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Burgdorf und seine Straflen- und Bahnverbindungen

Direktor Ernst Studer, Bau-Ingenieur STA

Burgdorf war von jeher ein Verkebrsknotenpunkt. Schon vor dem Zeitalter
der Eisenbahnen fiihrten aus allen Gauen des Landes Fahrstrafien nach Burg-
dorf, was einen groflen Einfluf auf die Entwicklung der Stadt hatte. Als dann
Mitte des 19. Jahrhunderts die Centralbahn, die Burgdorf-Solothurn-Bahn
und etwas spiter die Burgdorf-Thun-Bahn ihren Betrieb aufnahmen und
Burgdorf ein wichtiger Eisenbahnknotenpunkt wurde, siedelten sich weitere
Produktions- und Handelsfirmen in und bei unserer Stadt an, und sie wurde
im Mittelland und Emmental zu einem ansehnlichen Wirtschaftszentrum. Mit
dem Aufkommen des Automobils zu Beginn dieses Jahrhunderts und beson-
ders nach dem Ersten Weltkrieg nahm der Verkebr mit motorisierten T rans-
portmitteln weiter zu. Unsere Schotterstraflen waren diesem rasch zuneh-
menden Verkehr nicht mehr gewachsen, und der sich bildende Straflenstaub
wurde zur Plage der Straflenanwohner. Anfangs der zwanziger Jahre begann
man mit der Staubbekimpfung, indem die Straflendecke planiert, mit einer
Brechschotterschicht belegt, eingewalzt und mit einer Oberflichenbehandlung
mit Teer oder Bitumen versehen wurde. In den dreifliger Jahren begann man
mit dem Aufbringen von Bitumendecken von 3—5 cm Stirke, die eine wesent-
lich lingere Lebensdauer aufweisen. Wihrend des Zweiten Weltkrieges und
in der Nachkriegszeit bis 1947 konnten unsere Straflen nur spirlich unter-
halten werden, und die notwendigen Korrektionen und Verbreiterungen wur-
den zuriickgestellt. Es fehlte an Bindemitteln, an Kohlen und Heizsl fiir die
Walzen und zum Aufbereiten des Mischgutes. Der Nachholbedarf Ende der
vierziger und anfangs der fiinfziger Jahre war deshalb auflerordentlich grof.
Dazu wuchs der motorisierte Verkehr und nahmen besonders die schweren
Lastenziige dermaflen zu, dafl die Oberflichenbehandlungen und relativ
diinnen Belidge nicht mehr standhielten. Alle unsere Straflen, aber hauptsich-
lich die Hauptdurchgangsstralen, waren zu schmal und mit vielen Niveau-
Ubergiangen und zu engen Kurven versehen. Jeder Straflenbeniitzer war sich
deshalb bewuflt, dafl die Zeit der Autobabnen auch in der Schweiz gekom-
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men sei, und so wurde im Juli 1958 der neue Strafenbauartikel vom Schwei-
zervolk mit iiberwiltigendem Mehr angenommen, ausgeldst durch die Volks-
initiative, welche durch die Verkehrsverbinde lanciert worden war. Gestiitzt
auf diesen Verfassungsartikel wurden dann in kiirzester Zeit die erforder-
lichen Gesetze geschaffen, und bereits in der Septembersession 1959 bewilligten
der National- und der Stinderat den Kredit fiir die Erstellung der Autobahn
Genf-Lausanne, damit diese auf die Eréffnung er Expo 1964 fertig erstellt
sei, was auch der Fall war.

Der Kanton Bern war auch nicht untitig. Bevor die Subventionen des Bundes
an die Autobahnen gesetzlich geregelt waren, wurde das erste Teilstiick der
Nationalstrafle Nr. 1, die sog. Graubolzstrafle, zur gesamt-schweizerischen
Submission ausgeschrieben. Es handelte sich um die Erd-, Entwisserungs- und
Planiearbeiten. Die Kunstbauten, wie Briicken, Unter- und Uberfiihrungen,
waren bereits im Bau. Mit den Erdarbeiten wurde im Herbst 1959 begonnen,
und im Sommer 1962 wurde der Belagsunterbau erstellt, so dafl im Herbst
der Verkehr vom Wankdorf bis Schonbiihl iiber die neue, 7,5 km lange Auto-
bahn geleitet werden konnte. Im Frithjahr 1961 wurde ein weiteres T eilstiick
von Mattstetten bis zur Kantonsgrenze bei Koppigen ausgeschrieben, und im
September des gleichen Jahres konnte mit den Erdarbeiten angefangen wer-
den. Diese wurden so gefoérdert, dafl der Belag bereits im Sommer 1963 ein-
gebaut und das zweite Teilstiick bis Alchenfliih in einer Linge von 8 km im
Spitherbst 1963 dem Verkehr iibergeben werden konnte. Das dritte T eilstiick
Alchenflih—-Koppigen von 8 km Linge wird bis Mitte Oktober 1964 ebenfalls
fertig erstellt sein.

In den § Jahren vom Herbst 1959 bis Herbst 1964, d. h. hauptsichlich in den
Sommermonaten, mufiten fiir die Erdbau-, Kanalisations- und Planiearbeiten
auf eine Linge von 2§ km folgende Massen mit den modernen Grofigeriten
bewiltigt werden:

Rodungsarbeiten = 2§57 co0om?
Abheben von Humus und Walderde = 390 000 m?
Andecken von Humus = 360000 m?
Aushub und Dammschiittungen == 1 260 000 m?
Kanalisationen und Entwisserungen = 600ooom’
Erstellen des Straflenplanums = §90 000 m?
Planieren und Andecken von Béschungen = 415 0ooo m?
Einbringen von Kies fiir die untere

Trag- und Fundationsschicht = 275 ooo m?
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Fiir die Ausfithrung von so umfangreichen Arbeiten, die sich auf viele Kilo-
meter verteilen, brauchte es eine bis in alle Details studierte Organisation, an
die sich die eingesetzten Baufiihrer strikte halten mufiten, damit sich der auf-
gestellte Zeitplan bewihren konnte. Die Haupterdarbeiten miissen jeweils in
den Monaten Mai bis Oktober ausgefiihrt werden, damit in den Winter- und
Frithjahrsmonaten die Kanalisationen und Flurwege erstellt werden kénnen.
Fiir die Ausfilhrung dieser gewaltigen Arbeiten stand ein technischer und
kaufminnischer Stab von 1§ Personen zur Verfiigung. An Polieren, Vorarbei-
tern, Mechanikern, Maurern und Handlangern wurden ca. 100 Mann be-
schiftigt. Der eingesetzte Geritepark hatte einen Wert von iiber 10 Millionen
Franken und eine gesamte Motorenleistung von 10 coo PS, d.h. daff pro
Arbeitskraft 100 PS zur Verfiigung standen. Ich darf ruhig behaupten, dafl die
Mechanisierung im Autobahnbau in der Schweiz Vergleichen mit unseren Nach-
barstaaten und sogar weitgehend mit den USA durchaus standhalten kann.
Bei Volleinsatz des Geriteparkes verbrauchten wir tiglich 15 ooo Liter Diesel-
6l. Der Verschleifl dieser Grofigerite ist auferdem auflerordentlich grof3. Zum
Beispiel kostet der Pneuanteil bei einem Scraper Fr. 10.— in der Stunde; fiir
ibrige Verschleifiteile mufiten Fr. 10.— in der Stunde ausgegeben werden. Der
Anteil des Raupenverschleifles bei einem Bulldozer betrigt pro Stunde eben-
falls Fr. 1o.—.

Zufolge einer auflerordentlich weitgehenden Mechanisierung beim Autobahn-
bau bendtigt man neben den Maschinisten und Mechanikern relativ wenig
Arbeiter, so daf} der Lohnanteil nur 12—-15 % betrigt. — Obwohl uns fiir die
Ausfithrung dieser gewaltigen Arbeiten tiichtige und zum Teil langjdhrige
Maschinisten und Stammarbeiter zur Verfiigung standen, muflten diese fiir
die Bedienung dieser Grofigerite umgeschult werden. Sie mufiten sich an die
gewaltigen modernen Maschinen gewdhnen und besonders auch an die relativ
groflen Fahrgeschwindigkeiten, die gemifl dem aufgstellten Fahrplan ein-
gehalten werden muflten, damit auf den langen Transportstrecken kein Chaos
entstand. Die Einhaltung des Fahrplanes bedingt auch, daf} Transportgerite
mit gleicher Geschwindigkeit eingesetzt werden; denn das Vorfahren muf§
wegen der groflen Unfallgefahr mdglichst vermieden werden. Die Einhaltung
des Zeitplanes hat auf die tdglichen Leistungen einen ausschlaggebenden
Einflufi.

Trotz allen Anfangsschwierigkeiten, langen Schlechtwetterperioden und star-
kem Wechsel bei den Maschinisten, konnten wir die uns gestellten Termine
einhalten, so dafl die Belige erstellt und die Autobahn ungefihr nach Pro-
gramm den Verkehr iibernehmen konnte.
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Der Autobahnbau ist ein auflerordentlich interessantes, aber auch heikles
Baugebiet, das den vollen Einsatz und eine enge Zusammenarbeit von Bau-
leitung und Unternehmung erfordert. Ich bin heute aber auch iiberzeugt, daf§
es beim Bau unserer Nationalstraflen keine Hindernisse gibt, die nicht zu
iiberwinden sind und daf wir nach den bisher gemachten Erfahrungen ein
Straflennetz erhalten werden, das sich in bezug auf Ausfiilhrung und Qualitit
mit den ausldndischen Autobahnen sehr wohl messen darf.

Ich habe einleitend erwihnt, daff sich Burgdorf schon friihzeitig dank den
guten Straflen- und Eisenbahnverbindungen zu einer bedeutenden Industrie-
und Handelsstadt entwickelt hat, in der sich auch Handwerk und Gewerbe
einen wichtigen Platz sichern konnten. Heute sind unsere Bahnen zu einem
vollen Leistungseinsatz ausgebaut; in § Minuten erreichen wir die Autobahn
Bern—Ziirich, die uns eine sichere und schnelle Fahrt nach Bern und der West-
schweiz sowie in die Zentral- und Ostschweiz erméglicht.

Dazu fithren uns zusitzlich neu ausgebaute Straflen durch schone und un-
beriihrte Taler: durch das Lindenthal oder iiber die Lutzern in die Bundes-
stadt; iiber Boll-Worb—Miinsingen ins Oberland. Auch die Straflen ins engere
Emmental, in den Oberaargau und nach Solothurn sind gut und zum Teil
noch im Ausbau begriffen.

Burgdorf bleibt wie von jeher ein wichtiger Verkehrsknotenpunkt, und wir
anerkennen dankbar, was in den letzten Jahren in bezug auf unsere Zufahrts-
straflen und Bahnen geleistet worden ist.
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