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Charles Mader

4.3 Die Beurteilung eines GroB3-
projektes aus der Sicht einer
Region am Beispiel der Neuen
Haupttransversalen

4.3.1 Die Region Burgdorf

Seit 1966 besteht ein ZusammenschluB von heute
40 Gemeinden der Amtsbezirke Burgdorf, Fraubrun-
nen und Trachselwald, der sich die Durchfiihrung der
Regionalplanung zum Ziele gesetzt hat. Die Region
umfaBt ein Gebiet von knapp 40000 ha mit 64 500 Ein-
wohnern am mittleren und unteren Lauf der Emme.
Sie ist geprigt durch die Hiigellandschaft siidlich der
Linie Wynigen-Burgdorf-Krauchthal und die weiten
Ebenen der bernischen Kornkammer nordlich dieser
Linie. Das Riickgrat der Region bilden die Verbindun-
gen entlang der Emme, mit Strae und Bahn (EBT).
Quer durch die Region laufen die groBen West-Ost-
Achsen der Schweiz von Bern in Richtung Olten. Der
ersten StraBe Gber Burgdorf folgte noch im 18.Jh. die
StraBBe iiber Kirchberg. Um 1850 wurde die Hauptlinie
der Centralbahn auf Intervention (und Kostenbetei-
ligung) Burgdorfs entgegen der urspriinglichen Ab-
sicht nicht parallel zur Staatsstrale gebaut, sondern
entlang der mittelalterlichen Achse iiber Burgdorf
gefiihrt. Die NationalstraBe N1 wurde iiber Kirchberg
gefiihrt, strebt dann allerdings nicht Olten zu, sondern
holt nach Norden in Richtung Solothurn aus. Die
Autobahn ist bei Alchenfliih an das regionale Straen-
netz angeschlossen.

Die Ausgangs- und Zielpunkte des Fernverkehrs sind
seit Jahrhunderten konstant, ebenso das Ringen um
die Linienfiihrung durch unsere Region. Der tech-
nisch besten Linie iiber Kirchberg wurde immer
wieder politischer Druck entgegengesetzt, der das
Zentrum Burgdorf einbeziehen wollte. Mit den
Plinen einer NHT wird also nur ein grundsétzliches
Problem erneut zur Diskussion gestellt.

Die Region Burgdorf verfiigt als erste bernische
Region seit 1977 lber genehmigte Richtpline nach
dem Baugesetz von 1970. Die wichtigsten Ziele der
Raumordnung konnen als langfristige Sicherung eines
optimalen Lebensraumes fiir die eigene Bevdlkerung
bezeichnet werden. Der Siedlungsraum fiir Wohnen
und Arbeiten wird streng begrenzt, damit mdoglichst
viel Fliche der Landwirtschaft erhalten bleibt. Der
intakte lindliche Raum mit traditioneller Nutzung
und Baustruktur bildet die Grundlage fiir den hohen
Erholungswert der Region. Die Verkehrsflichen
haben sich, von einigen noétigen Ortsumfahrungen
abgesehen, auf die heute bestehenden Anlagen™ zu
beschrianken.
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4.3.2 Die Vorgeschichte

GroBe nationale Projekte, wie die NHT, entstehen ja
nicht plétzlich. Von der ersten Idee bis zum fertigen
Projekt fiihrt ein langer Entwicklungsweg. Fiir ein
betroffenes Gebiet ist es sehr wichtig, moglichst frih
Kenntnisse iiber solche Vorhaben zu erhalten, um die
Auswirkungen im Raum abschitzen zu kdonnen, aber
auch um Verbesserungsvorschlige in einem frithen
Stadium einbringen zu kénnen, wo Anderungen noch
moglich sind. Die Region Burgdorf erfuhr erstmals
iiber die Plane der SBB, als bei der Grundlagenbear-
beitung das damalige Studienbiiro der GD SBB (Herr
O.Baumann) befragt wurde. Da wir angehalten waren,
die Information nicht direkt zu verdffentlichen, steht
im Grundlagenbericht (GrosJEAN 1966/70) folgender
Passus: «Laut Presseberichten (z. B. ,Der Bund”, Nr.37
vom 15. Februar 1970) wird fiir die 1980er Jahre das
Projekt einer doppelspurigen Schnellbahnverbindung
Bern-Rothrist erwogen, mit minimalen Kurvenradien
von 4000 m und ohne Zwischenstationen, fiir Hochstge-
schwindigkeiten von 300 km/h. Der genaue Linienveriauf
ist nicht festgelegt, wird aber von Schonbiihl in nordostli-
cher Richtung den unteren Teil der Region Burgdorf
durchschneiden.» In der Personalzeitschrift von
Emch + Berger (8/73) fanden wir erstmals eine Karte
mit der Linienfiihrung. Gleichzeitig wurde das Projekt
der SBB den betroffenen Gemeinden vorgestellt,
wobei ihm ein Gegenvorschlag der Region, der eine
Fiihrung entlang der N1 vorsah, entgegengehalten
wurde. Die Reaktion der Gemeinden war vorauszuse-
hen. Sie lehnten jeweils diejenige Variante ab, die ihr
eigenes Terrain beriihrte. In Utzenstorf hatte die
Vorstellung aber weitere Folgen. Es wurde ein
brachliegender Fonds, der seinerzeit zum Kampf
gegen ein Flughafenprojekt geschaffen wurde, reakti-
viert und ein Komitee gegen die Schnellbahn gebildet.
Im Entwurf zum regionalen Gesamtplan 1973 (Ate-
lier 5, 1973) und in den Richtpldnen 1976 (Atelier 5,
1976) wurde vom technischen Planer und vom
FachausschuBB der Region einigermafBen positiv Stel-
lung genommen: «Es handelt sich um ein iibergeordne-
tes Planungsvorhaben, dessen Zweckmdfigkeit hier nicht
zur Diskussion gestellt werden kann. Im heutigen

Charles Mader, Dr., Geschéftsfiuhrer des Planungsverbandes
Region Burgdorf, Bahnhofstrasse 43, 3400 Burgdorf



Aufnahme 1 (Ch. Mader)
Das Projekt der SBB hatte zwischen heutiger Linie und N1 mit
einem Damm von 14 m Hohe die Ebene schrag zerschnitten.

Zeitpunkt liegt der SBB-Vorschlag als eine technisch gut
ausgearbeitete Losung vor.» Die Gemeinden, welche zu
den Richtplinen vor deren Genehmigung Stellung zu
nehmen hatten, meldeten Bedenken an, und anlédBlich
einer Delegiertenversammlung wurde ein Antrag mit
groBem Mehr genehmigt, der die Region aufforderte,
konsequent gegen die Schnellbahn Stellung zu neh-
men. Die am 30.11.1977 in Kraft gesetzten Richtpline
enthalten deshalb einen neuen Passus: «Das SBB-
Projekt einer neuen Bahnlinie zwischen Bern und Olten
wiirde der Landwirtschaft und der Landschaft der
Region erhebliche Nachteile bringen, ohne der Region zu
niitzen. Aus regionaler Sicht muf3 dieses Projekt deshalb
abgelehnt werden.» Der Kanton Bern meldete aller-
dings in seinem Priifungsbericht zu den Richtplinen
Bedenken an und behielt sich eine andere Beurteilung
vor. Nach diesen internen Diskussionen der Region
trat fir einige Zeit Ruhe ein, bis die SBB das Projekt
der Grauholzlinie (GD SBB, 1979) vorlegten.

4.3.3 Die Grauholzlinie und Probleme der Information

Seit der Einfiihrung des Taktfahrplans zeigte sich sehr
deutlich, daB die Strecke Zollikofen-Wilerfeld stark
iberlastet ist. An Stelle eines Ausbaus im Engnis von
Zollikofen sehen die SBB den Bau einer neuen Linie
unter dem Grauholz vor. 1979 wurde das Projekt den
Gemeinden im Plangenehmigungsverfahren unter-
breitet, ohne daB sie iiber die weiterfiihrenden Pline
der NHT verfigten, die etwa gleichzeitig an die
Regionen gingen. Der Planungsverband stellte bei
einem Vergleich der Projekte fest, daB die Zustim-
mung zur Grauholzlinie bei einem eventuellen Bau
der NHT untragbare Konsequenzen fir die Gemeinde
Hindelbank hitte.

Die weite, leicht hiigelige Landschaft der Grundmo-
rinen des eiszeitlichen Rhonegletschers ertriagt keine
langgestreckten bis 14 m hohen Ddmme, wie sie das
Projekt SBB vorsah. Das Landwirtschaftsgebiet der

(Ch. Méader)

Aufnahme 2
Das Profil des Dammes in der Ebene (Linien nachgezogen).

Gemeinde, das schon heute durch die bestehende
Bahnlinie und die N1 zerschnitten wird, wére erneut
diagonal durchfahren worden (Bild 1). Es wiren viele
unwirtschaftliche Restflichen mit spitzen Winkeln
entstanden. Die Gemeinde lieB durch ihr Personal ein
Profil des Dammes aufgrund der Plandaten erstellen,
damit die Folgen einer Zustimmung zur Grauholzli-
nie im Gelidnde sichtbar wurden (Bild 2). Das Profil
wirkte derart {iberzeugend, daB der Direktor des
Bundesamtes fiir Verkehr 6ffentlich diese Variante der
SBB ablehnte.

Damit wird ein grundsétzliches Informationsproblem
deutlich: Wenn der Trager eines Projektes (hier die
GD SBB) den Betroffenen nur Teile vorstellt, so
konnen sie sich keinen Uberblick verschaffen, beson-
ders wenn weitere Etappen ihnen vorenthalten wer-
den. Der Vorwurf der «Salamitaktik» liegt in solchen
Fillen nahe. Es ist deshalb zu fordern, daB3 die Triiger
von GroBprojekten in jedem Fall zuerst iiber das
ganze Vorhaben orientieren, wenn méglich mit Hilfe
regionaler Organisationen, bevor einzelne Teile (wenn
auch rechtlich in einem anderen Verfahren) zum
Entscheid gestellt werden.

4.3.4 Der Variantenentscheid NHT oder KAP 1981

Im August 1981 wurden den betroffenen Kantonen
vom Bundesamt flir Verkehr die Projekte NHT 1980
und Streckenausbau Rothrist-Hindelbank 1978/79 zum
Variantenentscheid unterbreitet. Der Kanton Bern
holte iiber die Regionen die Meinungen der Gemein-
den ein. Neben den technischen Berichten standen
Plane 1:5000 und Liangenprofile zur Verfugung.

Fiir die Region Burgdorf stellte sich die Aufgabe, die
Projekte selbst zu beurteilen und den Gemeinden mit
Informationen behilflich zu sein. Es wurden iiberall
auf Anfrage Ausstellungen der Pline und 6ffentliche
Vortrage organisiert, an denen mit Hilfe von Dias und
Folien die lokalen Auswirkungen der Projekte gezeigt
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wurden. Die Stimmung der anschlieBenden Diskus-
sionen, welche die Haltung der Gemeinden mitbe-
stimmte, war meist eindeutig ablehnend, besonders
weil noch jegliche Entscheide durch den Bund oder
den Souverin fehlten.

Grundsatzlich stehen drei Moglichkeiten zur Erho-
hung der Kapazititen eines Verkehrstrigers zwischen
zwei bekannten Endpunkten zur Verfliigung:

1. Eine Neuanlage, die sich nur an den technischen
Elementen orientiert und unabhidngig von beste-
henden Achsen gelegt wird. Diesen Weg beschritt
das Projekt SBB 1973. Fiir die Region hitte dies
bedeutet, dall groBflichige, bereits mehrmals melio-
rierte Landwirtschaftsgebiete so zerschnitten wor-
den wiren, daB erneut eine Giiterzusammenlegung
und ein neues ErschlieBungsnetz nétig geworden
wiren. Ein Vorteil hitte nur darin bestanden, dal
die groBtmogliche Entfernung von bestehenden
Siedlungen moglich gewesen wire. Die Folgen in
unserer Landschaft erachteten wir aber von Anfang
an als untragbar.

2. Eine Neuanlage, die sich moglichst an bestehende
Verkehrstriager anlehnt. Dazu ist in der Region das
Trasse der N1 geeignet. Die Elemente der Auto-
bahn (Radien und Steigungen) erlauben es aber
nicht, die vorgesehene Art Eisenbahn parallel zu
bauen, abgesehen von den Schwierigkeiten, die sich
im Bereich der Anschliisse ergeben. Durch die
unterschiedlichen Radien entstehen immer wieder
sichelformige Restflichen, die landwirtschaftlich
nicht mehr nutzbar sind. Eine Reduktion der
Radien und eine Erhéhung der Steigungen (bis zu
35 Promille wie beim TGV in Frankreich) wire mit
dem Konzept der SBB (lokbespannte Ziige, ge-
mischter Verkehr, nachts auch Giiterziige) nicht
mehr vereinbar, und ein Konzept wie beim TGV ist
fiir die Schweiz nicht zweckmaBig (kurze Distan-
zen, gemischter Verkehr, groBe Passagierzahlen).

3. Eine Erweiterung der Kapazitdt durch zwei weitere
Geleise entlang der bestehenden Anlagen, mit
lokalen Korrekturen. Diese Art des Ausbaus
briachte in der Region groBe Schwierigkeiten, indem
das bisherige Trasse z.T. in engen Tilern verlduft,
in denen nur mit untragbar groBen Erdbewegungen
geniigende Radien erreicht werden kénnten.

Fiir die Region Burgdorf erwies sich die vorgeschla-
gene Fithrung des Projektes SBB 1980 als das kleinste
Ubel, die Restflichen fielen meist in den Wald oder
wurden durch das Abtauchen der Bahn in Tieflage
gemildert (Bild 3).

Als schwierig erwies sich die Formulierung von
Alternativen zu einzelnen Streckenabschnitten. Wir
entschlossen uns, Pline und Profile mit den gleichen
Elementen zu erstellen, wie sie von den SBB vorgelegt
wurden. Auf eisenbahntechnische Einzelheiten muB-
ten wir mangels Kenntnissen verzichten, aber die
wichtigen Anliegen konnten so kompetent vertreten
werden. Besonders bei der Diskussion um den
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Aufnahme 3

(M. Wehrlin)

Die Fuhrung des NHT-Projektes entlang der N1 im Raume
Kirchberg mit Unterquerung der Emme, der N1, der EBT und
der Siedlung.

AnschluBpunkt der Grauholzlinie erwiesen sich die
Plidne als wertvoll, denn hier sollte nicht ein Projekt
grundsitzlich abgelehnt, sondern eine bessere Losung
gefunden werden. Die SBB nahmen die Ideen der
Region auf, und nach Beseitigung von Differenzen
mit der Region Bern kénnen wir heute mit Befriedi-
gung feststellen, dafl die oben erwdhnten Probleme in
Hindelbank gelost werden konnten. Die Zerschnei-
dung der Kulturflichen und der Damm werden
vermieden, die Grauholzlinie beansprucht, vorausge-
setzt daB3 sie wie verlangt bis zur N1 liberdeckt wird,
wenig Kulturland, und eine mogliche NHT konnte
entlang der Autobahn gefiihrt werden.

Das Projekt der NHT sieht im Raume Kirchberg eine
Unterquerung der Siedlungen, der N1 und der Emme
vor (Bild 3). Den Projektplinen lag ein Gutachten
iiber die Auswirkungen auf das Grundwasser bei. Die
Region hatte fur ihre Stellungnahme zu beurteilen, ob
die Auswirkungen tragbar wiren. Durch die Tieflage
wird zwar vermieden, dall die bestehenden und
kiinftigen Siedlungsgebiete optisch und durch Lirm
gestort wiirden, aber die Bauphase (offene Konstruk-
tion) wiirde Uber einige Zeit starke Immissionen
verursachen. Besonders schwierig war das A bschétzen
der Auswirkungen auf den grofen Grundwasserstrom
im Ficher der Emmenebene. Nur die Beurteilung
durch einen unabhingigen Fachmann brachte an den
Tag, daB die Modellannahmen des Gutachtens falsch
waren, wobei der Fehler im Modellsystem selbst lag.
Wire das Modell richtig, so mii3ten wir im Gebiet um
Fraubrunnen einen respektablen See erhalten! Es ist
fur eine Region, die iiber ein Einmannsekretariat
verfugt, sehr schwierig, in technischen Detailfragen
iiber Projekte zu urteilen, die durch grofle Stibe von
Fachleuten erstellt wurden. Gute Kenntnisse der
lokalen Einzelheiten und ein Verstindnis fur plane-
rische und technische Fragen vorausgesetzt, ist es aber
durchaus moglich, die Schwachpunkte der Projekte zu
finden und entsprechend zu reagieren.



Die einhellige Ablehnung der Varianten NHT und
KAP durch die Gemeinden (ausgenommen die Stadt
Burgdorf) bewog uns, der Delegiertenversammlung zu
beantragen, weiterhin am Text der Richtpline 1977
festzuhalten. Trotzdem wurde im ausfiihrlichen Be-
richt der Kanton auf die regionalen und lokalen
Schwierigkeiten aufmerksam gemacht. Ein Haupt-
punkt war die Forderung nach Grundlagen iiber die
Zweckmadfigkeit und Umwelrvertrdglichkeit der Projekte.
Wir hofften, mit diesem Bericht unsere grundsétzliche
Meinung deutlich kundtun zu kénnen, ohne uns von
weiteren technischen Diskussionen auszuschlieBen.

4.3.5 Die Zweckmissigkeitspriifung der NHT

Im Auftrage des Stabes fiir Gesamtverkehrsfragen
erstellte 1982/83 die Arbeitsgemeinschaft Giiller/Infras
einen Bericht {iber die Zweckmdfigkeitspriifung der
neuen Haupttransversalen (NHT) (Ziirich, 1982), der
wiederum iiber den Kanton der Region und den
Gemeinden zur Stellungnahme unterbreitet wurde.
Im Gegensatz zu den teils hitzigen Diskussionen beim
Variantenentscheid wurde von den Gemeinden meist
lapidar festgestellt, man halte am Bescheid des
Vorjahres fest. Fiir die Region selber stellte sich die
Priifung des Berichtes wesentlich schwieriger dar. Es
muBte erstmals auf viele Fragen eingetreten werden,
die den Rahmen unserer Betrachtungsweise spreng-
ten. Aufgrund unserer Erfahrungen mit den bestehen-
den Projekten in unserer Region erlaubten wir uns,
auch die iibrigen Strecken unter den gleichen Ge-
sichtspunkten kritisch zu betrachten. Es zeigte sich,
daB ein Grundproblem der NHT in der Unvereinbarkeit
der technischen Anforderungen (Radien, Steigungen) mit
den Gegebenheiten unserer Landschaft (feingliedrige
Topographie und Bodenbedeckung) liegt.

Auf unsicherem Boden bewegten wir uns bei der
Beurteilung der Verkehrsentwicklung und der Wirt-
schaftlichkeit. Es ist einer Region nicht moglich, sich
unabhingig relevante Fakten und Prognosen zu
beschaffen, sei es wegen der hohen Kosten oder den
zu kurzen Zeiten, die zur Verfligung stehen. Einge-
denk dessen, daB auch die Verfasser der ZweckmaBig-
keitspriifung auf die Mitarbeit der wenigen Fachleute
der SBB und des Bundes angewiesen waren, haben
wir uns trotzdem erlaubt, die Annahmen der GVK iiber
die Verkehrsentwicklung in Frage zu stellen, weil es uns
nicht plausibel erscheint, daB das Verkehrsvolumen
fir Personen und Giiter im {berregionalen und
internationalen Verkehr bei stagnierender Bevdlke-
rung und immer rationeller werdender Technik noch
derart zunehmen kann. Besonders gewagt schien uns
die Wirtschaftlichkeitsberechnung, weil hier aus
unbekannten Griinden nur die Folgen der NHT an
sich, nicht aber die Auswirkungen auf das bestehende
Netz betrachtet wurden.

Auch die Auswirkungen auf die gesamte Raumord-
nung des Mittellandes beurteilen wir anders als der

Bericht. Eine NHT wiirde u.E. die groBen Agglome-
rationen der Schweiz weiter stirken und die zwischen-
liegenden Regionen schwichen, Gebiete, die im
Kanton Bern zu den wirtschaftlich stabilsten gehéren.

4.3.6 Schlufifolgerungen

Die Regionen in ihrer heutigen Form als Planungsver-
eine sind bei der Priifung von GroBprojekten in der
Lage, einen Beitrag zu leisten. Dieser besteht in der
internen Information der Gemeinden, in der griindli-
chen Analyse der Auswirkungen eines Projektes auf
die Landschaft, die Siedlung, die Verkehrs- und
Wirtschaftsstruktur innerhalb der Region. Dies gilt
besonders, wenn eine Region liber sorgfiltig erarbei-
tete Richtpldne und Entwicklungsgrundsitze verflgt.
Fiir die Beurteilung des Gesamtrahmens eines Projek-
tes hingegen verfligt die Region iiber eine zu geringe
personelle und finanzielle Basis. Ihr Beitrag kann erst
bei sorgfiltiger Wertung durch iibergeordnete Instan-
zen (z.B. Kanton) ein Gesamtbild ergeben. Dieser
Arbeitsschritt ist aber oft dem EinfluB der Region
entzogen.

In der Realisierungsphase eines Projektes (Planauf-
lage, Bereinigung) kann die Region dem Triger
Alternativen anbieten, die zur Optimierung des
Vorhabens beitragen.

Die Region mul} in erster Linie ihre Grundsitze
vertreten, aber bei einer Realisierung entgegen ihrem
Willen trotzdem in der Lage sein, Alternativen und
Varianten zu diskutieren, Gespriache zu fiihren. Sie ist
deshalb fir die Fiihrung der politischen Auseinander-
setzung (z. B. Aktionskomitees) nicht geeignet.

Literatur

ATELIER 5 (1973): Planungsverband Region Burgdorf, Gene-
reller Gesamtplan, Bern.

ATELIER 5 (1976): Planungsverband Region Burgdorf, Regio-
nale Richtplane, Textteil, Bern.

ATELIER § (1977): Planungsverband Region Burgdorf, Richt-
plane, Bern.

EMCH + BERGER AG (1979): SBB Grauholzlinie, Projekt 1978,
Bern.

EMCH+BERGER AG (1982):
1979/82, Bern.

EMCH + BERGER AG (1980): SBB Neue Haupttransversale
West-Ost, Generelles Projekt 1980, Bern.

GROSJEAN, G. (1966/70): Planungsverband Region Burgdorf,
Planungsunterlagen, Bern.

GULLER/INFRAS (1983): ZweckmaBigkeitspriifung der neuen
Eisenbahn-Haupttransversalen (NHT), Zurich.

GVK-CH (1977): Gesamtverkehrskonzeption Schweiz, SchiuB-
bericht, Bern.

RUTSCHMANN, W. (1979): Schweizerische Bundesbahnen,
Streckenausbau Rothrist-Hindelbank, Generelles Projekt
1978/79, Adliswil/Bern.

SBB Grauholzlinie, Projekt

97



	4.3 Die Beurteilung eines Grossprojektes aus der Sicht einer Region am Beispiel der Neuen Haupttransversalen

