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igkeit zum Erfolg 
In der Region wächst der Widerstand 
gegen das N5-Teilstück Solothurn-Biel. 
Nach der Abstimmung zur Kleeblattinitiative 
verebbt die Bewegung.

AnwohnerInnen im Gurnigel- und Mühlefeldquartier schliessen sich 
zur IG Lebensqualität im Quartier zusammen, um die geplante offene 
Autobahnschneise durch ihr Quartier zu bekämpfen. Anfang 2008 grün-
den sie den Verein LQV 

Der VCS visualisiert die Dimensionen der geplanten Schneise in einer Fotomon-
tage. Zusammen mit anderen Schutzorganisationen fordert er Verzicht auf An-
schluss Bienne Centre

Stadt, Kanton und Schutzorganisationen akzeptierten Vorschlag mit ver-
kürzter Schneise – LQV zeigt auf, dass die Behörden mit falschen Angaben 
operieren.   

Einbindung der Westast-Opposition in die Arbeitsgruppe 
Stöckli. 

Bundesrat genehmigt das Generelle Projekt 
«Westumfahrung Biel inklusive Zubrin-
ger rechtes Bielerseeufer»

2015: Im November Gründung des Ko-
mitees «Westast so nicht!»

2016: «Welche Häuser sind verurteilt?» titelt das Bieler 
Tagblatt am 1. Februar und zeigt auf, welche Liegenschaf-
ten dem Westast weichen müssten.

Ab Frühjahr: «Westast so nicht!» lädt zu Stadtwanderungen «Entlang 
der Zerstörungsachse» ein. 

Flyer mit Visualisierungen der geplanten Zerstörungsachse in 
alle Briefkästen von Biel und Nidau. 

Am 11. Juni publiziert das Bieler Tagblatt drei Porträts von Men-
schen, deren Daheim dem Westast geopfert werden soll. Ab 
Herbst folgt eine lockere Internet-Serie mit weiteren Porträts. 

Die Zahl der Leserbriefe, die den Westast kritisieren und Alter-
nativvorschläge präsentieren schnellt in die Höhe – und bleibt in den folgenden Mona-
ten und Jahren ein wichtiges Instrument der Meinungsbildung.

Oktober: Vision2035 publiziert unter dem Titel «Westast so nicht!» den ersten 
einer Reihe engagierter westastkritischer Artikel. 

November: «Westast so nicht!» zählt 900 Mitglieder und lädt zum Fes-
tast in den Farel. 

Die IG Häb Sorg zur Stadt 
lanciert die Webseiten www.westast.ch, 

westastja.ch und axeouest.ch 

Januar: Start des Mitwirkungsverfahrens in Biel und Nidau zur 
«Städtebaulichen Begleitplanung A5 Westast» - Freiwillige bieten Work-

shops für Mitwirkungsschreiben an, die auf grosses Interesse stossen.

April/Mai: Freiwillige leisten Rechtshilfe und Unterstützung beim Schreiben von Ein-
sprachen gegen die Westastautobahn.

Erste Blachen mit der Forderung «Stop Westast» tauchen auf – und verbreiten sich rasch.

20. Mai: Veloflashmob durch die Seevorstadt mit über 1200 Teilnehmenden und Lancierung 
einer  Postkartenaktion mit Einladung an die UVEK-Vorsteherin Doris Leuthard zu Kaffee und 
Kuchen 

17. /30. Juni: AktivistInnen markieren 745 Bäume, die dem Westast geopfert werden sollen. 

27. Oktober: Übergabe der Petition gegen den Westast, für die der Verein Biel notre Amour über 10‘000 Unter-
schriften gesammelt hat, ans UVEK.

23. September: Unter dem Motto «Biel wird laut» demonstrieren über 3000 Menschen gegen den Westast

15. Oktober: Anlässlich der Eröffnung des Ostasts leuchten Stop-Westast-Transparente von 
Autobahnbrücken

28. Oktober: Das vom Westast bedrohte Maschinenmuseum Centre Müller lädt zum 
Museumsfest und sammelt 300 Unterschriften gegen die Autobahn.

Oktober/November: Brunnenheizer laden in der Bieler Altstadt zum Bade. 
Motto: «Der Westast geht baden.»

November: Das Komitee «Westast so nicht!» präsentiert eine al-
ternative Tunnel-Variante ohne innerstädtische Anschlüs-

se. Die Grünen stellen sich hinter den Alternativ-
vorschlag «Westast so besser!» 

Spontandemo am 17. Mai in Biel vor dem 
Stadtratsaal fordert Faktencheck zwischen dem offiziel-

len Ausführungsprojekt und dem Alternativvorschlag des Komi-
tees. In der Folge überweist der Stadtrat mit grosser Mehrheit eine ent-

sprechende Motion. Die Forderung wird im Juni vom Grossen Rat unterstützt 
und an den Regierungsrat überwiesen.

19. August: Verschiedene Organisationen der Westastgegnerschaft laden zur 
Tavolata auf der Gurnigel- und Aebistrasse u.a. mit Auftritten von Stu-
deyeah, Los Hermanos Perdidos und dem Zauberer Christoph Borer.

31. August: Spontandemo der Westastgegnerschaft unter dem Motto 
«Biel bleibt laut» anlässlich der Präsentation des «Faktenchecks» - Re-

gierungsrat Neuhaus stellt sich vor dem Kongresshaus der Diskussion mit 
den Demonstrierenden.

3. November: 2. Grossdemo «Biel wird laut» - diesmal mit 5000 TeilnehmerInnen

Mitte November: Umfrage im Bieler Tagblatt zeigt: Nur 21 Prozent der Bevölkerung in der Region stehen 
noch hinter dem offiziellen Westast-Projekt. Verschiedene Vorstösse im Grossen Rat verlangen einen 
Marschhalt.

21. Dezember: Regierungsrat Neuhaus lanciert einen «Runden Tisch» für die Suche einer breit ab-
gestützten Westast-Lösung – Verlagerung der Aktivitäten von der «Strasse» an den «Verhand-

lungstisch»

Westastgegnerschaft und Befürworter einigen sich am «Runden Tisch» 
auf einen Kompromiss. Am 7. Dezember Übergabe der «Empfehlun-
gen» aus dem Dialogprozess an Regierungsrat Neuhaus – wich-
tigster Punkt: Das offizielle Ausführungsprojekt soll nicht 

weiter verfolgt werden. – Der Westast ist gebodigt.
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Unterführung Murtenstrasse heute. Hier soll der geplante Autobahnanschluss gebaut werden.
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Der Autobahn-Ostast ist ge-

baut. Mit dem Westast droht 

nun die Stadtzerstörung! Das 

muss verhindert werden. 

Doch welche Macht kann das 

Nationalstrassengesetz in sei-

ne Schranken weisen? Das 

Komitee «Westast so nicht!» 

hat den visionären Kampf 

aufgenommen. Was nicht ge-

baut ist, kann man ändern!

———————
Daniel Sigrist, Thomas Zahnd, 

Komitee Westastsonicht!
———————

Die Geschichte beginnt vor ziemlich 
genau 56 Jahren. Am 12. Juni 1960 
verabschiedete das eidgenössische 
Parlament den sogenannten Netzbe-
schluss, der festlegte, welche Auto-
bahnen in der Schweiz gebaut werden 
sollen. Die A5 gehörte dazu. Wie die 
Autobahn durch oder um Biel herum 
geführt werden soll, wurde nicht defi -
niert. Als unverrückbar gilt aber: Was 
im Netzbeschluss enthalten ist, wird 
gebaut. 
Und wie! Vierspurig vom Brüggmoos 
bis zum Vingelztunnel, viele Meter 
tief und wegen der Anschlüsse zwei 
enorme Löcher in die Stadt reissend. 
Das alles für 2 Milliarden Franken und 
mehr.
Stadtwanderer Benedikt Loderer 
bringt es auf den Punkt: «Der Bau 
dieser Autobahn ist ein gewaltiger 
Eingriff in die Stadt, es ist keine Um-
fahrung, sondern ein Durchbohren, 
getreu dem eidgenössischen Grund-
satz: Wenn wir ein Problem nicht lösen 
können, können wir es immer noch 
vergraben. Das Geld dafür haben wir.»

Zerstörungsachse Autobahn 

A5-Westast

Der Westast der Autobahn A5 reicht 
von der Verzweigung Brüggmoos bis 
zum Anschluss Rusel am Westportal 
des Umfahrungstunnels Vingelz. Er 
soll auf dieser ganzen Strecke vierspu-
rig gebaut werden. Der Vingelztunnel, 
in den er mündet, derweil ist zweispu-
rig. Zur Autobahn A5-Westast gehört 
auch der Zubringer rechtes Bielersee-
ufer, der den Verkehr aus Richtung Ip-
sach auf die A5 führen soll.

Lange wurde davon ausgegangen, dass 
die Autobahn A5-Westast gänzlich un-
terirdisch verlaufen würde. Dies sah 
das vom Bundesrat 1999 genehmigte 
generelle Projekt vor. Im September 
2007 machten aber Bund und Kanton 
klar, dass es einen offenen Abschnitt 
beim Autobahnanschluss Bahnhof ge-
ben würde. Begründet wurde dies mit 
verschärften Sicherheitsvorschriften 
seit den grossen Tunnelunfällen im 
Mont Blanc und Gotthard. Damit die 
Lüftung gewährleistet werden kann, 
braucht es eine teilweise offene Auto-
bahn. Der Preis: zwei riesige Löcher, 
ein kaputtes Stadtzentrum.

Was droht?

Die offenen Autobahnanschlüsse 
am Bahnhof und Strandboden zer-
stören den Stadtraum. Sie werden 
wie Magnete wirken und zusätzli-
che Autos in die Stadt pumpen, und 
das bei einem Verkehrsaufkommen, 
das bereits jetzt zu 80 Prozent haus-
gemacht ist. Durchgangsverkehr, 
für den die Autobahn eigentlich 

gedacht ist, gibt es in Biel nur we-
nig. Wie auch immer: Die Verkehrs-
modelle zeigen jedenfalls, dass am 
Ende der 15-jährigen apokalypti-
schen Bauerei nicht weniger, son-
dern mehr Verkehr auf den Bieler 
Strassen zirkulieren wird. Die an 
anderen Orten gebauten Autobahn-
sünden werden in Biel wiederholt, 
in Zürich oder Bern werden sie teu-
er repariert. 

Autobahnanschluss Strandboden

In der Seevorstadt ist ein Halban-
schluss vorgesehen. „Halbanschluss“ 
bedeutet, dass man nur in eine Fahrt-
richtung ein- bzw. ausfahren kann. 
Der Autobahnanschluss Strandboden 
besteht aus zwei grossen Löchern, un-
terbrochen durch die Seevorstadt. Das 
Loch im Krautkuchen soll 100 Meter 
lang und 25 Meter breit werden. Die 
Fahrbahn liegt 11 Meter tiefer. Der 
prächtige Baumbestand wird geop-
fert, denn der Autobahnbau kennt kei-
ne Gnade. Das zweite Loch entsteht 
am Rande der Jurakante, direkt unter 
dem Pavillon. Die Häuser im Geviert 
von Jurafuss - Bahndamm - Alpen-
strasse sind zum Abbruch verurteilt. 
Das elliptisch eingequetschte Loch 
hat eine Länge von 160 Metern und 
eine Breite von 55 Metern. Längssei-
tig sind die Zu- und Abfahrtsstreifen 
vorgesehen. Die Fahrbahn der Auto-
bahn liegt 11 Meter tiefer.
Der Autobahnanschluss Strandbo-
den ist also insgesamt 260 m lang, 
25 m bis 55 m breit und 11 m tief - 
ein gigantisches Loch; ein Unort am 
Seeufer. Ein beträchtlicher Teil des 
Strandbodens wird umgestochen und 
in eine betonierte Verkehrsmaschi-
ne umgestaltet. Mehr als 250 Bäume 
werden gefällt.

Rosskastanienallee entlang der 

Neuenburgstrasse

Damit der Autobahnanschluss Strand-
boden verkehrstechnisch reibungslos 
funktioniert, wird die eindrückliche 
Rosskastanienallee aus den 1920er-
Jahren entfernt: 35 mächtige, hoch-
gewachsene Bäume. Die Begründung 
aus dem Bericht zum Ausführungs-
projekt: „Verursacht durch den Auto-
bahnanschluss Strandboden und die 
neue, verbreiterte Neuenburgstrasse, 
können die alten Bäume nicht mehr 
erhalten bleiben. Die Neupfl anzung 
ermöglicht es, die Baumreihe in der 
richtigen Lage als präzise runde Linie 
vom Strandboden bis in die folgende 
Gerade der Neuenburgstrasse Rich-
tung Vingelz zu ziehen.“
Die neu gepfl anzten Linden und 
Spitzahorne werden in den Jahren 
2045 - 2050 voraussichtlich einen 
Kronendurchmesser von 6 Metern 
aufweisen und ca. 9 Meter hoch sein. 
Die bestehenden Bäume sind 30 Me-
ter hoch.
Auf dem Strandboden werden der 
Autobahn Bäume und Häuser ge-
opfert, konkret der Bootsverleih 
der Neptun AG und alle Häuser im 
Geviert Bahndamm - Alpenstrasse. 
Während mehr als 10 Jahren wird 
dieses Gebiet von der Baustelle be-

legt. Der übrig bleibende schmale 
Streifen am Seeufuer ist lärmig und 
staubig. Wir Stadtbewohnerinnen und 
Stadtbewohner können die Erholung 
am See über Jahre hinweg verges-
sen! Der Autobahnbau nimmt keine 
Rücksicht auf Gefühle und Sentimen-
talitäten. Die Autobahn zerstört das 
romantische Bild, durchschneidet die 
Flanier-, Spiel- und Erholungszone 
Strandboden und hinterlässt den Au-
tobahnanschluss Strandboden.

Autobahnanschluss Bahnhof

Mitten in der Stadt, unmittelbar ne-
ben dem Bahnhof, dem Neubau Cam-
pus Biel / Bienne der Berner Fach-
hochschule und dem InnoCampus ist 
die Autobahnmaschine auf drei Eta-
gen geplant. Der Autobahnanschluss 
Bahnhof  ist mit Abstand das aufwän-
digste und komplexeste Bauwerk des 
A5-Westastes. Das monströse Bau-
werk besteht aus einem Vollanschluss 
im Zentrum von Biel (man kann in 
beide Fahrtrichtungen auf die A5 
ein- bzw. ausfahren). Die Autobahn 
mit einem 275 Meter langen und 45 
Meter breiten offenen Abschnitt liegt 
im Verlauf der Salzhausstrasse.  Auf 
der untersten Ebene – 14 Meter un-

Westast so nicht!
ter dem bestehenden Boden – liegt 
die Fahrbahn. Auf der nächsthöheren 
Ebene – immer noch unter Terrain – 
befi ndet sich ein grosser Anschluss-
kreisel mit einem Durchmesser von 
60 Metern. Zwei Rampen verbinden 
diesen mit dem städtischen Strassen-
netz. Lokalverkehr, Velofahrer und 
Fussgängerinnen zirkulieren auf der 
obersten Ebene, auf Terrainhöhe. In 
dem gigantischen Loch des Auto-
bahnanschlusses Bahnhof fände die 
ganze Altstadt Nidau Platz. 

Murtenstrasse

Der Durchschlag unter den Bahngel-
eisen, der die Murtenstrasse in Rich-
tung Innenstadt führt, wird mehr als 
verdoppelt: in der Breite von heute 
15 auf 35 Meter, in der Höhe von 3.5 
Metern auf ejnen Graben von bis zu 
12 Metern Tiefe. Die Autobahn wird 
damit an den Kreisel Verresius ange-
schlossen. Dabei ist noch unklar, wie 
und ob man den Bahnhof zu Fuss, mit 
dem Velo oder dem Bus in nützlicher 
Zeit erreichen kann, zum Beispiel aus 
dem Mühlefeld oder dem Gurnigel-
quartier.

Salzhausstrasse

Während der Bauzeit wird die Salz-
hausstrasse / Murtenstrasse während 
5 bis 10 Jahren für jeglichen Verkehr 
– auch Fuss- und Veloverkehr – ge-
sperrt. Der Verkehr soll auf der neuen 
Keltenstrasse, der Aebistrasse mit der 
zu schmalen Unterführung und der 
Zukunftsstrasse geführt werden. 

Weidteile

Die Autobahn führt in diesem Gebiet 
nicht durch einen unterirdischen Tun-
nel, sondern durch einen geschlos-
senen Kasten, der stellenweise mehr 
als 3 Meter aus dem Erdreich ragt. 
Dieser Kasten ist viel breiter als die 
heutige Strasse, das Quartier wird 
immer noch von Verkehrsanlagen 
zerschnitten.

Was kostet das?

1 km Westast kostet rund fünf mal 
mehr als 1 km Gotthardtunnel. Die 
Autobahn A5-Westast ist unvorstell-
bar teuer. Für deren Bau sollen Fr. 
2’000’000’000 (2 Milliarden) be-
zahlt werden – ohne die verkehrlich 
fl ankierenden Massnahmen, die auch 
noch Fr. 75’000’000 (75 Millionen) 
kosten sollen. Die Kostenschätzun-
gen sind vage, beträchtliche Mehr-
kosten sind absehbar, wenn man 
bedenkt, dass die Bagger erst 2025 
auffahren werden.
Das Vorhaben wird den Kanton Bern 
mindestens Fr. 250’000’000 (250 
Millionen) kosten – kein Klacks für 
den fi nanziell arg angeschlagenen 
Kanton! Was gefl issentlich überse-
hen wird, sind die hohen Betriebs-, 
Unterhalts- und Energiekosten. Die 
Lüftung, Beleuchtung und speziell 
die Grundwasserschutzmassnahmen 
für die Autobahn A5-Westast wer-
den jährlich auf rund Fr. 2’000’000 
(2 Millionen) zu stehen kommen, 
wie das Komitee «Westast so nicht» 
aufgrund eingehender Recherchen 
schätzt. 

Was tun?

Autobahnanschlüsse in der Stadt 
sind für Biel unverträglich. Doch 
was kann man tun? Am einfachsten 
wäre, wenn die Autobahnbauer einen 
Tunnel vom Brüggmoos nach Twann 
bohrten. Dies wäre viel billiger, es 
würden keine Löcher in die Stadt ge-
rissen und die Weidteile nicht mit ei-
nem aus dem Erdreich ragenden Kas-
ten verschandelt. Eine Stadt wie Biel 
mit rund 55’000 EinwohnerInnen 
braucht nicht fünf Autobahnanschlüs-
se: die Anschlüsse Bözingenfeld, Or-
pund und Brüggmoos genügen.

Es gibt weitere Alternativen: In Biel 
ist mit dem Westast eine National-
strasse der 2. Klasse geplant, Rich-
tung Twann führt sie als Strasse 3. 
Klasse weiter. In Twann fahren Velos 
und Traktoren auf der Nationalstra-
sse; in Biel ist wegen der hohen An-
forderungen alles überdimensioniert. 
Eine Umklassierung des Streckenab-
schnitts zwischen Brüggmoods und 
Strandboden in eine Nationalstrasse 
3. Klasse würde Spielraum für bes-
sere Lösungen schaffen, für die es 
keine Autobahnanschlüsse braucht. 
So könnte beispielsweise die heutige 
Bernstrasse vom Brüggmoos bis in 
die Seevorstadt in einen städtischen 
Boulevard umgebaut werden, mit Al-
leen, Plätzen und langsamerem Ver-
kehr als heute. Im Kanton Bern gibt 
es einige Beispiele von Strassen, die 
mit viel Verkehr auch für Fuss- und 
Veloverkehr gut funktionieren, z.B. 
die Seftigenstrasse in Wabern oder 
die Hauptstrasse in Köniz, auf der 
Tempo 30 gilt. 

Wird die Autobahn eröffnet, rechnen 
die Autobahnbauer auf vielen Strassen 
mit mehr Verkehr als heute. Auch die 
Staus auf der Seevorstadt werden blei-
ben, und die Altstadt wird nach wie 
vor wegen der stark belasteten Kan-
algasse von der übrigen Stadt getrennt 
sein. Die Autobahnanschlüsse bringen 
also nichts. Weshalb ist das so? In Biel 
wird mehr Auto gefahren als anders-
wo, wie der Mikrozensus Mobilität 
und Verkehr aufzeigt, im Rahmen 
dessen letztmals 2010 das Verkehrs-
verhalten der Schweizer Bevölkerung 
erhoben wurde. Wenn andere Schwei-
zer Städte mit weniger Autoverkehr 
auskommen, sollte es auch die Stadt 
Biel schaffen – wie sie es übrigens 
auch während der Expo 02 geschafft 
hat. Übergeordnete Zielsetzungen in 
der Agglomeration Biel verlangen 
eine Reduktion des Autoverkehrs: 
Städteinitiative, Agglomerations-
programm, Regionales Gesamtver-
kehrs- und Siedlungskonzept, Ener-
giestadt usw.: die Verkehrsreduktion 
ist zwingend! Die Stadtbehörden und 
Projektverantwortlichen müssen han-

deln. Gefordert sind Taten statt Lip-
penbekenntnisse.

Wie das Komitee „Westast so nicht“ 
aus gut unterrichteten Quellen weiss, 
zweifeln selbst innerhalb der projek-
tierenden Stellen des Bundesamtes 
für Strassen und des Kantons Bern 
immer mehr Beteiligte am Projekt. 
Ebenso wird den Bieler PolitikerIn-
nen langsam bewusst, auf was sie 
sich eingelassen haben. Die Zweifel 
sind begründet: die extrem hohen 
Kosten und die zu erwartenden Mehr-
kosten; der fehlende Nutzen; fünf Au-
tobahnanschlüsse auf engstem Raum 
für eine Kleinstadt; die offenen Wun-
den am Bahnhof und Strandboden; 
die Opposition der Bieler Bevölke-
rung und die ungewisse Realisierung 
der fl ankierenden Massnahmen. Sie 
ist ungewiss, weil die Kosten nicht 
gesichert sind. Sie sollen nämlich zu 
einem grossen Teil von Biel getragen 
werden. Die Bieler Bevölkerung hat 
bekanntlich vor Kurzem die Um-
gestaltungen von Bahnhofplatz und 
Neumarktplatz mit dem Argument 
der Verschleuderung von Steuer-
geldern abgelehnt. Deshalb werden 
wirksame fl ankierende Massnahmen 
ebenfalls an der Volksabstimmung 
scheitern. Zur Erinnerung: Über das 
Grossprojekt Autobahn A5 gibt es 
keine Volksabstimmung!

Zeitplan

Die öffentliche Planaufl age ist für 
Oktober 2016 vorgesehen.
Die Autobahn soll im Jahr 2035 eröff-
net werden – Vision 2035 hingegen 
steht für eine andere Lebensqualität!

Daniel Sigrist und Thomas Zahnd sind diplo-

mierte Raum- und Verkehrsplaner FH FSU. Sie 

führen gemeinsam die planum biel ag und wa-

ren unter anderem an der Projektentwicklung 

der autofreien Siedlung «Wohnen am Fabrik-

gässli» und der Gründung der Genossenschaft 

FAB-A beteiligt.

www.westastsonicht.ch

Massiver Eingriff in den Erholungsraum: Der geplante offene Autobahnanschluss am Strandboden

Der geplante offene Autobahnanschluss am Bahnhof: Wer soll dort wohnen?

(Fortsetzung auf Seite 13 oben)

INFOBOX

Der Strandboden: Ein gigantisches Loch und 250 gefällt Bäume. Der Strandboden ist wegen der Baustelle 10 Jahre unbrauchbar. 

Autobahnanschluss Bahnhof: 1km Autobahn in Biel kostet fünf mal mehr als 1km Gotthardtunnel.

Autobahnanschluss Bahnhof: Blick vom Mühlefeld Richtung Bahnhof.

Unterführung Murtenstrasse geplant: Dreistöckig und dreimal so breit.

5 Autobahnanschlüsse sind zuviel für Biel

Strandboden

Bahnhof

Vingelz

Ipsach

Brüggmoos

Orpund

Bözingenfeld

Reuchenette

2km

Ostast

Westast

Das Komitee «Westast so nicht!» wurde am 19. November 2015 
gegründet. Es zählt bereits über 70 Mitglieder, laufend kommen 
neue dazu. Ziel ist, den Bau des Autobahn A5-Westastes in der vor-
liegenden Form zu verhindern und die Grundlage für eine zukunfts-
gerichtete Stadtentwicklung zu schaffen. 

Das Komitee führt unter anderem öffentliche Stadtwanderungen 

entlang der Zerstörungsachse A5 durch. 

Die nächsten Termine: Mo, 23. Mai, 20 Uhr, Do, 26. Mai, 18 Uhr, 
Di, 7. Juni, 18 Uhr, Sa, 11. Juni, Zeit noch offen.
Treffpunkt: Talstation Magglingenbahn. 

Mitglied werden: Anmeldung über www.westastsonicht.ch; 
Jahresbeitrag: CHF 20.— PC-Konto 61-723340-2
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———————
Gabriela Neuhaus, 

Markus Furrer, 
Thomas Zahnd

———————

Gerade mal 1 Minute und 45 Se-
kunden wird die Fahrt vom Auto-
bahnanschluss Brüggmoos bis zum 
Strandboden dauern. Zügig soll der 
Transitverkehr auf dem Westast der 
A5 bei Biel die Stadt mit Tempo 80 
unterqueren. Viel schneller als heute, 
wo die Umfahrung noch unvollstän-
dig ist – meinen viele. Eine Vision, 
ein Traum von automobiler Freiheit 
und vom Dahingleiten, pfeilgerade, 
ohne Hindernisse. Im Jahr 2035 – 
spätestens 2040 – soll er Wirklich-
keit werden: Eine 2310 Meter lange, 
vierspurige Autobahn durch graue 
Tunnel- und Betonlandschaften, bei 
den in- und Ausfahrten flankiert 
von wuchtigen Lärmschutzwänden. 

Es ginge aber auch bunter: Statt den 
Verkehr in den Untergrund zu ver-
bannen, könnte die bestehende Stra-
sse zu einem städtischen Boulevard 
ausgebaut werden. Mit Bäumen, 
Plätzen sowie separaten Spuren für 
Auto-, Bus-, Velo- und Fussgänger-
verkehr. Ein Modell, wie es andern-
orts bereits mit Erfolg praktiziert 
wird. Auf diesem Boulevard dürften 
die Autos zwar bloss mit 30 oder 50 
km/h fahren. Fahrzeit vom Brügg-
moos bis zum Strandboden gut 4 
Minuten. 

4 Minuten, die allerdings sub-
jektiv kürzer erscheinen als die 
1 Minute 45 Sekunden auf der 
unterirdischen Autobahn. Weil 
man statt öde standardisierte Stra-
ssenschluchten eine abwechslungs-
reiche Stadtlandschaft durchquert: 
Auf die Wohnüberbauungen aus 
den 1960er Jahren folgt das Schloss 
Nidau – ein wuchtiges Baudenkmal 
aus dem Mittelalter – bevor man am 
Bildungs- und Innovationscampus 
vorbeigleitend zeitgenössische Ar-
chitektur bewundern kann. Rechter-
hand lockt anschliessend das zu neu-
em Leben erwachte Seequartier mit 
kleinen Läden und Strassencafés... 
und eh man es sich versieht, glitzert 
hinter dem Strandboden bereits der 
See. 

Teuer erkaufter Zeitgewinn

Mag sein, dass diese Aussicht für 
Leute mit überfülltem Terminkalen-
der, die auch in ihrer Freizeit nichts 
anderes kennen, als möglichst rasch 
von A nach B zu kommen, befremd-
lich erscheint. Erlebniswert kontra 
«Zeitgewinn» ist für sie ein unver-
ständliches Argument. Denn ihre 
Zeit ist Geld. 

Zeitgewinn kostet Geld 
– im Fall des West-
asts gar sehr viel 
Geld: Der Bau 
des gigantischen 
Strassenprojekts, 
das einen «Zeit-
gewinn» von zwei-
einhalb Minuten ver-
spricht, kostet über zwei 
Milliarden Franken. Hinzu kommen 
jährliche Ausgaben für Betrieb und 
Unterhalt in der Höhe von 22 Mil-
lionen. Das ist mit Steuergeldern 
teuer erkaufte Zeit, zumal bloss der 
Durchgangsverkehr in den Genuss 
des vollen «Gewinns» kommt. 90 
Prozent aller Autofahrer auf dieser 
Strecke sind jedoch lokal unterwegs 
– das heisst, sie bremsen unterwegs 
ab, um die Ausfahrt beim Bahnhof 
oder beim Strandboden zu nehmen. 
Der «Zeitgewinn» verpufft. 

So oder so: 
Bevor ir-

g e n d e i n 
Autofah-
rer auf 
der Au-
t o b a h n 

A5 Wes-
tast über-

haupt Zeit 
gewinnen kann, 

geht erst einmal sehr viel Zeit ver-
loren: Die Planer rechnen mit einer 
Bauzeit von mindestens 20 Jahren. 
Das heisst: Eine ganze Generation 
von Bieler Kindern wächst inmitten 
von lärmigen und staubigen Bau-
stellen auf und in einem Verkehrs-
chaos, das durch ebendiese Baustel-
len provoziert wird. Für die Bieler 
Kinder wird es während Jahren kein 
Federball- oder Fussballspiel auf 
dem Strandboden geben, weder Zir-
kusvorstellungen noch Beachvol-
leyballturniere am See. Durch die 

mehrjährige Sperrung der Salzhaus-
strasse werden Nidau und das Müh-
lefeld vom Bahnhof und vom Rest 
der Stadt Biel abgeschnitten. Die 
schmale Alfred-Aebistrasse muss 
während dieser Zeit sämtlichen Ver-
kehr schlucken – was das für die 
AnwohnerInnen bedeutet, kann man 
sich leicht vorstellen. 

Im Weidteile-Quartier verspricht 
man den BewohnerInnen dank dem 

Westasttunnel künftig einen Park 
statt Strassenlärm. Fakt ist: 
Angesichts des zu erwarten-
den Baustellenlärms werden 
sie sich schon bald nach dem 
Rauschen der Bernstrasse 

zurücksehnen. Als Belohnung 
fürs Ausharren winkt schliess-

lich ein oberirdischer Tunnel in der 
Form eines 23 Meter breiten und bis 
zu 3 Meter hohen Kastens, auf dem 
auch in hundert Jahren keine Bäume 
wachsen, wie es sich für einen rich-
tigen Park gehören würde.

Immerhin, wo der West-
ast durch eine Tunnel-
röhre führt, kann mit 
der Zeit Gras darüber 
wachsen. Wo Häu-
ser weichen müssen, 
weil der Autobahn-
tunnel im Tagbau er-
stellt wird, werden der-
einst neue Quartiere entstehen. 
Die Anschlüsse hinter dem Bahnhof 
und beim Strandboden hingegen, wo 
die Autobahn unter offenem Himmel 
geführt wird, sind klaffende Wun-
den, die nicht verheilen: Sie bleiben 
für immer von Lärm und Beton ver-
wüstete Unorte.

Das alte Märchen 

von der Staubeseitigung

Die Befürworter der Autobahn A5 
Westast sagen, das müsse so sein. 
Damit in Biel künftig weniger Zeit 
im Stau vergeudet werde. Aller-
dings können die oft lauten Klagen 
der Bieler AutofahrerInnen mit ei-
nem Blick auf die Uhr schnell ent-
kräftet werden: Lange steht man in 
Biel kaum je im Stau. Zudem ist er 
berechenbar, da es der Binnenver-
kehr und die Pendler sind, die die 
Strassen verstopfen. «Staus sind 
etwas ganz Natürliches, das es im-

mer geben wird», sagt der deutsche 
Stauforscher und Verkehrsexperte 
Michael Schreckenberg. Sie sei-
en auch kein Problem, solange ihr 
Aufkommen vorherzusehen und die 
Fahrtzeit somit planbar sei. 

Laut Statistik verbringen Autofah-
rerInnen in der Schweiz im 

Durchschnitt jährlich 30 
Stunden im Stau. Eine 

Studie der Credit Su-
isse über die Stau-
zeiten auf Schweizer 
Strassen zeigt, dass 

hierzulande 85% bis 
90% aller Staustunden 

im Agglomerationsver-
kehr anfallen. iel figuriert 

auf der CS-Pendlerstau-Rangliste, 
die von Zürich und Genf angeführt 
wird, auf Platz 12. Mit anderen Wor-
ten: Im Durchschnitt verbringt ein 
Autofahrer/eine Autofahrerin in der 
Region Biel gerade mal halb soviel 
Zeit im Stau wie der durchschnitt-
liche Pendler in Zürich. Da wird in 
Biel offensichtlich ein Problem her-
beigeredet. 

Wer Staustunden reduzieren will, 
dürfe keine neuen Strassen bauen, 
weil dadurch noch mehr Verkehr 
generiert werde, so die CS-Forscher. 
Als Beispiel für den Bumeran-
geffekt, den die Erhöhung 
von Strassenkapazitäten 
provoziert, nennen sie 
die dritte Tunnelröhre 
für die A1 am Baregg: 
Nach deren Eröffnung 
hat der Verkehr um 36 

Prozent zugenommen, die morgend-
lichen und abendlichen Staus, die 
man überwunden glaubte, sind wie-
der da – wie früher.

Wer sich die Zeit nimmt, die Ver-
kehrssituation in und um Biel etwas 
genauer zu studieren, kommt schnell 
zum Schluss: Auch hier ist die ge-
plante Autobahn der falsche Weg. 
Zumalman weiss, dass bereits die 
Eröffnung des Ostasts der A5 mehr 
Autos auf die Strassen bringen wird. 
Das weiss sogar der Gemeinderat 
von Biel. In einer Medienmitteilung 
vom März 2016 lässt er verlauten: 
«Mit der Eröffnung des Ostastes 
im Jahr 2017 wird das Angebot für 
den motorisierten Individualverkehr 
massiv ausgebaut, und die Stadt Biel 
erachtet es deshalb als zwingend, 
möglichst zeitnah auch die Attrak-
tivität des öffentlichen Verkehrs 
beizubehalten und auszubauen, um 
den Modalsplit(*) nicht zu stark zu 
verändern.» 

Biel hinkt, was den Modalsplit an-
belangt, ohnehin den eigenen Zu-
kunfts-versprechungen sowie den 
aktuellen Entwicklungen in der 
Schweiz hinterher: Während zum 
Beispiel in der Region Bern-Mit-
telland der Anteil am öffentlichen 

Verkehr an der gesam-
ten Verkehrsleistung 

zwischen 2005 und 
2010 von 20% auf 
27% gestiegen ist, 
erreicht er in der 
Region Biel-See-

land bis heute nicht 

einmal 20%; über 70% der Distan-
zen werden nach wie vor mit dem 
Auto oder Motorrad zurückgelegt. 
Deshalb ist es nur folgerichtig, dass 
man in Biel wirkungsvolle Massnah-
men plant, um nicht nur das Ange-
bot beim ÖV zu verbessern, sondern 
auch den Velo- und Fussverkehr zu 
fördern. Wie heisst es doch so schön 
auf der Website der Stadt: «Biel ist 
die Stadt der kurzen Wege. Ein-
kaufsgeschäfte, Erholungsgebiete 
und Freizeitorte liegen nahe beiein-
ander und können bequem zu Fuss 
erreicht werden.»

Wenn mehr Leute ab und an den Bus 
nehmen, aufs Fahrrad steigen oder zu 
Fuss unterwegs wären, könnten die 
lästigen Staus während der Stosszei-
ten wirksamer, schneller bekämpft 
werden, als mit dem gigantischen 
Westastprojekt. Kommt hinzu, dass 
wer zum Beispiel mit dem Velo statt 
mit dem Auto unterwegs ist, gleich 
doppelt Zeit gewinnt: Er verliert kei-
ne Zeit mehr im Stau und kann sich 
das Abo fürs Fitnesszentrum sparen, 
weil er sein Training ganz nebenbei, 
auf dem Arbeitsweg absolviert. 

Zeit der anderen Art

Entlang des Westasts wirken aber 
noch ganz andere Zeitdimensionen. 
Zur Disposition steht die markante 
Felseck – ein Naturschutzgebiet von 
nationaler Bedeutung, wo Wind und 
Wasser im Lauf von Jahrtausenden 
den Moränenschutt des Rhoneglet-
schers weggewaschen und Platz für 
ein einzigartiges Biotop geschaffen 
haben. Den Wert dieses Refugiums 
hatten Bielerinnen und Bieler be-
reits Anfang des 20. Jahrhunderts 
erkannt, wie in der Zeitschrift des 
Schweizer Heimatschutzes von 1913 
nachzulesen ist: «Durch die Bemü-
hung der Naturschutzkommission 
für den Berner Jura und durch das 
bereitwillige Entgegenkommen der 
burgerlichen Forstverwaltung der 
Stadt Biel ist ein botanisches Re-
servat in nächster Nähe der Stadt 
zustande gekommen. Es ist die steil 
abstürzende Felsenheide beim Pa-
villon Felseck am See, seit langem 
bekannt durch einige seltene Jura-
Kalkpflanzen, die nun auf diese Wei-
se vor der vollständigen Ausrottung 
bewahrt werden sollen.» 

Westast so nicht! Zeit erfahren

Welchen Wert 

hat welche Zeit?

Wieviel darf 

«Zeitgewinn» 

kosten?

Warum

 ist Zeit keine 

Autobahn?

Was ist 

«verlorene 

Zeit»?
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