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Résumé 

Situation issue de lô®tude pr®liminaire / base de la participation 

Des ®tudes pr®liminaires ¨ lôavant-projet ont permis dôexaminer le trac® du Regiotram, 
tron­on par tron­on, en se fondant sur lô®tude dôopportunit® (EO) relative au nouvel axe 
de transports publics de lôagglom®ration biennoise. Il sôagissait de trouver le tracé opti-
mal pour le tram parmi toute une s®rie de variantes et de lôarr°ter sur la base dôune ®va-
luation globale. Le périmètre étudié comprenait la planification dôune ligne de tram de-
puis la limite de la commune dôIpsach, ¨ lôextr®mit® ouest du tron­on, jusquôau terminus 
de la future station ferroviaire des Champs-de-Boujean. 
 
Les résultats des études préliminaires ont été mis en consultation publique entre le 
18 janvier 2010 et la mi-avril 2010. Les études préliminaires et les résultats de cette par-
ticipation, disponibles à la mi-juin 2010, ont constitué la base de planification des avant-
projets. 
 
La procédure de participation a permis de conclure que le tracé, dans son principe, ob-
tient lôassentiment dôune nette majorit® des partis et organisations ainsi que dôune faible 
majorité des participants. 
 
La d®l®gation des autorit®s a d®cid® de retenir le trac® suivant pour ®laborer lôavant-
projet : 

- Pour le secteur de Nidau, lôavant-projet poursuivra le traitement des deux variantes de 

tracé, dont les effets seront examinés de manière plus approfondie encore. Il sera 

®galement important de consid®rer, sur la base de lô®tude de projet, les cons®quences 

prévisibles de la Branche Ouest de lôA5. 

- Le raccordement du Regiotram à la Gare de Bienne doit être soumis à une analyse 

approfondie. Les liaisons entre le Regiotram et les trains doivent être optimisées. 

- La proposition dôun trac® passant par la Rue de la Gare et longeant le Quai du Haut 

est maintenue. En outre, la possibilité technique de faire passer le Regiotram sur la 

rive gauche de la Suze par la Rue de Gottstatt jusquô¨ Bienne-Mâche sera examinée. 

- La variante le long de la Suze dans lôaire Renfer est abandonn®e. 

- Outre la variante Bienne-Mâche ï Place de lôOurs ï Chemin du Long-Champ ï 

Longue-Rue ï Stades, lôavant-projet étudiera la faisabilité technique du tracé Bienne-

Mâche ï Place de lôOurs ï chemin du Ville de Bienne ï Rue Jakob ï Stades. 

Définition des tâches et conception du projet 

Lôavant-projet a d®but® sur la base du trac® pr®vu dans lô®tude pr®liminaire et des tâches 
assignées par la délégation des autorités. Divers projets transversaux, projets partiels et 
projets annexes sont venus sôajouter ¨ la poursuite de la planification du trac® et ¨ son 
approfondissement. Les projets transversaux suivants ont été traités:  

- Technique relative au tram (y compris lignes de contact, approvisionnement en élec-

tricité) ; 

- Concept dôexploitation, y compris les ®quipements ad hoc ; 

- Conception globale des transports ; 

- Analyse dó®conomicit® ; 

- Impact sur lôenvironnement. 
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- Ligne de bus provisoire remplacée à terme par le tram entre les stades de Bienne et 

lôarr°t CFF des Champs-de-Boujean ;  

- Schéma dôoffre de bus ;  

- Adaptation des infrastructures de lôasm (y compris adaptation des quais).  

 
Les projets annexes suivants ont été traités : 

- Arrêt CFF des Champs-de-Boujean 

- Am®nagement dôune seconde voie sur le tron­on dôasm Lattrigen-Mörigen 

- Aménagement de la rive nord du Quai du Haut entre la Rue du Jura et lô®cluse. 

 

Priorités des projets partiels : 

Outre les questions de tracé, divers sujets de planification dôune importance particuli¯re 
ont ®t® trait®s dans le cadre de lôavant-projet et documentés dans les projets partiels : 

- Emplacements des arrêts ; 

- Gestion de la circulation des divers modes de transport ; 

- Ouvrages dôart ; 

- Conduites ; 

- Urbanisme / aménagements ; 

- Déroulement des travaux ; 

- Coûts. 

 
Différentes priorités devaient être traitées pour les tronçons dont il est question dans les 
projets partiels 1 à 4. Voici les priorités: 
 
Ipsach Herdi - Nidau Beunden 

- Am®nagement dôune voie double. 

- Exploitation de trains ou de trams 

 
Nidau Beunden ï gare 

- Planification parallèle des deux variantes de tracé : à travers le centre de Nidau et le 

long du tracé BTI 

- Raccordement à la gare CFF de Bienne 

- Volume de trafic en ville de Nidau et à la place Guido-Müller 

 
Gare de Bienne et place Centrale 

- Examen et coordination des flux de trafic dans la zone de la gare et de la place de la 

Gare 

- Agencement des arrêts sur la place de la Gare de Bienne (tram et bus) et sur le tron-

çon Gare ï place Centrale. 

- Conception dôune zone ferm®e ¨ la circulation ¨ la rue de la Gare 

 
Quai du Haut ï rue du Moulin 

- Problématique des crues en lien avec les besoins en espace nécessaires 

- Am®nagement de lôespace affect® au trafic au Quai du Haut en tenant compte des 

deux rives de la rivière 
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- Travers®e de la Suze au niveau de lô®cluse 

- Disposition des arrêts 

 
Centre de Mâche ï Stades de Bienne 

- Régime de trafic au centre de Mâche 

- Gestion de la circulation au chemin du Ville de Bienne 

 
Stades de Bienne - Terminus 

- Travers®e de lôA16 

- Traversée du giratoire rue de Zurich ï rue Renfer 

- Am®nagement de lôespace routier ¨ la rue de Zurich 

- Dépôt de tram 

- Terminus 

- Ligne de bus provisoire remplacée à terme par le tram 

 
Le comité de pilotage a défini les conditions-cadre prioritaires suivantes pour la planifica-
tion : 

- am®nagement dôune voie double sur lôensemble du tron­on ; 

- pas de conduite sous le tracé du tram ; 

- dépôt de tram couvert aux Champs-de-Boujean ; 

- pas de d®gradation majeure concernant lôagencement des arr°ts ; 

- largeur du tram : 2,40 m ; la faisabilité à 2,65 m doit être prouvée ; 

- rayons de courbe de 25 m au minimum ; 

- tram bidirectionnel ; 

- approvisionnement en électricité par un système conventionnel (pas de système sans 

ligne de contact), conform®ment au r®sultat de lô®tude technique relative au tram 

(mandat de lôinstitut IVT, EPF Zurich). . 

Lôessentiel des r®sultats des projets partiels 1 ¨ 4 en bref 

Tracé 
 

 
 
 
Sur le territoire de la commune dôIpsach, le trac® suit celui du BTI, un doublement de la 
voie étant également prévu sur le tronçon entre Ipsach Herdi et Nidau Beunden. Puis, le 
canal de Nidau-B¿ren est franchi au niveau du pont actuel. Dans le cadre de lôavant-



Regiotram agglomeration biel/bienne Rapport final sur lôavant-projet 
 

 Page vii 
 

projet, il a été recommandé de continuer à étudier deux variantes pour la traversée de 
Nidau. Selon la première, le trac® suit lôactuel trac® du BTI jusquô¨ la Keltenstrasse, dôo½ 
il rejoint la place Robert-Walser selon le trac® de lôautoroute A5. 
Selon la seconde, le Regiotram passe à travers le centre de Nidau par la place Guido-
M¿ller et la rue dôAarberg. Lôarr°t Gare de Bienne sud doit être réalisé dans le secteur de 
lôactuel arr°t de Car Postal situ® dans la rue des Bains. Dans le cadre de lôavant-projet, 
le raccordement à la gare CFF est aussi étudié, en particulier le lien avec la deuxième 
traversée dans le secteur de lôancien bureau de poste principal, conform®ment au projet 
dôagglom®ration. 
Les deux variantes de tracé continuent ensuite par le passage sous-voies de la rue 
dôAarberg jusquô¨ la place de la Gare. Puis, le tram rejoint la place Centrale via la rue de 
la Gare. De la place Centrale, le Regiotram poursuit le long de la rive gauche de la Suze, 
traverse la rivi¯re ¨ la hauteur de lô®cluse, pr¯s du Parc municipal, et continue dans la 
rue Jakob-Stªmpfli jusquô¨ la rue du Moulin et la rue de la Poste, avant de traverser le 
«giratoire de lôOurs». Il continue par le chemin du Ville de Bienne, la Longue-Rue et la 
rue de la Patinoire et longe ensuite les nouveaux stades de Bienne. Le tram passe alors 
sous lôA16, puis directement sur le giratoire de la rue Renfer et la rue de Zurich, longeant 
ainsi le Centre de Boujean. Il franchit ensuite le pont au niveau du chemin des Commu-
naux pour rejoindre finalement lôarr°t CFF des Champs-de-Boujean. 
 

Arrêts 

Divers critères ont été observés lors de la disposition des arrêts : 

- emplacements des arrêts actuels ; 

- qualité de la desserte ; 

- distance entre les arrêts. 

 
Le réseau actuel des arrêts des Transports publics biennois présente une forte densité. 
En certains endroits, la multitude des arr°ts nôest pas judicieuse pour lôexploitation dôun 
tram, que ce soit du point de vue op®rationnel ou technique. Ainsi, lôemplacement des ar-
rêts sur le tracé du tram a été optimisé. 
 
Adaptations principales : 

- A Nidau (variante par le centre de Nidau), les arrêts ont été disposés avant la traver-

sée du centre. De ce fait, il nôy a plus dôarr°t dans le centre de Nidau. 

- Lôarr°t ¨ la place de la Gare est d®plac® dans la rue de la Gare. 

- Lôarr°t de la place du G®n®ral-Guisan disparaît, car les arrêts de la place de la Gare 

et de la place Centrale sont nettement plus proches lôun de lôautre. La place du G®né-

ral-Guisan est bien accessible depuis ces arrêts. 

- Lôarr°t du chemin Vert est supprim®. 

 
Les arrêts sont disposés à intervalles de 150 à 250 m. La recommandation concernant la 
distance entre les arr°ts est dôenviron 250 ¨ 300 m. 
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Adaptation de la gestion de la circulation 

La gestion de la circulation est sensiblement influencée par le tram, mais des adapta-
tions majeures ne sont pas n®cessaires. Voici celles qui seront mises en îuvre dans le 
cadre de la réalisation: 
 
Trafic individuel motorisé 

- Priorisation du tram dans le trafic mixte, notamment par la régulation du trafic au 

moyen des installations de signalisation lumineuse 

- Rue dôAarberg entre la Place Jean-Jacques-Rousseau et le passage sous-voies : 

transfert du trafic dans la Rue des Bains 

- Régime de trafic à la Place de la Gare (lié aux mesures dôaccompagnement prévues) 

- Fermeture de la rue de la Gare au TIM 

- Modération du trafic au Quai du Haut, fermeture du quai du Haut au transit du TIM 

(liée aux mesures dôaccompagnement prévues) 

- Adaptation de la gestion de la circulation dans le centre de Mâche (régime à sens 

unique pour le trafic individuel motorisé) 

- Transformation de la rue de Zurich pour prioriser le tram 

 
Trafic cycliste 

- Adaptation de lôitin®raire cyclable cantonal no 50 le long de la ligne de tram 

- Tracé hors de la ligne de tram 

- Circulation des cycles adaptée et sécurisée au niveau des carrefours et des arrêts 

pour avoir une séparation nette par rapport au TIM et au Regiotram 

- Places de stationnement supplémentaires pour les cycles aux arrêts 

 
Trafic des piétons 

- Modérations du trafic 

- Agrandissement des zones piétonnes (rue de la Gare) 

- Abaissement des bordures de trottoir 

- Amélioration des possibilités de traverser 

 
Toutes les adaptations visant les divers modes de transport ont été harmonisées dans le 
cadre dôune coordination g®n®rale du trafic et ajust®es aux mesures dôaccompagnement 
de la circulation pr®vues dans la planification de lôA5. 
 

Aménagement 

La construction de la ligne de tram apporte un nouvel ®l®ment dôam®nagement de 
lôespace, qui offre un potentiel sur le plan de lôurbanisme et des possibilités en matière 
de r®organisation. Toutefois, compte tenu du budget serr®, les ®l®ments dôam®nagement 
doivent se limiter à quelques aspects importants. 
 
Les principaux ®l®ments dôam®nagement applicables ¨ lôensemble des projets partiels 1 
à 4 sont les suivants : 

- Utilisation fréquente de la bordure de trottoir (RN30), en particulier au centre-ville et 

dans les secteurs sensibles du point de vue de lôurbanisme. 

- Aménagement du revêtement 

- Concept des points dôarr°t de la Ville de Bienne 
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- Eclairage, supports de caténaire 

 
Des propositions dôam®nagement sp®cifiques, adapt®es ¨ lôenvironnement et ¨ la situa-
tion géographique, ont été élaborées dans les divers projets partiels. Du point de vue de 
lôurbanisme, les planificateurs recommandent lôexploitation dôun tram sur lôensemble de 
la ligne, également entre Nidau et Ipsach. Cette solution améliore la possibilité de fran-
chir la voie à niveau, tout en augmentant le potentiel de développement spatial. En outre, 
le tracé par le centre de Nidau est privilégié. 
 

Conduites et canalisations souterraines 

Sur de longs tronçons, les voies du tram passeront au-dessus de nombreuses conduites. 
Les traversées souterraines et les tracés parallèles aux voies ont été planifiés confor-
mément aux normes et prescriptions applicables. 
 
Principes appliqués 

- Pas de conduites en long sous la voie ferrée 

- Espace latéral minimal de 1,8 m entre lôaxe de la voie et le bord extérieur de la con-

duite de service 

- Toutes les traversées de conduite sont posées dans un tuyau protecteur (distance sé-

parant les axes des voies + 1,80 m de part et dôautre) ; exception : les canalisations 

(gravitaires). 

- Au centre-ville, certaines canalisations devront faire lôobjet dôune d®rogation. Si des 

conduites de canalisation ne peuvent pas être déplacées, il faut prévoir des accès la-

téraux.  

 
 

Principaux résultats des projets partiels: 

 
Projet partiel 1 
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- A Ipsach Kürzegraben, une gare de service servant au rebroussement et au station-

nement sera mise en place.  

- Les entreprises de transport estiment quôune exploitation ferroviaire jusquô¨ Nidau 

Beunden est judicieuse, mais la solution du tram serait plus avantageuse sur ce tron-

çon pour des raisons li®es ¨ lôurbanisme et aux co¾ts. 

- En cas dôexploitation ferroviaire, les arr°ts dôIpsach Herdi et dôIpsach seront transfor-

més pour répondre aux exigences de la technique ferroviaire. La voie sera franchie 

par des passages sous-voies. 

Dans le cadre du processus dô®valuation, la direction de projet a int®gr® la variante 

«tram» dans la poursuite du traitement et dans le calcul des coûts. Cependant, 

lôoption «train» demeure, les bases de planification étant élaborées et disponibles. 

- Reconstruction du pont franchissant le canal de Nidau-Büren. 

- Dans la variante «tracé du BTI», deux sous-variantes ont ®t® ®labor®es, lôune avec un 

trac® en site propre, lôautre avec un trafic mixte, en vue du test de planification urba-

nistique. 

- Les planificateurs préfèrent la variante du centre de Nidau à celle du tracé du BTI, no-

tamment par rapport à la desserte et aux aspects de lôurbanisme. 

- Du point de vue économique global, la variante du tracé du BTI est la meilleure. 

- Dans le cas de la variante du centre de Nidau, le raccordement de la gare implique la 

r®alisation dôun deuxi¯me passage du c¹t® ouest. 

 
Projet partiel 2 

 

 
 

- Transfert de lôarr°t de la place de la Gare pour les lignes urbaines dans le «tronçon in-

férieur» de la rue de la Gare. 

- Suppression de lôarr°t de la place du G®n®ral-Guisan. 

- Agrandissement des zones piétonnes dans la rue de la Gare. 



Regiotram agglomeration biel/bienne Rapport final sur lôavant-projet 
 

 Page xi 
 

- Abaissement des bordures de trottoir à 3 cm. 

- Trottoirs franchissables sur la place du Général-Guisan. 

- Itinéraire cyclable en dehors de la rue de la Gare. 
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Projet partiel 3 

 

 

- Rive sud élargie pour la traversée de la Suze 

- Fermeture du quai du Haut au trafic de transit dans le cadre des mesures 

dôaccompagnement li®es ¨ lôA5 

- Nouveau pont enjambant la Suze ¨ hauteur de lô®cluse 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

- Nouveau régime de trafic au centre de Mâche (régime à sens unique pour le TIM) 
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Projet partiel 4 

 

 

- Traversée à niveau du giratoire de rue de Zurich ï rue Renfer 

- Pas de tracé en site propre 

- Dépôt de tram dans le secteur du chemin des Communaux  

- Ligne de bus provisoire remplacée à terme par le tram (trois variantes) 

 

Coûts 

Les co¾ts du projet de tram sont dôenviron 235 millions de francs. A ce montant 
sôajoutent les co¾ts de tiers pour le remplacement des conduites et les mesures 
dôam®nagement de lôespace routier, ¨ hauteur dôenviron 76 millions de francs. Ces coûts 
seront pris en charge comme suit: 
 

- Ville de Bienne : environ 16,2 millions de francs / Coûts nets, sans contributions fédé-

rales et contributions financées par des taxes (environ 8 millions de francs) 

- Ville de Nidau : environ 2,4 millions de francs / Coûts nets, sans contributions fédé-

rales et contributions financées par des taxes (environ 0.3 millions de francs) 

- Commune dôIpsach : environ 0,55 millions de francs / Coûts nets, sans contributions 

financées par des taxes (environ 0.2 millions de francs) 

- Subvention fédérale aux communes : environ 10 millions de francs 

- Canton de Berne, Construction des routes : 0,7 million de francs 

- Aare seeland mobil : environ 1,1 million de francs 

- ESB : environ 19,0 millions de francs 

- Swisscom : environ 12 millions de francs*) 

- Autres : environ 5,8 millions de francs 

 
Il en r®sulte des co¾ts totaux dôenviron 311 millions de francs. 
 
*) La contribution ¨ la couverture des co¾ts de Swisscom fait encore lôobjet de n®gocia-
tions. Une part de ces coûts pourrait être encore imputée au Regiotram. 
 
Variations de coûts importantes dans le projet de tram par rapport aux prévisions de 
lô®tude pr®liminaire : 
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- Augmentation des coûts du projet partiel 1 avec imputation de lôam®nagement dôune 

voie double et la comptabilisation des infrastructures correspondantes. 

- Augmentation des coûts en raison du tracé coûteux des conduites et du tracé du tram 

dans lôespace routier. 

- Valorisation des infrastructures ferroviaires (sécurisation du chemin de fer, guidage 

des trains) en raison de la densification de lôhoraire et de lôaugmentation des capaci-

tés. 

- Co¾ts suppl®mentaires li®s ¨ lôaccroissement marqu® des infrastructures 

dôexploitation dôasm. 

 

Concept dôexploitation comprenant les infrastructures dóexploitation 

Les bases de la future exploitation du Regiotram ont été élaborées dans le concept 
dôexploitation comprenant les infrastructures techniques ferroviaires et les infrastructures 
dôexploitation. Il sôest agi de d®terminer les exigences pos®es aux capacités de transport 
et dô®tablir le projet dôhoraire en se fondant sur lôestimation de lô®volution de la demande.  
Le projet dôhoraire constitue la base permettant dô®tendre les ®quipements de technique 
ferroviaire sur lôactuelle ligne BTI et de d®terminer les ®quipements dôexploitation n®ces-
saires tels que les dépôts, les ateliers, la centrale de commande, etc. 
 
Evolution de la demande et exigences en termes de capacités 

Les principales sources pour évaluer la demande sont fournies par les résultats actuels 
des comptages dôasm effectu®s sur la ligne Bienne-Täuffelen-Anet (BTI, automne 2010) 
et par les données de modélisation du Modèle global des transports du canton de Berne 
(MGT). Les autres sources de données permettant de consolider les hypothèses (de vé-
rifier leur plausibilité) et de clarifier des questions spécifiques. 
 
Les principaux r®sultats de lôestimation de la demande sont les suivants : 

- Lôaugmentation globale de la demande de TP en Ville de Bienne, sans tram, est esti-

mée à quelque 47 pour cent dôici ¨ 2030 (MGT, ann®e de base = 2007). 

- La demande supplémentaire induite par le tram est estimée à environ neuf pour cent 

sur lôensemble des TP de la Ville de Bienne (MGT, année de base = 2007). 

- Une croissance dôenviron 105 pour cent est pr®vue sur la ligne diamétrale de TP Ni-

dau ï Bienne (ligne de bus 4 et BTI réunis). 

- Selon le MGT, en 2030, le nombre de passagers transportés en direction de Bienne 

sera dôenviron 1280 personnes en moyenne et de 1680 personnes au maximum aux 

heures de pointe du matin. Lôaugmentation du nombre de passagers aux heures de 

pointe quôil faut attendre effectivement sur le tron­on Nidau-Bienne sera un peu plus 

faible car le diagramme journalier de la distribution du trafic est plus plat. De ce fait, le 

nombre de passagers aux heures de pointe sera tendanciellement inférieur à ces pro-

nostics. 

- Il r®sulte de ce qui pr®c¯de une demande moyenne dôenviron 400 (env. 80 % de la 

demande maximale) et une demande maximale dôenviron 500 passagers au maxi-

mum aux heures de pointe le matin. 

 
Aux heures de pointe du matin, il est n®cessaire de pr®voir deux v®hicules dôune capaci-
t® dôau moins 250 personnes chacun (places assises et debout) pour les courses les 
plus fréquentées. 
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Horaire 

Lôoffre suivante a ®t® fix®e comme point de d®part pour ®laborer le projet dôhoraire :  

- Horaire cadencé de 7,5 minutes : Ipsach Herdi ï Champs-de-Boujean ; 

- Horaire cadencé de 15 minutes : Täuffelen ï Ipsach Herdi ; 

- Horaire cadencé de 60 minutes, avec densification à 30 minutes aux heures de 

pointe : Anet ï Täuffelen ; 

 
Le soir et le week-end, lôoffre sera r®duite en fonction de la demande.  
 
Conclusion quant ¨ la planification de lôhoraire 

La pr®sente planification de lôhoraire, qui comprend les besoins correspondants en in-
frastructures et en véhicules, indique diverses solutions réalisables.  
 
Les variantes suivantes se profilent pour la suite de la planification :  

- tracé par le centre de Nidau : variante 1, horaire de base avec des compositions de 

45 m¯tres et des rames dôappoint ; le passage aussi fluide que possible du tram sur le 

tronçon Nidau Beunden ï Gare de Bienne sud, par le centre de Nidau, est une condi-

tion de la stabilit® suffisante de lôhoraire ; 

- tracé par Nidau est, en suivant lôactuelle ligne du BTI : variante 4, compositions de 

30 m ¨ double traction entre Anet et Bienne aux heures de pointe et rames dôappoint ¨ 

partir de Täuffelen ; la variante 5, jugée équivalente, est conservée comme «plan B» 

pour la suite de la planification.  

 
Le choix du futur concept dôexploitation est ®troitement li® au d®veloppement des infras-
tructures ferroviaires et dôexploitation sur la ligne actuelle du BTI, dôune part, et ¨ la lon-
gueur des v®hicules, dôautre part. La variante retenue, dôune importance strat®gique, a 
une incidence directe sur le d®veloppement continuel de lôactuelle ligne du BTI. De ce 
fait, le besoin dôinvestissement dans les infrastructures techniques ferroviaires et 
dôexploitation varie consid®rablement. 
 
Véhicules 

Dans le cadre de lôavant-projet, deux concepts dôexploitation requ®rant des v®hicules dif-
f®rents ont ®t® ®labor®s. La variante de base sôapplique au trac® passant par le centre 
de Nidau, tandis que la variante optimis®e concerne le trac® suivant lôactuel tracé du BTI 
à Nidau. 
 
La variante de base du concept dôexploitation pr®voit lôutilisation des v®hicules comme 
ci-après : 

- type de véhicule : composition unitaire de 45 m de long et de 2,4 m de large ; véhi-

cules bidirectionnels ; 

- exploitation ordinaire : en situation dôexploitation ordinaire, des v®hicules de 45 m cir-

culent sur toute la longueur du tronçon entre Anet, respectivement Täuffelen ou Ip-

sach Herdi, et les Champs-de-Boujean ; 

- aux heures de pointe, on pr®voit des v®hicules dôappoint ¨ partir de Tªuffelen à la ca-

dence soutenue de 1,5 minute ; les trains circuleront entre Anet et la gare de Bienne 

sud, et les v®hicules en provenance de Tªuffelen et dôIpsach Herdi rejoindront les 

Champs-de-Boujean ; 



Regiotram agglomeration biel/bienne Rapport final sur lôavant-projet 
 

 Page xvi 
 

- les voyageurs au d®part dôAnet en direction de Tªuffelen, dont la destination se situe 

entre Bienne Gare et Champs-de-Boujean, changeront à Täuffelen pour prendre la 

prochaine rame dôappoint ¨ destination des Champs-de-Boujean ; 

- la variante de base sôappliquerait en particulier ¨ lôoption de trac® par le centre de Ni-

dau.  

 
Concept dôexploitation optimisé: 

- type de véhicule : composition unitaire de 30 m de long et de 2,40 m de large ; véhi-

cules bidirectionnels accouplables; 

- capacité de transport adaptée aux fortes fluctuations de la demande ; 

- exploitation ordinaire : en situation dôexploitation ordinaire, des v®hicules de 30 m cir-

culent sur toute la longueur du tronçon entre Anet, respectivement Täuffelen ou Ip-

sach Herdi, et les Champs-de-Boujean ; 

- aux heures de pointe (matin et soir), des rames dôappoint circuleront ¨ une cadence 

élevée de 1,5 minute sur le tronçon reliant Täuffelen à la gare de Bienne sud ; 

- des compositions doubles de 2 x 30 m de long permettront de faire face aux pointes 

de la demande (matin et soir) sur le tronçon Anet ï Gare de Bienne ; 

- les compositions doubles prévues aux heures de pointe du matin et du soir ne seront 

utilisées que sur le tronçon reliant Anet à la gare de Bienne sud ; lôexploitation sera 

conçue de manière à ce que la rame dôappoint suivante en provenance de Tªuffelen 

assure la liaison transversale jusquôaux Champs-de-Boujean ; 

- il est renonc® aux manîuvres dôaccouplage et de découplage en période 

dôexploitation r®guli¯re ; 

- les installations dôexploitation actuelles, telles que les dépôts et les ateliers, seront uti-

lisées sans adaptation des constructions ; 

- le concept dôexploitation optimis® ne peut °tre r®alis® que dans la variante suivant le 

tracé du BTI (traversée de la commune de Nidau par le tracé actuel du BTI).  

 

Coordinations des transports 

La coordination des transports garantit lôint®gration de toutes les planifications de trans-
port et des mesures liées au tram, de même que la coordination des planifications de 
transport entre les projets partiels. 
La planification des transports repose sur la situation actuelle et sur le Modèle global des 
transports du canton de Berne (MGT), qui a été approfondi et détaillé pour les infrastruc-
tures du Regiotram biennois et de la route nationale A5 (Branche ouest). Le projet de 
Regiotram biennois et le sch®ma dôoffre «Bus 2018» seront coordonnés avec les me-
sures des projets qui en d®coulent en sôappuyant sur cette base. 
 
Les mesures de circulation ont fait lôobjet dôune coordination avec les mesures 
dôaccompagnement de la circulation de lôA5 (maC), avec la planification g®n®rale des 
transports de la Ville de Bienne et avec les aspects de la mobilité douce. 
 
Les mesures suivantes, li®es aux mesures de circulation de lôA5, ont ®t® prises et inté-
grées dans le projet partiel 3. 
 
Aménagement du quai du Haut et de la rue Jakob-Stämpfli 

Lôaxe de transport du centre-ville doit être interrompu par la traversée du TIM à hauteur 
de lô®cluse sur la Suze. Cette mesure permet de d®gager lôespace n®cessaire ¨ un r®a-
ménagement complet du quai du Haut, qui permettra de transférer la mobilité douce du 
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côté nord de la Suze. De ce fait, le tram pourra circuler sur un tronçon sans grandes en-
traves sur le quai du Haut en suivant la rive gauche de la rivière. 
 
Régime de trafic à Bienne-Mâche 

Afin de garantir la traversée stable du tram par le centre de Mâche, la circulation dans la 
rue de la Poste doit être à sens unique seulement pour le TIM en provenance de la ville. 
En revanche, la rue du Moulin reste bidirectionnelle, avec une restriction marquée de la 
largeur de la chaussée et une hauteur libre au passage sous-voies actuel. 
 
Chemin du Long-Champ 

Le réaménagement du Chemin du Long-Champ permettra de donner clairement la priori-
té à la traversée du tram, malgré le caractère mixte fortement marqué du trafic. 
 

Economicité 

Lôanalyse de lô®conomicit® du Regiotram biennois d®termine les co¾ts et lôutilit® supplé-
mentaires de lôextension de la liaison ferroviaire Anet ï Bienne jusquôaux Champs-de-
Boujean en comparaison du système actuel de TP. Simultanément, le passage du bus 
au tram sur le tronçon reliant la gare de Bienne aux Champs-de-Boujean améliore con-
sid®rablement lôoffre (cadence sup®rieure) et le syst¯me de bus est r®am®nag®. 
 
Trois variantes 

Deux variantes de tracé ont été examinées pour le tram dans le secteur gare de Bienne 
ï Nidau, soit celle passant par le centre de Nidau, soit celle suivant lôactuel trac® du BTI. 
La variante du centre de Nidau repose sur une exploitation avec des compositions de 
tram de 45 m de long. Dans la variante «tracé en site propre suivant le tracé du BTI» ou 
dans celle du trafic mixte, les compositions de tram sont plus courtes (30 m). 
 
Remarque : Lôanalyse de lô®conomicit® a été effectué pour les variantes prévoyant des 
compositions de 45 m. Il est ressorti de lôoptimisation du projet de concept dôexploitation 
que des trams de 45 m de long ne sont nécessaires que dans la variante du centre de 
Nidau, car ici lôacc¯s direct ¨ la gare ne serait pas possible sans d®couplage. Côest 
pourquoi, dans les explications qui suivent, la variante du «tracé BTI» avec des trams de 
45 m de long est encore en discussion. 
 
Perspective microéconomique : les coûts excèdent nettement les recettes 

Le calcul microéconomique compare les revenus supplémentaires aux coûts 
dôexploitation et dôinvestissement suppl®mentaires. Le tableau ci-après présente les re-
cettes et les coûts annuels supplémentaires du Regiotram (y compris la densification de 
lôoffre suppos®e), en les comparant au cas de r®f®rence sans Regiotram. 
 

Recettes et coûts supplémentaires 
du Regiotram (en millions de CHF 
par an) 

Centre de 
Nidau 
(tram de 45 
m) 

Tracé asm 
(tram de 45 
m) 

Tracé asm 
(tram de 30 
m) 

Recettes des TP 5.6 6.1 6.1 

Exploitation (y c. coûts de finance-
ment du matériel roulant) 

-10.8 -10.8 -8.3 

Investissements -8.6 -8.7 -8.4 

Résultats microéconomique -13.8 -13.4 -10.6 

Rapport coûts-utilité (RCU) 0.29 0.31 0.37 

 
Si la meilleure offre de TP entraîne une augmentation des recettes des TP, les coûts 
dôexploitation augmentent plus encore en raison du d®veloppement sensible de lôoffre et 
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du caractère plus onéreux du tram (la différence étant plus importante avec le tram de 
45 m quôavec le tram de 30 m). Viennent sôy ajouter des co¾ts dôinvestissement dôenviron 
235 francs, soit quelque 8,5 millions de francs par an. Globalement, le résultat microéco-
nomique avec le Regiotram accuse un repli de 10,6 millions de francs par an dans la 
meilleure des trois variantes (tracé du BTI avec des trams de 30 m). Même sans coûts 
dôinvestissement dans les infrastructures, le r®sultat annuel de lôexploitant des TP reste 
négatif. 
 
Un potentiel dôoptimisation micro®conomique existe 

Sur le tronçon Täuffelen ï gare de Bienne, la capacit® nôest critique que dans certains 
trams aux heures de pointe (ceux permettant une correspondance au trafic longue dis-
tance). La question se pose de savoir si un potentiel dôoptimisation de lôoffre existe avec 
le Regiotram, notamment en dehors des heures de pointe. 
 
Perspective macroéconomique : lôutilit® d®passe largement les co¾ts 

Dans la perspective macroéconomique, outre les coûts et recettes microéconomiques 
présentés ci-dessus, lôutilit® suppl®mentaire dont bénéficient les utilisateurs des TP, les 
automobilistes, la collectivit® (concernant les accidents et lôenvironnement) et les pou-
voirs publics est également prise en compte. 
 

Recettes et coûts supplémentaires du 
Regiotram (en millions de CHF par 
an) 

Centre de 
Nidau (tram 

de 45 m) 

Tracé asm 
(tram de 45 

m) 

Tracé asm 
(tram de 

30 m) 

Résultat microéconomique (à 
lôexclusion des co¾ts de financement 
du matériel roulant) 

-12.9 -12.6 -9.9 

Utilité / gain pour les utilisateurs des 
TP 

20.2 22.0 22.0 

Gains en confort et en dur®e dôacc¯s, 
de sortie et de voyage) 

6.4 8.0 8.0 

Gains aux correspondances (y c. trajets 
à pied) 

8.7 9.2 9.2 

Gains dus à la densification des ca-
dences 

5.1 4.9 4.9 

Utilité / gain pour le TIM 1.9 1.4 1.4 

Utilité / gain sur le plan des accidents 
et de lôenvironnement 

-0.0 0.3 0.4 

Utilité / gain pour les pouvoirs pu-
blics 

0.2 0.2 0.2 

Total du résultat macroéconomique 9.4 11.3 14.1 

Rapport coûts-utilité (RCU) 1.52 1.62 1.90 

 
 
La majeure partie de lôutilit® est au b®n®fice des utilisateurs des TP. Cette situation 
sôexplique comme suit : avantage du tram par rapport au bus en termes de confort, dis-
parition des longs trajets à pied grâce aux correspondances en gare de Bienne (entre les 
trains asm et les bus des TPB), densification des cadences sur le tronçon entre Ipsach 
Herdi et les Champs-de-Boujean, nouvelle liaison sans changement entre la rive droite 
du lac de Bienne et le centre-ville et les nouveaux arrêts (distances plus courtes de et 
vers les arr°ts). Le temps de trajet du TIM sôen trouve aussi raccourci grâce à la diminu-
tion des embouteillages (gain dôenviron 1,5 million de francs par an). Le Regiotram nôa 
pratiquement aucun impact en termes dôaccidents et dôenvironnement. Le r®sultat ma-
croéconomique positif se situe entre 9 et 14 millions de francs par an (rapport coûts-
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utilité compris entre 1,5 et 1,9). A cet égard, la variante suivant le tracé du BTI présente 
le meilleur résultat (elle génère les coûts microéconomiques les plus faibles). La variante 
passant par le centre de Nidau arrive en dernière position, notamment parce que ses 
avantages macroéconomiques sont plus faibles. 
 
Une ®valuation approximative montre que la majeure partie de lôutilit® d®coule du pas-
sage au tram et non pas de lôam®lioration de lôoffre. Il est donc recommand® dôopter pour 
le passage au tram, m°me sôil est ®ventuellement encore possible dôoptimiser le sch®ma 
dôoffre avec le Regiotram. 
 
Lôanalyse de la sensibilit® montre la fiabilité du résultat 

Lôanalyse de lô®conomicit® d®bouche (¨ lôinstar de nombreux projets de TP) sur un résul-
tat négatif sur le plan microéconomique, mais sur un rapport coûts-utilité positif sur le 
plan macroéconomique. Ce résultat microéconomique négatif, respectivement ce résul-
tat macro®conomique positif, se confirment m°me si lôune ou lôautre des hypothèses est 
modifiée (p. ex. en augmentant ou en diminuant les co¾ts dôinvestissement). Pas moins 
de 17 modifications dôhypoth¯ses ont ®t® examin®es. 
 
Conclusion 

Tant sur le plan microéconomique que macroéconomique, la variante «centre de Nidau» 
obtient le plus mauvais résultat. Sur le plan économique, la variante «tracé du BTI» est 
recommand®e. La question est de savoir sôil faut alors opter pour des trams de 45 m ou 
de 30 m de long. Les r®sultats de lôanalyse du rapport co¾ts-utilité plaident en faveur de 
la variante misant sur les trams de 30 m. Cette solution permettrait dô®conomiser 
quelque 2,75 millions de francs par an sur les deux plans. Cependant, avec des trams de 
30 m, deux des huit trams en service au sud de la gare de Bienne aux heures de pointe 
devront être doublés. 
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Choix entre la variante par le centre de Nidau et la variante suivant le tracé 
du BTI 

Dans le secteur de Nidau, deux variantes de tracé restent au choix. Elles ont été traitées 
et planifiées parallèlement dans le cadre de lôavant-projet. 
 
En partant de la gare de Nidau, le tracé passe directement à travers le centre de Nidau 
pour gagner la rue dôAarberg en franchissant la place de la Gabelle. 
 
La deuxième variante conduit de la gare de Nidau à la place Robert-Walser en suivant 
lôactuel trac® du BTI. 
 
Les facteurs suivants parlent en faveur du tracé par le centre de Nidau : 

- meilleure desserte du centre de Nidau 

- valorisation urbanistique 

 

Les facteurs suivants parlent en faveur du tracé suivant celui du BTI : 

- meilleure stabilit® de lôhoraire 

- desserte plus rapide de la gare 

- co¾ts dôinvestissement et dôexploitation plus faibles 

 

Environnement 

Le présent projet de tram table sur un budget de plus de 40 millions de francs. Il est donc 
soumis ¨ lô®tude dôimpact sur lôenvironnement, conform®ment ¨ lôordonnance relative ¨ 
lô®tude dôimpact sur lôenvironnement (OCEIE), annexe 1. 
 
Les clarifications effectu®es au niveau de la premi¯re ®tape de lôEIE nôont r®v®l® de pro-
blèmes insolubles dans aucun des domaines environnementaux. Les futurs travaux né-
cessaires sont connus et résumés dans le cahier des charges pour la deuxième étape 
de lôEIE. 
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Commentaire relatif au rapport 

Le pr®sent rapport r®sume les r®sultats et recommandations de planification de lôavant-
projet obtenus et faits par les planificateurs des différents projets partiels 1 ï 4, des pro-
jets transversaux et des projets de tiers au Regiotram Agglomeration Biel/Bienne. Il est 
articulé comme suit: 
 
La première partie présente les bases et la situation initiale. La deuxième partie com-
prend le résumé des résultats des travaux de planification. La troisième partie explique 
dans le détail les différentes étapes de planification et les projets partiels. Toutes les 
bases de planification sont mentionnées en annexe. 
 
Cette structure vise à permettre une orientation ciblée au travers du projet et de per-
mettre au lecteur de trouver les points déterminant pour sa compréhension. 
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1. Situation initiale 

Sur la base dôune ®valuation dóutilit® du nouvel axe de transports publics de 
lôagglom®ration de Bienne, des segments du tracé du Regiotram ont été contrôlés dans 
le cadre dô®tudes pr®liminaires ¨ lôavant-projet. Lôobjectif ®tait, en ouvrant lô®ventail des 
variantes, de trouver le tracé optimal pour le tram et de le consolider par une évaluation 
globale. Le p®rim¯tre analys® comprenait la planification dôune ligne de tram entre la li-
mite de commune dôIpsach ¨ lôextr®mit® ouest du tracé et la station terminus des 
Champs-de-Boujean, dans le secteur de la nouvelle halte CFF en voie de planification. 
 
Les résultats des études préliminaires ont été mis le 18 janvier 2010 en consultation pu-
blique dans le cadre de la proc®dure de participation qui a dur® jusquô¨ mi-avril 2010. 
Les études préliminaires et les résultats de la participation publique disponibles à la mi-
juin 2010 constituaient les bases de planification pour lôavant-projet. 
 
La quintessence de la participation publique est que le tracé est en principe soutenu par 
une large majorité des partis et des organisations ainsi que par une faible majorité des 
participants. 
 
La d®l®gation des autorit®s a ainsi d®cid® de retenir les trac®s suivants pour lô®laboration 
de lôavant-projet: 
 
En règle générale, les tracés proposés dans les études préliminaires sont confirmés. 
 
Dans le secteur de Nidau, les deux variantes de tracé seront poursuivies dans le cadre 
de lôavant-projet. Il sôagira dôapprofondir lô®tude de leurs effets et tout particulièrement 
des effets attendus sur la phase de projet de la Branche Ouest de lôA5. 
 
Le raccordement du Regiotram à la gare de Bienne doit être soumis à une analyse ap-
profondie. Les liaisons entre le Regiotram et les connexions aux trains doivent être opti-
misées. 
 
Le tracé proposé sur la rue de la Gare et le long du Quai du Haut sera poursuivi. De 
plus, la faisabilit® technique dôun trac® du Regiotram sur la rive gauche de la Suze (via 
rue de Gottstatt jusquô¨ Bienne-Mâche) sera évaluée. La variante le long de la Suze par 
lôaire Renfer est abandonn®e. 
 
En plus de la variante Bienne-Mâche ï Place de lôOurs -  Chemin du Long-Champ ï 
Longue Rue ï Stades, lôavant-projet ®valuera la faisabilit® technique dôun trac® Bienne-
Mâche ï Place de lôOurs ï Chemin du Long-Champ ï Rue Jakob ï Stades. 
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2. D®roulement de lôavant-projet 

2.1 Objectifs de lôavant-projet 

Sur la base des études préliminaires, la délégation des autorités a défini différents man-
dats dôétude: 

- Entre Nidau Beunden et la gare de Bienne, les deux variantes de tracé (centre-ville et 

tracé BTI) seront poursuivies dans le cadre de lôavant-projet et approfondies quant à 

leurs effets. Il sôagira dôapprofondir lô®tude de leurs effets et tout particuli¯rement des 

effets attendus sur la phase de projet de la Branche Ouest de lôA5. 

- La liaison entre le Regiotram et la gare de Bienne doit être analysée plus en détail et 

les connexions entre le Regiotram et les trains doivent être optimisées. 

- Le tracé proposé entre la Rue de la Gare et le long du Quai du Haut est poursuivi.  

- La faisabilité technique du Regiotram sur la rive gauche de la Suze (via Rue de 

Gottstatt jusquô¨ Bienne-Mâche) sera évaluée. 

- La variante le long de la Suze par lôaire Renfer sera abandonn®e. 

- En plus de la variante Bienne-Mâche ï Place de lôOurs -  Chemin du Long-Champ ï 

Longue Rue ï Stades, lôavant-projet ®valuera la faisabilit® technique dôun trac® 

Bienne-Mâche ï Place de lôOurs ï Chemin du Long-Champ ï Rue Jakob ï Stades. 

 
Outre les questions liées au tracé, les accents de planification suivants étaient priori-
taires durant lôavant-projet: 

- Lôam®nagement de lôespace public dans les environs de la ligne de tram 

- Lôemplacement des arr°ts du Regiotram et des bus 

- La sécurité du trafic pour la mobilité douce et la coordination des pistes cyclables 

avec le tracé du Regiotram. 

- Lô®valuation des co¾ts des conduites et canalisations souterraines 

- Lôestimation de la rentabilit® du tram 

 
Au terme de lôavant-projet, la délégation des autorités décidera en décembre 2011 à 
quelles conditions la planification du Regiotram sera poursuivie, les conditions tech-
niques et économiques applicables et la procédure politique pour la planification et la ré-
alisation. 

2.2 Mandat dôavant-projet et bureaux dô®tudes impliqu®s 

Lôavant-projet a été lancé sur la base des tracés prévus dans les études préliminaires et 
des mandats de la délégation des autorités. Outre la poursuite de la planification du tra-
c® et lôapprofondissement de la planification, diff®rents projets partiels supplémentaires, 
projets transversaux et projets de tiers ont dû être pris en compte. 
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Teilprojekt 2

Projektteam

QSP Verkehr

Gesamtprojektleitung / Geschäftsführung

- Francis Racine

- Stv. Beat Aeschbacher

Administration

Drittprojekte

- SBB-Haltestelle Bözingenfeld

- Doppelspurausbau asm

- Umgestaltung Oberer Quai

- 

- ...

Gesamtprojektleitungsteam

- GPL (Vorsitz) 

- Stadt Biel

- Stadt Nidau

- Energie Service Biel

- Kanton Bern Tiefbauamt

- Verkehrsbetriebe Biel

- Aare Seeland mobil

- SBB Infra. (nach Bedarf)

- GP Teilprojekte

Unterstützung Funktionen GPL

- Finanzierung / Finanzcontrolling

- Landerwerb

- Konzessionsverfahren

- Rechtsberatung

- Administration

- weitere

Teilprojekt 1

Projektteam

QSP Tramtechnik (Infrastruktur /  Fahrleitung / Fahrzeuge)

Teilprojekt Busnetz

inkl. Anpassung Unterführung 

Mettlenweg

Teilprojekte

Koordination GPL

Teilprojekt 3

Projektteam
Teilprojekt  4

Projektteam

QSP Betriebskonzept

Verwaltungsrat AG

- Stadt Biel

- Stadt Nidau

- Kanton Bern

- Verkehrsbetriebe Biel

- Aare Seeland Mobil

- Gesamtprojektleitung

QSP Umwelt / Sicherheit / Geologie

Kommunikationsbeauftragte

Regio-Tram Biel

Projektorganisation

Baugesellschaft

Ab Phase Bauprojekt

ENTWURF

Auftraggeber

- BVE (Vorsitz) Barbara Egger

- Stadt Biel Hubert Klopfenstein

- Stadt Nidau Adrian Kneubühler

- Gemeinden rechtes Seeufer Bernhard Bachmann

- RVK 1 Fredy Sidler
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L

QSP Wirtschaftlichkeitsanalyse

Teilprojekt 

Perronanpassungen

Strecke BTI Ipsach - Ins

Teilprojekt Busvorlauf

Controllingorgan

Plangenehmigunmgsverfahren

 
 
Les projets partiels suivants ont été traités: 

- Projets partiels 1 ï 4 (tracé, arrêts, conduites, espace routier) 

- Ligne de bus provisoire remplacée à terme par le tram 

- Adaptation des infrastructures asm (y compris adaptations des perrons) 

 
Les projets transversaux suivants ont été traités: 

- Etudes dóimpact 

- Concept dóexploitation 

- Coordination du trafic 

- Conduite du trafic durant la réalisation 

- Schéma de bus 

- Technique de tram 

- Alimentation électrique 

- Analyse de rentabilité 

- Exploitation de construction et transfert du trafic 

 
Les projets de tiers suivants ont été traités ou pris en compte: 

- Halte CFF Champs-de-Boujean 



Regiotram agglomeration biel/bienne Rapport final sur lôavant-projet 
 

 Seite 4 
 

- Doublement de la voie asm Lattrigen-Mörigen 

- Etude de corridor rive droite du lac 

- Conception de la rive nord du Quai du Haut entre la rue du Jura et les écluses 

 
Dans le cadre de lôavant-projet, divers thèmes de planification avec des accents particu-
liers ont été traités en sus de la question du tracé. Ces thèmes sont documentés dans 
les projets partiels: 

- Emplacement des arrêts 

- Conduite du trafic des différents supports de trafic 

- Ouvrages dóart 

- Conduites et canalisations souterraines 

- Urbanisme / aménagement 

- Déroulement des travaux 

- Coûts 

 
Des accents différents devaient être traités dans les différents tronçons des projets par-
tiels 1 ï 4. Les accents suivants ont été traités: 
 
Ipsach Herdi ï Nidau Beunden: 

- Doublement de la voie 

- Comparaison train vs tram entre Ipsach et la gare de Bienne 

 
Ipsach Herdi ï Nidau Beunden: 

- Planification parallèle des deux variantes de tracé à travers le centre de Nidau et le 

long du tracé BTI 

- Raccordement à la gare CFF de Bienne 

- Charge de trafic dans la ville de Nidau et sur la place Guido-Müller 

- Coordination avec lôA5, en particulier quant ¨ la charge de trafic 

 
Gare de Bienne ï Place Centrale: 

- Contrôle et coordination des flux de trafic dans le secteur de la gare et de la Place de 

la Gare 

- Situation des arrêts à la Place de la Gare de Bienne (tram et bus) et dans le secteur 

Gare ï Place Centrale 

- Conception dôune zone pi®tonne Rue de la Gare 

 
Quai du Haut ï Rue du Moulin: 

- Problématique des crues en relation avec le besoin en place 

- Conception de lôespace r®serv® au trafic du Quai du Haut en tenant compte des deux 

rives de la rivière 

- Traversée de la Suze à la hauteur des écluses 

- Disposition des arrêts 

 
Centre de Mâche ï Stades de Bienne: 

- Régime de trafic centre de Mâche 

- Tracé Chemin du Long-Champ 
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Stades de Bienne ï arrêt terminus: 

- Traversée du giratoire Rue de Zurich ï Rue Renfer 

- Travers®e de lóA16 

- Conception de lôespace de trafic Rue de Zurich 

- Ligne de bus provisoire remplacée à terme par le tram 

- Dépôt des trams 

- Terminus 

 
Les projets partiels 1 ï 4 ont été menés par différentes équipes de planificateurs. 
Lô®valuation des bureaux dô®tude sôest d®roul®e au printemps 2011 dans le cadre dôun 
marché public. Les adjudications ont été faites en juin 2011 aux bureaux suivants: 
 

Projet partiel 1: Ipsach ï Gare Bienne sud 

ARGE INGE 5Plus se composant des bureaux 

- Metron AG 

- Markwalder + Partner AG 

- Kontextplan AG 

- R+R Burger und Partner 

- Mantegani Wysseier AG 

 

Projet partiel 2: Gare Bienne sud ï Place Centrale 

ARGE INGE 3 Plus se composant des bureaux 

- Gruner AG 

- Rapp AG 

- Schmid + Pletscher AG 

 

Projet partiel 3: Place Centrale ï Stades de Bienne 

Bureaux suivants: 

- Basler & Hoffmann AG avec sous-contractants pour les conduites et canalisations 

souterraines 

- Schmid + Pletscher AG 

 

Projet partiel 4: Stades de Bienne - Terminus 

INGE LP/AZP/SEI se composant des bureaux 

- LP Ingenieure AG 

- AZP Adamina Zeerleder Partner AG 

- SEI Ingenieure AG 

 
Les bureaux dô®tudes ont ®t® compl®t®s dôarchitectes et dôurbanistes pour les diff®rents 
projets partiels. Les ®quipes suivantes ont ®t® mandat®es pour lôam®nagement: 

- Projets partiels 1 et 4 

:mlzd Architekten 

- Projets partiels 2 et 3 

Team Ănuits blanchesñ se composant de Simon Binggeli Architekten SIA, bauzeit Ar-

chitekten GmbH, Atelier Oi SA. 
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Les bureaux suivants ont traités des projets transversaux: 

- Analyses de rentabilité: 

Ecoplan AG 

- Concept dóexploitation: 

Emch+Berger AG Bern, Ingenieure und Planer 

- Etude dóimpact 

Prona AG 

- Coordination du trafic 

Emch+Berger AG Bern, Ingenieure und Planer 

- Technique de tram 

EPF Zurich, IVT Institut für Verkehrsplanung und Transportsysteme 

- Schéma de bus 

Metron AG 

- Alimentation électrique 

Furrer+Frey AG en partenariat avec Enotrac AG 

 
Le comité de pilotage, lôorgane sup®rieur de conduite du mandant, a émis les conditions-
cadres suivantes pour la planification: 

- Voie doublée sur tout le tracé 

- Exploitation ferroviaire jusquó¨ Nidau Beunden 

- Aucune conduite sous le tracé de tram 

- Sauvegarde du nombre de places de stationnement au centre de Nidau 

- Dépôt des trams couvert aux Champs-de-Boujean  

- Aucune péjoration essentielle de la situation des arrêts 

- Largeur de tram 2.40 m ï La faisabilité pour 2.65 doit être démontrée  

- Rayons de courbe pas inférieurs à 25 m 

- Trams bi-directionnels 

- Alimentation électrique conventionnelle (pas de système sans ligne de contact) 

comme résultat de lô®tude IVT de lôETH de Zurich 

 

2.3 D®roulement de lôavant-projet 

La planification de lôavant-projet a été lancée par une séance organisée le 13 juillet 2010 
et à laquelle ont participé toutes les équipes de planification des projets partiels 1 ï 4, les 
concepteurs, les chargés de la coordination du trafic, des ®tudes dôimpact, les repr®sen-
tants du comité de pilotage ainsi que les représentants du mandant et de la CRT. 
 
Les mandats pour lô®laboration des projets partiels Ăanalyse de rentabilit®ñ, Ăconcept 
dôexploitationñ, Ăconcept g®n®ral de traficñ, Ătechnique de tramñ et Ăalimentation ®lec-
triqueñ ont ®t® attribu®s plus tard. 
 
Des discussions p®riodiques ont eu lieu entre le comit® de pilotage et lô®quipe de con-
duite du projet, discussions qui ont servi à traiter chaque mois lôavance des travaux de 
planification, lôavance du projet et les d®cisions ¨ prendre. 
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2.4 Etudes de variantes 

Les variantes de base pour le tracé ont déjà été définies dans le cadre des études préli-
minaires. Conformément aux mandats de la délégation des autorités, les variantes sui-
vantes ont ®galement ®t® ®tudi®es durant lôavant-projet: 

- Poursuite de deux variantes à Nidau 

- Evaluation de la faisabilit® technique dôun trac® sur la rive gauche de la Suze entre 

Oméga et les ®cluses (via rue de Gottstatt jusquôà Bienne-Mâche). 

- Evaluation de la faisabilité technique du tracé Bienne-Mâche ï Place de lôOurs ï 

Chemin du Long-Champ ï Rue Jakob ï Stades 

 
Outre des mandats, diverses adaptations marginales des tracés existants ont été étu-
diées. 
 
Les deux variantes à Nidau ont fait lôobjet dôavant-projets complets. 
 
Lô®valuation des variantes de trac® du projet partiel 3 a ®t® boucl®e en d®cembre 2010. 
La délégation des autorités a rejeté les deux variantes alternatives en janvier 2011, sur 
recommandation du comité de pilotage. 
 
En janvier 2011, la délégation des autorités a pris des décisions partielles concernant le 
tracé dans le secteur du projet partiel 3. Les variantes Rue Jakob et rive sud de la Suze 
entre Omega et les écluses ne sont plus à poursuivre. 
 
Lô®tude de variantes est ainsi termin®e. La décision de la variante à poursuivre à Nidau 
doit °tre prise avant lôinitialisation de la planification du projet de construction. 
 
A la fin mars 2010, les documents des projets partiels 1 ï 4 ont été remis et retravaillés 
par les équipes de planification après un contrôle par la direction générale du projet. Pa-
rallèlement à ce travail, les représentants du mandant ont eu la possibilité de consulter 
les dossiers et dô®mettre des remarques. 
 
Jusquô¨ la fin mai 2011, les rapports encore manquants ont ®t® remis ¨ la direction g®né-
rale du projet pour °tre int®gr®s dans le rapport dôavant-projet. 
 
Après évaluation de tous les documents de lôavant-projet, le comité de pilotage a décidé 
de demander une r®vision du projet dans le but dô®valuer des optimisations des co¾ts. 
Là où ces optimisations se sont révélées praticables et pertinentes, elles ont été inté-
gr®es dans le projet. Les mesures dôoptimisation prises sont présentées dans la descrip-
tion du projet. 
 
Le 29 juin 2011, le mandat de révision suivant a été défini, en collaboration avec les 
équipes de projet. 
 
La direction générale du projet et les équipes de projet ont reçu les mandats suivants: 

- Evaluation de réduction des coûts pour environ 25% des coûts calculés au stade de 

lôavant-projet 

- Evaluation de mesures de construction de route (assainissement limité à la largeur du 

tracé du tram) 

- Evaluation des conduites et canalisation (recherche des possibilités les plus écono-

miques avec alternatives de gaines dóacc¯s) 
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- Evaluation de la construction des voies ï évaluation du remplacement du matériel sur 

toute la ligne 

- Contr¹le des ®quipements dóexploitation (équipements, qualité, quantité, exploitation 

de tram) 

- Evaluation des Ăco¾ts in®vitablesñ (les co¾ts ¨ assumer, même sans projet de tram) 

- Clarification des points ouverts selon les Ăpositions face ¨ lôavant-projetñ 

  
Les travaux ont été réalisés entre juin et juillet 2011. 
 
Au mois dôao¾t 2011, le comité de pilotage a contrôlé les résultats des optimisations pro-
posées et adopté une partie des propositions. Celles-ci ont été intégrées dans le dé-
compte des coûts. 
 
Un point important est celui de la comparaison entre exploitation par le tram et le train 
sur la section de la ligne entre Ipsach Herdi et Nidau Beunden. Alors que les entreprises 
de transport privil®gient une exploitation ferroviaire, pour des raisons dôexploitation et de 
s®curit®, les autres partenaires du projet sont dôavis que les questions dô®conomie et 
dôurbanisme doivent °tre prioritaires. En soupesant tous les arguments et dans lôoptique 
de la situation des coûts, la direction du projet recommande ainsi de poursuivre la va-
riante exploitation de tram. Cette proposition a été approuvé par la délégation des autori-
tés. 
 
En décembre 2011, la délégation des autorités a pris connaissance du contenu du dos-
sier dôavant-projet et elle a informé à son tour le public. 
 

2.5 Procédure de participation 

Au terme de la procédure de participation en 2010 et ¨ lôadoption des ®tudes pr®limi-
naires, la d®l®gation des autorit®s a d®cid® dôinformer ¨ nouveau le public une fois le dé-
compte de coûts validé et la rentabilité recalculée. Une prochaine étape de communica-
tion a ainsi été prévue au terme de la planification de lôavant-projet. 
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3. Résumé des résultats 

Les résultats les plus importants sont présentés dans cet aperçu général du projet. Les 
descriptions détaillées sont présentées dans les différents chapitres des projets partiels, 
projets transversaux et projets de tiers. 

3.1 Aperçu général du projet 

Projet partiel 1 

Les r®sultats principaux suivants ont ®t® ®valu®s durant lôavant-projet:  

- A Ipsach K¿rzegraben, une petite gare dôexploitation avec possibilit® de rangement et 

de changement de direction sera construite.  

- Lôexploitation ferroviaire jusquó¨ Nidau Beunden est consid®r®e comme justifi®e pour 

des raisons dôexploitation. Pour des raisons de coûts, une exploitation de tram est re-

commandée à partir dôIpsach Herdi. 

- En cas dôexploitation ferroviaire, les arr°ts Ipsach Herdi et Ipsach devraient être trans-

formés pour répondre aux standards de technique ferroviaire. La traversée des voies 

se ferait par passages sous-voies. 

- Tant lôexploitation de tram que lôexploitation ferroviaire n®cessitent la reconstruction 

ou la reconstruction partielle du pont sur le canal Nidau-Büren. 

- Dans le cadre de la variante BTI, deux sous-variantes ont été élaborés pour la planifi-

cation urbanistique, soit une variante avec site propre et une variante en trafic mixte.  

- Les planificateurs et urbanistes préfèrent la variante par le centre de Nidau à la va-

riante par le tracé BTI. 

- Le mandant préfère la variante par le tracé BTI pour des questions dôexploitation. 

- La connexion ¨ la gare de la variante par le centre de Nidau implique lôextension de la 

deuxième traversée ¨ lôouest de la gare. 

 

Projet partiel 2 

Les r®sultats principaux suivants ont ®t® ®valu®s durant lôavant-projet:  

- D®placement de lóarr°t Place de la Gare des lignes urbaines dans le bas de la Rue de 

la Gare 

- Ceci permet de renoncer à lóarr°t Place Guisan 

- Agrandissement du secteur réservé aux piétons de la Rue de la Gare 

- Abaissement du trottoir à 3 cm 

- Passage sur trottoir à la Place Guisan 

- Itinéraires cyclables hors de la Rue de la Gare 

 

Projet partiel 3 

Les résultats principaux suivants ont ®t® ®valu®s durant lôavant-projet: 

- Adaptation de la section de la Suze dans le secteur entre la Rue du Jura et les 

écluses, au profit de la rive sud 

- Barrage de la rive sud du Quai du Haut pour le trafic de transit entre la Rue du Jura et 

les écluses 

- Nouveau pont sur la Suze à la hauteur des écluses 

- Nouveau régime de circulation au centre de Mâche  
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Projet partiel 4 

Les r®sultats principaux suivants ont ®t® ®valu®s durant lôavant-projet: 

- Traversée du giratoire Rue de Zurich ï Rue Renfer à niveau 

- Pas de tracé en site propre dans le secteur de la Rue de Zurich 

- Dépôt de tram dans le secteur de la Chemin des Communaux sur lôaire de lôactuel 

dép¹t de lôOffice des travaux publics du canton de Berne 

- Ligne de bus provisoire remplacée à terme par le tram en 3 variantes 

 

3.2 Demande, offre, exploitation 

Ce domaine th®matique poursuit lóobjectif de clarifier les conditions-cadres en matière de 
technique ferroviaire et dô®laborer un concept dôhoraire optimal avec les v®hicules cor-
respondants basés sur la demande. 
 
Les entreprises des transports publics et le canton de Berne étaient représentées dans 
le groupe de travail Concept dôexploitation. Les recherches ont été réalisées par les spé-
cialistes en planification des transports et de lôexploitation de Emch+Berger AG Inge-
nieure und Planer. 
 
Demande 

La source principale pour lôestimation de la demande est la statistique actuelle de asm 
sur  la ligne Bienne-Täuffelen-Anet (BTI, automne 2010) et les données modélisées du 
Modèle global des transports du canton de Berne (MGT). Les autres sources ont servi à 
contrôler/valider les hypothèses formulées et à clarifier des questions spécifiques. 
 
Les ®l®ments les plus importants de lôestimation de la demande sont: 
 

- Lôaugmentation g®n®rale de la demande en transports publics de la Ville de Bienne 

est estimée pour 2030 (sans Regiotram) à près de 47% (MGT, année de base 2007) 

- Lô®volution suppl®mentaire sur tout le r®seau de transports publics de la Ville de 

Bienne due au Regiotram est estimée à 9% (MGT, année de base 2007).  

- Sur le tronçon de transports publics Nidau ï Bienne, une croissance de 105% est 

pronostiquée (ligne de bus 4 et BTI ensembles).   

- Selon le MGT, en 2030, le nombre de passagers transportés en direction de Bienne 

sera dôenviron 1280 personnes en moyenne et de 1680 personnes au maximum aux 

heures de pointe du matin. Lôaugmentation du nombre de passagers aux heures de 

pointe quôil faut attendre effectivement sur le tron­on Nidau-Bienne sera un peu plus 

faible car le diagramme journalier de la distribution du trafic est plus plat. De ce fait, le 

nombre de passagers aux heures de pointe sera tendanciellement inférieur à ces 

pronostics. 

- Il r®sulte de ce qui pr®c¯de une demande moyenne dôenviron 400 (env. 80 % de la 

demande maximale) et une demande maximale dôenviron 500 passagers par train au 

maximum à lôheure de pointe le matin. 

 
Aux heures de pointe du matin, il est n®cessaire de pr®voir deux v®hicules dôune capaci-
t® dôau moins 250 personnes chacun (places assises et debout) pour les courses les 
plus fréquentées. 
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Horaires 

Lôoffre suivante a ®t® d®finie comme point de d®part pour lô®laboration du concept 
dóhoraire:  

- Horaire cadencé de 7.5 minutes Ipsach Herdi ï Champs-de-Boujean 

- Horaire cadencé de 15 minutes Täuffelen ï Ipsach Herdi 

- Horaire cadencé de 60 minutes avec densification à 30 minutes aux heures de pointe 

entre Anet et Täuffelen.  

- Offre dôhoraire bas®e sur des compositions de tram de 45m 

 
Le soir et le week-end, lôoffre sera r®duite en fonction de la demande. 
 
 
Conclusions de la planification des horaires 

Les diff®rentes planifications dôhoraires avec les infrastructures et v®hicules n®cessaires 
présentent plusieurs solutions techniquement réalisables.  
 
Les variantes suivantes se profilent pour la suite de la planification :  

- tracé par le centre de Nidau : variante 1, horaire de base avec des compositions de 

45 m¯tres et des rames dôappoint ; le passage aussi fluide que possible du tram sur le 

tronçon Nidau Beunden ï Gare de Bienne sud, par le centre de Nidau, est une condi-

tion de la stabilit® suffisante de lôhoraire ; 

- tracé par Nidau est, en suivant lôactuelle ligne du BTI : variante 4, compositions de 

30 m ¨ double traction entre Anet et Bienne aux heures de pointe et rames dôappoint ¨ 

partir de Täuffelen ; la variante 5, jugée équivalente, est conservée comme «plan B» 

pour la suite de la planification.  

 
Le choix du futur concept dôexploitation est ®troitement li® au d®veloppement des infras-
tructures ferroviaires et dôexploitation sur la ligne actuelle du BTI, dôune part, et à la lon-
gueur des v®hicules, dôautre part. La variante retenue, dôune importance strat®gique, a 
une incidence directe sur le d®veloppement continuel de lôactuelle ligne du BTI. De ce 
fait, le besoin dôinvestissement dans les infrastructures techniques ferroviaires et 
dôexploitation varie considérablement. 
 
Véhicules 

Dans le cadre de lôavant-projet, deux concepts dôexploitation requ®rant des v®hicules dif-
f®rents ont ®t® ®labor®s. La variante de base sôapplique au trac® passant par le centre 
de Nidau, tandis que la variante optimis®e concerne le trac® suivant lôactuel trac® du BTI 
à Nidau. 
 
La variante de base du concept dôexploitation pr®voit lôutilisation des v®hicules comme 
ci-après : 

- type de véhicule : composition unitaire de 45 m de long et de 2,4 m de large ; véhi-

cules bidirectionnels ; 

- exploitation ordinaire : en situation dôexploitation ordinaire, des v®hicules de 45 m cir-

culent sur toute la longueur du tronçon entre Anet, respectivement Täuffelen ou Ip-

sach Herdi, et les Champs-de-Boujean ; 

- aux heures de pointe, on pr®voit des v®hicules dôappoint ¨ partir de Tªuffelen ¨ la ca-

dence soutenue de 1,5 minute ; les trains circuleront entre Anet et la gare de Bienne 



Regiotram agglomeration biel/bienne Rapport final sur lôavant-projet 
 

 Seite 12 
 

sud, et les v®hicules en provenance de Tªuffelen et dôIpsach Herdi rejoindront les 

Champs-de-Boujean ; 

- les voyageurs au d®part dôAnet en direction de Tªuffelen, dont la destination se situe 

entre Bienne Gare et Champs-de-Boujean, changeront à Täuffelen pour prendre la 

prochaine rame dôappoint ¨ destination des Champs-de-Boujean ; 

- la variante de base sôappliquerait en particulier ¨ lôoption de trac® par le centre de Ni-

dau. 

 

Concept dôexploitation optimis® 

- type de véhicule : composition unitaire de 30 m de long et de 2,40 m de large ; véhi-

cules bidirectionnels accoupables; 

- capacité de transport adaptée aux fortes fluctuations de la demande ; 

- exploitation ordinaire : en situation dôexploitation ordinaire, des v®hicules de 30 m cir-

culent sur toute la longueur du tronçon entre Anet, respectivement Täuffelen ou Ip-

sach Herdi, et les Champs-de-Boujean ; 

- aux heures de pointe (matin et soir), des rames dôappoint circuleront ¨ une cadence 

élevée de 1,5 minute sur le tronçon reliant Täuffelen à la gare de Bienne sud ; 

- des compositions doubles de 2 x 30 m de long permettront de faire face aux pointes 

de la demande (matin et soir) sur le tronçon Anet ï Gare de Bienne ; 

- les compositions doubles prévues aux heures de pointe du matin et du soir ne seront 

utilisées que sur le tronçon reliant Anet à la gare de Bienne sud ; lôexploitation sera 

conçue de mani¯re ¨ ce que la rame dôappoint suivante en provenance de Tªuffelen 

assure la liaison transversale jusquôaux Champs-de-Boujean ; 

- il est renonc® aux manîuvres dôaccouplage et de découplage en période 

dôexploitation r®guli¯re ; 

- les installations dôexploitation actuelles, telles que les dépôts et les ateliers, seront uti-

lisées sans adaptation des constructions ; 

- le concept dôexploitation optimis® ne peut °tre r®alis® que dans la variante suivant le 

tracé du BTI (traversée de la commune de Nidau par le tracé actuel du BTI).  

 

3.3 Urbanisme / aménagement 

Principes urbanistiques et principes sup®rieurs dôam®nagement pour les projets partiels 
1 - 4 
 
Objectifs 

Il sôagit de d®finir, dans le cadre de lôavant-projet, les conditions-cadres en matière 
dôurbanisme et les principes dôam®nagement qui sôappliquent. Dans ce cadre, il 
sôagissait de prendre en compte que les moyens financiers allou®s ®taient limit®s et que 
les aspects fonctionnels figuraient au premier plan. 
 
Equipes dóam®nagement 

Le comité de pilotage a défini le domaine thématique urbanisme / aménagement comme 
projet transversal et charg® deux ®quipes du traitement des aspects dôam®nagement de 
deux projets partiels chacune. Dans le cadre des projets partiels, les équipes 
dôam®nagement ont travaill® sous la direction des équipes dôing®nieurs correspondantes. 
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Ló®quipe :mlzd / planum biel ag a trait® les projets partiels 1 (Ipsach - Gare Bienne sud) 
et 4 (Stades de Bienne ï Gare CFF Champs-de-Boujean), Lô®quipe ĂNuits Blanchesñ 
(Simon Binggeli Architekten, bauzeit Architekten, Atelier Oi) les projets partiels 2 (Gare 
de Bienne ï Place Centrale) et 3 (Place Centrale ï Stades de Bienne). 
  
Démarches 

Afin dóassurer un Ăfil rougeñ au corridor du tram, les deux ®quipes dóam®nagement ont 
®labor®s ensemble les principes g®n®raux dóam®nagement. Lôanalyse d®taill®e et la ca-
ract®risation urbanistique des diff®rentes sections du trac® sôest faite ensuite dans le 
cadre des projets partiels. En étroite collaboration avec les ®quipes dôing®nieurs, les 
principes urbanistiques et dôam®nagement ®labor®s en commun ont ®t® appliqu®s aux 
projets partiels. 
 

Chance en mati¯re dóurbanisme 

Le Regiotram est plus quôun moyen de transport. Il donne lôimpulsion pour un d®velop-
pement de lôhabitat basé sur les transports publics. Il forme dôautre part la colonne verté-
brale synonyme dôidentit® dôune structure dôhabitat h®térogène. La construction dôun sys-
tème de transport ininterrompu et permettant des économies de temps de la rive droite 
du lac jusquôaux Champs-de-Boujean implique des interventions dans le corps urbain, 
mais repr®sente ®galement une chance importante en mati¯re dôurbanisme. Le Re-
giotram relie de grandes parties des zones dôhabitat existantes ainsi que de nouveaux 
secteurs de développement: Ipsach Seefeld, Nidau Beunden, Nidau secteur de la gare, 
Ăagglolacñ, secteur de la Gare de Bienne, Gurzelen, Gare des marchandises, Stades de 
Bienne, zone industrielle des Champs-de-Boujean. 
 
Les principes de base en mati¯re dôurbanisme reposent sur deux thèses: 
 

1. La construction de la ligne de tram génère un important potentiel en matière 

dóurbanisme. 

 
Le Regiotram est un catalyseur en mati¯re dôurbanisme et permet la cr®ation de nou-
veaux sites marquants. Les secteurs des arrêts en particulier peuvent être aménagés de 
manière attractive ou alors densifiés. 
 

2. La construction de la ligne de tram implique un nouvel am®nagement de lôespace pu-

blic. 

 
Le Regiotram offre la possibilité aux deux villes de Bienne et de Nidau de redéfinir 
lôespace public le long de la ligne de tram, de lôam®nager et si n®cessaire de le valoriser. 
La construction de la ligne de tram implique, outre le réaménagement des conduites et 
canalisations souterraines, celui de la surface de la route et des zones voisines. 
 

Concept dóaménagement 

Principes dóam®nagement 

Lôam®nagement de lôespace public se fait en tenant compte des aspects de s®curit®. 
Une bordure de trottoir constante et basse par exemple facilite pour les piétons la traver-
sée de la chaussée et permet aux cyclistes des manîuvres dô®vitement par le trottoir. 
Lôespace routier avec tram ne doit pas °tre consid®r® comme un corridor de transports, 
mais comme un espace urbain. Le revêtement de la route est un des éléments les plus 
importants pour structurer et ordonner lôespace urbain. Géométrie, matériaux, inclinai-
sons (pour le drainage) et équipements (gaines, couvercles) doivent être choisis et utili-
sés de manière à donner une image calme. Dans le secteur de structures urbaines histo-
riques à protéger, un aménagement précautionneux est particulièrement important. Les 
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limites entre surfaces destinées aux piétons et chaussée doivent être clairement identi-
fiables et perceptibles pour les malvoyants (bordures des trottoirs dôau moins 3cm de 
hauteur). 
 

El®ments dóam®nagement 

Les éléments dôam®nagement les plus importants appliqu®s de manière continue dans 
les projets partiels 1 à 4 sont: 

- Bordures de trottoirs (RN30) dans les secteurs du centre-ville 

- Revêtement 

- Concept pour les arrêts de la Ville de Bienne 

- Eclairage, mâts des lignes de contact 

 
Bordures de trottoirs (RN30) 

Les bordures de trottoirs doivent pr®senter le moins possible dôirr®gularit®s verticales ou 
horizontales. Au centre-ville, des blocs de granit de 30cm de largeur (RN30) seront utili-
sés de manière continue. Les bordures des chaussées doivent être parallèles et les 
élargissements sont à éviter. La transition du trottoir à la chaussée doit être basse (envi-
ron 3cm). 
 
Pour permettre de monter facilement dans le tram et pour assurer lôacc¯s des personnes 
avec un handicap, les bordures de trottoirs au niveau des arrêts doivent présenter une 
hauteur de 17cm ou de 27cm. Le long des rues où la vitesse de circulation est plus éle-
vée et sur les ponts, pour une meilleure séparation du trafic individuel motorisé/tram/bus 
et des piétons, une hauteur de max. 12cm est prévue. 
 

 
 
Référence: Limattquai, Zurich: Bordures RN 30, hauteur 3cm 
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Utilisation de bordures RN 30 en Ville de Bienne 
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Revêtement de la chaussée 

Le rev°tement des corps de voies sôoriente sur lôenvironnement urbanistique. Au centre-
ville, les corps de voies sont en principe int®gr®s dans la chauss®e et lôasphalte. Dans 
les secteurs avec tracé en site propre, le sol est soit herborisé (par ex. structure de 
pierres herborisées) ou constitué comme une chaussée. En campagne, le corps de voies 
est pos® sur des traverses sur empierrement. Dans les zones dôint®r°t historique, des 
pavés sont prévus pour les bordures. 
 
Concept pour les arrêts de la Ville de Bienne 

Le concept pour les arrêts de la Ville de Bienne a été développé en 1997 et a un carac-
tère clair qui lui est propre. Le principe utilisé des blocs de construction avec une grande 
vari®t® de disposition et de composition des ®l®ments permet dôadapter lôarr°t aux situa-
tions et besoins particuliers. Des variations des dimensions principales et des formes de 
base sont possibles sans problème. Dans une prochaine démarche, le concept pour les 
arrêts doit être adapté au besoin du Regiotram. 
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Concept pour les arrêts de Bienne 

 
Eclairage, mâts des lignes de contact 

En r¯gle g®n®rale, lô®clairage public existant sera utilis®. Dans les secteurs du centre-
ville, des nouveaux corps dô®clairage et le fil de la ligne de contact seront mont®s sur un 
câble tendu entre les façades. L¨ o½ ce nôest pas possible, on utilisera, selon la situation, 
un mât de ligne de contact ou un mât de chaque côté. Le mât de ligne de contact est un 
®l®ment marquant lôespace qui doit en cons®quence °tre con­u de mani¯re soigneuse. Il 
sert ®galement de support pour les nouveaux corps dô®clairage ¨ monter. 
 

 

Référence Limmatquai Zurich: Lignes de contact, éclairage, système de tension en espace urbain 
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Référence Brünnen Berne: Lignes de contact, éclairage, système de tension avec mâts 

  

3.4 Tracé et emplacement des arrêts 

Tracé 

Sur le secteur de la commune dôIpsach, le trac® circule sur le trac® BTI existant, celui-ci 
®tant toutefois ®quip® pour lôexploitation en double voie. Ensuite, le trac® traverse le ca-
nal Nidau-Büren dans le secteur du pont actuel. Pour la travers®e de Nidau, lôavant-
projet recommande deux variantes dont lô®laboration est ¨ poursuivre. 
 
La premi¯re variante suit lôactuel trac® BTI jusquô¨ la Keltenstrasse, dôo½ il rejoint la 
Place Robert Walser (arrêt Bienne Gare sud) sur une route au tracé coordonné avec ce-
lui de lôautoroute A5.  
 
Dans la deuxième variante, le Regiotram traverse le centre de Nidau en passant par la 
Place Guido Müller et la Rue dôAarberg. Lóarr°t Gare Bienne sud doit être réalisé à la 
hauteur de lóarrêt des autocars postaux actuels dans la Rue des Bains. Dans ce cadre, 
lôavant-projet a étudié le rattachement à la Gare CFF, en particulier avec la connexion 
avec la deuxième traversée de la gare à la hauteur de la Poste actuelle prévue dans le 
programme dôagglom®ration. 
 
Les deux variantes de tracé passent ensuite par le passage sous-voies de la Rue 
dôAarberg pour rejoindre la Place de La Gare. De là, le tram passe par le bas puis le haut 
de la Rue de La Gare jusquô¨ la Place Centrale. De la Place Centrale, le Regiotram suit 
la rive gauche de la Suze, traverse le cours dôeau au niveau des ®cluses près du Parc de 
Ville et suit la Rue Jakob Stämpfli jusquô¨ la Rue du Moulin,  Rue de la Poste avant de 
traversé le «giratoire de lôOursè. Le trac® suit ¨ pr®sent le Chemin du Long-Champ, la 
Longue-Rue ainsi que la Rue de la Patinoire et passe ensuite le long des nouveaux 
Stades de Bienne. Apr¯s les Stades de Bienne, le trac® passe sous lóA16 et rejoint direc-
tement le centre de Boujean par le giratoire Rue Renfer ï Rue de Zurich jusquôau mo-
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ment de traverser le pont du chemin des Communaux et de terminer sa course ¨ lôarr°t 
CFF aux Champs-de-Boujean. 
 
Emplacement des arrêts 

La disposition des arrêts est fixée selon différents critères: 

- Emplacement des arrêts actuels 

- Qualité de desserte 

- Distance entre les arrêts 

- Conditions dôexploitation du tram (acc®l®ration, vitesse de crois®e, etc.) 

 
Le réseau actuel des arrêts des Transports publics biennois présente une forte densité. 
En certains endroits, la multitude des arr°ts nôest pas judicieuse pour lôexploitation dôun 
tram, que ce soit du point de vue op®rationnel ou technique. Ainsi, lôemplacement des ar-
rêts sur le tracé du tram a été optimisé. 
 
Adaptations principales: 

- A Nidau (variante par le centre de Nidau), les arrêts ont été disposés des deux côtés 

du centre. De ce fait, il nôy a plus dôarr°t dans le centre de Nidau. 

- Les arrêts de la Place de La Gare sont concentrés dans la Rue de La Gare où un ar-

rêt pour bus et tram est prévu, ce qui offre une situation optimale pour passer du tram 

ou bus ou inversement. 

- Lôarr°t de la place du G®n®ral-Guisan disparaît, car les arrêts de la place de la Gare 

et de la place Centrale sont nettement plus proches lôun de lôautre. La place du Géné-

ral-Guisan est bien accessible depuis ces arrêts.  

- Les arrêts Continental, Chemin Vert et Rue Jakob sont supprimés 

 
Les arrêts suivants seront fusionnés: 

- Place Guido Müller ï Schloss Nidau 

- Parce de Ville ï Chemin de lôEcluse 

- Mühleinsel ï Mühle 

 
Les arrêts sont disposés à intervalles de 150 à 250 m. La recommandation concernant la 
distance entre les arr°ts est dôenviron 250 ¨ 300 m. Les adaptations détaillées sont pré-
sentées dans les différents projets partiels. 
 

3.5 Trafic, y compris trafic individuel motorisé, mesures dôaccompagnement de 
la circulation et mobilité douce 

Le trafic sera largement touch® par le tram, mais aucune adaptation fondamentale nôest 
toutefois nécessaire. Les adaptations sont coordonnées avec les mesures 
dôaccompagnement de la circulation prévues dans le cadre du projet A5 (maC).  
 

Trafic individuel motorisé 

Les adaptations suivantes seront réalisées pour le trafic individuel motorisé: 

- Priorisation du tram en trafic mixte 

- Rue dôAarberg entre Place Jean-Jacques Rousseau et passage sous-voies CFF: Dé-

viation dans la Rue des Bains 
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- Barrage du bas de la Rue de La Gare et du transit devant la Gare pour le trafic indivi-

duel motorisé (mesure dans le cadre des maC) 

- Ralentissement du trafic Quai du Haut, barrage du Quai du Haut pour le transit du tra-

fic individuel motorisé (mesure dans le cadre des maC) 

- Adaptation de la circulation au centre de Mâche 

- Transformation de la Rue de Zurich avec priorisation du tram 

 

Cycles 

Les adaptations suivantes seront réalisées pour le trafic des cyclistes: 

- Adaptation de la route cyclable cantonale no 50 le long de la ligne de tram 

- Si possible, tracés alternatifs hors du tracé du tram 

- Tracés adaptés et sécurisés aux croisements et aux arrêts avec séparation largement 

réalisée avec le trafic individuel motorisé et le Regiotram 

- Places de stationnement supplémentaires aux arrêts 

 

Circulation des piétons 

Les adaptations suivantes seront réalisées pour la circulation des piétons: 

- Ralentissement du trafic 

- Agrandissement de secteurs piétonniers (Rue de La Gare) 

- Amélioration des possibilités de traverser les rues 

 
Toutes les adaptations pour les différents modes de transport ont été traitées dans le 
cadre dôune coordination sup®rieure du trafic et coordonn®es avec les mesures 
dôaccompagnement de la circulation prévues dans le cadre de la planification de lóA5. 
 

3.6 Déroulement des travaux 

Des premières réflexions sur le déroulement des travaux ont été faites dans le cadre des 
différents projets partiels. Ces r®flexions ne sont pour lôinstant que des id®es de concept 
qui doivent encore être massivement adaptées. Lôobjectif pour le d®roulement des tra-
vaux est de réaliser le projet de tram le plus rapidement possible et avec le moins de dé-
rangement pour les personnes concernées. Les idées de concept seront concrétisées et 
vérifiées durant la phase de projet de construction. 
 

3.7 Coûts 

Les coûts pour le projet de tram se montent à environ CHF 235 mio. pour une précision 
de +/- 20%. 
 
A ce montant sôajoute un montant dôenviron 76 millions de francs qui comprend la part 
des partenaires de projet Ville de Bienne et Energie Service Bienne aux conduites et ca-
nalisations souterraines, les mesures suppl®mentaires dôam®nagement, la part des co¾ts 
de la ville de Nidau et de la commune dôIpsach, les coûts du service de génie civil du 
canton de Berne pour les ouvrages dôart, la part pouvant °tre refactur®e au projet 
Branche Ouest de lôA5, la part des co¾ts dôasm, les co¾ts pris en charge par Agglopro-
gramm ainsi que les coûts de tiers tels que Swisscom, Cablecom, etc. 
 
Il en r®sulte des co¾ts totaux dôenviron 311 millons de francs. 
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Les modifications les plus importantes par rapport aux coûts des études préliminaires 
concernent: 

- Doublement des coûts du projet partiel 1 avec prise en charge totale du doublement 

de la voie et part des infrastructures correspondantes de technique ferroviaire. 

- Doublement des coûts du projet partiel 4 en raison de la complexité des conduites et 

canalisations souterraines et du tracé du tram. 

- Valorisation de lôinfrastructure ferroviaire (s®curisation, contrôle des trains) en raison 

de la densification de lôhoraire et de lôaugmentation des capacit®s. 

- Co¾ts suppl®mentaires pour des extensions marquantes de lôinfrastructure 

dôexploitation asm. 

 
Durant la prochaine phase de projet, les coûts doivent être vérifiés et les interfaces avec 
le programme dôagglom®ration et les mesures dôaccompagnement de circulation de lôA5 
encore précisées. Dans le cadre dôune premi¯re phase dôoptimisation des co¾ts, des 
adaptations ont en priorité été faites dans les domaines de la construction routière et des 
conduites et canalisations souterraines.  
De plus, un raccourcissement de la longueur des trams de 45m à 30m permettra 
dôutiliser des ®quipements existants de lôinfrastructure dôexploitation asm sans adapta-
tions et de réduire le dépôt des trams prévus aux Champs-de-Boujean. 
 
Pour les projets partiels, les coûts suivants ont été calculés: 
 

- Démolition 

- Construction hydraulique 

- Sécurisation des fouilles 

- Terrassements 

- Conduites et canalisations souterraines 

- Construction routière 

- Ouvrages dôart 

- Construction des voies 

- Arrêts 

- Jardinier, paysagiste 

- Constructions 

 
Les coûts suivants ont été calculés par le projet général dans le cadre des différents pro-
jets transversaux: 
 

- Aiguillages 

- Alimentation de traction, lignes de contact 

- Equipements dôexploitation, s®curisation 

 
Les co¾ts suivants ont ®t® estim®s par le ma´tre dôouvrage sur la base dôexp®riences 
équivalentes: 
 

- Mesures provisoires de gestion du trafic 

- Déviations des transports publics 

- Achat de terrain 
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- Equipements de chantiers 

- Honoraires 

- Imprévus 

- Co¾ts du ma´tre dôouvrage 

 

Vue dôensemble des co¾ts g®n®raux 

 

 D®signation de lôobjet Regiotram  Tiers  Total 

1 Projet partiel 1 24'400'000.00 6'635'000.00 31ó035ó000.00 

2 Projet partiel 2 10'600'000.00 7'460'000.00 18ó060ó000.00 

3 Projet partiel 3 43'700'000.00 21'880'000.00 65'580'000.00 

4 Projet partiel 4 25'300'000.00 10'840'000.00 36'140'000.00 

5 Technique ferroviaire 60'600'000.00 836'000.00 61'436'000.00 

6 Passage Mettlenweg 0.00 1'200'000.00 1ó200ó000.00 

7 Mesures provisoires de gestion du 
trafic 

2'800'000.00 1'200'000.00 
4'000'000.00 

8 Déviations transports publics 1'000'000.00 500'000.00 1ó500ó000.00 

9 Achat de terrain 1'900'000.00 900'000.00 2'800'000.00 

10 Equipements de chantier 8'550'000.00 2'550'000.00 11'100'000.00 

11 Honoraires 27'000'000.00 8'000'000.00 35'000'000.00 

12 Imprévus 20'650'000.00 6'130'000.00 26'780'000.00 

13 Ma´tre dôouvrage 5'250'000.00 2'350'000.00 7'600'000.00 

 Total sans TVA 231'750'000.00 70'481'000.00 302Ψ231Ψ000.00 

     

14 
Déduction ligne de bus provisoire 
remplacée à terme par le tram 

13'805'000.00 0.00 13'805'000.00 

     

 Total projet sans ligne provisoire 217'885'000.00 70'481'000.00 288'426'000.00 

     

 TVA 8% 17'430'800.00 5'638'480.00 23'074'080.00 

     

 Total général inclus TVA 235'315'800.00 76'119'480.00 311'500'080.00 
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Description du projet 

Les différents projets partiels ont été élaborés par des équipes différentes sur la base 
dôune r®partition d®finie par le comit® de pilotage. Les interfaces entre les différents pro-
jets partiels ont été coordonnées par les équipes correspondantes et la direction géné-
rale de projet. 
Les descriptions, représentations et partiellement les accents liés des différents projets 
partiels et des projets transversaux varient en de nombreux points. La continuité des 
conditions fixées pour la planification et leur respect sont contrôlés par la direction géné-
rale du projet. 
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4. Projet partiel 1: Ipsach ï Gare de Bienne (Place Robert Walser) 

4.1 Tracé 

 

Illustration: Variantes de tracé étudiées 
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Description succincte des variantes de tracé 

 

Tronçon de Kürzegraben à Beunden 

Le tron­on entre K¿rzegraben et lóarr°t Beunden circule sur le trac® de train existant ¨ la 
différence que la voie sera doublée. 
 
Tronçon de Beunden ¨ lôinterface avec le projet partiel 2 

A) Variante tracé BTI: 
 
Cette variante se distingue de la variante par le centre de Nidau ¨ partir de lóarr°t Nidau. 
Elle rejoint la Gare de Bienne en majorit® par lôactuel trac® BTI. Avant de pénétrer dans 
lôactuel arrêt BTI à la gare, il quitte le tracé existant et longe la Place Robert Walser 
jusquô¨ la Rue dôAarberg o½ elle rejoint lôinterface avec le projet partiel 2 au m°me point 
que la variante par le centre de Nidau. Cette variante est caractérisée par la bonne des-
serte du quartier Weidteile mais ne dessert pas le secteur de développement potentiel à 
lôouest de Nidau. Cette variante a ®t® ®labor® jusquôau niveau dôavant-projet complet. 
 
B) Variante centre de Nidau: 
 
De Nidau ï Beunden, le tram circule en trafic mixte sur la rue principale à travers le 
centre de Nidau, puis sur le pont du Château, la Place Guido M¿ller, la Rue dôAarberg, la 
Place J.J.Rousseau, Rue dôAarberg jusquô¨ lôinterface avec le projet partiel 2 au nord du 
nîud de la Rue des Bains. 
 
Cette variante se caract®rise par un haut degr® dôint®gration dans lôespace urbain actuel 
et une bonne desserte du centre de Nidau et du secteur de d®veloppement ĂExpo Parkò. 
Cette variante a ®t® ®labor® jusquôau niveau dôavant-projet complet. 
 
C) Variante Bernstrasse / Rue dôAarberg (niveau de r®serve) 
 
Cette variante fait office de réserve en cas de difficultés insolubles dans le secteur du 
centre de Nidau ou liées au nouveau raccordement autoroutier Bienne Centre. Elle 
nôexiste quô¨ lô®tat de concept. 
 
Dôautres variantes ont été étudiées et pas poursuivies: 
 
D) Rue Marcelin-Chipot 
 
Cette variante a été rejetée du fait des importantes interventions au niveau de la Place 
Robert Walser et des courbes extrêmement étroites impliquant une disposition défavo-
rable des arrêts. 
 
E) Rue de la Gabelle 
 
Cette variante a été rejetée en raison du long tracé indirect et de conflits insolubles avec 
le projet Branche Ouest de lôA5. 
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4.2 Arrêts 

 
Illustration: Vue dôensemble du concept des arr°ts 

 
 

 














































































































































































































































































































































































































































































