Der externe Standpunkt

Autobahnen werden demokratisch
gepaut — oder gar nicht mehr

Die Bieler Stadtautobahn ist gescheitert, die Fehlplanung dafiir kostete

Millionen. Will man solche Debakel vermeiden, muss der Strassenbau

der Zukunft ganz anders aussehen, meint Catherine Duttweiler

er historische Erfolg der Bieler Biir-

gerbewegung - die Verhinderung

einer baufertigen Autobahn mit

zwei offenen Anschliissen im Stadt-
zentrum und am See - ist auch die
Geschichte einer historischen Fehlplanung.
Seit den sechziger Jahren wurden iiber ein
Dutzend Varianten gepriift. Bund und
Kanton Bern steckten 80 Millionen Franken
in die Konzeption der 7,2 Kilometer langen
Strecke, die eine der letzten Liicken im
Schweizer Nationalstrassennetz schliessen
sollte. Jetzt hat das Eidgendssische Umwelt-
und Verkehrsdepartement das Projekt defini-
tiv abgeschrieben.

Das Bieler Beispiel zeigt: Wenn man zu
lange ohne die Bevolkerung plant und ihr
erst am Schluss Gelegenheit zu Mitwirkung
oder Einsprachen gibt, sind teure Fehlinves-
titionen programmiert. Der Netzbeschluss
der Eidgendssischen Rite, der Strassenver-
bindungen von nationaler Bedeutung fest-
legt, stammt vom 21. Juni 1960 und bietet
keine Moglichkeit zur Partizipation: Er sagt,
wo es durchgeht, und zwar aus einer iiber-
regionalen Perspektive. Abstimmungen iiber
Autobahnen kénnen nur auf nationaler
Ebene mit einer Volksinitiative erzwungen
werden - und scheiterten bisher an der Urne
an unterschiedlichen regionalen Interessen,
wenn sie iiberhaupt zustande kamen.

Das nimmt die direkt betroffene Bevélke-
rung nicht mehr hin, zumal Autobahnpro-
jekte heute nicht mehr iiber die griine Wiese,
sondern oft mitten ins Herz der wachsenden
Stadte fiihren. Das Bundesamt fiir Strassen
versucht zwar, die Strecken moglichst unter-
irdisch zu legen, um den wachsenden Wider-
stand zu dampfen. Doch so verteuern sich
Bau und Unterhalt. Eine Crux.

Nach jahrzehntelanger Blockade ist es nun
in Biel gelungen, im Dialog mit Befiirwor-
tern, Kritikerinnen und betroffenen Gemein-
den innert knapp zwei Jahren einen Kompro-
miss auszuhandeln. Dieser wurde zuletzt
von 28 der 30 involvierten Verbande und
Gruppierungen mitgetragen und hat nicht

nur ein Autobahnprojekt verhindert, das
zwei Quartiere zerschnitten hétte. Gemein-
sam wurden 15 kurz-, mittel- und langfristige
Losungsempfehlungen zur Verbesserung
und Lenkung des Verkehrsflusses verab-
schiedet. Besonders erfreulich: Zuerst sollen
Massnahmen realisiert werden, die das
Leben der Stadtbewohnerinnen rasch
erleichtern. Busverbindungen sollen ausge-
baut, Wege fiir Fussgdnger und Velofahrerin-
nen sicherer gestaltet und der Durchgangs-
und Transitverkehr erschwert werden, teils
mit Unterstiitzung des Agglomerationspro-
gramms des Bundes. Erst wenn diese Mass-
nahmen umgesetzt sind und eine Evaluation
zeigt, dass die Belastbarkeit der Strassen
iiberschritten wird, beginnt der bergménni-
sche Bau eines unterirdischen Autobahn-
abschnitts - ohne weitere Anschliisse im
Siedlungsgebiet.

Es war ein Perspektivenwechsel, der zum
Erfolg gefiihrt hat: Erstmals wurde ein Stras-
senprojekt in der Schweiz nicht primar auf
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den motorisierten Individualverkehr ausge-
richtet, vielmehr suchte man eine ganzheit-
liche Losung fiir alle Verkehrsmittel und
gewichtete Anliegen des Stddtebaus gleich
wie jene des Verkehrs. Die Dialoggruppe
einigte sich auf ein Zukunftsbild, das die
Lebensqualitédt der Stadtbewohner ins Zen-
trum stellt - und nicht jene von Autofahrerin-
nen, die aus der Agglomeration moglichst
schnell in die Stadt fahren oder diese ungehin-
dert durchqueren wollen. Dieser neue Ansatz
ist auch aufgrund des sich wandelnden Mobi-
litdtsverhaltens, neuer Arbeitsmodelle und
des Klimawandels zukunftsweisend.

Prozess, Partizipation, Perspektivenwech-
sel: Das Bieler Beispiel sollte Schule machen.
Denn der Kampfum stddtischen Raum
diirfte sich weiter verscharfen, die Kritik am
Auto als meist parkiertes und schlecht
besetztes Verkehrsmittel wichst. Innert
eines Jahres wurden der Bau des Bieler West-
asts, des Ziircher Rosengartentunnels und
der Luzerner Spange Nord gestoppt, um nur
die grossten Beispiele zu nennen. Zwolf
Organisationen haben sich im November zu
einem nationalen Netzwerk gegen den
Ausbau von Autobahnen zusammen-
geschlossen. Ziehen Behorden veraltete Pro-
jekte ohne echte Partizipation durch, drohen
weitere millionenschwere Fehlplanungen.

Allerdings kam es in Biel auch in diesem
Punkt zu einem Happy End. Dort hat die
Dialoggruppe den teuersten Nationalstras-
senabschnitt der Schweiz verhindert, mit
budgetierten Baukosten von iiber 720 000
Franken pro Laufmeter und Unterhalts-
kosten von 43 Millionen Franken pro Jahr. So
gesehen, wurden in der Stadt am Jurasiid-
fuss nicht nur ganze Quartiere vor der Zer-
storung gerettet und neue Priorititen in der
Verkehrsplanung aufgezeigt. Da jede kiinf-
tige Tunnelalternative - ob durch den Jura,
durchs Seeland oder unter Biels Grund-
wasser hindurch - deutlich giinstiger kime
als das jetzt beerdigte Grossprojekt, hat die
offentliche Hand sogar einen dreistelligen
Millionenbetrag eingespart.



