«So besser» ist besser

Was bisher geschah: Nach 60
Jahren Planung gibt es nun
ein offizielles Auflageprojekt
fiir den Westast. Er hat zwei
Anschliisse, ist dem Denken
des 20. Jahrhunderts unter-
tan, zusammenfassend, er ist
stadtzerstorend. Das Komitee
«Westast so nicht» stellte im
November 2017 die Alterna-
tive «Westast so besser» vor.
Diese ist realistisch, stadtver-
triglich und 800 Millionen
billiger. Wer glaubt noch an
das offizielle Projekt?

Benedikt Loderer,
Daniel Sigrist, Thomas Zahnd

Die Geschiftsbedingungen zuerst:
Der Westast kommt. Im Netzbe-
schluss von 1960 ist die A5 drin,
niemand bringt sie da wieder raus.
2014 hat der Bundesrat das Generel-
le Projekt genehmigt, niemand stosst
das um. Der Porttunnel, die Kanal-
briicke und der Vingelztunnel sind
darin enthalten, ebenso der Grund-
satz, dass unter den Boden muss,
was kann. Niemand will das @ndern.
Wortiber streiten wir uns iiberhaupt?
Doch die
machen den entscheidenden Unter-

Um zwei Anschliisse.
schied aus zwischen der stadtzer-
storenden Verkehrsplanung aus dem
20. und der stadtvertrdglichen des
21. Jahrhunderts. Die Vergangenheit
ringt mit der Zukunft.

Das Retroprojekt

Das offizielle Projekt ist altmodisch,
weil es immer noch behauptet, die
stadtischen  Verkehrsprobleme zu
l6sen. Da es immer mehr Verkehr
gebe, brauche es immer mehr Stra-
ssen. Da der Verkehr die Quartiere
iiberschwemme, miisse man ihn ka-
nalisieren, ihn in Autobahnen kon-
zentrieren. Leider will er dort nicht
bleiben. Zwei Anschliisse, Seevor-
stadt der eine, Biel Centre der ande-
re, spucken die gesammelten Autos
wieder aus. Es wird Mehrbelastung
daraus.

Das offizielle Projekt ist altmodisch,
weil es keine Entlastung bringt. Drei
Beispiele: Heute fahren 20 000 Fahr-
zeuge pro Tag durch die Hauptstra-
sse von Nidau. Wird das offizielle
Projekt verwirklicht sind es noch
17 300, bloss 13,5% weniger. Heute
schluckt die Murtenstrasse 11 900
Autos, kiinftig wird sie mit 16 000
belastet, also 34% mehr. Durch die
Seevorstadt sinkt der Verkehr um
1,4% von 14 400 auf 14 200. Man
fragt sich bei diesen offiziellen Zah-
len, wofiir der Westast gut sein soll.
Es wird dasselbe wie vorher daraus.
Das offizielle Projekt ist altmo-
disch, weil es im Machbarkeitswahn
die Stadt zerstort. Die beiden An-
schliisse sind zwar ein technisches
Bauwerk, aber weit mehr: Sie sind
zwei nie vernarbende Wunden im
Stadtkorper. Vor hundert Jahren hat
man mit dem Bahndamm Biel vom
See getrennt, nun will man mit dem
Westast diesen Fehler wiederholen.
Anders herum, das offizielle Projekt
ist nicht stadtvertriglich. Es wird
Wiistenei daraus.

Das offizielle Projekt ist altmodisch,
weil es fatalistisch ist. Der Verkehr
ist fiir seine Planer ein Naturereig-
nis, dagegen kann man nichts ma-
chen. Dass aber der Verkehr men-
schengemacht ist, das verdringen
sie. Sie denken eindimensional. Es
wird Beton daraus.

Das offizielle Projekt ist altmodisch,
weil es auf dem hohen Tempo be-
harrt. Die Autobahn ist eine Schnell-
strasse. Immer zwischen zwei Staus
fahrt man mit 100 Kilometern pro
Stunde. Das in der Innenstadt, wohl-
verstanden. Es wird stockender Ko-
lonnenverkehr daraus.

Das offizielle Projekt ist altmo-
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disch, weil es an die Trennung der
Verkehrsarten glaubt. Autos, Velos,
Fussgidnger werden nach ihrer Ge-
schwindigkeit mit grossem Aufwand
unter- und ausgeschieden und mit
Rotlichtern und Verhaltensbefeh-
len voneinander abgesondert. Es
herrscht der erbitterte Kampf um den
Platz auf der Strasse. Dabei gilt: Der
Schnellere wird bevorzugt. Es wird
das tidgliche Chaos daraus.

Das offizielle Projekt ist altmodisch,
weil es auf die Konzentration ver-
traut. Doch die verstopft die Stadt,
wie die oben aufgefiihrten Zahlen
beweisen. Man kann den Verkehr
lenken,
ren, verteilen, egal, er verschwindet
trotzdem nicht. Im Klartext: Wer
Strassen baut, wird Verkehr ernten,
was uns das 20. Jahrhundert beweis-

verschieben, konzentrie-

kréftig vorgefiihrt hat. Mehr vom
Gleichen bis der Verkehr am Verkehr
erstickt. Es wird Stau daraus.

Das offizielle Projekt ist altmodisch,
weil es eines fiir das Auto des 20.
Jahrhunderts ist: 1300 kg Taragewicht
fiir 80 kg Netto. Die offiziellen Planer
haben keine Antwort auf die kiinfti-
gen selbstfahrenden Autos, konnen
sich neue Formen des Individualver-
kehrs nicht vorstellen, sind blind fiir
das Autoteilen, glauben nach wie vor
an die autogerechte Stadt. Es wird
Verschwendung daraus.

Das Berner Modell

Weit suchen muss man nicht, um
Besseres zu finden: Das Berner
Modell. Es ist in der Denkwerkstatt
des Tiefbauamtes des Kantons Bern
erfunden worden. Die offiziellen
Autobahnplaner wissen nicht, was
ihre Kollegen seit Jahren Ge-
scheiteres erfunden haben.
Sie sollten mal ein Pausenge-
sprich fiihren. Wer Anschau-
ungsunterricht braucht, geht
nach Wabern und schaut sich
die Seftigenstrasse an oder
nach Koniz, um die Schwar-

zenburgstrasse zu besichti- Total

teilnehmer. «So besser» ist besser,
weil es vertriglich ist.

Das Berner Modell glaubt nicht an
die Konzentration, sondern an die
Verteilung. Nicht durch zwei Nadel-
Ohre driickt es den Strom, sondern
dosiert iiber fiinf Kreisel den Ver-
kehrsfluss. Da der Strom langsamer
fliesst, ist er auch weniger laut und
weniger stinkig. Die flankierenden
Massnahmen werden fiir die Ver-
lagerung des Individualverkehrs in
den Tunnel sorgen. Dariiber hinaus
wird der Langsamverkehr gefor-
dert, durch Velowege und durch
Querungsmoglichkeiten. Zur Erin-
nerung: «Die Stadt Biel ist bestrebt,
mit der Forderung des Fuss- und
Veloverkehrs sowie des offentli-
chen Verkehrs den innerstddtischen
motorisierten Individualverkehr
nicht mehr steigen zu lassen», so be-
schlossen vom Stadtrat am 18. De-
zember 2014. «So besser» ist besser,
weil es den Verkehr beruhigt.

Das Berner Modell ist offen. Es ist
kein festgefiigtes Regelwerk, son-
dern eine Methode, die Verdnderun-
gen berticksichtigen kann. Die kom-
mende Entwicklungen des Autos
und der Mobilitit haben reichlich
Platz. «So besser» ist besser, weil es
nicht starr ist.

Das Berner Modell hat seine Taug-
lichkeit lingst bewiesen. «So bes-
ser» ist seine Weiterentwicklung,
seine Anwendung auf die Besonder-
heiten des Westasts. Anders herum:
Der Boulevard funktioniert.

Die Kosten

«So besser» ist besser, weil es billiger
ist. Wie viel? Wir zidhlen zusammen:

Kosten
Vingelztunnel Rusel bis Seevorstadt 2342 m
Stadttunnel Seevorstadt bis Briiggmoos 2310 m
Porttunnel 2185 m
Boulevard
Mehrwertsteuer 7,7 %

gen. Gerundet

Das Berner Modell sorgt fiir

die Vertriglichkeit, was auch
Stadtvertriglichkeit meint. Die Wun-
den der Anschliisse verschwinden.
Es braucht sie nicht. Es geht nicht
nur um die Autos, es geht um das
Zusammenwirken aller Verkehrsteil-
nehmer. Wie erreicht man das? Mit
Tempo 30, mit einem Mittelbereich
als Querungs- und Abbiegehilfe, mit
einem Betriebs- und Gestaltungs-
konzept, bei dem der Widerstand
kleiner bleibt als beim Ausweichen
auf die Quartierstrassen. Anders he-
rum, ein Mobilitdtskonzept, das das
beschrinkte Autodenken iiberwin-
det. Das Berner Modell ist eine Me-
thode, kein Rezept.

Mit besorgniszitternder Stimme ha-
ben uns die Propheten gewarnt. Kaum
ist der Ostast eroffnet, so werde auf
der Bern-, Aarberg- und Léndtestra-
sse der Verkehr zusammenbrechen.
Neue Messungen aber sagen, dass —
an der Bernstrasse zum Beispiel — der
Verkehr nur von 18 000 auf 19 500
Fahrzeuge pro Tag zugenommen hat,
also plus 8%. Der Zusammenbruch
fand nicht statt. Er wird auch kiinftig
ausbleiben. Ist der Porttunnel einmal
gebaut, so bleiben noch rund 10 000
Fahrzeuge pro Tag auf der Bernstra-
sse. Zum Vergleich: Die Seftigenstra-
sse ist mit rund 20 000 belastet, dazu
kommt noch alle 4 Minuten ein Tram.
Damit ist bereits absehbar, dass der
kiinftige Boulevard den Verkehr pro-
blemlos schlucken wird. «Westast so
besser»» ist besser, weil es realistisch
ist.

Das Berner Modell fiihrt zur Beruhi-
gung aller Verkehrsteilnehmer, und
erlaubt allen, die Strasse zu nutzen.
Koexistenz, wie sie auf dem Zentral-
platz heute erfolgreich gelebt wird.
Nicht die Kapazitit ist das allein
massgebende Kriterium, sondern
das Nebeneinander aller Verkehrs-

In diesen Zahlen sind, jedenfalls fiir
«So besser», 10% Unvorhergesehe-
nes und 13,5% fiir die fiir Honora-
re und Nebenkosten eingerechnet,
beim Stadttunnel sogar15%. Die Ge-
nauigkeit von «So besser» liegt bei
plus minus 10%.

Das offizielle Projekt hingegen wird
in jedem Fall teurer als zugegeben.
Das liegt daran, dass die Kosten
beim Ausfithrungsprojekt, vergli-
chen mit dem Generellen, nicht
mehr als 10% hoher sein diirfen.
Das erreichen die Ingenieure, indem
sie herausstreichen, was die 10%
tibersteigt. Doch unter den 600 Ein-
sprachen gibt es solche, die genau
das fordern, was herausgestrichen
wurde. Die Stadt Biel zum Beispiel
verlangt unter anderem Korrekturen
beim Anschluss Seevorstadt und bei
der Unterfiihrung Murtenstrasse.
Die Gerichte werden entscheiden,
wie viel teurer das wird. Zehn Pro-
zent wiren 217 Millionen. Und noch
etwas, der Vingelztunnel wird rund
90 Millionen teurer sein als offiziell
mitgeteilt. Zusammengezéhlt kostet
das offizielle Projekt rund 2,5 Milli-
arden Franken.

Wer Sorge trigt zum Steuergeld,
baut «So besser», sprich, zahlt 1,6
Milliarden fiir das verniinftigere
Projekt. Einmal vollendet sind das
100%. Wer das technokratische,
iiberrissene, offizielle Projekt bau-
en will, mutet den Biirgern einen
Mehrpreis von 880 Millionen zu
oder 54% mehr. «So besser» ist
also, wie immer schon festgestellt,
die Hilfte billiger als das offizielle
Projekt.

Die Miihsal

Das offizielle Projekt ist nicht nur
altmodisch, es ist auch miihsam. Man
kann das kurz zusammenfassen:

¢ 20 Jahre Bauarbeiten mitten in der
Stadt mit allem Lirm, Staub und Be-
lastigung, die sie verursachen. Wie
viele Leute werden leiden miissen
unter den Bauarbeiten?

* Die Opfer sind bekannt: 745 Béu-
me werden gefillt, 74 Hiduser miissen
weg. Was kosten die Enteignungen?

* 600 000 Lastwagenfahrten sind
notig.

e Das Grundwasser driickt, weil es
stromt. Die offizielle Rohre schafft
eine Barriere, die mit aufwendigen
Diickern unterwunden werden muss.

e Das Risiko der Archidologie ist
nicht ausgerdumt. Was wenn die
offizielle Rohre auf Pfahlbauerreste
stosst? Umweg? Mehrkosten in je-
dem Fall.

* Das offizielle Projekt sagt wenig
iiber den Ausbau des offentlichen
Verkehrs und dussert zum Langsam-
verkehr nur Beschwichtigungen. An-
ders herum, statt einer Gesamtsicht
beschrinkt es sich auf die Planung
einer Autobahn.

¢ Die stidtebauliche Begleitplanung
schldgt hinter dem Bahnhof eine
grossziigige neue Stadt mit Block-
rindern vor. Woher Biel die Kraft
nehmen soll, sie zu verwirklichen?
Es sind Architektentrdume. In Biel
aber weiss man: Die nichste Uh-

Offizielles Projekt Westast so besser

8 Autobahnanschliisse sind genug.

dem offentlichen und dem Langsam-
verkehr schlucken? Darauf hat das
«So besser»-Projekt verniinftige und
realistische Antworten.

¢ «So besser» hat zwei Abteilungen:

«Notig»  und  «stddtebau-
liche Chancen». Notig ist

der Tunnel ohne Anschliis-

224 000 000.- 224 000 000.- se, stiadtebauliche Chancen

1 545 000 000.- 977 000 000.- bieten sich vier. Mit dem
244 000 000.- 244 000 000.- Abbruch der Héuserzeile
0.- 60 000 000.- zwischen  Aarbergstrasse

155 000 000.- 116 000 000.- und Zihl kann ein grosszii-

2 168 000 000.- 1621 000 000.- giger Vorplatz zum Campus
2170 000 000.- 1620 000 000.- und eine Mise-en-relief des

renkrise kommt bestimmt. Resultat?
Unerklédrliche, héssliche, trostlose
Fragmente.

Das offizielle Projekt ist veraltet,
technokratisch, iiberrissen, zu-
kunftsblind, kurz, uraltes 20. Jahr-
hundert. Es ist ein Instrument der
Stadtzerstorung.

Das Vertrigliche

«So besser» ist besser, weil es alle
Miihsal des offiziellen nicht hat. Zu-
sammenfassend:

e Die Tunnelbohrmaschine beginnt
beim Briiggmoos und frisst sich in
acht Jahren durch Kies und Fels bis
sie in Rusel wieder auftaucht. Die
Bieler merken nicht, dass sie unter-
fahren werden. Nur vier beschrinkte
Baustellen sind notig: Fiir die Ret-
tungsschichte.

¢ Fiir «So besser» muss in der Stadt
kein Baum gefillt und kein Haus ab-
gerissen werden. Das Geld fiir die
Enteignungen kann man sich sparen,
es braucht keine.

e Fiir die vier Rettungsschichte, zu-
gegeben, braucht es Lastwagenfahr-
ten. Wie viele? 20 000? Das sind 3
Prozent des offiziellen Projekts.

e Das Grundwasser fliesst, weil der
«So besser»-Tunnel darunter ver-
lauft. Alle hydrologischen Probleme
16st die Tieflage.

* Auch die Pfahlbauten unterfdhrt
der «So besser»-Tunnel elegant.

e «So besser» denkt nicht techno-
kratisch, sondern ans Ganze. Wie
konnen wir den Mehrverkehr mit

Schlosses Nidau erreicht

werden. Auf der Nordseite
der Zihl wird ein flussbegleiten-
der Weg bis zum Strandbad mog-
lich. Statt ein Autobahnloch hinter
dem Bahnhof bleibt ein stédtisches
Grundstiick des Schlachthofs als
Entwicklungsreserve erhalten. Wenn
das Spital geziigelt werden soll, war-
um nicht dahin? Der Verkehr, nicht
nur der Durchgangsverkehr muss
auf die Umfahrung. Das heisst, die
Kanalgasse wird verkehrsarm. Die
eingelochte Bielschiiss, die darunter
im Zwangsrohr verlduft, wird als of-
fenes Gewisser wieder identitétsstif-
tender Teil der Stadt. Keiner dieser
vier Vorschlidge ist ein Grossprojekt
wie die Begleitplanung. Jeder kann
einzeln gebaut werden. Resultat?
Vielleicht zwei verwirklichte Vor-
schlidge, die sich gut ins Stadtbild
einfiigen.

«So besser» ist besser, weil es als
Gegenprojekt zeitgendssisch, prag-
matisch, angemessen, zukunftsge-
richtet und 21. Jahrhundert ist.

Was nun?

Bisher hat niemand «So besser»

vom Tisch wischen konnen. Man

Seftigenstrasse

muss den Gegenvorschlag ernst
nehmen. Auf zwei Ebenen: Als po-
litische Hefe und als verniinftigen
Vorschlag. Der Westast ist das wich-
tigste politische Geschift der nichs-
ten Jahre und das offizielle Projekt
verliert laufend an Zustimmung. Bei
den néchsten Wahlen wird man fra-
gen: Kandidatin oder Kandidat, wie
hast dus mit dem Westast? Da wer-
den einige Sitze wackeln.

Da der Vorschlag verniinftig ist,
muss man ihn priifen. Faktencheck!
Richtig, doch nicht bloss ein Nach-
rechnen der Autobahn, sondern ein
Variantenvergleich ist notig. Das
Stichwort heisst stadtvertriglich,
nicht autobahntauglich. Man kann
sich dabei die Stellen hinter dem
Komma sparen, es geht ums Ganze,
nicht ums Detail. Es braucht Ge-
hirnschmalz, nicht Zusammenzih-
len. Dabei muss verhindert werden,
dass die Téter zu Richtern werden.
Die Leute, die den Westast erfunden
haben, diirfen nicht damit beauftragt
werden, ihr Werk zu rechtfertigen.
Denn das wird ihnen sicher gelin-
gen, Stadtzerstdrung ist das Resultat.
Dabei diirfen sich die Stadtregierun-
gen von Biel und Nidau nicht hinter
dem Kanton verstecken. Sie sollten
an die 4000 Leute denken, die im
Herbst demonstriert haben. Die las-
sen sich nicht so einfach abspeisen.
Wenn es den Behorden ernst ist mit
dem Variantenvergleich, so miissen
sie die laufende Planung am offiziel-
len Westast auf Eis legen und abwar-
ten, was aus «So besser» noch wird.

Daniel Sigrist und Thomas Zahnd,
Vorstand Komitee Westast so nicht
Benedikt Loderer, AG Stiddtebau
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« Mieux comme c¢a » ¢’est mieux

Etat des lieux: apres 60 ans
de planification, un projet
de mise a I’enquéte officiel a
finalement été élaboré pour
I’axe Ouest. Il comprend deux
jonctions et est totalement
dans ’esprit de ce qui se fai-
sait au XXe siecle: en résumé,
il détruit la ville. En novembre
2017, le comité « Axe Ouest
pas comme ¢a! » a présenté le
projet alternatif « Axe Ouest
mieux comme ¢a! », réaliste,
compatible avec la vie urbaine
et coiitant 800 millions de
moins. Qui croit encore au
projet officiel?

Benedikt Loderer,
Daniel Sigrist, Thomas Zahnd

Petit rappel des conditions générales:
I’axe Ouest arrive. L’autoroute A5 est
incluse dans D’arrété fédéral sur le
réseau de routes nationales de 1960,
personne ne 1’en sortira. En 2014, le
projet général a été approuvé par la
Conseil féderal, personne ne le remet
en question. Le tunnel de Port, le pont
du canal et le tunnel de Vigneules en
font partie ainsi que le principe de
mettre en souterrain tout ce qui peut
I’étre. Tout le monde est d’accord.
Alors, quel est I’objet de la discorde
? Les deux jonctions, qui incarnent la
différence entre la planification des
transports du XXe siecle, qui détruit
la ville, et celle du XXIe siecle, com-
patible avec la vie urbaine. A Bienne,
le futur se conjugue au passé.

Un projet rétro

Le projet officiel prétend toujours étre
en mesure de résoudre les problemes
de circulation en ville. Etant donné
que le trafic augmente constamment,
il faudrait toujours plus de routes.
Etant donné que les quartiers sont en-
gorgés par le trafic, il faudrait le cana-

Koniz

liser, le concentrer sur les autoroutes.
Il n’y restera malheureusement pas.
Les deux jonctions, Faubourg du Lac
d’une part, et Bienne Centre d’autre
part, recracheront les voitures collec-
tées. Résultat : une augmentation de
la charge de trafic en ville.

Le projet officiel est dépassé parce
qu’il ne décongestionne rien du tout.
Trois exemples : Aujourd’hui, 20°000
véhicules/jour empruntent la Haupts-
trasse de Nidau. Si le projet officiel
estréalisé, il y en aura encore 17°300,
une réduction de seulement 13,5%.
La rue de Morat absorbe actuelle-
ment 11°900 véhicules/jour, a I’ave-
nir ce sera 16’000, c’est-a-dire 34%
de plus. Le Faubourg du Lac connai-
tra une faible baisse du trafic de 1,4%,
passant de 14’400 véhicules/jour a
14°200. Au vu de ces chiffres offi-
ciels, on est en droit de se demander
a quoi peut bien servir ’axe Ouest.
Résultat : pas de changement.

Le projet officiel est dépassé parce
que dans son obsession d’étre faisable,
il détruit la ville. Les deux jonctions
représentent en effet bien plus que de
simples ouvrages techniques : il s’agi-
ra de deux plaies au cceur de la ville
qui ne cicatriseront jamais. Il y a cent
ans, la ville de Bienne a été séparée
du lac par le remblai de la voie ferrée,
et I’on veut maintenant faire la méme
erreur avec 1’axe Ouest. En d’autres
termes, le projet officiel n’est pas com-
patible avec la vie urbaine. Résultat :
un paysage désolé.

Le projet officiel est dépassé parce
qu’il est fataliste. Pour les respon-
sables de la planification, le trafic
est un phénomene naturel contre
lequel on est impuissant. Ils oublient
que le trafic est généré par des étres
humains. Ils pensent en une seule
dimension. Résultat : du béton.

Le projet officiel est dépassé parce
qu’il s’obstine & miser sur les vitesses
élevées. L’autoroute est une route
rapide. Entre deux embouteillages,
on roule a 100 km/h. Au centre-ville,
bien entendu. Résultat : des colonnes

de voitures a I’arrét.

Le projet officiel est dépassé parce
qu’il croit en la séparation des modes
de transport. Voitures, vélos et pié-
tons y sont en effet différenciés et
séparés, a grands frais, en fonction
de leur vitesse, et isolés les uns des
autres a 1’aide de feux rouges et de
contrdles du comportement. La route
devient le théatre d’une lutte achar-
née pour I’espace a disposition. La
regle : honneur au plus rapide. Résul-
tat : le chaos au quotidien

Le projet officiel est dépassé parce
qu’il mise sur la concentration du
trafic, alors que cette derni€re conges-
tionne la ville, comme le montrent les
chiffres mentionnés plus haut. D’ail-
leurs, on peut tout aussi bien déplacer,
diriger, concentrer ou encore répartir
le trafic, il n’en disparaitra pas pour
autant. Autrement dit : qui construit
des routes récolte du trafic, le XXe
siecle I’a clairement montré. On prend
les mémes et on recommence, jusqu’a
ce que le trafic s’étouffe lui-méme.
Résultat : des embouteillages.

Le projet officiel est dépassé parce
qu’il est pensé pour la voiture du XXe
siecle : une tare de 1300 kg pour un
poids net de 80 kg. Les planificateurs
officiels ne savent pas quoi répondre a
la question des futurs véhicules auto-
nomes, n’arrivent pas a concevoir les
nouvelles formes du trafic individuel,
sont aveugles au covoiturage, croient
encore et toujours au « tout a la voiture
». Résultat : un beau gachis.

Le modeéle bernois

Il ne faut pourtant pas aller bien loin
pour trouver mieux : le modele ber-
nois. Il a émergé au cours d’un ate-
lier de réflexion de I’office des ponts
et chaussées du canton de Berne. Les
planificateurs officiels de 1’autoroute
ne savent toujours pas ce que leurs
collegues ont trouvé de plus intelligent
il y a des années déja. Il serait temps
qu’ils aient une discussion a la pause-
café. Et celui qui aurait besoin d’une
lecon de choses n’aurait qu’a se rendre
a Wabern et parcourir la
Seftigenstrasse ou aller
a Koniz pour admirer la
Schwarzenburgstrasse.

Le modele bernois est un
gage de tolérance, syno-

Le modele bernois entraine un apaise-
ment de I’ensemble des usagers et leur
permet donc a tous d’utiliser la route.
La cohabitation, telle qu’elle est vécue
aujourd’hui avec succes sur la place
Centrale, est le maitre-mot. La capacité
n’est en effet pas le seul critere déter-
minant : il faut que tous les types d’usa-
gers puissent se déplacer ensemble. «
Mieux comme ¢a » c’est mieux, parce
qu’il est compatible avec la vie urbaine.
Le modele bernois ne croit pas a la
concentration, mais a la répartition. Il
ne force pas le flux de véhicules a tra-
vers deux chas d’aiguilles, mais le dose
plutdt par I'intermédiaire de cinq gira-
toires. Et étant donné que les véhicules
roulent plus lentement, ils sont moins
bruyants et empestent moins. Les me-
sures d’accompagnement se chargeront
du transfert du trafic individuel dans le
tunnel. De plus, la mobilité douce sera
favorisée a I’aide de pistes cyclables et
de possibilités de franchissement. Pour
rappel : « La ville de Bienne s’efforce-
ra d’empécher I’augmentation du tra-
fic individuel motorisé au centre-ville
grice a la promotion des déplacements
a pied et a vélo et des transports col-
lectifs », décision prise par le Conseil
de ville le 18 décembre 2014. « Mieux
comme ¢a » c’est mieux parce qu’il
modere le trafic.

Le modele bernois est ouvert. Il ne
s’agit pas d’un réglement strict, mais
plutdét une méthode pouvant tenir
compte d’éventuels changements. Les
évolutions a venir de la voiture et de
la mobilité y trouveront leur place. «
Mieux comme ¢a » ¢’est mieux, parce
qu’il n’est pas rigide.

Le modele bernois a fait ses preuves
depuis longtemps. « Mieux comme ¢a
» en est une adaptation, une applica-
tion au contexte particulier de 1’axe
Ouest. Autrement dit : le boulevard
fonctionne.

Les coiits
« Mieux comme ¢a » c’est mieux

parce qu’il cotite moins cher. De com-
bien ? Faisons 1’addition ensemble :

Les coiits

Tunnel Rusel — Faubourg du Lac 2342 m
Tunnel Faubourg du Lac — Marais de Briigg 2310 m
Tunnel de Port 2185 m

nyme de compatibilit¢ = Boulevard
avec la vie urbaine. Les TVA 7,7%
plaies que sont les jonc- Total
tions disparaissent. Il n’en ~ Arrondi

a pas besoin. Il ne s’agit

plus seulement des voi-

tures, mais bien de la cohabitation de
I’ensemble des usagers de la route.
Comment y parvenir ? En limitant la
vitesse a 30 km/h, en aménageant une
zone centrale qui serve d’aide a la tra-
versée et au franchissement, a 1’aide
d’un concept d’aménagement et d’ex-
ploitation facilitant 1I’écoulement des
flux de véhicules, comme c’est le cas
pour I’évitement des rues de quartiers.
En d’autres termes, un concept de
mobilité qui aille au-dela de la simple
préoccupation automobile. Le modele
bernois n’est pas une recette.

Les prophetes anxieux nous ont mis en
garde d’une voix tremblante : a peine
I’axe Est sera-t-il ouvert que 1’on assis-
tera a une paralysie du trafic sur les
rues de Berne, d’Aarberg et du Débar-
cadere. Les relevés récents indiquent
cependant que sur la rue de Berne, par
exemple, le volume de trafic est passé
de 18°000 a 19’500 véhicules/jour, soit
une augmentation de seulement 8%.
La paralysie annoncée n’a pas eu lieu
et naura pas lieu. Dans le cas ou le
tunnel de Port serait un jour construit,
environ 10°000 véhicules/jour circu-
leraient encore sur la rue de Berne. A
titre de comparaison, la Seftigenstrasse
aune charge de trafic d’environ 20°000
véhicules/jour auxquels s’ajoute un
tram toutes les 4 minutes. On peut donc
d’ores et déja en déduire que le futur
boulevard n’aura aucune difficulté¢ a
absorber le trafic. « Mieux comme ca
» c’est mieux, parce qu’il est réaliste.

Ces chiffres comprennent (en tout cas
ceux de « Mieux comme ¢a ») 10%
pour les imprévus et 13,5% pour les
honoraires et les frais supplémentaires
; la marge d’erreur se situe autour de
plus ou moins 10%.

Le projet officiel en revanche coitera
forcément plus cher que les chiffres
annoncés. Cela tient au fait que les
colts du projet définitif ne peuvent
pas dépasser ceux du projet général
de plus de 10%. Pour y arriver, les
ingénieurs tracent tout ce qui excede
ces fameux 10%. Mais parmi les 600
recours, il y aura ceux qui voudront
savoir précisément ce qui aura été
tracé. La ville de Bienne, par exemple,
exige des modifications au niveau de
la jonction du Faubourg du Lac et du
passage sous-voies de la rue de Morat.
Les tribunaux décideront de la hauteur
du surcoit. Dix pour cent représen-
teraient 220 millions. Qui plus est, le
tunnel de Vigneules devrait coliter en-
viron 90 millions de plus que ce qui a
été officiellement annoncé. Au final le
projet officiel cofitera Frs. 2°510°000.-,
arrondis a 2,5 milliards.

Quelqu’un soucieux de I’argent du
contribuable construirait « Mieux
comme ¢a », c’est-a-dire paierait 1,6
milliard pour un projet plus raison-
nable. Une fois le projet achevé, 100%
de I'argent est dépensé. Qui souhaite
réaliser le projet officiel, technocra-

tique et disproportionné, exigera des
contribuables un supplément de 850
millions ou 50% de plus. « Mieux
comme ¢a » colte donc, comme nous
I’avons déja souligné, deux fois moins
cher que le projet officiel.

Les désagréments

Le projet officiel n’est pas seulement
dépassé, il est aussi éprouvant, comme
le montre le résumé suivant :
e 20 ans de travaux au cceur de la ville
avec tout le bruit, la poussiere et les
nuisances que cela implique. Combien
de personnes souffriront-elles de ces
travaux ?
e Les victimes sont déja connues :
745 arbres seront abattus, 74 maisons
démolies. Combien cofiteront les ex-
propriations ?
* 600°000 trajets de poids lourds se-
ront nécessaires.
e L’écoulement des eaux souterraines
exercera une pression sur la barriere
créée par les tunnels officiels, ce qui
nécessitera la mise en place de col-
teux siphons.
e Le risque posé par I’archéolo-
gie n’est en outre pas exclu. Que se
passera-t-il si les tunnels officiels
rencontrent les vestiges d’un site pa-
lafittique ? Un détour ? Des cofits sup-
plémentaires dans tous les cas.
* Le projet officiel ne parle prati-
quement pas du développement des
transports collectifs et cherche 1’apai-
sement sur la question de la mobilité
douce. Autrement dit : au lieu d’avoir
une vision d’ensemble, il se limite a la
planification d’une autoroute.
* La planification d’accompagnement
urbanistique propose de créer derricre
la gare une nouvelle ville d’enver-
gure composée de grands blocs. Ou
Bienne trouvera-t-elle les ressources
pour la réaliser ? Il s’agit d’un terrain
de jeux pour architectes. A Bienne on
sait pourtant pertinemment que la pro-
chaine crise horlogere se prépare. Ré-
sultat ? Des fragments indéfinissables,
laids et mornes.

Le projet officiel est dépassé, techno-

Axe Ouest
Projet officiel  « mieux comme ca »

224 000 000.- 224 000 000
1 545 000 000.- 977 000 000
244 000 000.- 244 000 000
0.- 60 000 000
155 000 000.- 116 000 000

2 168 000 000.- 1 621 000 000.-

2170 000 000.- 1 620 000 000.-

cratique, disproportionné, incompatible
avec la mobilité du futur, succinct, dé-
sespérément du XXe siecle. Il est I’ins-
trument de la destruction de la ville.

L’acceptable

« Mieux comme ¢a » c’est mieux
parce qu’il permet d’éviter tous les
désagréments du projet officiel. En
résumé :

e Le tunnelier démarre aux Marais-
de-Briigg, creuse son chemin a travers
le gravier et la roche et émerge huit
ans plus tard a Rusel. Les Biennois
ne remarquent pas qu’il travaille sous
leurs pieds. Seuls quatre chantiers de
tailles réduites seront nécessaires pour
les puits de secours.

* « Mieux comme ca » ne nécessite
I’abattage d’aucun arbre ni la démoli-
tion d’aucune maison. On économise
I’argent prévu pour les expropriations,
car il n’y en aura aucune.

e La construction des quatre puits de
secours nécessitera certes des trajets
de poids lourds. Combien ? 20’000 ?
Cela représente 3 pour cent de ceux du
projet officiel.

e Les eaux souterraines peuvent
s’écouler librement, étant donné que
le tunnel « Mieux comme ca » passe
en dessous. La profondeur résout la

totalité des problemes hydrologiques.

e Le tunnel « Mieux comme ¢a »
passe aussi élégamment sous les sites
palafittiques.

* « Mieux comme ¢a » ne raisonne
pas de maniere technocratique, mais
garde une vision d’ensemble. Com-
ment absorber le trafic supplémen-
taire avec les transports collectifs et
la mobilité douce ? Le projet « Mieux
comme ¢a » a une réponse réalisable.

¢ «Mieux comme ¢a » est composé de
deux divisions : Nécessaire et Oppor-
tunités pour la ville. Nécessaire c’est le
tunnel sans les jonctions ; les opportu-
nités pour la ville sont au nombre de
quatre : 1) en démolissant la rangée
de maisons situées entre la rue d’Aar-
berg et la Thiele, on obtient une vaste
esplanade devant le campus qui met en
outre le chiteau de Nidau en valeur ;
2) sur la rive nord de la Thiele, un che-
min de berge pourrait étre aménagé
qui menerait a la plage ; 3) a la place
du trou de I’autoroute derriere la gare,
une parcelle urbaine de 1’abattoir est
conservée comme réserve pour la zone
de développement (le jour ou I’hopi-
tal devra déménager, pourquoi pas ici
?7) ; 4) le trafic dans son ensemble, et
pas seulement le trafic de transit, doit
passer par le contournement. Cela si-
gnifie que la rue du Canal devient une
rue a tres faible trafic. Et le bras nord
de la Suze, qui s’écoule dans le sous-
sol a l’intérieur d’une canalisation,
redeviendra, en tant que cours d’eau
libre, un élément identitaire de la ville.
Aucune de ces quatre propositions n’a
I’ampleur de la planification d’accom-
pagnement. Chacun de ces projets peut
&tre mené a bien indépendamment des
autres. Résultat ? Peut-étre deux pro-
positions concrétisées, qui s’integre-
ront parfaitement dans la physionomie
urbaine de la ville de Bienne.

«Mieux comme ¢a » ¢’est mieux parce
que le contre-projet est contemporain,
pragmatique, raisonnable, tourné vers
I’avenir et totalement du XXIe siecle.

Et maintenant ?

Jusqu’a maintenant, personne

- n’a réussi a écarter le projet
- « Mieux comme ca » de la
- table des discussions. Il faut
- prendre cette contre-proposi-
- tion au sérieux, et ce a deux

niveaux : en tant que levier
politique et en tant que propo-
sition sensée. L’axe Ouest est
le plus important dossier poli-
tique de ces prochaines années, et le
projet officiel perd constamment des
suffrages. Lors des prochaines élec-
candidate, que
penses-tu de 1’axe Ouest ? Plusieurs

tions on demandera :
sieges vont ensuite vaciller.

Etant donné que la proposition est sen-
sée, il faut I’examiner. Fact checking !
A vrai dire, il ne s’agit pas seulement
de recalculer les cofits de 1’autoroute,
mais bien d’effectuer une comparai-
son des variantes, les mots-clés étant
« compatible avec la vie urbaine » et
non « adapté a 1’autoroute ». On peut
donc se passer des chiffres apres la vir-
gule, on a besoin ici de matiere grise,
pas d’une addition. Il faut toutefois
éviter que les coupables ne soient pas
les juges. Les personnes qui ont ima-
giné I’axe Ouest ne doivent pas avoir
I’occasion de légitimer leur ceuvre.
Car cela leur réussirait certainement,
avec comme résultat la destruction
de la ville. Les gouvernements des
villes de Bienne et Nidau ne doivent
toutefois pas se cacher derriere le
canton. Ils ne doivent pas oublier les
4’000 personnes qui ont manifesté cet
automne. Elles ne s’en laisseront pas
conter. Lorsque les autorités envisage-
ront sérieusement d’effectuer la com-
paraison des variantes, il faudra mettre
en veilleuse la planification en cours
de I’axe Ouest officiel et attendre de
voir ce qu’il adviendra du projet «
Mieux comme ¢a ».
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