend ausgeschopft. Denkbar waren bspw. mehr Kernfahrbahnen, aber auch Massnah-
men um den Begegnungsfall Auto/Velo zu entscharfen (Temporeduktionen oder Fahrverbote mit Ausnahme Zubringerdienst).

- Trotz aller Vorziige der Planungsstudien befiirchtet der VCS, dass von den Strassenbesitzern eine Vielzahl von Griinden vorgebracht
werden wird, wieso sie den Abschnitt in ihrer Zustandigkeit nicht (zeitnah) realisieren kdnnen. Der wichtigste Grund werden mutmasslich
die Kosten sein. Darum wiirden wir es begriissen, wenn die Massnahmen nach Kosten/Nutzen resp. Potential fir die Veloférderung be-
wertet wirden. So kdnnten die Strassenbesitzer die fir die Netzkoharenz wichtigsten Massnahmen und die «quick-wins» einfach von den
«nice-to-haves» unterscheiden.

- In den einzelnen Planungsstudien wird bei den Massnahmen auf den Massnahmenkonzeptblattern unter «<Bemerkungen» auch kurzfris-
tig realisierbare und giinstige Massnahmen aufgefiihrt. Diese sollten noch viel konsequenter herausgearbeitet werden, damit eine Uber-
sicht entsteht iber die rasch realisierbaren Massnahmen auf dem entsprechenden Korridor. Wir befiirchten, dass die Velohauptrouten in
den Korridoren zu Flickenteppichen werden, da eine Vielzahl von Strassenbesitzern zustandig ist. Analog den Autobahnen sollte auch
bei den Velohauptrouten ein Akteur fir die Realisierung zustandig sein. Das ware sinnvollerweise der Kanton. Das wirde es ermdgli-
chen, dass die Korridore in einem Guss umgesetzt werden kénnte.

- Die Umsetzung der Velohauptrouten wird sehr lange dauern, da bei vielen Abschnitten die Velomassnahmen erst im Rahmen eines
Grossprojektes realisiert werden. Wir kritisieren dieses Vorgehen, da es keine raschen und grossen Verbesserungen fiir das Velo ermdg-
licht. Die Verbesserungen fiir den Veloverkehr sollen vermehrt auch Ausléser sein fur Grossprojekte — gerade auf den Velohauptrouten.

- Die Umsetzung der Velohauptrouten in den Korridoren ist anspruchsvoll und erfordert einen langen Atem. Die RKBM soll auch in der
Umsetzung eine tragende Rolle Ubernehmen, indem sie die Gemeinden motiviert, die Massnahmen umzusetzen und ein Monitoring tiber
den Stand der Realisierung macht.Bei der Durchsicht der Planungsstudien haben wir festgestellt, dass viele Aussagen und Vorschlage
auf lokaler Ebene schon lange, z.B. im Rahmen von Ortsplanungsrevisionen und Richtplanungen, angedacht, gepruft und zum Teil auch
bereits behdrdenverbindlich vorgesehen worden ist. Leider sind die entsprechenden Vorhaben oft noch nicht viel weiterentwickelt und
noch kaum umgesetzt worden. Wir erinnern in diesem Zusammenhang an die Planungsstudie der Regionalkonferenz Bern-Mittelland fiir
eine neue Alltagsveloroute Worblental, die 2017 publiziert wurde und immer noch nicht vollstandig umgesetzt ist.

Die erwahnten Massnahmen werden wo sinnvoll mdglich einge-
setzt. Kernfahrbahnen sind bedingt attraktiv, da der Velostreifen
vielfach vom Autoverkehr befahren wird. Die Massnahme eig-
net sich daher nur auf Strassen mit wenig Verkehr.

In Kap. 5.1.3 wird das Thema der Priorisierung erlautert. Wir
verweisen zudem auf das Agglomerationsprogramm. Der Ent-
scheid, welches Projekt der Kanton prioritéar angeht, liegt beim
jeweils zustandigen OIK. Allfallige Bundesmittel stehen friihes-
tens ab 2023 zur Verfugung.

Am Schluss des Kapitels 5.2 werden die zu priorisierenden
Massnahmen gemass Agglomerationsprogramm aufgelistet.

Die RKBM hat keine Zustandigkeit beztglich der Realisierung.
Im Rahmen der Agglomerationsprogramme werden die ent-
sprechenden Massnahmen festgelegt: Die RKBM arbeitet eng
mit dem Kanton und den Gemeinden zusammen, um eine ra-
sche Realisierung zu unterstutzen.

Das kantonale Tiefbauamt ist an den notwendigen Arbeiten, da-
mit die Alltagsveloroute Worblental moéglichst bald realisiert
werden kann.
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