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Eine Bieler
Schildburgerel

Das Tiefbauamt des Kantons Bern arbeitet mit Hochdruck
am letzten Teilstiick der A5 bei Biel. Ein Komitee wehrt sich:
Die stadtvertragliche Autobahn gibt es nicht.
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«Hier stehen wir auf der kiinftigen Quartierstrasse und
schauen hinunter auf die Autobahnschneise, wo der Ver-
kehr in 14 Metern Tiefe vorbeirauschen soll. Eine Etage
hoher: Ein grosser Anschlusskreisel von sechzig Metern
Durchmesser, der mit zwei Rampen ans stddtische Ver-
kehrsnetz angebunden ist. In diesem gigantischen offe-
nen Loch héatte die ganze Altstadt Nidau Platz.» Gut ein
Dutzend Leute stehen an der Kreuzung hinter dem Bieler
Bahnhof und versuchen, sich diese Zukunft vorzustel-
len. Kopfschiitteln, Augenreiben, Unverstdndnis, widhrend
der Blick auf die dem Abriss geweihten Hauser und von
dort auf eine Visualisierung wandert, die der Raumplaner
Daniel Sigrist in die H6he streckt. Er hat im November
2015 das Komitee «Westast so nicht!> mitgegriindet, um
zwei Autobahnanschliisse der A5, im Zentrum von Biel
und bei Nidau, zu verhindern.

Der Bund zahlt

Doch die Kantons- und die Stadtbehdrden wollen die
vierspurige Strasse. Sie versprechen, damit wiirden die in-
nerstadtischen Verkehrsprobleme geldst, die Lebensqua-
litat verbessert und die Wirtschaft angekurbelt. Und alles
quasi gratis: Die A5-Umfahrung von Biel ist ein National-
strassenprojekt, das zu 87 Prozent vom Bund und zu 13 Pro-
zent vom Kanton finanziert wird. Die Stadte Biel und Nidau
miissten sich einzig an den Kosten zuséatzlicher Massnah-
men beteiligen, um das lokale Strassennetz zu entlasten.

14 Meter unter der
Quartierstrasse rauscht
die geplante Auto-

bahn: eine gigantische
Strassenschlucht

hinter dem Bieler Bahnhof.
Visualisierung: Kanton Bern

Die A5-Umfahrung von Biel besteht aus zwei Teilen: Der
bald fertig gebaute Ostast wird 2017 er6ffnet. Am Westast
wird noch immer geplant. 2014 bewilligte der Bundesrat
die aktuelle Variante mit einem Budget von 2,2 Milliar-
den Franken. Damit gehdrt der Westast zu den teuersten
Autobahnstiicken der Schweiz. Ein grosser Teil der rund
6,7 Kilometer langen Strecke wird durch Tunnels gefiihrt,
die teils im Tagbau, teils bergménnisch erstellt werden.
Wasserdichte Betonwannen miissen in mehr als zwanzig
Metern Tiefe verankert, Grundwasserstrome und Béche
umgeleitet werden. Haupt- und Quartierstrassen sowie die
Biel-Tauffelen-Ins-Bahn sollen verlegt, SBB-Unterfiihrun-
gen vergrossert werden. Alles in dicht bebautem Stadtge-
biet. Man rechnet mit einer Bauzeit von 10 bis 15 Jahren,
wahrend der Quartiere von der Stadt abgeschnitten sind
und der Strandboden am See zur Baustelle wird. Auch
die Landschaft muss bezahlen: Fiir den Halbanschluss in
der Seevorstadt mit dem anschliessenden Vingelz-Tunnel
soll ein Teil der Felseck geopfert werden. Die Felsenstep-
pe ist seit 2010 im Bundesinventar der Trockenwiesen
und -weiden von nationaler Bedeutung aufgefiihrt. Zudem
wird der Strandboden, das Naherholungsgebiet der Bie-
lerinnen und Bieler, durch die Streckenfiihrung unter frei-
em Himmel mit Autobahnldrm beschallt und empfindlich
beschnitten. Gegen all das wachst der Widerstand.

Massive Eingriffe

Ende Jahr soll der Westast zusammen mit einem stad-
tebaulichen Plan 6ffentlich aufgelegt werden. Kanton und
Gemeinden geizen mit Auskunft: Man wolle verhindern,
dass negative Medienberichte Angste schiirten, heisst -
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Dem Autobahnanschluss
beim Strandboden
miissten mehrere Liegen-
schaften weichen,

das Naherholungsgebiet
wiirde beschnitten.

Erst die Stadtrundgénge und Fotomontagen des Komitees (Westast so nicht!» 6ffneten vielen Bielerinnen und Bielern die Augen fiir die Dimensionen
der geplanten Stadtautobahn: rot markiert der vierspurige, rund 250 Meter lange offene Streckenabschnitt beim Bahnhof.
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Rot die offenen Streckenabschnitte beim Strandboden
und hinter dem Bahnhof, gelb die Tunnels, schwarz
die Liegenschaften, die der Autobahn weichen miissten.

Die A5-Umfahrung von Biel ist eines der letzten Teil-
stiicke des Schweizer Autobahnnetzes. Mit ge-
schéatzten 700 Millionen Franken pro Kilometer wére
der Westast der mit Abstand teuerste Abschnitt.
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- esbeim Kanton. Nicht einmal die von einer Enteignung
betroffenen Grundbesitzer, Mieterinnen und Anrainer er-
halten konkrete Informationen, obschon die Dossiers mit
Landerwerbs- und Enteignungsplanen vorliegen: Allein fiir
die 2,3 Kilometer Westast zwischen dem Anschluss Briigg-
moos und dem Vingelz-Tunnel sind noch 250 000 Quadrat-
meter Land zu erwerben. Rund hundert Gebdude miissen
der Autobahn weichen. Darunter die denkmalgeschiitzten
ehemaligen Lagerhallen der GM-Autofabrik. Deren Um-
nutzung fiir die Technische Fachschule BBZ Biel ist eben
erst mit dem Bieler Prix Engagement Economique aus-
gezeichnet worden.

Das kiimmert die Autobahnpromotoren aber wenig.
Laut Aussagen von Stefan Graf, Projektleiter des West-
asts, muss die Fachschule, die erst 2011 in das Gebdude
eingezogen ist, bis in fiinf Jahren eine neue Bleibe finden.
Obschon der heutige Standort perfekt ist, da beim Bieler
Bahnhof ein Bildungszentrum mit verschiedenen Fach-
hochschulen am Entstehen ist. « Wir hoffen, dass wir auf
dem Campus etwas Neues finden», sagt Sabine Kronen-
berg vom BBZ Biel und kritisiert: «Der dreistockige Auto-
bahnanschluss, dem unsere Schule weichen muss, stort
gewaltig und steht im Widerspruch zum kiinftigen Cam-
pus, der zu Begegnungen einladen und den Fussgédngern
und Radfahrern vorbehalten sein sollte.»

Biel und Nidau wollen nicht verzichten

Urspriinglich war der Westast auf der ganzen Lédnge
unterirdisch geplant. Die beiden offenen Autobahnschnei-
sen beim Strandboden und hinter dem Bahnhof sind nun
ohne Alternative, weil das Bundesamt fiir Strassen seit
2004 keine unterirdischen Autobahnanschliisse mehr
bewilligt. Ein erstes Projekt mit einer bis zu 600 Meter

Eine Autobahn dritter Klasse

Die Autobahn riickt vor, unaufhaltsam. Die Schweizerméan-
ner haben 1958 Ja gesagt zum Nationalstrassengesetz,
das eine zentralistische Planung von oben verordnete. Das
nationale Interesse geht vor, die Betroffenen haben nichts
zu sagen. Die Machtverhdltnisse sind eindeutig: Da der
Druck von 2,2 Milliarden Franken, dort der Hirnschmalz
der Autobahngegner.

Diese haben sich selbstverstandlich iiberlegt, wie
es auch anders ginge. Man kann die Lésung bereits be-
sichtigen. Hinter Biel, Richtung Neuenburg fahrt man auf
einer Autobahn dritter Klasse, ein wohlausgebautes Be-
tonband mit Mischverkehr. Dem Verkehr geniigts. Statt
2,2 Milliarden Franken zu verlochen, sollte man aus dem
Westast ebenfalls eine Autobahn dritter Klasse machen.
Das Bundesgeld fliesst auch so. Damit bleibt man auf dem
Boden, sprich, fahrt oberirdisch. Die bereits vorhande-
ne Strassenverbindung wird auf diesen Standard ausge-
baut, zweispurig mit Zubeh6r wie oben am See. Fiir den
bescheidenen Durchgangsverkehr ist das gross genug,
denn nicht die Verbindungen bestimmen die Leistungs-
fahigkeit des Strassensystems, sondern die Knoten. Im-
merhin, die beklagenswerte Liicke im Autobahnnetz wird
geschlossen. Benedikt Loderer, Stadtwanderer @

langen Offnung provozierte 2007 heftigen Widerstand,
sodass zwischenzeitlich sogar eine Nullvariante fiir den
Westast auf dem Tisch lag. Diese wurde aber 2010 von der
Arbeitsgruppe Stockli - benannt nach ihrem Leiter, dem
damaligen Bieler Stadtprasidenten Hans Stéckli - verwor-
fen: Ein Verzicht auf die innerstddtischen Autobahnan-
schliisse schade den Interessen der Stadte Biel und Nidau.

Es gibt keine stadtvertragliche Autobahn

Um das Projekt in der Region breiter abzustiitzen, setzt
die Berner Baudirektorin Barbara Egger auf Partizipation
und pflegt regelmassigen Kontakt mit den Schutzverbén-
den sowie politischen Vertretern der Region. Parallel zum
Ausfiihrungsprojekt des Westasts gab der Kanton eine
stadtebauliche Begleitplanung in Auftrag: Sechs Teams,
darunter Kistler Vogt Architekten, sollten nach «stadtver-
traglichen Losungen> suchen. Stadtentwicklung im Rah-
men eines Nationalstrassenprojekts, stellt Rudolf Vogt
heute erniichtert fest, sei unmdéglich: «Der Autobahnbau
ist mit unflexiblen Normen und Sicherheitsvorschriften
so stark reglementiert, dass praktisch keine Gestaltungs-
moglichkeiten bleiben. Unter den gegebenen Bedingun-
gen gibt es keine stadtvertraglichen Losungen - weder fiir
den Autobahnanschluss beim Bahnhof noch fiir die See-
vorstadt. Diese Strassen bringt man im Stadtkdrper nicht
ohne Wunden unter.» Solche Stimmen sind «off the record»
sogar von Fachleuten zu vernehmen, die an der Ausarbei-
tung des Bauprojekts mitwirken.

Baudirektorin Barbara Egger hingegen hilt fest: «cAuch
die Nullvariante wére eine Option gewesen - aber nach-
dem 2010 die regionale Arbeitsgruppe Stéckli partizipativ
den von allen mitgetragenen Grundsatzentscheid fiir die
nun ausgearbeitete Variante gefillt hat, wird diese um-
gesetzt.» Mittlerweile habe man bereits so viel in die Pla-
nung und Optimierung der vorliegenden Losung investiert,
dass ein nochmaliger Neuanfang keine Moglichkeit sei.

Nun werden die Plane 6ffentlich aufgelegt: Direkt-
betroffene, Parteien und Organisationen haben dreissig
Tage Zeit fiir Einsprachen. Sind diese bereinigt, fahren die
Bagger auf. Noch bestehe eine letzte Chance, sind die Ini-
tianten von «(Westast so nicht!> iiberzeugt, um die Bevilke-
rung zu mobilisieren und das Bauwerk zu verhindern. Ba-
sierend auf Pldnen des kantonalen Tiefbauamts haben sie
Visualisierungen erstellt und fiihren regelmassig Stadt-
rundginge <entlang der Zerstdorungsachse> durch, die bei
den Teilnehmerinnen und Teilnehmern Wirkung zeigen:
Die Zahl der Komiteemitglieder wéchst taglich.

Auch die Politik erwacht: Bereits vor den Sommerfe-
rien 2016 forderten griine und biirgerliche Politiker den
Bieler Gemeinderat (Exekutive) mit einer dringlichen Inter-
pellation auf, die Auswirkungen eines Westast-Verzichts
zu priifen. Im August wurde mit einem breit abgestiitzten
uiberparteilichen Postulat nachgedoppelt. «Nach langjah-
riger technokratischer Losungssuche steht fest: Auf die-
ser Ebene sind keine weiteren Verbesserungen moglich.
Deshalb braucht es jetzt dringend den Schritt zuriick auf
die politische Ebene, auf der man noch einmal andere An-
sdtze priifen muss», fordert der griine Stadtrat Urs Kénzig.
Weder der Bieler Stadtprasident Erich Fehr noch die griine
Baudirektorin Barbara Schwickert wollten sich gegeniiber
Hochparterre zur Opposition gegen den Westast dussern.
In einem dreiseitigen Communiqué lasst der Gemeinderat
immerhin verlauten, die Stadt Biel werde anlésslich der
anstehenden 6ffentlichen Auflage nochmals iiberpriifen,
«ob das A5-Projekt mit einer qualitativ hochwertigen stéd-
tebaulichen Entwicklung vereinbar ist».



