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Die Eröffnung des Ostasts ist ein Meilenstein und ein Freudentag für 
unsere Region. 

Vor einem halben Jahrhundert waren Autobahnen primär dazu gedacht, 
grössere Distanzen mit dem Auto rasch und effiziert zu überwinden. 
Diesen Auftrag erfüllen sie auch heute noch. Gute Infrastrukturangebote 
auf Strasse und Schiene sind immer entscheidende Standortfaktoren. Ich 
denke, dass die dynamische Entwicklung des Bözingenfeldes in den  
15 Jahren seit der Eröffnung des A5-Teilstücks Biel-Solothurn beispielhaft 
für einen solchen Effekt steht. In diesem Zusammenhang möchte ich 

daran erinnern, dass die Region Biel-Seeland-Berner Jura stark von der Industrie geprägt ist, besonders 
von der Exportindustrie, welche auf gute Infrastrukturen angewiesen ist. Ich kann mich noch gut daran 
erinnern, dass in den 80er-Jahren ein Verzicht auf Autobahnen in verschiedenen Kreisen als modern galt. 
Als sich dann aber die Uhrenkrise in die Länge zog und zu Beginn der 90er-Jahre die Arbeitslosenquote in 
der Stadt Biel auf zehn Prozent hochgeschnellt war, Werte von denen wir heute zum Glück weit entfernt 
sind, setzte sich die kollektive Einsicht durch, dass eben auch Strassen zu den für die wirtschaftliche 
Entwicklung unabdingbaren Infrastrukturen gehören. Und ein guter Gang der Wirtschaft ist wiederum die 
zwingende Voraussetzung dafür, dass die Menschen einen Arbeitsplatz finden, ein Einkommen erzielen 
und so ein selbstbestimmtes Leben führen können.  

Zusätzlich ist aber in den letzten Jahren und Jahrzehnten immer mehr die Einsicht gereift, dass 
Autobahnumfahrungen im urbanen Umfeld die zwingende Voraussetzung sind, um die Verkehrsströme 
umzuleiten und so einerseits die Wohnquartiere vom Durchgangsverkehr zu befreien und andererseits in 
den Städten und Agglomerationen Platz für den Langsam- und den öffentlichen Verkehr zu schaffen. 
Genau in diesem Kontext ist auch das Projekt der Umfahrung Biel, welches den Ost- und den Westast 
umfasst, zu sehen. Ich möchte an dieser Stelle daran erinnern, dass Mitte des letzten Jahrzehnts der Bau 
dieses Gesamtsystems von rund 40 000 Personen sowie mehr als 150 Gemeinden aus unserer Region Biel-
Seeland-Berner Jura gefordert worden ist.  

Natürlich führt die Eröffnung eines Autobahnteilstücks, vorliegend des Ostastes, noch nicht automatisch 
zur Verlagerung des Verkehrs auf das Hochleistungsstrassennetz. Dazu sind griffige verkehrlich 
flankierende Massnahmen (vfM) notwendig, wie wir sie in der Stadt Biel in den kommenden Tagen und 
Wochen umsetzen werden. Dies wird die Autofahrenden durchaus zu Verhaltensänderungen zwingen, 
welche nicht nur auf Gegenliebe stossen werden, aber es ist der einzige Weg, die gewünschten 
Verkehrsentlastungen in den Wohnquartieren zu erreichen und den Spielraum zur dringend notwendigen 
Verbesserung der Rahmenbedingungen für Langsam- und öffentlichen Verkehr zu schaffen. 

Dank der Eröffnung des Ostastes können wir so eine grosse Entlastungswirkung in Mett und weiten Teilen 
von Madretsch sowie in geringerem Umfang in Bözingen erreichen. Insbesondere der Verkehr vom Jura in 
Richtung Bern kann unsere Stadt in Zukunft umfahren und der Weg vom Arbeitsplatzschwerpunkt 
Bözingenfeld zu den stark wachsenden Wohngebieten am rechten Ufer des Bielersees wird nicht mehr 
quer durch das Siedlungsgebiet unserer Stadt führen. Der gewollte Preis dafür sind vfM, welche 
beispielsweise die Kapazitäten der Unterführung Madretsch-/Mettstrasse begrenzen, Schutzmassnahmen 
für das Mühlefeld- und das Lindequartier vorsehen oder Verkehrslenkungen im Bereich Mett-Zentrum 
(Bären). Zudem werden gezielte Anreize gesetzt, um auf den dank des Ostasts stabileren öffentlichen 
Verkehr umzusteigen, sei es mit einem optimierten Liniennetz und Taktverdichtungen in der Stadt Biel 
oder mit der neuen Tangentiallinie 12 für die Pendlerinnen und Pendler. 

Ich danke allen, Kanton und Bund, vor allem aber den Arbeiterinnen und Arbeitern, welche den Ostast 
gebaut haben, denn er ermöglicht mehr Lebensqualität für die Menschen in unserer Stadt und 
Agglomeration und schafft die Grundlage für die kommende Entwicklung unserer Region als Lebens- und 
Wirtschaftsstandort. 

Erich Fehr, Stadtpräsident von Biel

Erich Fehr 
Bieler  

Stadtpräsident
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Mehr als 60 Jahre sind seit den ersten Stu-
dien zur Linienführung der Autobahn in 
der Region Biel und der heutigen Einwei-
hung des Ostastes der A5 vergangen. Bis 
auch der Westast dem Verkehr übergeben 
werden kann, dürfte es noch weitere 12 bis 
15 Jahre dauern. Schon Mitte der 50er-
Jahre des vergangenen Jahrhunderts wur-
den bei der Planung des Nationalstrassen-
netzes erste Ideen zur Umfahrung von 
Biel entwickelt. 

Damals hatte die Eidgenössische bera-
tende Kommission für den Nationalstras-
senbau zwei Schwerpunkte gesetzt: die 
autobahntechnische Erschliessung der 
Region am Jurasüdfuss und die Verbin-
dung zwischen den Städten in dieser Ge-
gend. Dabei stellte sich die erste wichtige 
Frage: Soll die Autobahn am nördlichen 
oder am südlichen Ufer des Bieler- und 
des Neuenburgersees verlaufen? Rasch 
waren sich die Fachleute einig, dass eine 
Trasse am Südufer der Seen nur die Hälfte 
des vorwiegend am Nordufer aufkom-
menden Berufsverkehrs aufnehmen 
würde. An Wochenenden wäre die Bilanz 
noch schlechter ausgefallen. Zudem benö-
tigte die gesamte Verkehrsverbindung am 
Nordufer ohnehin eine aufwändige und 
kostspielige Sanierung. 

«Die Idee eines Autobahnverlaufs im 
Süden der Seen wurde bald verworfen. 
Zudem befürchteten Geschäftsinhaber 
am Nordufer ein Ausbleiben der Kund-
schaft, und die Gastwirte sorgten sich um 
einen Rückgang der Gästezahlen auf ihren 
Terrassen», erinnert sich Aldo Quadri, der 
Projektleiter des A5-Ostastes. Damals er-
achtete man eine Autobahn als Segen für 
die lokale Wirtschaft und das Tourismus-
gewerbe. Heute sieht man die Dinge an-
dersherum: Autobahnen werden mög-
lichst unauffällig angelegt, damit die Tou-
risten ungestört ihre Ruhe geniessen kön-
nen.    

Direkt über der Schüss 
Der damalige Bericht der eidgenössischen 
Kommission sah vor, dass die National-
strasse auf der Südseite der Ortschaften 
Le Landeron, La Neuveville, Ligerz und 
Twann geführt werden sollte und am 
Ende in die Bieler Neuenburgstrasse ein-
münden würde. Heute sieht die Planung 
im Stadtgebiet einen vorwiegend unterir-
dischen Verlauf vor. Die aktuelle Linien-
führung zeigt, wie stark sich die Ansichten 
über Verkehrsplanung im Laufe der Zeit 

geändert haben. Vor über einem halben 
Jahrhundert betraute der Gemeinderat 
Professor Kurt Leibbrand von der Eidge-
nössischen Technischen Hochschule in 
Zürich mit einem Projekt zur Durchque-
rung der Stadt Biel. Die vorgeschlagene 
Lösung entsprach dem Zeitgeist: Die 
Autobahn sollte als Hochstrasse – also als 
Viadukt – dem Lauf der Schüss bis ins Bö-
zingenfeld folgen. Solche Hochstrassen 
waren in den Vereinigten Staaten und in 
grossen europäischen Städten verbreitet. 
Diese direkte Verkehrsverbindung hatte 
keine Anschlüsse in der Stadt, denn sie 
sollte als sogenannte Expressstrasse (Va-
riante A) den Durchgangsverkehr bewälti-
gen. Die Lebensqualität der Anwohner 
war damals noch kein grosses Thema, 
weiss Aldo Quadri: «Im Vordergrund stan-
den Erwägungen über den Nutzen und 

die technische Machbarkeit. Heute muss 
die Umfahrung der Stadt Biel nicht nur 
den Durchgangsverkehr umweltverträg-
lich abwickeln. Ebenso soll der innerstäd-
tische Verkehr entlastet werden. Deshalb 
haben wir auf Stadtgebiet drei Autobahn-
anschlüsse innerhalb von knapp fünf Kilo-
metern vorgesehen.» 

Aber die beschriebene Variante A wurde 
nicht weiter verfolgt. Stattdessen wurden 
andere Lösungen geprüft. Im Jahr 1961 
stellte der Bieler Stadtplaner eine Variante 
B – die sogenannte Stadttangente – vor. 
Diese Verbindung bestand aus Tunneln 
und Viadukten. Der Verlauf führte über die 
Ländtestrasse hinter dem Bahnhof am al-
ten Schlachthaus vorbei. Dann sollte die 
Trasse über den Pianoplatz und durch die 
Gottstattstrasse bis ins Bözingenfeld füh-
ren. Eine dritte Variante C sah die gleiche 
Verkehrsführung bis zum Schlachthaus 
vor. Dann aber sollte die Autobahn am Lo-
komotivendepot vorbei den SBB-Geleisen 
bis ins Bözingenfeld folgen. 

Die Realisierung dieser Varianten hätte 
den Abriss von rund vierzig Häusern ge-

fordert. Deshalb wurde das Projekt aufge-
geben.  

Im Jahr 1975 stellte das Bundesamt für 
Strassen eine neue Streckenführung vor. 
Diese Variante D sah eine Umfahrung im 
Süden Biels vor. Die Planung entsprach in 
etwa der heutigen Ost- und Westachse. 
Zur Verbesserung des Verkehrsflusses in 
die Stadt war eine Verbindung zwischen 
dem Bözingenfeld und der Omega-Fabrik 
geplant. Diese Strasse sollte durch das 
Mühlefeldquartier  führen. Das Projekt 
wurde 1975 öffentlich aufgelegt. Aber we-
gen der vielen Einsprachen wurde auch 
diese Variante schliesslich verworfen.   

Nord- oder Südumfahrung? 
Zwei Jahre später tauchte eine Variante 
Nord (E) auf: Die Autobahn sollte in 
einem Tunnel direkt von der Seevorstadt 
bis zum Bözingenfeld geführt werden. 
Etwa auf der Höhe der Altstadt war ein 
unterirdischer Anschluss geplant. Eine 
solche Ein- und Ausfahrt wäre aus heuti-
ger Sicht gar nicht mehr möglich, wie Aldo 
Quadri bestätigt: «Seit der Brandkatastro-
phe im Mont-Blanc-Tunnel wäre der Bau 
des unterirdischen Anschlusses, wie er 
damals geplant war, absolut undenkbar.» 

Die Bieler Behörden standen geschlos-
sen hinter der Idee eines durchgehenden 
Tunnels im Norden der Stadt. Aber die Ag-
glomerationsgemeinden hielten dagegen, 
denn sie versprachen sich mehr Vorteile 
von einer Südumfahrung. Im Jahr 1990 
nahm der Bund das Heft in die Hand und 
beauftragte den Kanton Bern mit einer 
Studie zur Südumfahrung der Stadt Biel. 
Schwerpunkt war die Planung einer Ost-
achse zwischen dem Bözingenfeld und 
dem Brüggmoos. 1994 wurde das Projekt 
öffentlich aufgelegt. 1997 gab der Bundes-
rat grünes Licht für das generelle Projekt 
des Ostastes. Im gleichen Zug verlangte 
Bundesrat Moritz Leuenberger eine Stu-
die über eine neue Variante der Westum-
fahrung: Es sollte geprüft werden, ob die 
Autobahn schliesslich doch am Südufer 
des Bielersees entlang geführt und mit 
der Autostrasse T10 zwischen Ins und 
Thielle verbunden werden könnte. Diese 
Idee wurde als nicht realisierbar verwor-
fen. Schliesslich wurde das bestehende 
generelle Projekt für den Westast im Jahr 
1999 vom Bundesrat gutgeheissen.  

Fortschritte dank Expo.02  
Im Vorfeld der Landesausstellung machte 
die Bautätigkeit auf der A5 besondere 
Fortschritte. So wurde das Teilstück zwi-

schen Pieterlen und dem Bözingenfeld 
fertiggestellt. Ebenso konnte der An-
schluss an die A16 – die Transjurane – rea-
lisiert werden. Auf dem Gelände, wo heute 
die Ostachse verläuft, wurde ein grosser 
Parkplatz für die Besucher der Expo.02 
angelegt. Aldo Quadri erinnert sich: «Den 
Kiesbelag hatten wir selbst bezahlt, denn 
wir konnten das Material nach der Expo 
für den Bau der Autobahn nutzen.» 

Im Jahr 2002 legte der Kanton Bern als 
Bauherr der Umfahrung das fertige Pro-
jekt des Ostastes öffentlich auf. Das Bun-
desamt für Strassen (Astra) gab 2005 grü-
nes Licht – mit Ausnahme des Verkehrs-
knotens Brüggmoos, denn hier waren 
noch Einsprachen offen. 

So kam der Vollanschluss Orpund 
Ursprünglich war in Orpund zwischen 
dem Büttenberg- und dem Längholztun-
nel lediglich eine Zufahrt für Unterhalts-
fahrzeuge vorgesehen. Wie es trotzdem zu 
einem Vollanschluss in Orpund kam, 
weiss Aldo Quadri: «Zum Glück enthielten 
die Projektunterlagen einen unscheinba-
ren Satz, welcher bei der Ausführungspla-
nung die Errichtung eines Vollanschlusses 
in Orpund offen liess. Daraufhin haben 
wir diese Möglichkeit während der Bau-
arbeiten neu belebt.» Den Rest erledigten 
Grossratsmitglieder aus der Region: Mit 
einer Motion verlangten sie von der Kan-
tonsregierung, das Anliegen beim Bund 
vorzutragen. Innerhalb von zwei Jahren 
wurde das Projekt für den Vollanschluss 
Orpund ausgearbeitet. Im Jahr 2013 kam 
die Bewilligung, sodass die Bauarbeiten 
2015 beginnen konnten. Mit diesem An-
schluss wird die Stadt künftig von 7000 
Fahrzeugen pro Tag entlastet.

Wichtige Meilensteine 

1956 Erstes Projekt zur Durch-
querung der Stadt Biel. Die 
Autobahn sollte als Hochstrasse 
dem Lauf der Schüss bis ins Bö-
zingenfeld folgen (Variante A). 
1961 Vorschlag einer Stadttan-
gente (Variante B). 
1967 Die Variante C sollte der 
SBB-Trasse folgen. 
1968 Projekt Südumfahrung 
(Variante D). Der Verlauf ent-
sprach in etwa dem heutigen 
West- und Ostast. 
1975 Öffentliche Auflage des 
generellen Projektes für eine 
Südumfahrung (Variante D). 
Das Vorhaben wurde wegen 
zahlreicher Einsprachen aufge-
geben.  
1978-1989 Die Variante Nord-
tunnel wird geprüft. Daneben 
wird die Südumfahrung der 
Stadt weiter verfolgt. In diesen 
Jahren zeichnete sich keine ein-
vernehmliche Lösung ab. 
1994 Das generelle Projekt für 
die Südumfahrung von Biel 
wird öffentlich aufgelegt.  
1997 Das generelle Projekt für 
den Ostast wird vom Bundesrat 
genehmigt. 
1999 Das generelle Projekt für 
den Westast wird vom Bundes-
rat genehmigt. 
2002 Die öffentliche Planauf-
lage des Ausführungsprojektes 
Ostast findet statt. 
2005 Das Astra genehmigt das 
Ausführungsprojekt für den 
Ostast (mit Ausnahme des Ver-
kehrsknotens Brüggmoos). 
2006 Das Ausführungsprojekt 
Brüggmoos wird öffentlich auf-
gelegt. 
2007 Baubeginn Ostast. 
2009 Am 26. Mai wird die Tun-
nelbormaschine Belena im Bö-
zingenfeld in Betrieb gesetzt. 
Die erste Röhre durch den Büt-
tenbergtunnel wird in Angriff 
genommen.  
2010 Am 4. Oktober erfolgt im 
Brüggmoos der Durchstich der 
zweiten Röhre durch den Läng-
holztunnel.  
2012 Am 18. Februar hat «Be-
lena» ihren Dienst vollendet. 
Der Durchschlag der letzten der 
vier Röhren erfolgt im Brügg-
moos. Sieben Monate später 
beginnt der Bau des Verkehrs-
knotens Brüggmoos.  
2013 Das generelle Projekt zum 
Vollanschluss Orpund wird auf-
gelegt. 
2014 Das Astra genehmigt das 
generelle Projekt für den Voll-
anschluss Orpund. Kurze Zeit 
später bekommt auch das Aus-
führungsprojekt grünes Licht. 
Im September genehmigt der 
Bundesrat das generelle Projekt 
Westast (inkl. Zubringer rechtes 
Bielerseeufer) und Vingelztun-
nel. 
2015 Baubeginn für den Voll-
anschluss Orpund. 
2017 Am 9. September fand ein 
Tag der offenen Tür auf dem 
Ostast statt. Tausende von 
Menschen waren der Einladung 
gefolgt. Heute wird der Ab-
schnitt nach zehnjähriger Bau-
zeit dem Verkehr übergeben. 

«Zum Glück 
enthielten die 
Projektunterlagen 
einen unscheinbaren 
Satz, welcher bei der 
Ausführungsplanung 
die Errichtung eines 
Vollanschlusses in 
Orpund offen liess.» 
Aldo Quadri, Projektleiter A5-Ostast

«Die Gastwirte am 
Nordufer sorgten sich 
um einen Rückgang 
der Gästezahlen auf 
ihren Terrassen.»  
Aldo Quadri, Projektleiter A5-Ostast

Eine Hochstrasse durch die Stadt Biel: So sah vor über 
50 Jahren einer der Lösungsansätze für den Bau der 
Autobahn aus. Das Viadukt sollte dem Lauf der Schüss 
bis ins Bözingenfeld folgen.  
Fotomontagen: zvg/Stadtarchiv Biel, Bestand der Stadtpolizei

Mehr als sechs Jahrzehnte sind seit den ersten Studien zur Autobahnumfahrung von Biel vergangen. Viele Projekte bewegten die 
Gemüter; die meisten wurden wieder verworfen. Heute feiert die Region die Eröffnung des Ostastes der A5.
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Projektvarianten

Vollendung eines ehrgeizigen 
Bauwerkes





Eine Maschine wurde zur Attraktion   einer ganzen Region

3. Dezember 2007: Im Bei-
sein der Bernischen Bau-, 
Verkehrs- und Energiedirek-
torin Barbara Egger-Jenzer 
findet der Spatenstich für 
den Ostast statt. Die Bau-
arbeiten können in folgende 
vier Phasen gegliedert wer-
den: 1. Erstellen der vier 
Baugruben für die Tunnel-
portale sowie Erdarbeiten im 
Trassee Orpund. 2. Tunnel-
vortrieb vom Bözingenfeld 
her in Richtung Brüggmoos 
(zuerst die Rohre auf Seite 
Biel, danach auf Seite Bern).  
3. Betonarbeiten, sowohl in 
den Tunneln als auch auf der 
offenen Strecke. 4. Strassen-
bau beziehungsweise Si-
cherheits- und Betriebsaus-
rüstung. Im 1,5 Kilometer 
langen Büttenbergtunnel er-
fordert das Gestein bautech-
nisch gesehen grosse Auf-

merksamkeit: Es besteht vor-
wiegend aus Sandstein, der 
lokal stark verwittert sein 
kann, sowie aus zwischenge-
lagertem, weichem Mergel. 
Der Fels neigt daher zum 
Quellen, und man muss mit 
Methangasvorkommen rech-
nen. Ein Knackpunkt bietet 
gleich zu Baubeginn die 
Unterquerung der SBB-
Gleise und des Längfeldwegs 
im Bözingenfeld. Um Strasse 
und Schienen zu schützen, 
wird eine einzigartige Tisch-
brücke als Hilfskonstruktion 
gebaut.  
Im Bözingenfeld befinden 
sich der Hauptinstallations-
platz und die Schaltzentrale 
der Baustelle für den Ostast 
– also alle logistischen Ein-
richtungen. Erwartete Eröff-
nung des A5-Ostasts ist bei 
Baubeginn 2016. 

Während zehn Jahren war der Abschnitt zwischen dem Bözingenfeld und dem Brüggmoos die grösste Baustelle in der Region. Am   spektakulärsten war der Bau der vier Tunnelröhren.  
Doch während sich die Tunnelbohrmaschine Belena rascher als erwartet durch den Fels gefressen hatte, kam es im Brüggmoos zu    Verzögerungen. 

2008: In Orpund beginnen 
die Bauarbeiten für den An-
schluss. Ursprünglich war 
hier lediglich ein Werkan-
schluss vorgesehen gewe-
sen. Eine regionale Arbeits-
gruppe setzt sich jedoch für 
einen Vollanschluss in Or-
pund ein.  
 
 

Im Januar 2010 wird die Tunnelbohrmaschine Belena in Orpund auf offenem Gelände verschoben. Dafür muss eine provisorische Brücke     für zwei Tage demontiert werden. Peter Samuel Jaggi

Baudirektorin Barbara Egger-Jenzer und Hans 
Stöckli (rechts) beim Spatenstich 2007. psj
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2009: Im Mösliwald wird 
eine Fläche von 80 auf 50 
Meter gerodet. Der Boden 
wird an dieser Stelle mit 
dem Cutter-Soil-Mix-Verfah-
ren verfestigt, indem ihm bis 
zur Tunnelsohle Zement bei-
gemischt wird. 
 
26. Mai 2009: Baudirektorin 
Barbara Egger-Jenzer drückt 
beim Nordportal des Bütten-
bergtunnels den Startknopf 
der Tunnelbohrmaschine, die 
auf den Namen «Belena» ge-
tauft wird. Diese ist 110 Me-
ter lang und hat ein Gewicht 
von 2500 Tonnen. Ihr Kopf 
mit einem Durchmesser von 
12,6 Metern wird sich zirka 
zehn bis vierzehn Meter pro 
Tag durch das Gestein boh-
ren. Die erreichte Spitzenleis-
tung beträgt 41 Meter pro 
Tag. 

18. November 2009: Der erste 
Durchstich am Ostast klappt 
nicht wie geplant. Auch zwei 
Tage später kommt es erneut 
zu Problemen, ehe die erste 
Durchstichfeier doch noch 
stattfinden kann. 
 
Januar 2010: Die Tunnel-
bohrmaschine wird in Or-
pund auf dem offenen Ge-
lände zum ersten Mal ver-
schoben. Während zwei Ta-
gen wird dafür die Haupt-
strasse in Orpund gesperrt.  
Da «Belena» mit über zwölf 
Metern zu hoch ist, um unter 
der provisorischen Brücke zu 
passieren, muss diese für 
zwei Tage demontiert wer-
den. Für die Fortbewegung 
der Maschine auf freiem Feld 
wird eigens ein Hub- und 
Vorschubsystem gebaut. 

15. Februar 2010: Die Tun-
nelbohrmaschine beginnt, 
sich durch den 2,5 Kilometer 
langen Längholztunnel zu 
fressen. Hier sind die geolo-
gischen Bedingungen auf 
einem Abschnitt von 900 
Metern besonders heikel, 
weil der Tunnel im Locker-
gestein und im Grundwasser 
gebaut wird.  
 
4. Oktober 2010: Im Brügg-
moos wird der zweite 
Durchstich gefeiert. Darauf-
hin wird «Belena» demon-
tiert und die Einzelteile ins 
Bözingenfeld transportiert. 
 

März 2011: Nun starten die 
Innenausbau-Arbeiten der 
Tunnel. 
 
1. Februar 2011: Die Arbei-
ter starten mit dem Aushub 
der zweiten Tunnelröhre. 
 
14. Mai 2011: Der dritte 
Durchstich der «Belena» 
findet zur Enttäuschung 
Vieler um vier Uhr morgens 
statt. 
 
 

2007-2017  Chronik der Grossbaustelle

Im Juni 2012 wird auf der Brüggmoos-Baustelle radioaktives Material entdeckt. og

Thomas Varrin, Oberbauleiter für den Abschnitt 
Brüggmoos, 2015 auf seiner Baustelle. psj

Die Baustelle Brüggmoos im Januar 2010. Peter Samuel Jaggi

Rückblick



Eine Maschine wurde zur Attraktion   einer ganzen Region
Während zehn Jahren war der Abschnitt zwischen dem Bözingenfeld und dem Brüggmoos die grösste Baustelle in der Region. Am   spektakulärsten war der Bau der vier Tunnelröhren.  
Doch während sich die Tunnelbohrmaschine Belena rascher als erwartet durch den Fels gefressen hatte, kam es im Brüggmoos zu    Verzögerungen. 

Der finale Durchstich erfolgt am 18. Februar 2012 im Brüggmoos. Daniel Teuscher

Im Januar 2010 wird die Tunnelbohrmaschine Belena in Orpund auf offenem Gelände verschoben. Dafür muss eine provisorische Brücke     für zwei Tage demontiert werden. Peter Samuel Jaggi

2010 auf der Tunnelbohrmaschine Belena im Längholztunnel. Adrian Streun

7
Bieler Tagblatt  Freitag, 27.10.2017

2012: Bei der Verzweigung 
Brüggmoos beginnen die 
Bauarbeiten. Der Weg dazu  
stellt sich als Knackpunkt 
des Ostasts heraus. Das Pro-
jekt wurde mehrmals aufge-
legt, es gab Einsprachen. 
Eine Beschwerde gegen die 
Vergabe der Bauarbeiten 
verursacht eine Verspätung 
von rund einem Jahr. Die 
Verzweigung Brüggmoos 
wird für die kommenden 
Jahre zur grössten Baustelle 
der Region. Eine Grundwas-
serwanne aus Beton bildet 
das Fundament der Ver-
zweigung Brüggmoos. Auf-
grund der enormen Auf-
triebskräfte muss sie mit 
rund 3000 Zugpfählen mit 
einer Länge von zwölf Me-
tern im Boden verankert 
werden.Der Materialabtrag 
beträgt 400 000 Kubikmeter. 

Ein Teil davon wird für 
Dammschüttungen und 
Auffüllungen wiederver-
wendet, der Rest in De-
ponien gelagert. Eine un-
erwartet grosse Menge Torf 
kommt zum Vorschein. Da 
sich das Grundwasser beim 
Brüggmoos fast an der 
Oberfläche befindet, wird 
um die Baugrube eine 
Dichtwand von einer Ge-
samtlänge von 1200 Metern 
und einer Tiefe von rund 25 
Metern erstellt. Das Grund-
wasser wird mit Pumpen 
abgesenkt. 
Als Verbindung mit der ge-
planten Westumfahrung 
dient der Tunnel Weidteile. 
Beim Südportal des Läng-
holztunnels entsteht der 
Übergang zur Verzweigung 
Brüggmoos im Tagbau. Dazu 
müssen vier provisorische 

Eisenbahnbrücken sowie 
zwei provisorische Strassen-
brücken erstellt werden. 
Im Längholztunnel werden 
zwei sogenannte Quer-
schläge, also Verbindungs-
stollen, die sich im Locker-
gestein befinden, mittels 
Gefrierverfahren hergestellt.  
 
Im Juni 2012 werden auf 
dem Gebiet der ehemaligen 
Deponie Lischenweg wäh-
rend den Arbeiten an der A5 
Radium-Spuren entdeckt. 
Das kontaminierte Material 
wird in einen eigens dafür 
konzipierten Lagerraum des 
Bundesamtes für Gesund-
heit gebracht, ehe es dann 
in das Bundeszwischenlager 
des Paul-Scherrer-Instituts 
in Würenlingen gelangt.  

18. Februar 2012: Der letzte 
Durchstich der Tunnelbohr-
maschine Belena wird gefei-
ert. Dieser erfolgte rascher 
als ursprünglich geplant. Bis 
Ende Mai 2012 wird «Be-
lena» in ihre Einzelteile zer-
legt, und der Bohrkopf wird 
ins polnische Danzig ab-
transportiert. Derweil läuft 
der Innenausbau der Tun-
nelröhren auf Hochtouren. 
Erwartete Eröffnung des 
Ostastes ist immer noch 
2016. 
 
 

21. Mai 2014: Der Bundesrat 
genehmigt das neue Gene-
relle Projekt für den Vollan-
schluss Orpund. 
 
Mai 2015: Das Ausführungs-
projekt in Orpund erhält die 
Genehmigung des Bundes-
rats. 
 
 

2017: Im Brüggmoos wird 
noch Diverses gebaut: Der 
Halbanschluss Biel Süd; Be-
lagseinbau, Lärmschutzver-
kleidungen, Montage-, Be-
triebs- und Sicherheitsaus-
rüstungen bei der Grund-
wasserwanne; Fertigstel-
lung der neuen Brücke Mit-
telstrasse sowie Bau des 
kantonalen Radwegs und 
der Fussgängerüberfüh-
rung. Über die SBB-Linie 
wird eine neue Velobrücke 
erstellt. 
 
9. September 2017: Den 
Tag der offenen Tür des A5-
Ostasts besuchen über 
10 000 Menschen. 

27. Oktober 2017: Die Eröff-
nung des A5-Ostasts wird 
gefeiert.  
 
Andrea Butorin

Der Tag der offenen Tür  vom 9. September 2017 wird rege besucht. Bilder: Stefan Leimer





Pierre-Alain Brenzikofer/pl 
 

Ohne Willy Pauli würden die Fahrzeuge 
ab heute mit Gegenverkehr über den Bie-
ler Ostast der A5 rollen. Pauli sass zwi-
schen 1994 und 2006 für den Parti Radi-
cal Romand (PRR) im Berner Grossrat. 
Der Nidauer Unternehmer hatte sich da-
mals mit Überzeugung und taktischem 
Geschick für den vierspurigen Ausbau 
des Ostastes eingesetzt – so wie ihn der 
Bund ursprünglich vorgesehen hatte. Wir 
blicken auf den Einsatz jenes Mannes 
zurück, der die vierspurige Autobahn-
umfahrung erkämpft hat. 

Im Jahr 1997 genehmigte der Bundes-
rat das generelle Projekt für den Bieler 
Ostast. Tatsächlich enthielten die Unter-
lagen schon damals einen Paragrafen, 
welcher den Bau von zwei anstatt der ge-
planten vier Spuren offen liess. «Diese 
Ergänzung wurde auf ausdrücklichen 
Wunsch der damaligen sozialdemokrati-
schen Bau-, Verkehrs- und Energiedirek-
torin Dori Schaer hinzugefügt», erinnert 
sich Pauli. Mit separater Post hatten die 
Bundesbehörden den Berner Regie-
rungsrat schon damals auf die Folgen 
eines zweispurigen Ausbaus der Umfah-
rung hingewiesen. Schliesslich waren im 
generellen Projekt noch vier Fahrspuren 
vorgesehen. 

Heimlichtuerei auf höchster Stufe 
Baudirektorin Dori Schaer sah über die 
Bedenken des Bundes hinweg. «Sie be-
harrte felsenfest auf einer zweispurigen 
Umfahrung. Daraufhin legte der Kanton 
ein Projekt vor, welches den Wünschen 
der Regierungsrätin entsprach», so Pauli. 
Spätestens hier wurde der ehemalige 
Kantonsparlamentarier misstrauisch. Er 
musste feststellen, dass die Baudirekto-

Der Ostast der Bieler Autobahnumfahrung sollte nur zweispurig gebaut werden. Aber ein freisinniger Grossrat aus der Region 
Biel kämpfte mit Überzeugung und taktischem Geschick für den heutigen vierspurigen Ausbau.

 
 
 
 
 
Willy Pauli hatte 
als Parlamentarier 
beharrlich für die 
Bieler A utobah-
numfahrung ge-
kämpft.   
Stéphane Gerber

rin den Gesamtregierungsrat nicht darü-
ber in Kenntnis gesetzt hatte, welche Fol-
gen ein zweispuriger Ausbau der Ostum-
fahrung nach sich ziehen könnte. Zudem 
war Willy Pauli im Besitz eines Sitzungs-
protokolls, in welchem die Kantonsinge-
nieure ihre Direktion mit Nachdruck auf 
die hohen Kosten hingewiesen hatten, 
welche bei einem zweispurigen Auto-
bahnbau entstehen würden. Bei dieser 
Variante wären nämlich der Bau von 
Fluchttunnels sowie die Installation der 
aufwändigen Ventilation zulasten des 
Kantons gegangen.  

Der vermeintliche Trumpf 
Kritische Nachfragen wurden wegge-
wischt: «Wie immer kam die Regierung 
mit der alten Leier: Zuerst bauen wir 
zwei Spuren, später kommen weitere 
zwei dazu», so Pauli. Der damalige Politi-
ker erinnert sich an ähnliche Fälle, bei 
denen die Exekutive ihre Versprechen 
nicht erfüllt habe, wie bei der Autostrasse 
Biel-Lyss oder beim Gotthard-Autotun-
nel. «Heute erkennen wir, wie so etwas 
herauskommt, wenn Versprechen ein-
fach vergessen werden», doppelt der heu-
tige Unternehmer nach. Sogar der dama-
lige Chefingenieur Rolf Dieterle konnte 
den Verzicht auf den vierspurigen Aus-
bau des Bieler Ostastes nicht nachvollzie-
hen. Bei einer zweispurigen Linienfüh-
rung mit der Option für die spätere Er-
weiterung würden dem Kanton Mehr-
kosten von  180 bis 200 Millionen Fran-
ken entstehen, hatte Dieterle errechnet. 
In der Folge hatte er den Chefingenieur 
und seinen Nachfolger, Kurt Jenk, gebe-
ten, ihm Unterlagen zur Verfügung zu 
stellen, welche diese Mehrkosten plausi-
bel darstellten. Damit wollte Pauli eine 
Trumpfkarte ausspielen. Aber als es da-

rauf ankam, wollten sich die Herren nicht 
mehr öffentlich zur Kostenfrage äussern. 

Dann aber spielte das Schicksal dem 
umtriebigen Abgeordneten in die Hand: 
Ihm wurde auf anonymem Weg ein Sit-
zungsprotokoll der kantonalen Baudi-
rektion zugesteckt. Darin fand Pauli ein 
ganzes Argumentarium gegen den Bau 
einer zweispurigen Autobahn. Auf dieser 
Grundlage reichte er im April 2000 eine 
Interpellation im Grossen Rat ein.  

Die Antwort der Regierung 
Die regierungsrätliche Antwort auf Pau-
lis Vorstoss fiel diesmal untadelig aus. 
«Jedenfalls war zu erkennen, dass bei 
einem etappenweisen Ausbau von zwei 
auf vier Fahrspuren bedeutende Zusatz-
kosten auf den Kanton zukommen wür-
den», sagt der ehemalige Grossrat. Da-
mals war die Rede von 20 bis 40 Millio-
nen Franken. Zudem wurde klar, dass der 
finanzielle Aufwand für eine spätere Er-
weiterung der Fahrspuren nicht mehr 
ohne Weiteres aus dem Geldtopf für den 
Nationalstrassenbau gespeist werden 
könnte. Schliesslich wurde in der Inter-
pellationsantwort auf das erhöhte Si-
cherheitsrisiko in zweispurigen Tunnels 
hingewiesen. Ausserdem war schon da-
mals bekannt, dass der bauliche Aufwand 

für die Ventilation sowie die Betriebs- 
und Unterhaltskosten einer einzigen 
Tunnelröhre bedeutend teurer zu stehen 
kommen als bei Tunnels mit zwei Röh-
ren. 

Der Taktiker bat zu Tisch  
Nachdem Willy Pauli hinter die Kulissen 
des politischen Tauziehens geblickt 
hatte, entschloss er sich zum Handeln. 
Als Taktiker bat er zu Tisch: Tatsächlich 
lud er sämtliche bürgerlichen Regie-
rungsräte einzeln zum Essen ein. Auf 
diese Weise konnte er sich mit Dora And-
res, Mario Annoni, Elisabeth Zölch und 
Hans Lauri unter vier Augen unterhalten. 
Pauli erinnert sich: «Die Magistraten wa-
ren völlig erstaunt, ja geradezu sprachlos, 
als ich ihnen über die Hintergründe der 
Bieler Autobahnumfahrung berichtete.» 
Jedenfalls zeigte es sich, dass jene ano-
nyme Person, welche ihm das Sitzungs-
protokoll zugesteckt hatte, die Interessen 
des Kantons Bern vertrat. Nun war der 
Weg frei für einen starken parlamentari-
schen Vorstoss: Willy Pauli reichte im 
Dezember 2000 eine ausführlich doku-
mentierte  Motion im Grossen Rat ein. 
Die Forderungen des Welschfreisinnigen 
aus Nidau wurden sowohl von der Kan-
tonsregierung als auch vom Parlament 
gutgeheissen, und dies ohne weitere Dis-
kussion. 

«Mir fiel ein Stein vom Herzen. Stellen 
sie sich vor: Die beiden vierspurigen 
Autobahnen aus Zürich und Boncourt 
sollten vor Biel in einer zweispurigen 
Autostrasse zusammengeführt werden. 
Das hätte zu einem ewigen Verkehrsstau 
geführt – und vom Unfallrisiko wollen 
wir gar nicht sprechen», so Pauli heute. 

Dass der freisinnige Grossrat mit sei-
nen Befürchtungen recht hatte, geht aus 

der damaligen Antwort des Regierungs-
rates auf seine Motion hervor: «Es 
müsste damit gerechnet werden, dass die 
zweispurige Strasse bereits bei der Ver-
kehrsübergabe voll ausgelastet wäre 
(zwischen 22 000 und 27 000 Fahrzeuge 
pro Tag). Dazu könnten die zur Entlas-
tung des städtischen Strassennetzes not-
wendigen flankierenden Massnahmen 
nicht in ihrer Gesamtheit realisiert wer-
den, da bei Sperrungen der zweispurigen 
Strasse (wegen Unterhaltsarbeiten oder 
wegen eines Störfalles) der Verkehr über 
das örtliche Strassennetz umgeleitet wer-
den müsste.» 

Teurer Erweiterungsbau 
Auch Paulis Befürchtungen über hohe 
Mehrkosten wurden von der Kantonsre-
gierung bestätigt: Hätte man die Bieler 
Ostumfahrung in zwei Etappen reali-
siert, wären beim vorerst zweispurigen 
Ausbau 100 Millionen Franken gespart 
worden. Die nachträgliche Erweiterung 
auf vier Spuren hätte 290 Millionen 
Franken gekostet. Somit wären gegen-
über dem gewählten Vollausbau mit vier 
Spuren 190 Millionen Franken an Mehr-
kosten angefallen. Und dieser Mehrauf-
wand wäre nicht vollständig aus der 
Kasse für den Nationalstrassenbau be-
zahlt worden. 

Eine zweispurige Nationalstrasse, wie 
sie Dori Schaer wünschte, wäre zwei 
Jahre früher dem Verkehr übergeben 
worden. Hat Willy Pauli deshalb mit sei-
ner Forderung nach vier Spuren die 
Autofahrer auf die Folter gespannt? Mit-
nichten, meint der ehemalige Grossrat: 
«Klar mussten wir länger auf die Eröff-
nung warten. Aber dadurch haben wir 
ein ewiges Provisorium mit nur zwei Spu-
ren verhindert.»

«Das hätte zu einem 
ewigen Verkehrsstau 
geführt – und vom 
Unfallrisiko wollen wir 
gar nicht sprechen.» 
Willy Pauli, ehemaliger Grossrat

Er kämpfte für vier Spuren – 
und siegte 
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Willy Pauli



Die Verzweigung Orpund ist ein Vollanschluss an die A5.
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Zahlen & Fakten

Die Verzweigung Brüggmoos war neben dem Bau der Tunnel die grösste Baustelle im Zusammenhang mit dem Ostast. Bilder: Matthias Käser

1,2 Mia. 
Franken 

    So hoch sind die Kosten für den Bau des Ostasts,  
aufgeteilt in 760 Millionen Franken für die Tunnel und 370  

Millionen Franken für die Verzweigung Brüggmoos.

900 000 
Kubikmeter 

Das ist die Menge des Ausbruchmaterials beim Tunnelbau.

100 000 
Kubikmeter 

So viel Beton wurde allein in den Tunneln verbaut. 

60 000 
Lastwagenfahrten 

 Für den Abtransport des Ausbruchmachterials der Tunnel waren 
so viele Fahrten nötig.

15 000 
Rechnungen 

 So viele Rechnungen wurden im Zusammenhang mit  
der Ostast-Baustelle bezahlt.

10 000 
Besucher 

 So viele Leute besuchten den Tag der offenen Tür.

800    
Baustellenführungen  

 So oft wurden von Mai 2009 bis Oktober 2017 Interessierte 
durch die Baustelle geführt.

Die Ein- und Ausfahrt des Büttenbergtunnels im Bözingenfeld.
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Zahlen rund um die Tunnel 

Länge Längholztunnel: 2,5 km 
Länge Büttenbergtunnel: 1,5 km 
Länge begehbarer Werkleitungskanal: 8 km 
Fluchtstollen: 12 
Notausgänge bei den Tunnelportalen: 4 
SOS-Alarmkästen mit je 2 Feuerlöschern: 60 
Hydranten: 60 
Abluftventilatoren: 4 
Brandfallklappen zur Rauchabsaugung: 52 
Verkehrszähler des Bundesamtes für Strassen: 2 
Zentralen (Technik-Lokale): 8 
Tunnelkameras: 72 
Leistung der Pumpwerke: 1000 Liter Regenwasser pro Sekunde 
Installierte Stromleistung: 4500 Kilowatt 
DAB+ Kanäle: 79



Andrea Butorin 

Und da waren es nur noch sechs: Vor 
ein paar Jahren war im Bözingenfeld in 
der Schaltzentrale des A5-Ostasts die 
gesamte Bauleitung untergebracht. 
Heute arbeiten dort nebst vier Baulei-
tern seitens der Unternehmerfirma 
Atubo nur noch der Vermesser Stefan 
Trachsel sowie ein Mitarbeiter, der sich 
um die Abrechnung der Baustelle küm-
mert. 

Damit diese präzise und nicht «Hand-
gelenk mal Pi» ausfällt, liefert Stefan 
Trachsel die Daten für das Ausmass. Mit 
seinen Gerätschaften erstellt er 3-D-Ge-
ländemodelle, anhand derer etwa das 
Aushubmaterial einer Baustelle berech-
net werden kann. 

Die Seite gewechselt 
Trachsel arbeitet seit der Detailprojektie-
rung des A5-Ostasts in Biel. Zu Beginn 
amtete er als Angestellter eines Inge-
nieur- und Planungsbüros als Bauher-
renvermesser. Das bedeutet, dass er die 
Aufträge direkt von der Bauherrschaft, 
sprich vom Kanton, erhalten hat. Bauher-
renvermesser arbeiteten teilweise mit 
den Unternehmervermessern zusam-
men. Letztere waren mit ihren Messun-
gen dafür verantwortlich, dass die Tun-
nelbohrmaschine Belena stets auf ihrem 
Kurs blieb, und Trachsel wiederum kont-
rollierte die Arbeit seiner Kollegen. «Im 
Tunnel war ich damals bloss etwa einmal 
die Woche», sagt er. 

Damals hatte er ein laut eigenen Aus-
sagen relativ stressfreies und geregeltes 
Arbeitsleben. Das änderte sich massiv, 
nachdem er die Unternehmung an-
fragte, ob sie nicht einen Vermesser 
brauchen. Sie bejahten, und so wech-
selte Trachsel quasi die Seite und wurde 
Unternehmervermesser. Dafür grün-
dete er die Firma T-Vermessung GmbH. 
Das hatte zur Folge, dass er innerhalb 
kurzer Zeit die benötigten und teuren 
Geräte anschaffen musste, mit denen 
Vermesser arbeiten: Der Tachymeter 
etwa ist 40 000 Franken wert. Hinzu 
kommen ein für seine Bedürfnisse aus-
gestatteter Scanner, der alle Punkte in 
der Umgebung misst, Nivellierungsinst-
rumente sowie ein mit spezifischer Soft-
ware ausgestatteter Computer. Zudem 
hat sich Trachsel eine Drohne grossen 
Kalibers gekauft, die ihm bei der Erstel-

lung eines 3-D-Geländemodells behilf-
lich ist.  

Auf einen Zentimeter genau 
«Abstecken, aufnehmen und nivellieren. 
Etwas anderes macht ein Vermesser 
nicht», sagt er und entschuldigt sich, dass 
er nichts Spektakuläreres erzählen 
könne. Doch das ist tiefgestapelt. Denn 
als er beschloss, auf selbstständiger Basis 
für die Unternehmung, sprich für Atubo, 
zu arbeiten, legte er beruflich mehr als 
nur einen sprichwörtlichen Zacken zu. 

«Belena» war gerade daran, sich durch 
die dritte Tunnelröhre zu fressen, und ab 
da war Stefan Trachsel praktisch rund 
um die Uhr auf der Tunnelbohrmaschine, 
um sie mit seinen Messungen auf dem 
richtigen Kurs zu halten. Er musste 24 
Stunden auf Pikett sein. Und eine Zeit 
lang waren Nachteinsätze zusätzlich zu 
seinen Tagschichten eher die Norm als 
die Ausnahme, und zwar auch am Wo-

chenende. Ferien waren bis auf weiteres 
gestrichen. «Heute würde ich das körper-
lich wohl nicht mehr schaffen», meint er. 

Dazu kam, dass seine bis anhin vier-
köpfige Familie just in jener Zeit um ein 
weiteres Mitglied angewachsen ist, und 
dass sie kurz zuvor ein Haus gekauft hat, 
in dem es eigentlich Einiges umzubauen 
gegeben hätte. «Die Familie richtete sich 
damals nach der Tunnelbohrmaschine», 
sagt der 41-Jährige und ergänzt, wie froh 
er um deren Rückhalt gewesen sei. 

So waren seine Frau und die drei Kin-
der auch dabei, als Trachsels bangeste 
Minuten auf der Ostast-Baustelle anstan-
den: «Belena» stand vor ihrem dritten 
Durchstich, und Trachsel trug die allei-
nige Verantwortung dafür, dass die Ma-
schine genau dort rauskam, wo es vorge-
sehen war.  

Gemeinsam mit vielen Schaulustigen 
wartete Trachsel vor dem Berg und 
blickte auf den eingezeichneten Kreis. Je-

dem, der ihn fragte, ob es klappen wird, 
antwortete er selbstsicher mit Ja. «Doch 
innerlich habe ich geschlottert», sagt er. 
Denn obwohl er alles siebenmal durchge-
rechnet habe, sei ein gewisses Risiko ver-
blieben, weil der Durchstich nur von der 
einen Seite aus berechnet werden konnte.  

Als «Belena» den Ring sauber durch-
fräste und sich erwies, dass die Berech-
nungen auf einen Zentimeter genau 
stimmten, löste sich Stefan Trachsels An-
spannung. 

«Vermessung wird immer wichtiger» 
Inzwischen ist er fast fertig, der grösste 
Bau des Seelands. Und Trachsels Arbeits-
zeiten haben sich normalisiert. Wobei er 
sagt: «Ich arbeite gern zwölf, dreizehn 
Stunden pro Tag.» Doch die Familie hat 
nun wieder etwas mehr von ihm.  

Stefan Trachsel hat Feierabend und 
setzt sich in sein Auto. Den Heimweg nach 
Busswil tritt er via Ostast-Umfahrung an, 

ein Privileg, das er und die übrig gebliebe-
nen Bauarbeiter nicht mehr lange allein 
geniessen können.  

Der schwarze Asphalt der Strasse glänzt 
ebenso wie die weissen Wände des Tun-
nels. Trachsel erinnert sich an die unge-
zählten Kilometer, die er darin gelaufen 
ist. Denn zwar gab es anfangs noch einen 
Tunnelzug für die Arbeiter und das benö-
tigte Material. Doch der sei nicht immer 
dann gefahren, wann er ihn gebraucht 
hätte, und so habe er die Strecke oft zu 
Fuss in Angriff genommen. «Als die ‹Be-
lena› kurz vor dem Brüggmoos stand, 
nahm das ab Orpund eine Dreiviertel-
stunde in Anspruch», sagt Trachsel. Zu-
dem habe er seine gesamten Vermes-
sungsinstrumente mitgeschleppt. Vor 
dem erwähnten Zug musste er sich wäh-
rend der Arbeit in Acht nehmen: «Denn 
wenn du dort am vermessen warst, 
bremste der nicht bloss wegen dir.»    

Als «Belena» ihre Arbeit getan hatte, 
ging die Arbeit für Trachsel weiter: Es 
folgte der Innenausbau des Tunnels, und 
er musste die Punkte abstecken, an 
denen die Arbeiter den Schalungswagen 
hinstellen mussten. Denn dieser hatte 
keine Räder, sondern musste alle paar 
Meter von neuem und ganz präzise auf-
gestellt werden. In spezieller Erinnerung 
ist ihm zudem die Installation der 
Schlitzrinnen. «Nächtelang habe ich die 
gemessen, damit sie am anderen Tag ins-
talliert werden konnten.» Im Dreimeter-
Abstand, das ergibt bei 7,5 Kilometern 
Tunnel rund 2500 Stück. 

Auch beim Bau des Vollanschlusses Or-
pund sowie bei der Verzweigung Brügg-
moos, bei der Trachsel auf seiner Heim-
fahrt inzwischen angelangt ist, hat er als 
Vermesser gearbeitet. Die A5 beschäftigt 
ihn noch rund ein halbes Jahr. Was folgt 
danach? «Das ist längst nicht mehr meine 
einzige Baustelle», sagt er. 

Er sei oft im Seeland unterwegs, aber 
die Arbeit habe ihn auch schon bis in die 
Innerschweiz, nach Zürich und ins Tessin 
gebracht. In Bern steht demnächst mit 
dem Bahnhofsumbau ein Grossprojekt 
an, bei dem Trachsels Firma zum Einsatz 
kommen wird. Zudem habe er sich neue 
Geräte angeschafft und biete in Zusam-
menarbeit mit einer Tauchfirma auch 
Unterwassermessung an. «Die Vermes-
sung wird immer wichtiger», ist Trachsel 
überzeugt, «denn der Raum, der uns zur 
Verfügung steht, wird immer enger.»  

Der Vermesser Stefan Trachsel ist von Beginn an auf der Ostast-Baustelle tätig. Sein erster Tunneldurchstich als alleiniger 
Verantwortlicher brachte den Busswiler innerlich zum Schlottern.  

Stefan Trachsel ist als Vermesser unzählige Kilometer zu Fuss in den Tunneln des Ostasts gelaufen. Nun freut er sich auf die  
Eröffnung.  Matthias Käser

«Die Familie richtete sich nach der 
Tunnelbohrmaschine»

Portrait

Reklame
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der Tunnelquerschnitt zu einem 
leichten Oval verformte. «Wir 
konnten den Fehler beheben, in-
dem wir den Anpressdruck bei der 
Montage der Tübbinge veränder-
ten», berichtet Aldo Quadri. 

Neben vielen anderen Zwi-
schenfällen erlebten die Tunnel-
bauer auf den letzten 900 Metern 
unter dem Längholz eine beson-
dere Überraschung: Nachdem die 

Tunnelfräse in lockeres Gestein 
und Grundwasser geraten war, 
drehte der Bohrkopf plötzlich im 
Leeren. Klebriges Erdreich hatte 
die sonst so gefrässigen Rollen-
meissel zugestopft. Nun galt es, 
den ganzen Bohrkopf zu reinigen. 
Dann wurden die Hilfsstoffe, die 
den Bohrprozess erleichtern, neu 
dosiert. Erst danach konnte der 
Koloss seine Arbeit fortsetzen. 

Bravourstück Brüggmoos 
Der Bau der vier Tunnelröhren 
war zweifellos ein anspruchsvol-
les Unternehmen, aber die Ver-
wirklichung der Verzweigung 
Brüggmoos kann durchaus als 
Bravourstück des Tiefbaus be-
trachtet werden. Zum einen tref-
fen dort die drei Autobahnen aus 
Solothurn, Biel (später Neuen-
burg) und Bern aufeinander. Zu-
dem umfasst die Verzweigung den 
neuen Vollanschluss Brügg sowie 
den Halbanschluss Biel-Süd. Eine 
besondere Herausforderung die-
ses Werkes war die Einbindung 
des bestehenden Lokalstrassen-
netzes sowie die Berücksichti-
gung des Streckenverlaufs der 
Bahnlinie Biel-Bern. «Im Bereich 
der Verzweigung Brüggmoos liegt 
der Grundwasserspiegel prak-
tisch an der Erdoberfläche. Zu-

dem musste die Baustelle mög-
lichst ohne Behinderung des Ver-
kehrs betrieben werden», ergänzt 
Aldo Quadri. 

Der erste Spatenstich erfolgte 
am 18. September 2012. Als Erstes 
musste auf einer Gesamtfläche 
von 45 000 Quadratmetern eine 
acht Meter tiefe  Baugrube ausge-
hoben werden. Dabei fielen rund 
400 000 Kubikmeter Aushubma-
terial an. Zuvor aber musste der 
Grundwasserspiegel abgesenkt 
werden. Dafür wurde um die ge-
samte Baustelle herum eine 1200 
Meter lange und 25 Meter tiefe 
Trennwand aus einzelnen inei-
nandergreifenden Stahlprofilen 
in den Boden gerammt.  Schliess-
lich wurde am Grund der Bau-
grube eine massive Grundwasser-
wanne aus Stahlbeton erstellt. Sie 
bildet das Fundament für das 
Strassengeflecht der Verzwei-
gung. Wegen der enormen Auf-
triebskräfte durch das umge-
bende Grundwasser  musste die 
Betonwanne mit rund 3200 Zug-
pfählen im Boden verankert wer-
den.  

Das Aushubmaterial konnte 
nur teilweise für Dammschüttun-
gen und Auffüllungen wiederver-
wendet werden; der grösste Teil 
wurde in die Deponien entsorgt.

Interview: Marjorie Spart/pl 

Jean-Pierre Zürcher war von 2004 bis die-
sen September Vorsteher der Abteilung 
Nationalstrassenbau des Kantons Bern. 
Heute berichtet der frisch pensionierte 
Chefingenieur über den Bau des Ostasts. 

 
Jean-Pierre Zürcher, Sie sind vor al-
lem als «Monsieur Transjurane» be-
kannt geworden. Welche Rolle spielten 
Sie bei der Bieler Ostumfahrung?  
Jean-Pierre Zürcher: Als Vorsteher der Ab-
teilung Autobahnbau war ich mit der ganz-
heitlichen Koordinierung des Projektes be-
traut. Ich habe den Bau der Transjurane 
und des Ostasts der A5 begleitet. Im Beson-
deren war ich für die Einhaltung des Bud-
gets und das Personalwesen verantwort-
lich. Ebenso hatte ich die Verträge mit den 
Bauunternehmen unterzeichnet. In meiner 
Funktion als Chefingenieur wurde ich bei 
wichtigen Entscheiden beigezogen. 
Welche Bedeutung hat für Sie der Ostast? 
Der A5-Ostast ist im Grunde eine Verlän-
gerung der Transjurane ins Mittelland. 
Ich selbst wohne in Tavannes und freue 
mich, dass ich nun über die neue Auto-

bahnumfahrung nach Bern fahren kann. 
Zudem wird dieses Teilstück auch über die 
Region hinaus Wirkung entfalten, denn 
die A5 soll ja den Nord-Süd-Verkehr be-
wältigen und diesen über den Ost- und 
den Westast in zwei Richtungen aufteilen. 
Sie sagen also, dass der Berner Jura 
besonders vom neuen Teilstück profi-
tieren wird. 
Ja, die Ostumfahrung verkürzt die Fahr-
zeit zwischen dem Berner Jura und Bern. 
Zudem wird die Stadt Biel entlastet. Aller-
dings müssen die flankierenden Massnah-
men konsequent umgesetzt werden. Auch 
in Büren dürfte sich die Situation verbes-
sern. Bis heute musste das Stedtli nämlich 
einen erheblichen Durchgangsverkehr 

zwischen Bern und dem Berner Jura ver-
kraften.  
Wie fühlen Sie sich so kurz vor der Er-
öffnung?  
Ich empfinde grosse Genugtuung, wenn 
ich feststelle, dass wir alle Probleme, die 
uns während der Bauzeit Kopfzerbrechen 
gemacht hatten, so gut lösen konnten. Zu-
dem bin ich stolz, dass wir dank sorgfälti-
ger Koordination ein Werk vollendet ha-
ben, welches bei den Nutzern Anklang fin-
den wird. Ich freue mich auch für die Bie-
ler Bevölkerung, denn die Menschen 
mussten über Jahre viel Durchgangsver-
kehr ertragen. 
Nachdem die Baumaschinen schon an-
gerückt waren, wurden quasi im letz-
ten Moment erhebliche Änderungen 
am Projekt vorgenommen: Vollan-
schluss Orpund und Verzweigung 
Brüggmoos. Hatten Sie jemals Zweifel 
am Gelingen des Werkes? 
Nein, ich war immer der Überzeugung, 
dass wir Varianten entwickeln konnten, 
die bei den Gemeinde- und Bundesbehör-
den auf Zustimmung stossen würden. 
Trotz der Projektanpassungen während 
der Bauzeit haben wir unseren Zeitplan 

mit Ausnahme kleiner Verspätungen ein-
gehalten. Allerdings gab es zeitweise eine 
Unbekannte: Wir konnten nicht abschät-
zen, ob die Ingenieurbüros, welche wir 
mit der Ausarbeitung der Zusatzprojekte 
betraut hatten, die nötigen Ressourcen 
besitzen, um die Pläne rechtzeitig zu lie-
fern. Stellen Sie sich vor, die Arbeiter ste-
hen auf der Baustelle, und es gibt noch 
keine Pläne. In diesem Fall hätten wir die 
Leute fürs Nichtstun bezahlen müssen. 
Aber zum Glück ist eine solche Situation 
nie eingetreten. 
Wo sehen Sie den Schlüssel für das 
gute Gelingen?  
Eine wesentliche Grundlage für den rei-
bungslosen Ablauf war die Beständigkeit 
unseres Führungsteams. Die Projektlei-
tung bestand aus drei bis fünf Personen. 
Alle waren langfristig mit ihrer Aufgabe 
beschäftigt. Wechsel in der Projektleitung 
hätten wegen der Einführungszeit neuer 
Mitarbeiter zu grossem Zeitverlust ge-
führt. Zudem habe ich stets auf eine enge 
Zusammenarbeit im Team gesetzt. Je 
mehr Aufgaben man an Dritte delegiert, 
desto grösser ist das Risiko, dass man sich 
verzettelt. 

Philippe Oudot/pl 

Eigentlich wäre Aldo Quadri, der 
Projektleiter und oberste Baufüh-
rer der A5-Umfahrung, schon seit 
vier Jahren pensioniert. Aber als 
Schlüsselfigur des Bieler Ostas-
tes war er dem Kanton so wichtig, 
dass er bis zur Vollendung des 
Werkes auf der Kommandobrü-
cke bleiben sollte. Die Autobahn-
verbindung zwischen dem Bözin-
genfeld und dem Brüggmoos war 
eine geradezu gigantische Bau-
stelle – seit Langem die grösste im 
Kanton Bern. Zudem war das Pro-
jekt wegen der vielen Kunstbau-
ten besonders komplex. Kein 
Wunder, hat die Ostumfahrung 
rund 1,2 Milliarden Franken ge-
kostet. Davon entfielen 760 Mil-
lionen auf die Tunnelstrecken 
und 370 Millionen auf die Tief-
bauten im Brüggmoos. 

Im Jahr 1997 erhielt das gene-
relle Projekt vom Bundesrat grü-
nes Licht. Die folgenden zehn 
Jahre waren der Detailplanung 
und der Vergabe der Arbeiten an 
Bauunternehmen gewidmet. Qua-
dri erinnert sich: «Wir mussten im 
Vorfeld abklären, welche Risiken 
uns unter Tage erwarteten. 
Schliesslich wollten wir nicht die-
selbe Misere wie bei der A6 zwi-
schen Moutier und Court erleben. 
Dort war die Tunnelbohrmaschine 
mitten im Berg steckengeblieben.» 
Die Ergebnisse der Sondierboh-
rungen des Kantons standen spä-
ter dem Konsortium zur Verfü-
gung, welches die unterirdische 
Autobahn bauen sollte. «Nach der 
Überprüfung der Messdaten und 
aufgrund eigener Berechnungen 
zogen die Tunnelbauer überein-
stimmende Folgerungen», freut 
sich Quadri noch heute.  

Am 3. Dezember 2007 eröffne-
ten Regierungsrätin Barbara-Eg-

ger-Jenzer und Stadtpräsident 
Hans Stöckli die Baustelle mit 
dem ersten Spatenstich. 

Der Vortrieb der beiden Tunnel 
durch den Büttenberg und das 
Längholz erwies sich aufgrund 
der geologischen Verhältnisse als 
sehr anspruchsvoll: «Auf diesen 
fünf Kilometern sind wir auf Mo-
lasse, quellfähigen Fels und loses 
Gestein in der Grundwasserzone 
gestossen», erklärt der Projekt-
leiter. Im Bözingenfeld mussten 
zudem die Bahngleise unterquert 
werden, auf welchen täglich 300 
Züge fahren. Diese Arbeiten 
konnten ohne Unterbrechung des 
Schienenverkehrs ausgeführt 
werden. Im Brüggmoos mussten 
die Ingenieure dieselben Schwie-
rigkeiten bewältigen.   

Unterirdische Brücke 
Die Tunnelgewölbe hätten das 
Gewicht der Bahntrasse und der 
durchfahrenden Züge nicht aus-
gehalten. Um die Tunnelröhren 
und den Bahndamm zu entlasten, 
entwarfen die Ingenieure eine Art 
unterirdische Brücke. Die Stütz-
wände reichen rund 30 Meter tief 
und stehen auf stabilem Unter-
grund. Darüber liegt die Brücken-
platte aus nebeneinanderliegen-
den riesigen betongefüllten Stahl-
rohren, welche einzeln unter dem 
Bahndamm durchgerammt wur-
den. Auch der angrenzende Läng-
feldweg wurde durch eine Beton-
platte abgestützt. Die Abstände 
zwischen den Stützwänden sind 
breit genug, damit die Tunnelröh-
ren Platz finden.  Ganze 20 Mo-
nate waren für den Bau dieses 
komplexen Stützwerkes notwen-
dig. 

Zweifellos war die Tunnelbohr-
maschine Belena die grosse At-
traktion dieser Baustelle. Der Ko-
loss ist 110 Meter lang und wiegt 

über 2500 Tonnen. Am 20. Mai 
2009 gelangte das schwere Gerät 
erstmals zum Einsatz. «Der Bohr-
kopf hat zwölfeinhalb Meter 
Durchmesser. Er kann unter allen 
geologischen Bedingungen arbei-
ten, sei es im harten Fels, im lo-
ckeren Gestein oder bei Einbruch 
von Grundwasser», weiss Quadri. 
Jedenfalls hat «Belena» gute 
Arbeit geleistet: Bis zu 41 Meter 
Vortrieb schaffte sie pro Tag. Da-
bei förderte sie jedes Mal stolze 
4000 Kubikmeter Ausbruchma-
terial zutage. Leider war dieses 
Gestein von so schlechter Quali-
tät, dass man es kaum verwerten 
konnte. Deshalb wurde es zur 
Auffüllung ehemaliger Kiesgru-
ben in der Region gebraucht.  

Immer wenn der Vortrieb ein 
Stück vorwärtsgekommen war, 
verlegte «Belena» fortlaufend so-
genannte Tübbinge an der Tun-
nelwand. Dabei handelt es sich 
um vorgefertigte, zwei Meter 
lange Betonelemente, welche die 
Form eines Kreisbogens haben. 
Diese Auskleidung dient als 
Stütze und als Abdichtung der 
Tunnelröhre. «Sechs solcher 
Tübbinge und ein schmales Ver-
bindungselement – der Schluss-
stein – bilden einen Vollkreis. In 
den Fugen wurden Dichtungen 
aus Gummi angebracht, damit 
kein Wasser durchsickern kann», 
präzisiert der scheidende Pro-
jektleiter der A5.  

Insgesamt wurden auf diese 
Weise 24 000 Tübbing-Elemente 
montiert. Aber so einfach, wie es 
sich anhört, waren die Arbeiten 
nicht. Der letzte Tunnel durch den 
Büttenberg hatte es in sich: Nach 
200 Metern Vortrieb war «Be-
lena» vom Kurs abgewichen und 
stand plötzlich 25 Zentimeter tie-
fer als geplant. Später wurde der 
Gesteinsdruck so stark, dass sich 

Projektleiter Aldo Quadri war die Schlüsselfigur des 
Ostastes der Bieler A5-Umfahrung. Heute verlässt  
er die Kommandobrücke. 

Bohren oder sprengen? 

Aldo Quadri hat während seiner 
Karriere zwei Arten des Tunnel-
baus begleitet: den sogenannten 
Sprengvortrieb und den Bohrvor-
trieb mit der Tunnelfräse. Die 
Arbeit mit Sprengstoff sei zwar 
gefährlicher, aber sie erlaube 
eine verlässlichere Beurteilung 
der jeweiligen geologischen Ver-
hältnisse vor Ort, sagt der erfah-
rene Ingenieur. Eine Tunnelbohr-
maschine sei hingegen schwieri-
ger zu beherrschen: «Es besteht 
immer ein Risiko, dass die Fräse 
mitten im Berg steckenbleibt. Wir 
hatten diesen Fall beim Bau der 
A16 in der ersten Tunnelröhre 
zwischen Moutier und Court.»  
pho/pl

Jean-Pierre Zürcher 
Während 13 Jahren 
leitete der Chef der 
Abteilung 
Nationalstrassenbau 
des Kantons Bern die 
Arbeiten am Ostast 
der A5. Mit der 
Eröffnung dieser 
Teilstrecke endet 
Jean-Pierre Zürchers 
Wirken für den 
Kanton.

Jean-Pierre Zürcher 
ist stolz, dass der 
Ostast heute end-
lich dem Verkehr 
übergeben wird. 
Frank Nordmann

Der oberste 
Bauführer blickt auf 
ein epochales Werk

Der Bau des A5-Ostastes sei wegen der unterschiedlichen Beschaffenheit des Untergrundes besonders  
anspruchsvoll gewesen, sagt Aldo Quadri. Frank Nordmann

«Der Ostast ist eine Verlängerung der Transjurane»
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Madretscher sind in 
freudiger Erwartung

Aude Zuber/pl 

Die Autobahnumfahrung im Osten von 
Biel wird von flankierenden Massnah-
men auf dem Stadtgebiet begleitet. Damit 
soll eine erhebliche Verkehrsberuhigung 
erreicht werden. Besonders im arg ge-
plagten Madretsch wird es ab heute ruhi-
ger zu- und hergehen. Wir haben An-
wohner über ihre Erwartungen befragt. 

Am Kreuzplatz warten gerade fünf Per-
sonen auf den Bus. Alle freuen sich über 
die Eröffnung des Ostasts: «Endlich wird 
der Verkehr durchs Quartier abnehmen. 
Darauf haben wir lange gewartet», sagt 
eine Frau. Ihre Bekannte fügt hinzu: «Ich 
bin gespannt, wie sich die Lärmbelas-
tung entwickeln wird.»  

Sicherheit für Schulkinder 
In der Poststelle hat sich eine kleine War-
teschlange vor den Schaltern gebildet. 
Zwei ältere Postkunden sehen der Um-
fahrungseröffnung erwartungsvoll ent-
gegen: «Meine Enkelin wird mich bald öf-
ter besuchen. Wegen des dichten Ver-
kehrs lässt die Mutter das Kind nicht 
gerne allein auf die Strasse», erzählt eine 
der befragten Personen. 

Von schlimmen Zuständen auf den 
Strassen berichten gleich mehrere An-
wohner. Eine Frau, die gerade einen Ein-
zahlungsschein ausfüllt, glaubt, dass die 
Kinder vor dem Schulhaus Madretsch 
besonders gefährdet sind: «Die Sicher-
heit der Schüler ist nicht gegeben. Es gibt 
sogar Autofahrer, die den Kindern den 
Vortritt auf dem Fussgängerstreifen ver-
weigern. Ich finde so etwas unerträglich.» 

Eine andere Frau berichtet über den 
Unfall ihrer Tochter. Ihr war ein Auto über 
den Fuss gefahren: «Mittlerweile musste 
sie fünf Mal operiert werden.» Dieser Un-
fall sei kein Einzelfall, weiss die Mutter, 
denn die hohe Verkehrsdichte führe im-
mer wieder zu Zwischenfällen: «Vor weni-
gen Tagen ist ein Motorradlenker angefah-
ren worden.» Die Bielerin hatte sogar nach 
einer anderen Wohnung in einem ruhige-
ren Quartier gesucht, denn sie mochte den 
Strassenlärm nicht mehr ertragen: «Im 
Sommer kann ich die Fenster nicht öffnen, 
denn der Geräuschpegel ist nicht zum 
Aushalten. Die Belastung dauert fast rund 
um die Uhr. Schon im Morgengrauen be-
ginnt der Lastwagen- und Pendlerver-
kehr», beklagt sich die Mutter. 

Aber es gibt vereinzelt auch andere 
Stimmen im Quartier. Gegenüber der 

Schule sitzt ein Mann auf einer Bank. Er 
sieht der Eröffnung des Ostastes mit 
Skepsis entgegen: «Ach, die Stadt und 
der Kanton reden immer das Blaue vom 
Himmel. Ich will mich erst äussern, wenn 
ich das Resultat sehe.»  

Attraktivere Wohnlage 
Wir begeben uns in die Nähe des Auto-
bahnanschlusses Biel-Süd. Dort besitzt 
die Genossenschaft Wobe zwei Wohn-
häuser an der Aegertenstrasse. Vincent 
Studer, der Präsident der Kooperative, 
erwartet von der Eröffnung des Ostasts 
nur Vorteile. Schon im Vorfeld wurde ein 
Verkehrskreisel geschaffen. Zudem ver-
läuft die Strasse ein wenig weiter entfernt 
von den Wohnhäusern. «Dadurch erhal-
ten wir mehr Abstand zum Verkehrsge-
schehen», so Studer. Zudem hat die Stadt 
Biel mehrere Massnahmen zugunsten 
der Fussgänger getroffen: «Unsere Mie-
ter gelangen über diese Wege an die Zihl 
oder in den Wald hinter dem Friedhof 
Madretsch. Jedenfalls gewinnt die 
Wohnlage ganz erheblich an Attraktivi-
tät», stellt der Präsident fest. Aber trotz 
allem werden die Mieten nicht steigen: 
«Als Genossenschaft werden wir die Zin-
sen nur anpassen, wenn wir grössere In-
vestionen in unsere Häuser tätigen», ver-
sichert Studer. 

Die meisten Anwohner von Madretsch freuen sich auf die Eröffnung des 
Ostasts der A5.  Das lärmgeplagte Bieler Quartier wird nach dem 
Rückgang des Durchgangsverkehrs sicherer werden, sind sie überzeugt. 

Taciana Perrnoud freut sich auf die Er-
öffnung des Ostastes, da dadurch be-
deutend weniger Verkehr durch das 
lärmgeplagte Madretschquartier flies-
sen werde. Aude Zuber

Reklame Reklame

Ostast könnte Biber 
anlocken

Kompensation Im Rahmen 
des Ostast-Strassenbaus 
wurden ein Wildkorridor 
erstellt und Bäche renatu-
riert. Einige Anwohner 
wurden zudem für Unan-
nehmlichkeiten entschädigt. 

Allzu schön sieht es noch nicht aus: 
Nackte Erdhügel, ein paar kümmerliche 
Gräser und trübe Pfützen. Doch hier, zwi-
schen dem Büttenberg- und dem Läng-
holztunnel soll im nächsten Jahr der Or-
pundbach plätschern, es sollen sich Klein-
tiere ansiedeln und es sollen wilde Pflan-
zen spriessen. Ab Anfang 2018 wird der 
Orpundbach auf einer Länge von einem 
Kilometer renaturiert. Dies ist ein Teil der 
Kompensationsmassnahmen, die im Rah-
men des Strassenbaus ergriffen werden. 
«Was wir der Natur nehmen, geben wir 
ihr auch wieder zurück», sagt A5-Ostast-
Projektleiter Aldo Quadri dazu. 

Der Kanton verlangt, dass Lebens-
räume von Pflanzen und Tieren, die 
durch den Bau der Autobahn verloren 
gehen, andernorts ersetzt werden. Zu-
dem ist es zwingend, als Ersatz für ge-
fällte Bäume neue zu pflanzen. Umwelt-
baubegleiter haben den Bau des Ostastes 
von Beginn weg begleitet. Einmal im Jahr 
mussten sie jeweils Berichte an kanto-
nale Fachstellen wie das Fischerei- 
inspektorat oder das Amt für Wald ablie-
fern. Dafür mussten sie einen riesigen 
Katalog von Auflagen aus den Bereichen 
Boden, Luft, Abwasser, Abfall, Staub und 
Lärm überprüfen. 

Weg für Rehe, Füchse und Dachse 
Quadri zeigt hinauf zum Wald, der sich 
oberhalb vom Nordportal des Längholz-
tunnels befindet. Dutzende Bäume muss-
ten hier den Bauarbeiten weichen. «Jeder 
Quadratmeter Wald, der hier wegfiel, 
wird wieder aufgeforstet.» Schon jetzt 
könne man eine Plus-Bilanz aufweisen – 
will heissen: Es wurden schon mehr neue 
Bäume gepflanzt als gefällt. 

Neben dem Wiederaufforsten gibt es 
noch viele weitere Massnahmen. Dazu 
gehört etwa der Wildkorridor, der sich 
ebenfalls zwischen den beiden Tunnels 
befindet. Durch diesen können künftig 
Rehe, Füchse, Dachse und weitere Wald-
bewohner gefahrenlos vom einen in den 
anderen Wald gelangen. Dies bedeutet 
gar eine Verbesserung des früheren Zu-
standes: Bis anhin hat die Hauptstrasse, 
die von Biel nach Orpund führt, die bei-
den Wälder ohne Querungsmöglichkeit 
für Tiere zerschnitten. 

Der Korridor verläuft unter einer Brü-
cke und ist 25 Meter breit. «Schon nur die 
Brücke hat über eine Million Franken 
gekostet», sagt Quadri. Das klingt nach 
viel – ist aber verglichen mit den 1,2 Mil-

liarden Franken Gesamtkosten für den 
Ostast ein verschwindend kleiner Betrag. 
Auch das Bett des renaturierten Diet-
schibaches führt künftig durch den Kor-
ridor. Bisher bekam diesen niemand zu 
Gesicht, da er noch durch ein Rohr fliesst. 
Im Rahmen der Kompensationsmass-
nahmen wird der Bach freigelegt, um 
einen neuen Lebensraum für Kleintiere 
zu bilden. «Bereits während des Baus ha-
ben wir einen ersten Gelbbauchfrosch 
entdeckt», freut sich Quadri. 

Zur Attraktivierung des Geländes wer-
den zudem Steinhaufen angelegt und 
Wurzelstöcke platziert. Ein Amphibien-
schutzzaun soll verhindern, dass Lebe-
wesen auf die Strasse gelangen. Quadri ist 
überzeugt, dass die Massnahmen bald 
fruchten und verschiedene Tiere das 
Areal beleben werden. Je nach Tier 
könnte dies jedoch auch unerwünschte 
Effekte hervorrufen: «Es könnte sein, 
dass sich hier Biber ansiedeln. Für die 
Landwirtschaft bestünde dann die Ge-
fahr von durch Biberbauten ausgelöste 
Überschwemmungen auf den Feldern.» 
Mithilfe von technischen Massnahmen 
werde das Problem jedoch entschärft. 

Geld für saubere Autos 
Von gewissen Begrünungsmassnahmen 
im Strassenbau ist man heute abgekom-
men. So baut man zwischen den beiden 
Fahrspuren keine Grünstreifen mehr. Der 
Grund: Der Unterhalt ist zu aufwendig 
und blockiert den Verkehr. Sowieso müsse 
man bei den Kompensationsmassnahmen 
stets ein Auge auf den Unterhalt haben, er-
klärt Quadri. So verwende man etwa bei 
der Renaturierung keinen Humus, da die 
Pflanzen dort zu schnell wachsen – und 
setzt stattdessen auf Magerwiesen, die nur 
selten gemäht werden müssen. 

Unter den Bauarbeiten hatte nicht nur 
die Natur zu leiden. Teilweise mussten 
auch Anwohner der Baustelle starke Ner-
ven beweisen. So etwa als während drei 
Wochen jede Nacht von Mitternacht bis 
fünf Uhr morgens gearbeitet wurde – was 
viel Lärm verursachte. «Wir haben die be-
troffenen Personen dann für drei Wochen 
in ein Hotel umquartiert und die Kosten 
übernommen», sagt Quadri. Generell habe 
es ab und zu Reklamationen wegen des 
Lärms gegeben. «Da bin ich stets persön-
lich vorbeigegangen und konnte die Anlie-
gen so klären», sagt Quadri. 

Neben dem Lärm war auch der Dreck 
ein Problem: Mehrere Garagen bekamen 
Geld für eine Reinigung, weil deren Autos 
durch die Arbeiten verstaubt wurden. 
Einbussen erlitt zudem e in Bauer. Die 
Tunnelarbeiten beeinträchtigten die Er-
giebigkeit seiner Quelle. Er erhielt des-
halb einen Anschluss an das öffentliche 
Wassernetz sowie die geschätzten Ver-
brauchskosten für die nächsten 50 Jahre. 
Carmen Stalder
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18. Februar 2012 
im Brüggmoos: 
Durchstich der 
Tunnelbohrma-
schine «Belena». 
Ein Erlebnis, das 
sie nie vergessen 
werde, sagt Re-
gierungsrätin 
Barbara Egger-
Jenzer. 
Daniel Teuscher

«Es ist kein endgültiger Abschluss»

Interview: Lino Schaeren 

Barbara Egger-Jenzer, die A5-Umfah-
rung von Biel hat Sie in den vergange-
nen rund 15 Jahren stets begleitet. 
Welches Gewicht hatte das Projekt in 
Ihrer Zeit als Bau- und Verkehrsdi-
rektorin? 
Barbara Egger-Jenzer: Es ist das wich-
tigste Strassenbauprojekt in der Region 
Biel-Seeland. Dementsprechend wichtig 
war das Projekt auch politisch. Es hatte 
aber nicht nur politisch viel Gewicht, das 
Projekt war für mich und meine Mit-
arbeitenden auch zeitintensiv. Wir hat-
ten, wie nun beim Westast, auch beim 
Ostast eine umfangreiche Partizipation. 
Wir hatten viele Diskussionen im Sinne 
eines konstruktiven Dialogs. Das Projekt 
ist sehr wichtig für den Kanton. Es hat ja 
auch viel Geld gekostet. 
Nun wird der Ostast eröffnet. Eine 
Genugtuung, dass Sie dies noch als 
verantwortliche Regierungsrätin er-
leben können? 
Es ist speziell, wenn man den Spatenstich 
tätigen und ein so grosses Bauprojekt 
dann auch noch selber einweihen kann. 
Ich erinnere mich noch gut, als ich 2007 
gemeinsam mit dem damaligen Bieler 
Stadtpräsidenten Hans Stöckli zum Spa-
ten griff. Damals konnte man sich noch 
nicht vorstellen, wie der Ostast einmal 
aussehen wird. Wenn man nun zehn Jahre 
später sieht, was hier alles gebaut wurde, 
dann macht das schon grosse Freude. 
Es ist keine Selbstverständlichkeit, 
dass Sie in Ihrer politischen Funk-
tion ein Bauprojekt einweihen, das 
Sie vor zehn Jahren selber lanciert 
haben. 
Das ist darauf zurückzuführen, dass ich 
so lange im Amt bin (lacht). Es gab immer 
wieder wichtige Meilensteine. Die einzel-
nen Phasen erleben zu können, das war 
schon sehr eindrücklich. 

Es ist Ihre letzte Autobahn-Einwei-
hung nach der Eröffnung der Transju-
rane im Frühjahr und damit in Bezug 
auf die A5-Umfahrung von Biel wohl 
auch ein wenig ein Schlusspunkt? 
Als Baudirektorin kann man eigentlich 
nie sagen, etwas ist fertig. Zwar ist der 
Ostast nun gebaut. Aber wir wissen alle: 
Es ist erst der erste Teil. Die Westumfah-
rung der A5 hat mich in der Vergangen-
heit ebenfalls stark beschäftigt und be-
schäftigt mich immer noch. In Zukunft 
wird sich dann vor allem meine Nachfol-
gerin oder mein Nachfolger damit be-
schäftigen müssen. Die Eröffnung des 
Ostasts ist zwar ein Abschluss, aber kein 
endgültiger. Damit muss man als Baudi-
rektorin leben lernen: Was ich heute be-
ginne, wird unter Umständen meine 
Nachfolge beenden. 
Eindrücklich waren vorab die Tunnel- 
arbeiten, die Tunnelbohrmaschine, die 
für den Büttenberg- und den Längholz-
tunnel eingesetzt wurde, mass 110 Me-
ter und wog 2500 Tonnen. Sie haben 
2009 den Startknopf gedrückt, das 
muss etwas Einmaliges gewesen sein. 
Es war eine Tunnelbohrmaschine von 
mehreren, die ich mit dem Drücken des 
Startknopfes auf den Weg schicken 
durfte. Die Dimension von «Belena» war 
aber gigantisch. Fast noch eindrücklicher 
als der Startschuss war aber jener Mo-
ment, als sie wieder aus dem Berg kam. 
Als wir alle vor der Felswand standen 
und die riesige Scheibe aus dem Berg he-
rausbrach. Das war ein Moment, den ich 
nie vergessen werde. 
Während der Tunnelarbeiten kam es 
dann zu Komplikationen, zu Verzöge-
rungen. Wie eng haben Sie die Bau-
phase verfolgt? 
Mit der Zeit lernt man, dass bei solch gi-
gantischen Baustellen Vorfälle und Ver-
zögerungen bis zu einem gewissen Punkt 
normal sind. Beim Ostast – und auch bei 

andern Tunnelbauprojekten zuvor – 
konnte ich mit dem Ingenieur Aldo Qua-
dri auf einen hervorragenden Mitarbeiter 
zählen. Aldo Quadri, der nach der Ein-
weihung dieses Bauwerks pensioniert 
wird, hat mich immer nur dann zurate 
gezogen, wenn er ein Problem nicht sel-
ber lösen konnte. Wenn Aldo Quadri ein 
Projekt geführt hat, musste ich mir also 
nie Sorgen machen. Aber selbstverständ-
lich: Wenn etwas vorfiel, das ich wissen 
musste, wurde ich informiert. Kommt 
hinzu, dass wir schon beim Ostast eine 
Behördendelegation und eine Begleit-
gruppe hatten, die ebenfalls auf dem Lau-
fenden gehalten wurde. 
Sie haben nicht nur symbolisch auf 
den Startknopf der Tunnelbohrma-
schine gedrückt, Sie waren auch Tauf-
patin. Wieso haben sie das Ungetüm 
auf den Namen «Belena» getauft? 
«Belena» ist abgeleitet vom keltischen 
Schutzgott Belenus. Tunnelbauer sind 
sehr abergläubisch, sie haben immer die 
Schutzheilige Barbara dabei. Es musste 
also ein Frauenname sein, deshalb die 
Abwandlung. Belenus taucht ja in alten 
Chroniken auch als Namensgeber für 
Biel auf. Darum dieser Name. 
Waren Sie als Barbara bei den Bau-
arbeitern eigentlich immer besonders 
gerne gesehen? 
Die Tunnelbauer hatten immer grosse 
Freude, wenn sie erfahren haben, dass ich 
Barbara heisse (lacht). 
Die Eröffnung des Ostasts war für 
2016 geplant, das hat schliesslich 
nicht geklappt. Doch man hatte lange 
daran geglaubt. Zeichnet sich eine 
Verzögerung in einem Projekt, dessen 
Umsetzung zehn Jahre dauert, nicht 
einigermassen früh ab? 
Die Verzögerung von einem Jahr ist auf 
die Länge des Projekts verkraftbar. Man 
darf nicht vergessen: Vom Auflagepro-
jekt bis zum Baubeginn ging es schon 

mal fünf Jahre. Und was es ebenfalls zu 
beachten gilt: Der Anschluss Orpund war 
im ursprünglichen Auflageprojekt nicht 
vorhanden. 
Es war ein Werkanschluss geplant. 
Genau. Wir mussten dann erneut eine 
Auflage machen, der Anschluss Orpund 
musste genehmigt werden. Die Genehmi-
gung erfolgte im Jahr 2015, dieser An-
schluss wurde seither auch noch gebaut. 
Deshalb geht dieses Jahr Verzögerung 
für mich in Ordnung. 
Sie eröffnen den Ostast nicht nur rein 
symbolisch, die Autobahn ist umge-
hend befahrbar. 
Ich mag es nicht, wenn man ein Projekt 
einfach rein symbolisch für die Medien 
eröffnet. Was hat denn da die Bevölke-
rung davon? Wenn wir eröffnen, dann 
richtig, das war mein Wunsch. 
Wissen Sie, wie oft Sie in den letzten 
Jahren auf der Ostast-Baustelle wa-
ren? 
Oft. Eine genaue Zahl kann ich nicht nen-
nen. Solche Bauprojekte haben mich im-
mer schon fasziniert. Als Erich Fehr 
Stadtpräsident von Biel wurde (2011, die 
Red.), wollten wir ihm die Baustelle vor 
seiner Haustür zeigen. Damals war «Be-
lena» aktiv, wir konnten die Tunnelbohr-
maschine zusammen exklusiv besuchen 
und die Arbeiten beobachten. Ich finde 
aber auch, dass wir beim Ostast gute Öf-
fentlichkeitsarbeit gemacht haben. Es 
gab immer wieder Führungen für die Be-
völkerung. Ich darf auch dem «Bieler 
Tagblatt» ein Kränzchen winden, wel-
ches kontinuierlich über den Baufort-
schritt berichtet hat. Das hat viel zur Ak-
zeptanz der Bauarbeiten beigetragen. 
Wie wichtig ist es, dass die zuständige 
Regierungsrätin sich regelmässig auf 
einer solchen Baustelle zeigt? 
Manchmal geht es einfach darum, den 
Bauarbeitern die Ehre zu erweisen. Für 
sie ist der Baustellenbesuch eines Regie-

rungsmitglieds wichtig, er ist eine An-
erkennung für ihre Arbeit. 
Man erhofft sich eine klare Wirkung 
des Ostasts, er soll die städtischen 
Quartiere vom Verkehr entlasten. Ab 
wann wird man die Eröffnung des 
Ostasts in den Quartieren spüren? 
Die Bevölkerung kann vom ersten Tag an 
vom Ostast profitieren. Natürlich 
braucht es eine gewisse Zeit, bis die Leute 
merken, dass es eine neue Strasse gibt. 
Die Erfahrung zeigt aber, dass es sehr 
schnell geht. Wir werden ein Monitoring 
einrichten, um die Wirkung zu messen, 
beziehungsweise festzustellen, ob sie ein-
tritt. 
Wie lange dauert das Monitoring? 
Das dauert normalerweise mindestens 
ein Jahr. Die Verkehrsbelastung ist ja 
nicht in allen Jahreszeiten gleich stark. 
Der Ostast ist nur der erste Teil der 
A5-Umfahrung von Biel, gegen den 
zweiten Teil, den Westast, wächst in 
Biel der Widerstand. Wie nehmen Sie 
diesen in Bern wahr? 
Natürlich nehmen wir den Widerstand 
wahr. Ich erkundige mich jeweils in der 
Behördendelegation, in der die Stadt- 
und Gemeindepräsidenten der betroffe-
nen Ortschaften vertreten sind, wie sie 
die Stimmung vor Ort einschätzen. Denn 
in Bern haben wir schon eine gewisse 
Distanz, wir erleben den Widerstand ja 
nicht hautnah. Deshalb muss ich mich 
auch etwas auf die Meinungen der Re-
gionsvertreter verlassen. Selbstverständ-
lich nehmen wir die Opposition ernst 
und versuchen, Lösungen zu suchen. 
Das heisst? 
Im Moment läuft das Verfahren beim 
Eidgenössischen Departement für Um-
welt, Verkehr und Energie (Uvek). Da 
machen wir uns nichts vor: Das wird 
nicht Monate, sondern Jahre dauern. 
Noch einmal: Beim Ostast dauerte es vom 
Ausführungsprojekt bis zum Baubeginn 

Barbara Egger-Jenzer

Die Bau- und Verkehrsdirektorin des Kantons Bern kann heute eröffnen, wofür sie 2007 den Startschuss gab. Barbara Egger-Jenzer     betont aber,  
dass die A5-Umfahrung noch nicht beendet sei. 
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Autobahn hilft, die Quartiere 
in der Stadt aufzuwerten

Grafik: BT/ml Quelle: Stadt Biel  

«Es könnte 40 bis 50 Prozent mehr Verkehr geben»

Auswirkungen Der Ostast 
soll Entlastungen bringen, 
könnte aber da und dort 
auch zu Problemen führen. 
Darauf ist die «Konferenz 
Agglomeration Biel» mit  
19 Gemeinden vorbereitet. 

«Viele Quartiere werden durch den Ost-
ast entlastet, aber man kann Verkehr 
nicht einfach wegzaubern», sagt Stefan 
Krattiger, der Gemeindepräsident von 
Aegerten und Präsident der Konferenz 
Agglomeration Biel des Vereins see-
land.biel/bienne. Es sei davon auszuge-
hen, dass der Ostast in anderen Teilen der 
Agglomeration zu einer deutlichen Zu-
nahme des Verkehrs führen werde, auch 
weil der Westast ja frühestens 2032 eröff-
net werde. Zudem, so der SP-Politiker, 

bringe eine Autobahn immer auch Mehr-
verkehr. Konkret: «Im Bereich des feh-
lenden Westasts könnte es an gewissen 
Stellen und zu gewissen Zeiten durchaus 
40 bis 50 Prozent mehr Verkehr geben.» 

Verkehr lenken, Umsteigen fördern 
Dieser Befund hat 19 Gemeinden der 
«Konferenz» schon vor einiger Zeit be-
wogen, aktiv zu werden. Unter anderem 
wurde eine Task Force ins Leben gerufen. 
Diese soll die Verkehrsströme nach Inbe-
triebnahme des Ostasts genau im Auge 
behalten und wo nötig Massnahmen er-
greifen. Laut Krattiger hat man dabei 
zwei Stossrichtungen: Zum einen will 
man den Individualverkehr durch ein ge-
eignetes Verkehrsmanagement, etwa mit 
Ampeln, möglichst gut steuern und do-
sieren. Zum anderen möchte man die 
Menschen animieren, andere Fortbewe-

gungsmittel als das Auto zu benutzen. 
Und zwar durch einen gezielten Ausbau 
des öffentlichen Verkehrs sowie die 
Schaffung besserer Velo- und Fussver-
bindungen. So wird es etwa ab November 
einen Bus-Versuchsbetrieb zwischen 
Brügg und dem Bözingenfeld geben. 

 Bei den Massnahmen gehe es nicht 
etwa darum, Auto und ÖV gegeneinander 
auszuspielen, betont Krattiger. Man 
wolle vielmehr das Strassennetz entlas-
ten, damit jene, die das Auto wirklich 
brauchen, nicht stecken bleiben. «Das ist 
auch im Interesse der Autofahrer.» Wenn 
der Verkehr und die Staus zunähmen, 
wie zu befürchten sei, würden wohl viele 
sowieso nach Alternativen zum Auto su-
chen, glaubt er. Dann müsse aber auch 
ein entsprechendes Angebot bestehen. 

Welche Wege sich der Verkehr suchen 
wird, weiss heute natürlich noch niemand 

genau. Doch hat die «Konferenz» ein Mo-
dell mit Annahmen zur künftigen Ver-
kehrsentwicklung erstellt. Mit Problemen 
durch ein deutlich erhöhtes Verkehrsauf-
kommen wird beispielsweise auf der Ver-
kehrsachse Schleuse-Allmendstrasse-
Kreuzwegkreisel-Ipsach, aber auch auf 
dem Guido-Müller-Platz gerechnet.  

Keine Massnahmen auf Vorrat 
Laut Krattiger hat man noch weitere 
Massnahmen angedacht, denn: «Wir wol-
len vorbereitet sein.» Man wolle aber 
nicht einfach «nach Hosensack-Tempe-
ratur agieren» oder Massnahmen auf 
Vorrat umsetzen, sondern je nach den 
konkreten Messergebnissen bei den Ver-
kehrsströmen handeln – oder auch nicht: 
«Wenn befürchtete Probleme nicht ein-
treten, ist das umso besser», macht er 
klar. Beat Kuhn

Dank des Ostasts sollen zwei Drittel der Stadt Biel verkehrlich entlastet und aufgewertet werden. Sukzessive 
setzt die Stadt nun Massnahmen um, die dafür sorgen, dass der Weg über die Autobahn der einfachste ist.

fünf Jahre. Und beim Ostast kam es zu 
deutlich weniger und auch zu weniger 
schwergewichtigen Einsprachen. Beim 
Westast wird es also eher länger als fünf 
Jahre dauern. Danach wird man vor al-
lem mit der Region schauen müssen, wie 
man weiterfahren will. Ich habe gehört, 
dass die Westast-Gegner einen Alterna-
tivvorschlag machen wollen. 
Würden Sie einen solchen prüfen? 
Wir werden abklären müssen, ob es sich 
nicht um einen Vorschlag handelt, der 
schon geprüft wurde. Denn beim Westast 
wurden schon etliche Varianten ange-
schaut und berechnet. Aber wir sind, wie 
die Stadt Biel auch, sicher bereit, einen 
Vorschlag anzuschauen, wenn es sich 
nicht um einen handelt, der schon x-Mal 
geprüft worden ist. Und: Die Stadt Biel 
wird sich überlegen müssen, ob sie nicht 
eine Konsultativabstimmung durchfüh-
ren lassen will. Das, so denke ich, wäre ein 
möglicher demokratischer Weg. Aller-
dings müsste noch einiges geklärt wer-
den: Wie ist die Fragestellung? Wann ist 
der richtige Zeitpunkt? 
Kern von Konsultativabstimmungen 
ist, dass sie keinen rechtlich verbind-
lichen Charakter haben. Biel hat also 
keine Entscheidungskompetenz. 
Wieso also eine solche Abstimmung? 
Ich habe immer gesagt: Gegen den Willen 
von Biel und dem Seeland würde ich 
keine Autobahn bauen. Deshalb habe ich 
2009 auch die Arbeitsgruppe Stöckli mit 
Regionsvertretern eingesetzt, die ver-
schiedene Varianten geprüft hat – da-
runter auch jene, ganz auf den Westast zu 
verzichten. Diese Gruppe hat sich dann 
für das heutige Projekt ausgesprochen. 
Man muss halt schon aufpassen, dass 
man nicht alle fünf Jahre alles wieder 
hinterfragt. Zudem muss man vor allem 
auch die verkehrliche Wirkung im Auge 
behalten. Und diese wäre beim Westast 
gerade für die Stadtquartiere sehr gross. 
Die Westast-Gegner behaupten das 
Gegenteil, mehr Strassen würden 
mehr Verkehr mit sich bringen. 
Wir kennen dieses Argument, wir bauen 
schliesslich nicht nur in der Region Biel 
Strassen. Es ist ein Argument, das man 
widerlegen kann, weil es so nicht stimmt. 
Tatsache ist: Der Verkehr nimmt generell 
zu, diesen müssen wir irgendwie bewälti-
gen. Die Zunahme des Verkehrs entsteht 
nicht, weil wir neue Strassen bauen, das 
zeigen die Verkehrsprognosen, die bis-
lang fast immer erfüllt wurden. Und: 
Heute kann man Verkehrsströme simu-
lieren. Diese Simulationen stimmen 
ziemlich genau. Bevor wir ein solches 
Projekt starten, führen wir immer zuerst 
Verkehrssimulationen durch. Diese, und 
eine Analyse der Verkehrszahlen zeigen 
deutlich, wo in Biel der Quartierverkehr 
auf die Autobahn gelenkt werden kann. 
Noch einmal: Sie empfehlen, die Bie-
ler Bevölkerung an der Urne zum 
Westast zu befragen? 
Ich sage einfach, dass es eine Option wäre. 
Ob es überhaupt möglich ist, müsste Biel 
abklären. Es wäre aber sicher eine Mög-
lichkeit, Gewissheit zu erlangen, ob Biel 
diese Autobahn will. Was man bei all den 
Diskussionen aber nicht ausblenden darf, 
ist, dass der Bund 87 Prozent des Bau-
werks bezahlt. Und eigentlich hat der 
Bund dem Kanton den Auftrag erteilt, das 
Autobahnnetz fertigzustellen. Der West-
ast gehört zu diesem Netz. 
Der Kanton ist lediglich Bauherr, 
auch er kann nicht entscheiden, nicht 
zu bauen. 
Es handelt sich um ein vom Bundesrat 
genehmigtes Projekt. Wir führen letzt-
lich aus, was uns aufgetragen wurde. 
Wenn wir nun den Ostast eröffnen wer-
den, wird man sehen, dass die Westast-
Achse stärker belastet sein wird. Dieser 
Verkehr muss aufgefangen werden. Des-
halb und weil man die Quartiere entlas-
ten will, braucht es den Westast.

Die angepasste VerkehrsführungDeborah Balmer 

Die Eröffnung des Ostasts soll auch in 
den Quartieren spürbar sein: Derzeit 
arbeitet die Stadt Biel gemeinsam mit 
den umliegenden Gemeinden, in Koordi-
nation mit dem Kanton Bern und mit 
Unterstützung des Bundes daran, dass 
die Ostumfahrung im regionalen Ver-
kehrsnetz ihre Wirkung entfalten kann.  

Mit der Eröffnung des östlichen Teils 
der Bieler A5-Autobahnumfahrung wer-
den verschiedene Quartiere in der Stadt 
vom Verkehr entlastet. Nicht nur der 
Durchgangsverkehr, auch ein grosser Teil 
des Regionalverkehrs soll von den Stras-
sen der Stadt auf die Autobahn verlagert 
werden. Das bringt eine höhere Lebens-
qualität, mehr verkehrsberuhigte Zonen 
und bessere Bedingungen für Fussgänger 
und Velofahrer sowie für den öffentli-
chen Verkehr – und nicht zuletzt auch 
eine erhöhte Verkehrssicherheit.  

Was ist genau geplant? Insgesamt sind 
in einer ersten Phase 37 Massnahmen 
vorgesehen (siehe Grafik). In der Unter-
führung Madretschstrasse/Mettstrasse 
gibt es neu abwechselnd in beide Rich-
tungen einen Einspurbetrieb für den mo-
torisierten Verkehr. Laut der Stadt ist 
dies eine der wichtigsten Massnahmen 
überhaupt. Fahrräder können die Unter-
führung weiterhin auf einer separaten 
Fahrspur in beide Richtungen passieren. 
Gesteuert wird der Einspurbetrieb über 
Lichtsignalanlagen auf beiden Seiten.  

Ziel dieser sogenannten verkehrlich 
flankierenden Massnahme (vfM) ist 
nicht nur die Entlastung der Madretsch- 
und Mettstrasse, sondern auch die er-
wähnte Sicherheit für Fussgänger und 
Velofahrer zu erhöhen. Ebenso soll damit 
der Durchgang für die Busse der Linie 1 
sichergestellt werden.  

Unterführungen werden sicherer 
Neu gibt es auf dem Abschnitt der Unter-
führung zwischen der Post- und der Mett-
strasse, also der Unterführung Mühle-
strasse, ein Einbahnregime von Norden 
nach Süden. Nur Velos können die Unter-
führung auf einem Radstreifen weiterhin 
in beide Richtungen durchfahren. Unter 
anderem soll so weiter nördlich die 
Schlösslistrasse entlastet und auch dort 
wieder die Sicherheit und der Komfort für 
Velos gesteigert werden. Mit dieser Mass-
nahme sollen umliegende Verkehrskno-
ten – speziell der Bären- und der Orpund-
platz – besser ausgelastet werden.  

In der ersten Phase der Umsetzung der 
vfM werden also in der Stadt Biel zwei für 
Velofahrer gefährliche Unterführungen 
verbessert.  

Neu wird das Mühlefeldquartier vom 
Durchgangsverkehr geschützt, da der 
Westast noch nicht gebaut ist und der 
Druck auf das Quartier sehr hoch sein 
wird. Es werden also verschiedene Mass-
nahmen umgesetzt, um den Schleichver-
kehr zu verhindern. So wird die Durch-
fahrt am Zihlplatz mit einem Fahrverbot 
unterbrochen. Auf der Zihlstrasse wird 
eine Einbahn zwischen A.-Moser-Strasse 
und Grenzstrasse eingeführt, damit die 
Autos bei Rückstau auf der Bernstrasse 
keinen Weg durch das Mühlefeldquartier 
suchen.  

Lichtsignale dosieren Verkehr 
Neben all den erwähnten Massnahmen 
zur Erschwerung des Durchgangsver-
kehrs, gibt es auch eine Reihe von vfM, die 
der konkreten Dosierung des Autover-
kehrs in der Stadt dienen. Dazu zählen 
unter anderem zwei Lichtsignalanlagen 
an den Knoten Längfeldweg/Büren-

strasse und Längfeldweg/Jakobstrasse, 
die den stadteinwärts fahrenden Verkehr 
je nach Auslastung des Bärenkreisels do-
sieren und demnächst umgesetzt werden. 
Auch dort werden Busse prioritär behan-
delt. Die Funktion dieser Massnahme ist 
also «ein Tropfenzähler» zur Vermeidung 
von Überlastung im Stadtnetz.  

Bereits in Betrieb ist eine Lichtsignal-
anlage auf der Bernstrasse – auf der Höhe 
Keltenstrasse –, die den stadtwärts fah-
renden Verkehr regelt und die Funk-
tionstüchtigkeit der Westachse sicher-
stellen soll.  

Tempo-30 in den Quartieren 
Weitere Massnahmen zählen zu den so-
genannten Verkehrsflussoptimierungen. 
Eine davon ist, dass die bestehenden 
Lichtsignalanlagen auf der Nordachse 
und dem Kreuzplatz gezielt optimiert 
werden, sodass der Verkehr möglichst 
flüssig rollen kann. Auch die Lichtsignal-

anlagen im Bereich des Anschlusses Biel 
Süd, konkret auf der Portstrasse in Brügg, 
werden gezielt optimiert und aufeinan-
der abgestimmt, sodass der Verkehr mög-
lichst flüssig rollen kann.  

Zu den Massnahmen gehört auch die 
Einführung der Tempo-30-Zone in ver-
schiedenen Quartieren der Stadt, die die 
Quartiere entlasten, den Schleichverkehr 
und den Lärm verhindern und die Ver-
kehrssicherheit erhöhen soll. Vorgese-
hen ist diese Massnahme in Biel Mett, be-
reits beschlossen in den Quartieren Bu-
benberg und Zukunft.  

Die vfM Ostast kosten insgesamt 33 
Millionen Franken und werden zwischen 
Bund, Kanton und der Stadt aufgeteilt. In 
einer zweiten Phase werden Strassen-
umgestaltungen – also grössere Bau-
arbeiten – Teil der Massnahmen sein. 
Denkbar ist laut der Stadt Biel etwa Um-
gestaltungen auf der Bözingen- oder auf 
der Madretschstrasse.

Die Bau- und Verkehrsdirektorin des Kantons Bern kann heute eröffnen, wofür sie 2007 den Startschuss gab. Barbara Egger-Jenzer     betont aber,  

Verkehrsführung
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Geschäfte 
befürchten 
keine Nachteile

Didier Nieto/pl 

Mit der Eröffnung der A5-Ostumfahrung 
soll der Verkehr in der Stadt Biel stark ab-
nehmen. Die Planer erwarten einen 
Rückgang von ungefähr 40 Prozent auf 
der bisherigen Nord-Süd-Achse, also 
konkret auf dem Längfeldweg, der Mett- 
und der Madretschstrasse. Diese Ver-
kehrsberuhigung wird durch viele flan-
kierende Massnahmen erwirkt. 

Zumindest auf den ersten Blick könn-
ten die Geschäfte an dieser Achse die 
Leidtragenden werden – könnte man 
meinen. «Weniger Durchgangsverkehr 
bedeutet grundsätzlich weniger poten-
zielle Kundschaft», sagt denn auch Tho-
mas Kauer, Geschäftsführer des Möbel-
hauses Trend Kauer am Längfeldweg. 
Dennoch gibt sich der Unternehmer zu-
versichtlich: Er glaubt nämlich nicht, 
dass der Ostast Nachteile bringen wird. 
Im Gegenteil, die Verkehrsberuhigung 
dürfte sich sogar günstig auswirken. «Ich 
weiss, dass etliche Kunden bisher nicht in 
unser Geschäft gekommen sind, weil sie 
der dichte Verkehr auf dem Längfeldweg 
abgehalten hatte. Dies wird sich nun än-
dern», ist Kauer überzeugt. 

In Hauptverkehrszeiten unzumutbar 
Tatsächlich rechnet die Firma Trend 
Kauer schon länger mit der Autobahn-
umfahrung. Nicht ohne Grund hat sie 10 
bis 12 Millionen Franken in ein neues 
Möbelgeschäft am Längfeldweg inves-
tiert. «Wir liegen jetzt nur noch zwei Mi-
nuten vom Autobahnanschluss Bözin-
genfeld entfernt», so Kauer. 

Ähnlich tönt es bei der Autoverkehr 
AG. «Wir sehen die Eröffnung des Ostasts 
positiv, denn unsere Verkaufsräume sind 
nun besser erreichbar», erklärt Olivier 
Châtelain, Verkaufsberater beim Auto-
händler am Längfeldweg. Das Geschäft 
habe unter den schwierigen Verkehrs-
verhältnissen gelitten: «Wir haben 

Schwierigkeiten mit der Durchführung 
von Probefahrten. Zu den Hauptver-
kehrszeiten stehen unsere Kunden, die 
eigentlich ein Auto ausprobieren möch-
ten, im Stau. Diese dürfte sich dank der 
Autobahn verbessern», so Châtelain. 

Quartierleben könnte aufblühen 
An der Madretschstrasse steht das be-
kannte Restaurant Schöngrün. Gastwir-
tin Maria Lopez glaubt nicht, dass die 
Eröffnung der Autobahn ihr Geschäft be-
einflussen wird: «Ich habe bisher nie 
wirklich daran gedacht, aber der Rück-
gang des Durchgangsverkehrs wird uns 
kaum Nachteile bringen.» Jedenfalls be-
obachtet Lopez nur selten Autofahrer, 
welche auf der Durchreise bei ihr Halt 
machen: «Die Leute kommen zu uns ins 
Restaurant, weil sie uns kennen oder weil 
sie bewusst nach uns suchen.» Die Gast-
wirtin glaubt sogar an eine langfristige 
Verbesserung der Lebensqualität im 
Quartier. Davon dürfte auch das Restau-
rant Schöngrün profitieren. Schliesslich 
war die Madretschstrasse bisher eine 
stark befahrene Achse für den Durch-
gangsverkehr. Da gab es keinen Grund, 
anzuhalten und zu verweilen.  

Mit der Beruhigung des Verkehrs 
könnte wieder Vielfalt ins Quartier ein-
ziehen und neue Geschäfte könnten ent-
stehen. Eine solches Aufblühen des Quar-
tierlebens wäre auch für das «Schön-
grün» von Vorteil, sagt Maria Lopez.  

Kunden aus dem Jura erwartet 
Auch im Süden der Stadt stimmt die Ost-
ast-Eröffnung die Geschäfte zuversicht-
lich. «Ich bin zwar kein Hellseher, aber 
ich denke, dass der Ostast positive Aus-
wirkungen haben wird», sagt Ralph Mül-
ler, der Geschäftsführer der Amag an der 
Römerstrasse in Brügg. Seine Autover-
tretung wird vor allem vom Norden her 
einfacher zu erreichen sein. Kunden aus 
Lengnau, Pieterlen und Grenchen müs-

sen nicht mehr durch die Stadt Biel fah-
ren. Dennoch rechnet Müller nicht mit 
einem plötzlichen Besucherstrom: «Die 
Erreichbarkeit unseres Geschäfts ist 
nicht allein ausschlaggebend. Wenn 
unser Service mangelhaft ist, werden die 
Fahrzeughalter den längeren Weg zur 
Konkurrenz nicht scheuen», weiss der 
Chef der Volkswagen-Garage. Amag 
hatte ihre Wünsche im vergangenen Jahr 
bei der kantonalen Projektleitung der 
Autobahn angemeldet. Dabei ging es um 
die Verbesserung der Verkehrsflüsse im 
Umfeld des Anschlusses Biel-Süd. «Wir 
streben eine möglichst einfache Anfahrt 
zu unserem Geschäft an. Falls wir nach 
der Eröffnung der Autobahn Probleme 
feststellen sollten, würden wir uns wie-
der beim Kanton melden», so Müller.   

Auch das Einkaufszentrum Centre 
Brügg erhofft sich Vorteile für seine 
Kundschaft. «Vor allem unsere Besucher 
aus dem Jura werden das Zentrum besser 
erreichen. Jedenfalls ist die Eröffnung 
des Ostasts eine gute Nachricht für uns», 
sagt Andrea Bauer, Mediensprecherin 
der Migros Aare. Der Detailhändler hat 
bei der Beschilderung der Ausfahrt Biel-
Süd mitgewirkt. Zudem wurde die Über-
dachung des Parkplatzes vor dem Zent-
rum rechtzeitig zur Eröffnung des Ost-
asts fertiggestellt.

Mit der Eröffnung der Ostumfahrung soll der 
Verkehr an der Madretschstrasse und am 
Längfeldweg stark abnehmen. Die dort ansässigen 
Geschäfte erwarten mehr Vor- als Nachteile. 

«Etliche Kunden sind 
nicht gekommen, 
weil sie der dichte 
Verkehr abgehalten 
hatte.» 
 
Thomas Kauer, Geschäftsführer  
des Möbelhauses Trend Kauer am  
Längfeldweg.

Reklame

Gewerbe

Der Längfeldweg wird durch den Ostast vom Verkehr entlastet werden. Tanja Lander



Was bedeutet der Ostast für Sie? 
Persönlichkeiten aus der Region erzählen, was sie mit dem Bau der Autobahn verbinden und welche Bedeutung der Ostast für sie hat.

«Die Fertigstellung des Ostasts ist ein 
Meilenstein für die Agglomeration Biel. 
Damit wird unsere Region als Wohn-, 
Arbeits- und Tourismusstandort noch 
attraktiver. Für die Stärkung der hiesi-
gen Lebensqualität ist das Autobahn-
projekt mit Ostast, Westumfahrung und 
Porttunnel von zentraler Bedeutung. 
Mit der Eröffnung des Ostasts werden 
in einer ersten Phase grosse Teile von 
Biel und der Agglomerationsgemeinden 
vom Durchgangsverkehr entlastet – sie 
können buchstäblich aufatmen! Noch 
ist das aber nicht überall möglich. Im 
Gegenteil, gerade in Nidau muss bis zur 
Fertigstellung des Westasts mancher-
orts Mehrverkehr in Kauf genommen 
werden.  

Diesem wird zwar mit verschiedenen 
verkehrlich flankierenden Massnahmen 
begegnet, mehr wird vorerst aber nicht 
möglich sein. Umso wichtiger ist die 
zweite Phase des Projektes, die Realisie-
rung der Westumfahrung und des Port-
tunnels. Sie werden für eine nachhaltige 
Verkehrsentlastung sorgen. In Nidau 
wird ein Drittel der Bevölkerung direkt 
davon profitieren. Das Quartier Weid-
teile wird vom Durchgangsverkehr kom-
plett befreit, das Stedtli wird davon ent-
lastet. Das wird sich äusserst positiv auf 
die Lebensqualität in unserer Stadt aus-
wirken. Für die Quartiere eröffnen sich 
ganz neue Entwicklungsperspektiven. 
Wir freuen uns für alle Gebiete, die nun 
von der Inbetriebnahme des Ostasts pro-
fitieren können und hoffen, dass auch 
Nidau dank Westumfahrung und Port-
tunnel bald entlastet wird.»

«Freuen uns  
für alle Gebiete»

 
 
 
 
 
 

Sandra Hess 
Stadtpräsidentin  

Nidau

«Die meisten Bürgerinnen und Bürger 
von Orpund sind erfreut über die Eröff-
nung des Ostasts. Auf der sehr stark be-
fahrenen Brüggstrasse zwischen Or-
pund und Brügg erwarten wir eine 
merkliche Verkehrsentlastung. Der 
Schleichverkehr von Lengnau/Meinis-
berg nach Brügg über unsere Strasse 
wird nun über die neue Autobahn ge-
führt. Sehr oft hatten wir auch Lastwa-
genverkehr auf der mit 5 Tonnen be-
schränkten Brüggstrasse. Dieser soll 
nun gänzlich verschwinden. Der An-
schluss Orpund hat schon sehr viel zu 
reden geben; vor Jahren bei der Planung 
des Ostasts wurde dieser Anschluss von 
den Gemeindebehörden abgelehnt und 
aus dem Projekt gestrichen. Jahre spä-
ter  wurde dank der Mithilfe von Politi-
kern aus der Region die Idee eines An-
schlusses Orpund wieder aufgenom-
men. Nach vielen Diskussionen in der 
Region und im Grossen Rat des Kantons 
hat dann der Bundesrat den Anschluss 
Orpund im Nachhinein genehmigt. Der 
Bau hat dann unter Zeitdruck stattge-
funden und wird nun mit der Eröffnung 
des Ostasts ebenfalls freigegeben.  

Natürlich sind wir auch ein bisschen 
stolz, dass wir bald einen eigenen Auto-
bahnanschluss haben. Die Attraktivität 
unseres Dorfes wird nun dank den idea-
len Verkehrverbindungen stark zuneh-
men. Wir erwarten die Eröffnung mit 
Ungeduld.»

«Attraktivität 
nimmt zu»

 
 
 
 
 
 

Jürg Räber 
Gemeindepräsident 

Orpund

«Als Gesamtprojektleiter Ostast und 
Oberbauleiter der Verzweigung Brügg-
moos durfte ich eine spannende Aufgabe 
ausführen. Galt es doch im Brüggmoos 
ein komplexes Bauwerk inmitten von In-
dustrie- und Wohngebiet zu realisieren. 
Dazu kam, dass die Verkehrsachse der 
T6 zwischen Lyss und Biel und die lokale 
Portstrasse, die Biel mit Brügg und Port 
verbindet, jederzeit aufrecht zu erhalten 
war. Gemeinsam mit einem guten Team 
vor Ort und einem kompetenten Unter-
nehmen ist es gelungen, das Bauvorha-
ben innerhalb des Kosten- und des Zeit-
rahmens zu realisieren. Die Kontakte zu 
allen betroffenen Gewerbebetrieben 
habe ich als sehr angenehm empfunden. 
Ich stiess dabei auf eine breite Akzep-
tanz für unsere Arbeit, obschon die Inte-
ressen nicht dieselben waren. Auch der 
Kontakt zur Gemeinde Brügg war stets 
angenehm und konstruktiv. Ich spürte, 
dass die Region seit langem auf die Um-
fahrung von Biel wartet.  

Bei der Fertigstellung des Gesamt-
bauwerkes inklusiv der Tunnel galt es 
die verschiedenen Gewerke zu koordi-
nieren. Mit dem Ziel, dem zukünftigen 
Betreiber der Anlage, dem Bundesamt 
für Strassen, ein den heutigen Anforde-
rungen entsprechendes Bauwerk zu 
übergeben. Auch hier durfte ich auf 
kompetente Mitstreiter zählen, die mit 
ihrem Fachwissen und Geschick zum 
guten Gelingen beigetragen haben. 

Mit der Eröffnung des Ostasts wurde 
für Biel und die Umgebung ein Meilen-
stein erreicht. Und ich bin stolz, als ge-
bürtiger Bieler meinen Teil dazu beige-
tragen zu haben.» 

«Breite 
Akzeptanz»

 
 
 
 
 
 

Thomas Varrin 
Gesamtprojektleiter 

Ostast

«Als Präsident der Agglo-Konferenz von 
Seeland.biel/bienne bin ich gespannt, 
wie sich Verkehrsfluss und -aufkommen 
nach der Ostast-Eröffnung entwickeln 
werden. Autobahnen entlasten Quar-
tier- und Durchgangsstrassen, bringen 
aber andernorts auch Mehrverkehr. In 
diesem Fall mutmasslich im Bereich des 
noch fehlenden Westasts.  

Für Biel und die angrenzenden Ge-
meinden ist dieser unvollendete Zu-
stand eine grosse Herausforderung. Wie 
viele Autos mehr es sein und welche 
Wege diese suchen und finden werden, 
lässt sich zwar prognostizieren – es 
kann aber auch anders kommen. Wich-
tig ist, dass wir Veränderungen erfassen 
und mit sinnvollen Massnahmen recht-
zeitig reagieren. Für mich als Gemein-
depräsident von Aegerten ist klar, dass 
die laufende Verbesserung unseres ÖV-
Angebots ein Muss ist – Autobahn hin 
oder her. Denn die Nähe zur Stadt ist für 
uns als ländlich geprägte Agglo-Ge-
meinde ein Trumpf.  

Es geht nicht darum, ÖV und Auto-
fahrer gegeneinander auszuspielen. 
Vielmehr soll nur noch mit dem Auto in 
die Stadt fahren, wer muss. Das ist im 
Interesse aller. Wir verursachen den 
Verkehr in der Agglo gemeinsam und 
wir können ihn auch nur gemeinsam re-
duzieren. Denn nicht nur in Aegerten ist 
der stetig zunehmende Strassenverkehr 
das am häufigsten beklagte Ärgernis. Als 
Autofahrender schliesslich werde ich – 
wie alle – althergebrachte Fahrgewohn-
heiten überdenken müssen. Welchen 
Weg nehme ich von A nach B? Der Weg 
ins Bözingenfeld und viele andere Ver-
bindungen werden künftig kürzer sein. 
Wie gesagt, ich bin gespannt.»

«Eine grosse 
Herausforderung»

 
 
 
 
 

Stefan Krattiger 
Präsident  

Agglo-Konferenz  
seeland.biel/bienne

«Ziel des Ostasts der A5 ist es, einen 
möglichst grossen Teil des motorisier-
ten Verkehrs vom Stadtnetz auf die Um-
fahrung zu verlagern. Dadurch werden 
die Stadt und ihre Quartiere entlastet, 
die Bedingungen für alle Verkehrsteil-
nehmenden verbessert sowie die Le-
bensqualität erhöht. Die Stadt Biel ist 
eine der Gemeinden, die am meisten 
von der Eröffnung des Ostasts profitiert 
– die positiven Wirkungen werden auf 
verschiedenen Ebenen spürbar sein. 

Mit der Ostumfahrung werden rund 
zwei Drittel der Bieler Stadtfläche ver-
kehrlich entlastet. Profitieren werden 
vor allem die bisher stark vom Verkehr 
belasteten Quartiere Mett, Bözingen 
und Madretsch, aber auch Teile der In-
nenstadt. Die entlasteten Quartiere 
können in der Folge langfristig aufge-
wertet werden. Der Ostast erfüllt zwei 
Funktionen: Einerseits nimmt er einen 
erheblichen Teil des Durchgangsver-
kehrs auf (wie zum Beispiel vom Jura in 
Richtung Bern und umgekehrt), was das 
Stadtnetz entlastet. Andererseits er-
möglicht er über die Anschlüsse eine ef-
fiziente Erschliessung der Quartiere. 
Aus der Agglomeration kommt man 
über den Ostast schneller und näher ans 
Ziel, als wenn man durch die ganze 
Stadt fahren muss.  

Durch den Ostast erhält der öffentli-
che Verkehr in Biel mehr Platz und der 
Fahrplan der Verkehrsbetriebe Biel 
kann besser eingehalten werden. Di-
verse Busbevorzugungen werden neu 
realisiert. Ebenso entsteht Platz für Ve-
los sowie für Fussgängerinnen und 
Fussgänger. Zum Beispiel werden die 
Unterführungen Mett-/Madretsch-
strasse und Mettlenweg für den Velo-
verkehr sicher gemacht. Diese Verbes-
serungen helfen wiederum, die Bevölke-
rung zur vermehrten Nutzung von ÖV 
und Velo zu bewegen.»

«Die Stadt wird 
entlastet»

 
 
 
 
 
 

Barbara Schwickert 
Bieler Baudirektorin
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sich jedoch der Trend ab, dass der Stel-
lenwert des persönlichen Autobesitzes 
an Bedeutung abnimmt. Biel und Ag-
glo ist zwar keine Grossstadt und wird 
nie eine werden. Die bebaute Fläche 
im Verhältnis zur unbebauten Fläche 
in der Agglo von Biel hat jedoch merk-
lich zugenommen. Der Ostast wird die 
Entwicklung beschleunigen und die 
Verkehrssituation wohl nur kurzfristig 
beruhigen. Die Nachteile könnten sich 
in den Bereichen der Zubringer zei-
gen. 

Es ist zu hoffen, dass bald erkannt 
wird, dass eine raschere Entwicklung 
der Mobilität zugunsten der Umwelt 
und der Lebensqualität erfolgen muss. 
Intelligente Verkehrssysteme, welche 
das heutige Auto als Prestigeobjekt ab-
lösen, werden gefragt sein. Bis dahin 
machen wir in Brügg den Spagat und 
versuchen den zunehmenden Verkehr 
verträglich durch unser Dorf zu lenken. 
Nichtsdestotrotz gilt es, die Ingenieur-
leistung und hervorragende Arbeit der 
Bauleitung und Bautrupps zu würdigen. 
Während der gesamten Dauer der Bau-
tätigkeit im Brüggmoos ist der Verkehr 
stets geflossen. 

Wir wünschen unserer Region zur Er-
öffnung des Ostastes in allen Belangen 
eine positive Entwicklung und versu-
chen nach unseren Möglichkeiten eben-
falls einen Beitrag dazu zu leisten.»

«Mit viel Elan wurde die A5 zwischen 
Solothurn und dem Bözingenfeld auf die 
Expo.02 hin fertig gestellt – es zeigte 
sich, dass man durchaus schneller 
bauen kann, wenn die entsprechenden 
Mittel zur Verfügung gestellt werden. 
Seither kennt die Industrie im Bözin-
genfeld einen grossen Aufschwung und 
viele namhafte (und internationale) 
Unternehmungen haben Tausende von 
Arbeitsplätzen geschaffen. Das Bözin-
genfeld boomt dank Autobahnan-
schluss!  

Die Eröffnung des Ostastes (mit dem 
in letzter Minute noch realisierten An-
schluss Orpund) wird den Einwohnern 
von Bözingen und Mett wie auch den Ge-
meinden Orpund und Brügg garantiert 
weniger Verkehr und damit mehr Le-

«Verhinderung 
ist keine Lösung»

 
 
 
 
 
 

Peter Moser 
Bieler Stadtrat und   

FDP-Grossrat

bensqualität bringen. Die Kehrseite der 
Medaille ist jedoch, dass der Verkehr da-
mit nicht abnimmt, sondern der Stau 
einfach verlagert wird. Eine noch grös-
sere Entlastung für die Städte Biel und 
Nidau, aber auch für das ganze Seeland, 
wird erst eine realisierte Autobahnum-
fahrung (Westast) bringen.  

Vom Expo-Enthusiasmus haben wir 
lange profitieren können. Als letztes Bei-
spiel nenne ich nur den Bau des BFH-
Campus beim Bahnhof. In letzter Zeit 
habe ich den Eindruck, dass dieser Zu-
kunftsglaube mehr und mehr fehlt. Zu-
kunftsgerichtete Projekte wie Regio-
tram, Bahnhofplatz, Westast, Agglolac 
etc. werden aus verschiedensten Grün-
den in Frage gestellt oder einfach ‹abge-
schossen›.   

Gute Verkehrswege – ob öffentlicher 
oder privater Verkehr spielt hier keine 
Rolle – stehen für Entwicklung und 
Wohlstand! Die Mobilität wird noch wei-
ter zunehmen – das können wir Bieler 
mit dem Widerstand gegen den Westast 
nicht verhindern! Kritik am grossen 
Bauprojekt ist erwünscht und gut. Prin-
zipieller Widerstand oder totale Verhin-
derung sind jedoch keine Lösung. Zie-
hen wir doch alle am gleichen Strick und 
schauen, dass jede Verkehrsart die für 
sie beste Infrastruktur erhält. Der Ostast 
wird jedenfalls seinen Beitrag dazu  
leisten.»

«Seit zirka 130 Jahren gibt es nun das 
Auto. In der Schweiz sind mittlerweile 
zirka 6 Millionen Fahrzeuge zugelassen. 
Unser Autobahnnetz gilt als eines der 
dichtesten der Welt. Noch immer be-
deutet das Auto für die meisten persön-
liche Freiheit und ein Zeichen von 
Wohlstand.  

Viele Jahre hat das Auto in der heu-
tigen Form zur raschen Entwicklung 
von Wirtschaft und Gesellschaft beige-
tragen. Die Bedeutung einer Ortschaft, 
respektive eines Wirtschaftsstandor-
tes wird deshalb oft noch an ihrer gu-
ten Erreichbarkeit mit dem Auto ge-
messen. Der Bau des Ostastes ist als 
weiterer Entwicklungsschritt der 
Autoinfrastruktur im bisherigen Sinn 
anzusehen. In Grossstädten zeichnet 

«Beschleunigte 
Entwicklung»

 
 
 
 
 
 

Marc Meichtry 
Gemeindepräsident 

Brügg

Stimmen




