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die Nationalstrasse mit einer Zu-
satzsspur quer durchs Quartier 
Vingelz verbreitern sowie eine 
geteerte «Promenade» als Puffer-
zone am viel befahrenen Stras-
senrand erstellen. Zum Schutz 
der Strasse vor Steinschlag plant 
es zudem für über 400 000 Fran-
ken einen 4 Meter hohen und 
110 Meter breiten Zaun mitten 
im Naturschutzgebiet. Gegen 
die unverhältnismässigen Bau-
ten wehren sich Stadt und 
Kanton zusammen mit Schutz-
organisationen und Einzelper-
sonen, die Einsprache erhoben 
haben. Pikant: Das Astra hat 
grobe Verfahrensfehler gemacht 
und mehrfach «vergessen», Do-
kumente zuzustellen, wodurch 
die Situation blockiert ist. Leit-
tragende sind Schulkinder, An-
wohnerinnen und Velofahrende 
auf Bielerseerundfahrt. Sie wer-
den seit Jahren von schweren 
Lastwagen und Rasern bedroh-
lich nahe an Stützmauern und 
Böschungen gedrängt.   

Fünf Jahre nach dem his-
torischen Kompromiss besteht 
also weiterhin Handlungsbe-
darf, zumal rechtsbürgerliche 
Politiker aus der Agglomera-
tion in Vorstössen im Grossen 
Rat immer wieder – zuletzt 
im November – den Bau einer 
Bieler Stadtautobahn fordern. 
Doch die Behörden, trauma-
tisiert durch die für sie unbe-
rechenbare Bürgerbewegung, 
haben im letzten Herbst die 
zeitaufwändigen partizipativen 
Folgegremien des Dialogs auf-
gelöst. Sie haben seither wieder 
die alleinige Kontrolle über die 
politischen Prozesse. 

Das ist mit Verantwortung 
verbunden. Die Bieler 

Verkehrsprobleme haben sich 
nicht in Luft aufgelöst, und auf 
nationaler Ebene hat die Auto-
lobby wegen dem Stabwechsel 
von Verkehrsministerin Simo-
netta Sommaruga zu Albert Rösti 
neuerdings einen sehr direkten 
Draht in die Landesregierung. 

Stadtregierungen tun gut 
daran, die Bevölkerung mitein-
zubeziehen – in Biel wie auch 
im nahen Bern. Die Menschen 
vor Ort in den Quartieren ken-
nen die Probleme und mögliche 
Lösungsansätze oft besser als 
Verbände und Verwaltungen. 
Wenn man sie proaktiv und sys-
tematisch einbindet, lassen sich 
nicht nur teure Planungslei-
chen wie die Westast-Autobahn 
vermeiden. Menschen, die in 
der Stadt leben und diese nicht 
nur raschmöglichst durchque-
ren wollen, engagieren sich für 
eine lebenswerte und klima-
taugliche Zukunft. Sie gestalten 
diese immer öfter ohne eigenes 
Auto, wie offizielle Statistiken 
belegen: Seit sechs Jahren sinkt 
die Zahl der in Biel gemeldeten 
Personenwagen – trotz stark 
wachsender Bevölkerung. Doch 
offenbar ist diese Botschaft 
noch nicht in allen Amtsstuben 
angekommen.	 n 

Zwischen der Bieler Alt-
stadt und dem Stedtli 
Nidau besteht eine 

durchgehende Flanierzone, ent-
lang von Schüss und Seeufer. 
Im Zentrum zirkulieren nur 
noch wenige schwere Laster, 
da für den Transitverkehr die 
Abkürzung durch die Innen-
stadt gesperrt ist. Das verlotterte 
Quartier an bester Lage hinter 
dem Bahnhof ist sanft renoviert 
worden. Autopendler parkieren 
in «Hubs» am Stadtrand, die mit 
kleinen Läden, Bus und Regio-
zügen gut erschlossen sind. Aus-
ser sie sind bereits umgestiegen 
aufs Regiotram, das neu von Ins 
bis ins Bözingenfeld fährt. 

So skizziert es das Zukunfts-
bild aus dem Dialogprozess 
zum Bieler Westast. Vertre-
terinnen und Vertreter aus  
30 Organisationen und Ge-
meinden von links bis rechts 
hatten es vor fünf Jahren im 
Konsens entwickelt. Das ge-
meinsame Ziel: Mehr Sicherheit 
im Verkehr für alle, weniger 
Lärm und Abgase dafür küh-
lende Bäume und Plätze sollten 
die Lebensqualität in Biel und 
Nidau verbessern und die In-
nenstadt beleben. Gleichzeitig 
wurde die 2,2 Milliarden teure 
Stadtautobahn mit zwei 270 
Meter langen, offenen Auffahr-
ten beim Bahnhof und am See 
abgeschrieben – ein Entscheid, 
der seit dem 1. März 2021 offi-
ziell rechtsgültig ist, weil keine 
Einsprachen eingegangen sind. 
Sonst wäre das Gebiet zwischen 
Bahnhof und See schon heute 
und für mindestens 15 weitere 
Jahre eine Grossbaustelle. 

Der erfolgreiche Wider-
stand gegen ein fertig ge-

plantes Autobahnstück und der 
anschliessende Partizipations-
prozess wurde vor fünf Jahren 
von Geschichtsprofessor Georg 
Kreis in der «Neuen Zürcher Zei-
tung» als historisch bezeichnet. 
Dann kam die Ernüchterung. 
Demokratische Prozesse sind 
schwerfällig. Fünf Jahre später 
sind manche Verkehrsprobleme 
ungelöst – und das Zukunftsbild 
ist in vielen Punkten Utopie. 

Zwar wurden in den letzten 
Jahren zahlreiche Studien und 
Expertengutachten erstellt, aber 
wenig entschieden und umge-
setzt. Immerhin: Eine umfas-
sende Verkehrszählung in der 
ganzen Region bestätigte im 
Mai 2023, dass der millionen-
schwere Bau von Autobahntun-
nels kaum Entlastung bringen 
würde. Kanton und Agglome-
ration haben entschieden: Bis 
mindestens 2040 ist eine Tun-
nelumfahrung keine Option. 
Massnahmen braucht es statt-
dessen innerhalb der Stadt Biel.

E ntre la vieille ville de 
Bienne et le Stedtli 
de Nidau s’étend une 

zone piétonne continue, le 
long de la Suze et des rives 
du lac. Dans le centre, seuls 
quelques poids lourds cir-
culent encore, le trafic de tran-
sit étant interdit de passage par 
le centre-ville. Le quartier dé-
labré situé à un emplacement 
de premier choix derrière la 
gare a été rénové en douceur. 
Les pendulaires automobilistes 
stationnent dans des «hubs» 
en périphérie, bien desservis 
par de petits commerces, des 
bus et des trains régionaux.  
À moins qu’ils n’aient déjà 
opté pour le tram régional, 
qui relie désormais Anet aux 
Champs-de-Boujean.

C’est ainsi que se présentait 
la vision d’avenir issue du pro-
cessus de dialogue autour de 
l’Axe Ouest biennois. Des repré-
sentantes et représentants de 30 
organisations et communes, de 
gauche à droite de l’échiquier 
politique, l’avaient élaborée 
par consensus il y a cinq ans. 
Objectif commun: davantage 
de sécurité pour tous dans le 
trafic, moins de bruit et de gaz 
d’échappement, ainsi que des 
arbres et des places rafraîchis-
santes afin d’améliorer la qua-
lité de vie à Bienne et à Nidau 
et de revitaliser le centre-ville. 
Parallèlement, l’autoroute ur-
baine estimée à 2,2 milliards de 
francs, avec deux rampes d’ac-
cès ouvertes de 270 mètres près 
de la gare et du lac, a été défini-
tivement abandonnée – une dé-
cision devenue juridiquement 
valable le 1er mars 2021, au-
cune opposition n’ayant été dé-
posée. Sans cela, la zone entre la 
gare et le lac serait aujourd’hui 
déjà, et pour au moins quinze 
années supplémentaires, un im-
mense chantier.

La résistance victorieuse 
contre un tronçon d’au-

toroute entièrement planifié, 
suivie d’un processus partici-
patif, avait été qualifiée d’his-
torique par l’historien Georg 
Kreis dans la  Neue Zürcher 
Zeitung. Puis est venue la dé-
sillusion. Les processus démo-
cratiques sont lourds. Cinq ans 
plus tard, certains problèmes de 
circulation restent non résolus 
– et la vision d’avenir relève sur 
bien des points de l’utopie.

Certes, de nombreuses 
études et expertises ont été réa-
lisées ces dernières années, mais 
peu de décisions ont été prises 
et mises en œuvre. Un point 
positif toutefois: un comptage 
complet du trafic dans toute la 
région a confirmé en mai 2023 
que la construction de tunnels 
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autoroutiers, pour des millions, 
n’apporterait guère de soulage-
ment. Le canton et l’agglomé-
ration ont tranché: jusqu’en 
2040 au moins, un contourne-
ment par tunnel n’est pas une 
option. Les mesures doivent 
donc être prises à l’intérieur de 
la ville de Bienne.

Un examen pratique des 
15 mesures adoptées presque 
à l’unanimité lors du dialogue 
montre que plusieurs projets 
ont été lancés. Concrètement, 
le Canton et la Ville préparent 
actuellement la transformation 
de l’axe très fréquenté des Ma-
rais-de-Brügg jusqu’au giratoire 
du faubourg du Lac, en une 
«Rue des Caractères» à circu-
lation apaisée. Ils ont réussi 
un tour de force: grâce à des 
arbres, des terre-pleins centraux 
végétalisés et des passages pié-
tons, la rue devrait devenir plus 
supportable pour les riverains 
et les usagers lents, et ce sans 
introduire la très controversée 
limitation à 30 km/h.

Les mesures doivent être 
prises à Bienne.

Dans les Champs-de-Bou-
jean, la Ville mène des 

négociations afin que les trains 
de Neuchâtel et de Soleure 
marquent à l’avenir un arrêt 
supplémentaire aux heures de 
pointe: les employés des en-
treprises horlogères devraient 
ainsi être davantage incités à 
utiliser les transports publics. 
Par ailleurs, de petits hubs de 
correspondance pour les au-
tomobilistes sont en cours de 
conception. Pour les cyclistes 
et les motocyclistes, plusieurs 
points noirs en matière d’acci-
dents ont été sécurisés. Toute-
fois, la ville compte encore de 
dangereux «freins à viande» 
– terme péjoratif utilisé par le 
TCS pour désigner des bandes 
cyclables qui s’interrompent 
brutalement à un étranglement 
de la chaussée.

D’autres mesures conve-
nues lors du dialogue ont mal-
heureusement été totalement 
abandonnées: la participation 
au projet pilote national de 
«mobility pricing» a été stop-
pée sous Erich Fehr. L’interdic-
tion promise du trafic de transit 
pour les poids lourds n’a jamais 
été sérieusement poursuivie, les 
bases légales étant complexes. 
Le tram régional a été enterré 
il y a deux ans par la Confé-
rence régionale des transports. 
Et dans le projet de la «Rue des 
Caractères», la vétuste route de 
Neuchâtel a été entièrement 
exclue, bien qu’elle fasse in-
contestablement partie du pé-
rimètre de l’Axe ouestt.

Und dort geht es glückli-
cherweise seit dem Stabwechsel 
im Stadtpräsidium von Erich 
Fehr zu Glenda Gonzalez Bassi 
und in der Stadtplanung von 
Florence Schmoll zu Sabine 
Gresch schneller vorwärts. Ein 
Praxischeck der 15 praktisch 
einstimmig verabschiedeten 
Massnahmen aus dem Dia-
logprozess zeigt, dass einiges 
aufgegleist wurde. Konkret be-
reiten Kanton und Stadt der-
zeit die Umgestaltung der viel 
befahrenen Westastachse vom 
Brüggmoos bis zum Seevor-
stadtkreisel zur sanft verkehrs-
beruhigten «Rue des Caractères» 
vor. Sie haben dabei ein Kunst-
stück vollbracht: Dank Bäu-
men, begrünten Mittelstreifen 
und Fussgängerstreifen soll die 
Strasse auch ohne die landes-
weit umstrittene Einführung 
von Tempo 30 für Anwohner 
und Langsamverkehr erträgli-
cher werden. Im Bözingenfeld 
führt die Stadt Verhandlungen, 
damit die S-Bahnen von Neuen-
burg und Solothurn zu Stosszei-
ten künftig einen Zusatzstopp 
bedienen: Mitarbeitende der 
Uhrenfirmen sollen vermehrt 
auf den öffentlichen Verkehr 
umsteigen. Zudem werden 
aktuell kleine Umsteigehubs 
für Autofahrende konzipiert. 
Für Biker und Velofahrerin-
nen schliesslich wurden meh-
rere  Unfallschwerpunkte 
entschärft. Allerdings gibt es in 
der Stadt noch immer gefähr-
liche «Fleischbremsen», so die 
abschätzige Bezeichnung des 
TCS für Velostreifen, die abrupt 
vor einem Engpass enden. 

Das versprochene Transitver-
bot für den Schwerverkehr 
wurde nie ernsthaft ange-
strebt, da die Rechtsgrund-

lagen komplex sind.

Weitere Massnahmen, auf 
die man sich im Dialog 

geeinigt hat, sind leider ganz 
weggefallen: Die Beteiligung am 
nationalen Pilotprojekt für «Mo-
bility Pricing» wurde noch unter 
Erich Fehr gestoppt. Das ver-
sprochene Transitverbot für den 
Schwerverkehr wurde nie ernst-
haft angestrebt, da die Rechts-
grundlagen komplex sind. Das 
Regiotram wurde vor zwei Jah-
ren von der Regionalen Ver-
kehrskonferenz beerdigt. Und 
bei der «Rue des Caractères»  
wurde die baufällige Neuenburg-
strasse ganz ausgeklammert, 
obwohl sie zweifelsfrei zum 
Westastperimeter gehört. 

Der Grund: Das Bundesamt 
für Strassen hat dort ganz an-
dere Pläne, die im Widerspruch 
zu den Bemühungen von Stadt 
und Kanton stehen. Es will dort 

L’Office fédéral des routes 
(OFROU) a en effet des projets 
totalement différents pour 
ce tronçon, en contradiction 
avec les efforts de la ville et du 
canton. Il prévoit d’élargir la 
route nationale par une voie 
supplémentaire à travers le 
quartier de Vigneules, ainsi 
que d’aménager une «prome-
nade» asphaltée comme zone 
tampon le long de la route 
très fréquentée. Pour protéger 
la route contre les chutes de 
pierres, il projette en outre, 
pour plus de 400 000 francs, 
une clôture de 4 mètres de 
haut et de 110 mètres de long, 
en plein cœur d’une zone na-
turelle protégée. La construc-
tion jugée disproportionnée 
est combattue par la Ville et 
le Canton, avec des organisa-
tions de protection de la na-
ture et des particuliers qui ont 
déposé des oppositions. 

Cinq ans après le compro-
mis historique, le besoin d’agir 
demeure donc, d’autant plus 
que des politiciens bourgeois 
de droite de l’agglomération ré-
clament régulièrement, par des 
interventions au Grand Conseil 
– la dernière en date en no-
vembre –, la construction d’une 
autoroute urbaine à Bienne. Les 
autorités, traumatisées par ce 
mouvement citoyen pour elles 
imprévisible, ont dissous à l’au-
tomne dernier les instances par-
ticipatives de suivi du dialogue, 
chronophages. Depuis, elles ont 
repris seules le contrôle des pro-
cessus politiques.

Cela va de pair avec une 
lourde responsabilité. 

Les problèmes de circulation à 
Bienne ne se sont pas évaporés, 
et au niveau national, le lobby 
automobile bénéficie désor-
mais d’un accès très direct au 
gouvernement fédéral depuis 
le passage du département des 
transports de Simonetta Som-
maruga à Albert Rösti.

Les exécutifs municipaux 
ont tout intérêt à associer la po-
pulation. Les habitantes et habi-
tants des quartiers connaissent 
souvent mieux les problèmes et 
les pistes de solution que les as-
sociations et les administrations. 
Une implication proactive et 
systématique permet non seu-
lement d’éviter des cadavres de 
planification coûteux comme 
l’autoroute de l’Axe Ouest. Les 
personnes qui vivent en ville et 
ne cherchent pas simplement à 
la traverser le plus vite possible 
s’engagent pour un avenir vi-
vable et compatible avec le cli-
mat. Elles façonnent de plus en 
plus cet avenir sans voiture per-
sonnelle, comme le montrent 
les statistiques officielles: depuis 
six ans, le nombre de voitures 
particulières immatriculées à 
Bienne diminue – malgré une 
forte croissance de la popula-
tion. Mais ce message ne semble 
pas encore être parvenu à tous 
les bureaux administratifs.	 n
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POLITIQUE DES TRANSPORTS À BIENNE

Entre désillusion  
et espoir

Wer seine Vorsorge optimieren und Steuern sparen möchte,  
steht vor der Wahl: Einkäufe in die Pensionskasse (Säule 2) 
oder – neu auch nachträglich – in die Säule 3a? Beide Varian-
ten bieten Vorteile. Entscheidend sind drei Unterschiede:

1. Sparpotenzial
Die Pensionskasse erlaubt häufig höhere Einzahlungen.  
Wer Beitragslücken hat, etwa durch Teilzeitarbeit oder Aus- 
zeiten, kann diese ausgleichen und die Einzahlungen vom 
steuerbaren Einkommen abziehen. Die Säule 3a ist betrags-
mässig begrenzt, eignet sich aber für einen kontinuierlichen, 
planbaren Vorsorgeaufbau. Ein nachträglicher Einkauf ist zu-
dem erst für Beitragslücken ab dem Steuerjahr 2025 möglich.

2. Flexibilität
Während die Pensionskasse die Anlagestrategie vorgibt,  
können 3a-Sparerinnen und -Sparer frei wählen – von 

klassisch bis wertschriftenbasiert. «Die Säule 3a bietet 
mehr  Mitbestimmung und passt sich besser an persönli-
che Bedürfnisse und Risikoprofile an», sagt Sonja Frutiger,  
Leiterin Finanzplanung und Vorsorge Wealth Planning  
bei der BEKB. Zudem ist das Guthaben ab Alter 60  
verfügbar und erlaubt so einen gestaffelten, steuer- 
optimierten Bezug.

3. Zusätzliche Effekte
Einkäufe in die Pensionskasse erhöhen oft nicht nur die  
Altersleistung, sondern auch die Leistungen bei Invalidi-
tät und Tod – ein Vorteil, besonders für Familien. Welche  
Variante die richtige ist, hängt von vielen Faktoren ab:  
«Lebenssituation, Alter, Einkommen, Steuerbelastung,  
Vorsorgeziele und der Wunsch nach Flexibilität spielen  
eine zentrale Rolle», so Sonja Frutiger. Eine persönliche Bera-
tung hilft, die passende Lösung zu finden.

Pascal Renfer, Co-Leiter 
Key Clients Privatkunden 
Seeland und Berner Jura

Am Donnerstag, 7. August 2025 traten die US-Importzölle 

von 39 Prozent in Kraft. Was bedeutet das für die Schwei-

zer Wirtschaft und den Schweizer Aktienmarkt? Für die 

Schweiz entsteht damit ein erheblicher Wettbewerbsnach-

teil; unmittelbar betro� en sind rund 2 Prozent der jähr-

lichen Wirtschaftsleistung. Bleibt der Zollsatz bestehen, 

dürfte sich die Konjunktur in der zweiten Jahreshälfte 

deutlich abkühlen. Der jährliche Wachstumstrend dürfte 

um rund 0,5 Prozentpunkte tiefer ausfallen, was einer Ab-

wärtsrevision von rund einem Drittel entspricht. Gleich-

zeitig verfügt die Schweiz über einige Stärken: Die geringe 

Staatsverschuldung scha� t Spielraum für staatliche Unter-

stützung. Zudem sind manche Unternehmen innovations-

stark und in der Lage, sich entlang der Wertschöpfungsket-

ten sowie bei den Absatzmärkten mittelfristig anzupassen. 

Dies könnte auch einer der Gründe sein, weshalb Schweizer 

Aktien bisher gelassen auf die US-Zölle reagiert haben. Wie 

stark die Aktien belastet sind und wer besonders betro� en 

ist, wird sich erst in den nächsten Wochen zeigen. Es lohnt 

sich, das Depot mit Blick auf die Sensitivität der Unterneh-

men gegenüber dem Handel mit den USA zu überprüfen. 

Während Luxusgüter- und Uhrenaktien stärker betro� en 

sein dürften, bleiben binnenorientierte Titel aus Sektoren 

wie Versicherungen, Banken oder Versorgern voraussicht-

lich weitgehend verschont. Schweizer Aktien bleiben ak-

tuell unsere präferierte Anlageklasse. Ausländische Aktien 

dürften nach dem guten Lauf in den nächsten zwei Mona-

ten seitwärts tendieren.

Möchten Sie weitere Anlagetipps 
erhalten? Dann abonnieren Sie 

unsere Anlage publikationen.Pascal Renfer, Co-Leiter 
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stark die Aktien belastet sind und wer besonders betro� en 

ist, wird sich erst in den nächsten Wochen zeigen. Es lohnt 

sich, das Depot mit Blick auf die Sensitivität der Unterneh-

men gegenüber dem Handel mit den USA zu überprüfen. 

Während Luxusgüter- und Uhrenaktien stärker betro� en 

sein dürften, bleiben binnenorientierte Titel aus Sektoren 

wie Versicherungen, Banken oder Versorgern voraussicht-

lich weitgehend verschont. Schweizer Aktien bleiben ak-

tuell unsere präferierte Anlageklasse. Ausländische Aktien 

dürften nach dem guten Lauf in den nächsten zwei Mona-

ten seitwärts tendieren.

Möchten Sie weitere Anlagetipps 
erhalten? Dann abonnieren Sie 

unsere Anlage publikationen.

Säule 2 oder Säule 3a? Drei entscheidende Unterschiede beim Einkauf

 
Catherine 

Duttweiler*  
dresse un bilan – 

cinq ans après 
l’abandon du pro-
jet de l’Axe ouest.
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