2

Region

BT 23. September 2022

Freitag 23.09.2022

«Dass man nur an einen Tunnel gedacht hat, istbedenklich»

Eine Studie hat die Seelandtangente als Autobahnlosung kiirzlich politisch versenkt. Jetzt erhebt der Bieler Verkehrsplaner Helmut-Mario Reiter

Interview: Jérome Léchot

Helmut-Mario Reiter, Sie sa-
gen, die Studie zur Seelandtan-
gente habe Mingel. Sollten wir
die Option einer Seelandtan-
gente also noch einmal aufrol-
len?

Helmut-Mario Reiter: Ich sage
nicht, wir miissen die See-
landtangente bauen. Ich sage ein-
fach: Wenn man das iiberhaupt
untersucht, dann muss eine sol-
che Untersuchung auch die Frage
beantworten konnen: Was wiir-
deeine Seelandtangente in einem
solchen Kontext bringen? Mit
dervorliegenden Studie kriegen
Sie nur eine Antwort auf die Fra-
ge, ob ein Tunnel machbar wire.
Mit dem Tunnel wurde keine zu-
kunftsfahige Losung studiert.

Im Dialog nach dem Westas-
t-Aus hat man sich aber ge-
einigt: Die Tunnel-Losung ist
die wichtigste strategische Op-
tion.

Wozu sollen Sie einen Tunnel
bauen fiir 10°’000 Fahrzeuge,
wenn Sie mit weniger Eingriffen
bessere verkehrliche Wirkungen
erreichen konnten? Ich bin ein-
verstanden, dass so ein Tunnel
durch das Seeland nicht geneh-
migungsfahig wire. Aber genau-
so bedenklich ist, dass man nur
an einen Tunnel gedacht hat.

Abermit einer Seelandtangen-
te wiirde man auch Schutzgii-
ter-beispielsweise fruchtbare
Ackerboden -kaputt machen.

Zur Person

Helmut-Mario Reiter, Raumplaner
Technische Universitat Wien, hat
vor 35 Jahren als Verkehrspla-
ner in Wien angefangen, spaterin
vier siiddeutschen Stadten, beim
Bundesamt fiir Raumentwick-
lung (ARE) und der Deutschen
Bahn gearbeitet. Ab 2017 hat er
die Verkehrsbetriebe Biel, die
SBB und die Gemeinde Koniz bei
Mobilitatsinnovationen unterstiitzt.
Er lebt mit seiner Familie in Biel. (jl)

So wie sie konzipiert wurde, ist
die Seelandtangente keine Op-
tion. Was aber nicht untersucht
wurde: Wie konnte man einen
Teil des Verkehrs durchs See-
land fiihren, mit Ortsumfahrun-
gen und minimalen verkehrli-
chen Eingriffen, um so den Netz-
beschluss zurealisieren? Dariiber
sagt diese Studie nichts aus.

Aber eine Nationalstrasse drit-
ter Klasse miisste eine solche
Seelandtangenteja schon sein,
wenn sie das Netz schliessen
soll?

In der Antwort auf eine Moti-
on der Nationalriitin Aline Tre-
de (Griine) aus dem Jahr 2019
schreibt der Bundesrat, dass der
Bund keine Vorgaben mache,
wie der Netzbeschluss erfolgen
soll. Wer sagt, dass eine Na-
tionalstrasse 2050 immer noch
vier Spuren haben muss und
mit 100 km/h befahren wird?
Die Systematik der National-
strassenistzu einer Zeit entstan-
den, als der Autoverkehr noch
keine Platz-und Klimaprobleme
machte. Heute stammtjede drit-
te Tonne CO ausdem Autover-
kehr. Dabei stehtim Gesamtkon-
zept des Kantons Bern: Bis 2050
soll die Mobilitdt klimaneutral
und nachhaltig sein. Obund wel-
chen Beitrag eine Seelandtangen-
te dazu leisten konnte, ist in die-
ser Studie nicht erkennbar.

Wenn eine solche «Seelandt-
agente light» funktionieren
soll, miisste man aber die
Durchfahrtin Twann ein-
schrianken. Daswire politisch
kaum realisierbar - weshalb
soll man eine Studie durchfiih-
renfiirein Projekt, das politisch
keine Chance hat?

Es kommt darauf an, was an
Nachteilen und an Vorteilen bei
einer solchen Sperre heraus-
schaut. Aber weil das gar nicht
untersucht wurde, weiss man
auch nicht, was die Folgen wi-
ren. Man sagte schon eingangs:
Das geht garnicht, also untersu-
chenwir es nicht. Die Studie zeigt
ja: Es ist tiberwiegend regiona-
ler Verkehr. Und gerade hier kon-

nen Sie mit deutlich verbesserten
Angeboten im OV und fiir den
Veloverkehr durchaus auch Au-
toverkehr verringern. Was auch
nicht berticksichtigt wurde: Heu-
te sitzenim Berufsverkehr, alsoin
den Zeiten, zu denen es staut, in
zehn Autos elf Personen. Bleibt
das angesichts steigender Ben-
zinpreise so bis 2050?

Was sagen Sie dazu?
Betrachten wir ein paar Zahlen.
Im Durchschnitt tiber alle Ver-
kehrszwecke sitzen 15 Menschen
in zehn Autos. Das sind schon
30 Prozent mehr als im Berufs-
verkehr. Und wenn Sie auf den
Freizeitverkehr schauen, dann sit-
zen dort schon 18 Menschen in
zehn Autos. Dasist schon fasteine
Halbierung des Verkehrs! Mit ei-
nem besseren OV-Angebotund ei-
ner besseren Auslastung der Autos
konnen Sie gerade im Regional-
verkehr sehr viel erreichen. Aber
all daswurde inder Studie ja nicht
angeschaut.

Die Studie hat wenigim Blick,
aber hat sie auch in dem, was
sie aussagen kann, Méngel?
Ein weiteres Problem ist, dass
man Biel zu grobkornig aufge-
16st hat. In Biel ist mit der Eroff-
nungdes A5-Ostastsein Kammer-
system eingefiihrt worden. Das
heisst: Man versucht den Verkehr
zwischen dem Osten und dem
Westen zu trennen. Gleichzeitig
entwickelt sich die Stadt im Bo-
zingenfeld in Richtung Osten sehr
viel schneller als im Westen. Je
mehr Menschen kiinftig in Mett
und Bozingen wohnen, umso at-
traktiver wiirde eine Strasse, die
das Bozingenfeld direkt mitdem
Seeland verbindet. Dadurch wiir-
deder Autoverkehr am linkenSee-
uferund in der Bieler Innenstadt
vermutlich verringert. Aberinder
Studie wird so getan, als wire Biel
bloss ein Punkt. Eine solche Ver-
einfachung kann genausolche Ef-
fekte nicht abbilden.

Wie wiire das Resultat ausge-
fallen, wenn man Biel fiir eine
Studie in zwei Punkte aufge-
teilthitte?

Das ist offen. Aber wenn man
sich getraut hitte, die Seeufer-
strasse ganz zuzudrehen fiirden
Durchgangsverkehr, wire das
Resultat vielleicht anders aus-
gefallen. In der Studie betrigt
die Verlangsamung an der See-
uferstrasse maximal fiinf Minu-
ten. Das ist, bezogen auf eine
einstiindige Reise, nichts. Wenn
Sie aufgrund von Durchfahrtsbe-
schrinkungen von Biel bis Neu-
enstadt statt 20 Minuten 40
briauchten, sihe das ganz anders
aus. Wenn iiberdies noch stu-
diert worden wire, was ein aus-
gebautes Bahn-, Bus- und Fahr-
radangebot bringen konnte, dann
hitte man das linke Seeufer noch
einmal deutlich entlasten kon-
nen.

Muss eine Autobahn durch diese schéne Landschaft?

Aberdaist eine Nationalstras-
se, die darf man nicht einfach
zudrehen.

Es geht ja nicht darum, dass
man morgen den Bagger raus-
holt. Das kantonale Verkehrsmo-
dell hitte genutzt werden kon-
nen, um zu schauen: Was wi-
re, wenn wir das titen? So wie
ich das verstanden habe, war
die Frage, ob die Seelandtangen-
te eine Alternative zur Seeufer-
strasse sein konnte. Aber wenn
ich mich nicht getraue, die See-
uferstrasse stark zuriickzudrehen,
dann war zu erwarten, dass eine
Seelandtangente nichts bringt.

Sie sagen also, die Rahmen-
bedingungen der Studie wa-
ren so, dass sowieso schon

«Dieses
Resultat war
Zu erwarten.»

Helmut-Mario Reiter

klar war: die Seelandtangente
bringt nichts?

Die Studie ist so angelegt, dass
fiir Planende zu erwarten war,
was dann auch herausgekom-
men ist. Alles andere wire ei-
ne wirkliche Uberraschung gewe-
sen. Esist schade,dass man sich
nicht traut, die Landschaft am
Bielersee anders zudenken, dass
man sie nicht aufwerten will. Ei-
ne Landschaft, wie man sie welt-
weit nur noch einmal am Unesco-
geschiitzten Genferseeufer fin-
det und sonst nirgends.

Haben Sie noch andere Min-

gel der Studie zu beanstanden?
Man hat das Plateau de Diesse
nicht angeschaut. Wenn Sie von
Neuenburg her kommen und in
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den Jura wollen, dann ist das
Plateau schon heute eine Umfah-
rungsmoglichkeit der N5. Wenn
Sie nun den Verkehr am linken
Seeufer zurtickdrehen, um ihn
auf eine Seelandtangente um-
zulenken, dann konnte das Pla-
teau de Diesse noch vermehrtals
Umfahrung dienen. Auch, weil
es im Osten Biels, der via das
Plateau gut erreichbar ist, viele
Arbeitsplitze hat. Und weil man
nicht mehr Verkehr im Jura will,
wenn im Seeland etwas verin-
dertwird, hitte man die verkehr-
lichen Auswirkungen auf das Pla-
teau ebenfalls studieren miissen.

Wiirde eine Seelandtangen-
te auch das Plateau verkehr-
lich entlasten? Oder wiirde

sie dort eher mehr Belastung
bringen?

Auch das wissen wir nicht, weil
auch diese Frage nicht unter-
suchtwurde. Aberdas Plateau ist
auch aus einer anderen Sicht in-
teressant. Wegen der fehlenden
Bahnanbindung stellt sich dort
die Frage, wie man trotzdem Au-
toverkehr abbauen konnte. Eine
Moglichkeit wire: ein Rufbus-
System.

Rufbus-dasklingt nichtgera-
deattraktiv.

Wenn Sie sich zwei Stunden vor-
her anmelden miissen, dann ist
das mithsam. Den Bus miisste
man auf einer App einfach bu-
chen konnen, wie man dies in
Belp oder im Emmental schon
kann. Noch wichtiger ist, dass
erdie Menschen an Orte bringt,
wo sie auch hinwollen. Als wir
in Ipsach das Konzept fiir ei-
nen Rufbus studierten, hatten wir
die Idee, dass er von den BTI-
Bahnhofen aus die Hiigel ver-
sorgen sollte. Die Ipsacher ha-
ben nur den Kopf geschiittelt. Sie
sagten uns: Wir gehen das Stiick
zum BTI gerne zu Fuss. Was
sie brauchten, war eine Verbin-
dung nach Briigg, ins Einkaufs-
zentrum.

Aber bringen wir mit ein paar
Rufbussen wirklich Autos von
der Strasse weg?

Wenn Sie wiissten, wie viele
Menschen sich noch ein Auto
vorhalten, um die Liicken des
OV zu fiillen! Gerade in Ipsach
haben wir auch festgestellt: Es
gibt viele, die noch ein Auto ha-
ben, weil es beispielsweise am
Wochenende keinen Bus mehr
zuriick gibt oder die Verbindun-
genschlechtsind. Die wiren ganz
gliicklich, wenn sie das Auto
nicht mehr briuchten.

Gehenwirnoch einmal andas
Bielerseeufer zuriick. Baut dort
das Astra die Autobahn aus?
Ich wiirde dem Astra nicht un-
terstellen, dass es die N5 bei je-
der Gelegenheitausbaut. Siekon-
nen eine Strasse nicht einfach
nur befahren und nichts daran

Vorwiirfe an ebendiesem Papier: Es sei erwartbar, zu grobkornig, unvollstandig, kritisiert er.

machen, sonst passiert so etwas
wie in Genua, wo die Morandi-
Briicke einstiirzte. Emeuerungs-
arbeiten stelle ich auch nichtin-
frage - die Standfestigkeit muss
gesichert sein. Und diese sind
am geologisch schwierigen Jura-
Stidfuss aufwendig.

Aber was ist mit dem Velover-
kehr auf dieser Strecke?

Ich kenne die genauen Pli-
ne nicht. Aber vielleicht miisste
man kiinftig die Reihenfolge um-
drehen: Weil man so viel Platz
sparenkannund die CO -Bilanz
so viel besser ist, miisste man
mehr zuerst fiirs Velo planen und
in einem zweiten Schritt schau-
en, was man fiirs Auto machen
kann.

Aber damit hat es weniger
Platz fiir Autos und damit
mehr Stau?

Esist eher das Gegenteil der Fall.
Aberwenn Sie einen Strassenab-
schnitt verbessern, dann stautes
einfach am nichsten. Wer neue
Strassen baut, braucht sich iber
zusitzlichen Autoverkehr nicht
wundern. Das giltiibrigens auch
fiir Einstellplitze.

Konnen Sie das erldutern?
Wenn ich aus dem Bett trocke-
nen Fusses bisins Biiro gelangen
kann, von Einstellhalle zu Ein-
stellhalle, dann ist das komforta-
bler, als wennichim Regen aufei-
ne Bahn warte. Und solange das
so ist, wird auch viel Auto ge-
fahren, weil es die bequemste L-
sung ist.

Aber Einstellhallen sind in pri-
vater Hand, das liegt nichtim
Kompetenzbereich der Ver-
kehrsplaner.

Die Stadt Biel hitte ein Regle-
ment, das deutlich weniger Park-
plitze pro Wohngebiude zulies-
se. Dort, wo ich wohne, hat es
eine Einstellhalle mit 100 Plit-
zen. Vondiesen sind maximal 40
bis 50 belegt. Und doch wer-
den laufend neue Plitze dazu-
gebaut. Diese bringen mittelfris-
tig mehr Verkehr in die Stadt.
Ein Weg wire auch: keine neuen
Einstellpldtze. Das wire tibrigens
auch finanziell attraktiv: Einstell-
plétze machen 10 bis 20 Prozent
der Gesamtbaukosten aus! Man
muss genau solche Zwinge ab-
bauen, die immer neues Geld ins
Autosystem bringen.

Zum Schluss: Wie sihe denn
eineideale Verkehrsstudie fiir
den Grossraum Biel Threr Mei-
nungnach aus?

Das Wichtigste ist, dass man mit
den Betroffenen arbeitet. Im Fall
der Nationalstrasse 5 am Bieler-
see mit den Menschen, die dort
arbeiten, die sich dort erholen,
die dort wohnen. Und dass man
dies unter heutigen Primissen
tut: Wir wissen, dass wir heu-
te nicht Strassen bauen konnen,
wie wir es die letzten 40 Jah-
re getan haben. Auch fragwiir-
digindiesem Zusammenhangist,
dass man nur die Auswirkungen
auf den Autoverkehr betrachtet
hat. Weil wir am Seeufer haupt-
sdchlich regionalen Verkehr ha-
ben, miisste man auch untersu-
chen: Wenn ich viel fiir OV und
Velound gemeinsame Autonut-
zung mache, was ist da an ver-
kehrlichen Verbesserungen zu er-
zielen? Das Velo-und das Bahn-
angebotverbessern, das sind klei-
ne Schritte, mit denen viel er-
reicht werden kann. Da muss
man keine riesige neue Infra-
struktur bauen. Und damuss man
auch nicht Millionen in die Pla-
nung stecken.

Das sagt Espace Biel Nidau zur Kritik

Die Projektorganisation «Espace
Biel Nidau» (EBBN) hat die im
Gesprich diskutierte Studie zur
Seelandtangente in Auftrag gege-
ben, weil eine alternative Netz-
schliessung iiber das Seeland im-
merwiederin die Diskussion ein-
gebracht wordenist. Nach Priisen-
tation der Studie sagte der Leiter
der Behordendelegationund Bie-
ler Stadtprisident Erich Fehr (SP):
«Die Seelandtangente ist poli-
tischvom Tisch.» Die Seelandtan-
gente seinicht bewilligungsfahig
und bringe zu wenig Entlastung
und seidaher keine Option, um
die Netzliicke zu schliessen.
Was aber, wenn Alternativen
mit einer mangelhaften Studie
ausgerdaumt werden? Das BT hat

EBBN mit den Vorwiirfen von
Helmut-Mario Reiter konfron-
tiert. Zur Frage einer «Seelandtan-
gentelight» schreibt EBBN: «Ort-
liche Umfahrungen wurden nicht
weiter abgekldrt, da sie den
Empfehlungen des Dialogprozes-
ses nicht entsprechen und die
Netzliicke gemass Bundesgesetz
nicht schliessen wiirden.» Gera-
de daraufhabe man sich im Dia-
logprozess aber geeinigt: «Die Au-
tobahnliicke A5 in der Region Biel
soll geschlossen werden.» Aus-
serdem sei die Organisation fiir
solche Abklirungen nicht zustéan-
dig. «<EBBN hat die Aufgabe, die
verkehrliche und stadtebauliche
Entwicklungim Raum Biel West
abzustimmen.»

Zum Vorwurf, dass man sich
nicht getraut habe, den Verkehr
am linken Bielerseeufer zu dros-
seln, hilt die Organisation fest:
«Die moglichen Auswirkungen
von flankierenden Massnahmen
- insbesondere am linken Bie-
lerseeufer - wurden in der Stu-
die sehr wohl in Betracht gezo-
gen.» Auf die Detailkritiken, dass
Biel nur als ein Punkt konzipiert
oder dass das Plateau de Dies-
se nicht mitberticksichtigt wur-
de, wird nicht eingegangen. Auch
die Frage, warum das Verlage-
rungspotenzial nicht studiert wur-
de oderwie sich eine Seelandtan-
gente mitdem Ziel der Klimaneu-
tralitat bis 2050 vertrigt, beant-
wortet EBBN nicht. (ji)




