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Im Situationsplan sind die
«Westlinie» ab Aarberg
(km 0) nach Bern/Linde
(km XXII) mit romischen,
die «Ostlinie» ab Aarberg
via Ortschwaben nach
Bern/Bollwerk (km 21) mit
arabischen und die «Ver-
bindungslinie» ab Weier-
matt (zwischen Innerberg
und Murzelen) via Uettli-
gen-Ortschwaben nach
Kirchlindach und Zollikofen
Bahnhof (km13) mit ara-
bischen Kilometerzahlen
eingezeichnet

(StAB BB 10.3.134_48
A111)
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Drei Eisenbahn-Projekte am Frienisberg mit
Anschluss an das Tramnetz Bern
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Um 1900, beim Aufkommen der elektrischen Trak-
tion, entstanden in der Region Bern verschiedene
Lokalbahnprojekte. Die neuen Moglichkeiten, mit
Schmalspur glinstiger zu trassieren und elektrisch
grossere Steigungen zu tberwinden, schienen an-
gesichts der noch unbefestigten Strassen vielver-
sprechend. Viele Projekte wurden nie realisiert,
wie zum Beispiel drei Linien, die Bern mit Aarberg
und Biel verbinden und die alle um den Frienisberg
im Nordwesten Berns fiihren sollten. Die Griinde
dafr sind vielféltig: Einerseits sind am Frienisberg
erhebliche Steigungen zu Gberwéltigen, anderer-
seits waren die gesetzlichen Grundlagen tber die
Nutzung der 6ffentlichen Strassen fir Eisenbahnen
zur Zeit des ersten Projekts (1906) noch nicht so
weit, dass der Kanton derartige Bahnlinien bewil-
ligen konnte. Beim zweiten Projekt (1915) fiihrten
dann die Erfahrungen, die man mit den in die noch
nicht befestigte Tiefenau- und Muristrasse einge-
lassenen Tramschienen gemacht hatte, zur Ableh-
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Electrische Strassenbahnen
21 AARBERG-BERN-ZOLLIKOFEN
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nung. Das dritte Projekt (1919) erhielt zwar eine
Konzession, konnte schliesslich aber aufgrund der
schlechten wirtschaftlichen Lage nach dem Ersten
Weltkrieg nicht realisiert werden.
Im Folgenden werden die drei Projekte und ihre
geplante Linienfihrung einzeln kurz erldutert.
Das gesamte Quellenmaterial (inkl. farbiger Situa-
tionsplane im Massstab 1:25000 und Langenpro-
filen) kann jederzeit im Staatsarchiv des Kantons
Bern unter der Signatur BB 10.3.134 eingesehen

werden.

Das erste Projekt von Gaston Anselmier
1899-1906: «Electrische Strassenbahnen
zwischen Aarberg, Bern und Zollikofen»

Am 18. August 1899 bestatigte die kantonale
«Direktion der 6ffentl. Bauten» dem Ingenieur
Gaston Anselmier,! dass er mit der Projektierung
von «elektrischen Strassenbahnen Aarberg—Bern-
Zollikofen» beginnen und die dazu notwendigen



Pline «nach Bedarf jeweilen gegen Quittung auf
der Baudirektion erstehen» kénne.

Nachdem die betroffenen Gemeinden der «Erstel-
lung von elektrischen Bahnen zwischen Aarberg,
Bern und Zollikofen» zugestimmt hatten, konnte
Anselmier am 22. April 1900 an den Direktor der
offentlichen Bauten melden: «Beehre mich Ihnen
mitzuteilen, dass ich das Concessions Gesuch fir
die projectirten electrischen Strassenbahnen zwi-
schen Bern-Aarberg und Zollikofen an das schweiz.
Post und Eisenbahn Departement habe abgehen
lassen, in dem es mir sehr erwiinscht wére, dass
die Behandlung der Concession in der Juni-Session
stattfinden kénnte.»2

Das Projekt wurde vor allem vor dem Hintergrund
ausgearbeitet, dass die Linienfihrung der Bern-
Neuenburg-Bahn, die 1901 eréffnet wurde, links
der Aare und somit auf dem kiirzesten Trassee er-
folgt war. Mit Anselmiers Projekt sollte nun auch
das Gebiet rechts der Aare erschlossen werden.
Ausgangspunkt (km0) der beiden geplanten Linien
nach Bern war Aarberg mit einem «Schmalspur-
bahnhof» gegeniiber dem bestehenden SBB-Bahn-
hof. So waren einerseits keine Gleiskreuzungen
zwischen der elektrischen Meterspurbahn und der
noch nicht elektrifizierten Normalspurbahn nétig.
Andererseits war es moglich, sowohl auf die
Strasse nach Aspi-Seedorf als auch auf die Strasse
nach Radelfingen «einzufahren».

Das Bahngleis war grosstenteils in Staats- und Ge-
meindestrassen vorgesehen. Lediglich bei grossen
Neigungen der Strasse wie «Thiergarten» (heute
«Aspistutz»), im Dorf Seedorf, auf dem Abschnitt
Baggwil-Frienisberghdhe, am «Stutz» ob Meikirch
und in Stuckishaus wurde ein strassenunabhangi-

resmyt

ges Bahntrassee mit hochstens 60 %. geplant. Die
Strasse von Aarberg nach Wohlen und Bern wies
damals eine Breite bis 6 m, diejenige von Aarberg
nach Meikirch und Bern eine solche bis 8 m auf.
Bereits im Oktober 1899 hatte Anselmier darauf
hingewiesen, «dass auf der offenen Linie wahrend
ein electrischer Wagenzug auf der Strasse circu-
liert, zwei Fuhrwerke kreuzen kénnen. Es wird dies
zur Folge haben, dass dort, wo die Strasse nicht
breit genug ist, eine Erweiterung vorzunehmen
ist.»3

Da die Strassenbriicke bei Hinterkappelen und die
Neubriicke bei Bremgarten aus Holz waren, muss-
ten fur die geplanten Eisenbahnlinien tiber die Aare
eiserne Briicken4 gebaut werden.

Fur die »Westlinie» (Kilometrierung in rémischen
Zahlen) tiber Wohlen-Radelfingen, die bei der Halte-
stelle «Linde» an das Netz der damaligen Berner
Tramway-Gesellschaft BTG anschloss, war eine
Briicke ca. 100 m oberhalb der Kappelenbriicke ge-
plant. Fir die «Ostlinie» Gber Ortschwaben—Mei-
kirch-Seedorf ware die Linienfihrung bei der Neu-
briicke zu steil geworden, sodass die Varianten
«Trakau» bzw. «Felsenau» (Kilometrierung in ara-
bischen Zahlen) ausgearbeitet wurden.5 Fiir den
Fall, dass sich die «Hochbriicke zwischen Zwiegart
bei Herrenschwanden nach Drakau im Bremgarten-
wald» nicht wiirde realisieren lassen, sah Anselmier
vor, «die Linie Aarberg—Meikirch—Herrenschwan-
den dber Stuckishaus zum projektierten Aaretiber-
gang bei der Felsenau und durch die Tiefenau-
strasse nach Bern (Reitschule oder Bahnhof)»6 zu
fahren. Von «Weiermatt», an der «Westlinie» zwi-
schen Innerberg und Murzelen, nach Zollikofen war
zudem eine «Verbindungslinie» (Kilometrierung
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Langenprofil der Strasse
von Aarberg iiber Wohlen
nach Bern/Linde, mit der
Kappelenbriicke zwischen
km XVII und XVIII (StAB BB
10.3.134_44 A1 13 a/b)
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Langenprofil der Strasse
von Aarberg iiber Ort-
schwaben, Stuckishaus,
Neubriicke, Neufeld nach
Bern/Eilgut (StAB BB
10.3.134_44 A1 13 a/b)

Situation der Variante
«Felsenaubriicke» bei
km 19 (StAB BB

10.3.134_44 A1 13 b)

Situation der Variante
«Hochbriicke Trakau»
bei km 16.15 (StAB BB
10.3.134_44 A1 13 b)

erst ab Ortschwaben, in arabischen Zahlen) via
Uettligen—-Ortschwaben-Kirchlindach—Oberlindach
vorgesehen. Die Bahn sollte auch Gitertransport,
insbesondere Ruben fir die Zuckerfabrik Aarberg,
ermoglichen.

Die Projektverantwortlichen strebten den elektri-
schen Betrieb der Bahn an und hielten im Konzes-
sionsgesuch fest, dass fir «die Erzeugung elect-
rischer Energie [...] eventuell die Erstellung eines
geeigneten Wasserwerkes bei Radelfingen in Aus-
sicht genommen [ist], welches den Uberschuss an
Kraft an andere Bahnen und fiir electrisches Licht
und andere Industrien abgeben wird.»” Uber die
Realisierung und die allfilligen Kosten des elektri-
schen Bahnbetriebs dusserte sich Anselmier nicht
im Detail. Die Anlage-Kosten inkl. Fahrzeugen

(8 «electrische Automobile», 2 electrische Loko-
motiven, 8 Personenwagen und 16 Giterwagen)
waren mit «Total frs 3'200'000.-» vorgesehen.
Das Projekt wurde vom Kanton am 17. Januar 1906
abgelehnt, da ein neues Strassenpolizeigesetz,
welches Bestimmungen uber die Beniitzung der
offentlichen Strassen fir Eisenbahnen und Tram-
ways enthalten sollte, zu diesem Zeitpunkt noch
nicht erlassen war.

Das zweite Projekt von Karl Schorno 1914-15:
«Elektrische Strassenbahnen Bern-Ortschwaben-
Zollikofen-Schiipfen-Uetligen/Aarberg»

1914 wurde die Idee einer Bahnlinie von Bern nach
Aarberg erneut aufgenommen: Der Ingenieur Karl
Schorno reichte beim Kanton ein Konzessionsge-
such fur «Elektrische Strassenbahnen Bern-Ort-

schwaben-Zollikofen-Schiipfen-Uetligen/Aarberg»
ein. Fur die Querung der Aare war diesmal die im
Herbst 1913 er6ffnete Halenbriicke vorgesehen.
Die Halenbriicke ermoglichte den Biirgern einen
schnellen und direkten Weg von der Stadt aufs
Land und umgekehrt. Um diese neuen Moglich-
keiten noch auszubauen, sei der Bau einer elek-
trischen Strassenbahn wiinschenswert, denn «es
hat sich gezeigt, dass schon der bestehende Auto-
mobilkurs Bern—Detligen trotz der auf grosseren
Strecken unbewohnten Gegend (Bremgartenwald)
und der steilen Strassen einen ganz befriedigen-
den Verkehr aufweist». Die Verkehrszunahme werde
aber noch viel grosser sein, «sobald eine Schienen-
verbindung die ausgedehnten Gemeinden mitein-
ander verbindet oder die einzelnen von ihnen in
rasche Verbindung mit der Hauptstadt bringt.»8

Der Anschluss an das Netz der stadtbernischen
Strassenbahnen war bei der Tramendstation Lang-
gasse und an die Schmalspurbahn Bern-Zollikofen
in Zollikofen vorgesehen.

Im Unterschied zum Projekt von Anselmier fihrte
die «Ostlinie» nun nicht mehr tGiber Seedorf,?
sondern tiber Ortschwaben, das als «Zentralstelle
mit den notigen Remisen, Werkstéatten u.s.w»10
eine wichtige Funktion hatte, nach Meikirch und
von dort tiber Grachwil nach Schiipfen. In einer
spateren Phase wurde erwogen, die Linie in Wengi
an die damals projektierte Oberaargau-Seeland-
Bahn anzuschliessen.

Das Bahntrassee mit 1 m Spurweite war wieder-
um grosstenteils in Staats- und Gemeindestrassen



vorgesehen. Grosse Neigungen der Strasse sowie
die schmale «Poststrasse» zwischen Meikirch und
Schipfen sollten auch bei diesem Projekt durch ein
eigenes Bahntrassee umgangen werden.

Schorno erlduterte den Linienverlauf im Bericht
zum Konzessionsgesuch ausfuhrlich: «In ZOLLI-
KOFEN miindet die Bahn bei der Station der S.B.B.
in die Endstation der elektrischen Schmalspurbahn
Bern-Zollikofen ein. [...] Die Station Schiipfen-
DOREF liegt bei der Strassenabzweigung nach Bund-
kofen; die Linie miindet dann 1050 m weiter in
die Station SCHUEPFEN S.B.B. Stidseite ein. Die
dritte Abzweigung verlauft von Ortschwaben aus
westwarts bis Detligen und zweigt dann nord-
wirts nach Aarberg ab.»"1 Bei der Zuckerfabrik in
Aarberg war eine Haltestelle geplant und in Zolli-
kofen (gemeinsam mit der Bern-Zollikofen-Bahn),
in Aarberg und eventuell in Schiipfen sollten Roll-
schemelanlagen installiert werden.

Die gesamten Baukosten (inkl. 5 vierachsiger Per-
sonenmotorwagen mit Gepdckraum, 10 zweiach-
siger Personenmotorwagen, 6 Personenanhdnge-
wagen, 3 Motorguterwagen, 8 gedeckter und

8 offener Glterwagen, 7 Rollschemel und 2 Platt-
formwagen, 1 Montagewagens und 1 fahrbaren
Schiebeleiter) beliefen sich auf «Fr. 3'155'150.-,
oder per Bahnkilometer rund Fr. 86'000.-».12

Das Projekt wurde am 12. Oktober 1915 vom Kan-
ton abgelehnt. Die Eisenbahndirektion begriindete
ihren Entscheid damit, dass die Erfahrungen mit
«Strassenbahnen» in der Tiefenau- und der Muri-
strasse «nicht nur fir diese Strassen sondern auch
fir die Bahnen so schlimme, die Aufwendungen
fur den Strassenunterhalt und den Unterhalt des
Rollmaterials so grosse» gewesen seien, «dass
einer Bahn auf eigenem Bahnkorper entschieden
der Vorzug gegeben werden muss.»13

Elektrische Strassenbahnen

Bern-Ortschwaben-Zollikofen-Schiipfen- Uetligen/Aarber
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Im Gegensatz zu Ansel-
miers Projekt plante Schor-
no die Linien von Bern

aus (StAB BB 10.3.134_44
A2 4)
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Das Projekt von A. Beyeler 1919: «UBERLAND-
BAHN (Elektrische Meterspur) BERN-AARBERG-
BIEL»

Beyeler, nach dessen Projekt die Linie der Bern—
Neuenburg-Bahn 1901 er6ffnet worden war, erar-
beitete fiir das Initiativkomitee der «Uberlandbahn
Bern—-Aarberg-Biel» ein neues Projekt, das nur-
mehr eine einzige Linie an der Westabdachung des
Frienisberg vorsah.14 Im Gegensatz zu den frihe-
ren Projekten von Anselmier und Schorno plante
er die Strecke Uber Aarberg hinaus bis nach Biel.
In Bern war der Anschluss an die Strassenbahn
am «Tramwayendpunkt Bremgartenfriedhof» und
in Ipsach an die «Biel-Insbahn» vorgesehen.

Im Einvernehmen mit dem Kanton ging das Projekt
von Anfang an von einem eigenen Bahntrassee
aus und sah nur bei «Engpdssen» wie der Halen-
briicke oder der «Rappenfluh» zwischen Miihletal
und Aarberg vor, die Geleise in den Strassenbe-
reich zu legen. Als Grundlagen fiir den Bau der
1-Meter-Spurbahn definierte Beyeler einen Mini-
malkrimmungsradius von 100 m (Ausnahme: 60 m
bei der Halenbriicke und bei der Station Lobsigen)
und sah eine maximale Steigung von 50 %. vor,
wobei es in diesem Projekt vorlaufig 45 %o waren.

Die Elektrifizierung sollte ahnlich sein wie bei der
Bern-Zollikofen- und der Solothurn-Bern-Bahn.
Die Linienfiihrung verlief tiber die Halenbriicke
und das Uettligenfeld, wobei Beyeler eine Variante
tiber Ortschwaben und eine via Wohlen—Hinter-
kappelen und Bethlehem vorschlug.

Bei der zweiten wies er auf den Nachteil hin, dass
sie zwei Kilometer ldnger wiirde und ein ungins-
tigeres Langenprofil hatte, da die «Aarebriicke bei
Hinterkappelen 31 Meter tiefer liegt als die Halen-
bricke.»15

In Aarberg sollte die Linie unter der SBB-Linie hin-
durch in den ehemaligen Stadtgraben und nach
diesem Uber eine 10 m lange Briicke tiber die alte
Aare via Kappelen, die Stationen Hemrigen—Biihl,
Merzligen—Jens, Jensberg—Bellmund, Bellmund
und Ipsach schliesslich nach Nidau fiihren.16

Fir den Gutertransport waren wie beim Projekt
von Schorno Rollschemel vorgesehen, wobei aus
den Akten nicht erkennbar ist, wo der Ubergang
mit der Normalspur erfolgen sollte. Unter der Vor-
aussetzung, dass es ab 1921 «Bahnstrom» (da-
mals wohl Gleichstrom)17 liefern kénne, sollte das
sich im Bau befindliche Kraftwerk Muhleberg die
Stromversorgung sicherstellen. Die zu erwarten-



den Kosten schatzte Beyeler insgesamt auf ca.

Fr. 8'350'000.-.

Mit Bundesbeschluss vom 21. Oktober 1921 wurde
die Konzession fir eine elektrische Schmalspur-
bahn von Bern iber Aarberg nach Biel erteilt.18
Wie aber dem Gesuch des Initiativkomitees vom
16. Oktober 1924 zu entnehmen ist,1 verunmog-
lichte die allgemein schlechte Wirtschaftslage der
Nachkriegszeit jegliche Arbeit zur Verwirklichung
des Bahnprojektes innerhalb der in der Konzession
verlangten Frist von 3 Jahren, sodass der Bundes-
rat eine Fristverlingerung bis zum 1. November
1929 beschloss.20

Fazit

Die drei Projekte zeigen, wie wichtig die Erschlies-
sung der am Frienisberg gelegenen Dorfer zu Be-
ginn des 20. Jahrhunderts erachtet wurde. Da be-
reits relativ frith ein Postauto von Bern nach Det-
ligen verkehrte, waren die Projekte fir elektrische
Lokalbahnen naheliegend. Der Realisierung der
beiden Projekte von Anselmier und Schorno stand
aber vor allem ihre Linienfiihrung auf der Fahr-
strasse im Weg. Die Griinde, warum Beyelers Pro-
jekt schliesslich nicht ausgefiihrt wurde, liegen bei
der Wirtschaftslage, den an einer Bahn nicht inte-
ressierten Gemeinden zwischen Aarberg und Ip-
sach sowie den inzwischen wohl etwas verbesser-
ten Strassen. Tatsache ist, dass die Eisenbahnen
nach dem Zweiten Weltkrieg nach und nach auf
«Strassenverkehr» umgestellt wurden, da es auf
den Strassen zu wenig Platz fur die immer zahl-
reicher verkehrenden Autos hatte. Bessere Strassen-
beldge (Makadam, Asphalt etc.) und pneubereifte
Réder hatten den Fahrkomfort erheblich erhoht
und der billige Treibstoff machte das Auto als Ver-
kehrsmittel sehr beliebt.

Heute ist die «seinerzeit gottverlassene Gegend
am Frienisberg» mit der Postautolinie 30.100
«Frienisberglinie» via Kappelenbriicke und den
Postautolinien 30.102 (Sériswil), 30.104 (Wahlen-
dorf), 30.105 (Lyss), 30.106 (Zollikofen) und
30.107 (Uettligen ([-Zollikofen]), alle via Halen-
briicke, bestens erschlossen und die Umzonung
fur eine neue, gréssere Postauto-Garage (Steiner-

bus) in Ortschwaben ist noch im Dezember 2013
vollzogen worden!

Armin Jucker, Ingenieur, Ortschwaben

Anmerkungen
1 Wie der Gedenktafel am «Alten Tramdepot» in Bern
zu entnehmen ist, hatte Anselmier dieses 1898 im
Auftrag der «Tramway-Gesellschaft Bern» als Betriebs-
gebdude fur das in Nantes (F) entwickelte Druck-
lufttram erstellt. Dieses Drucklufttram konnte nam-
lich, ohne die Gebdudefassaden mit Rauch und Russ
zu verschmutzen, «automobil» fahren.

2 Brief vom 22. April 1900 (Inv.-Nr. 44 A1 8). Ansel-
mier wies darauf hin, dass die Entscheide der Gemein-
den Bern und Seedorf noch ausstehend waren.

Brief an die Direktion der 6ffentlichen Bauten vom
16. Oktober 1899 (Inv.-Nr. 44 A1 2).
Parallelfachwerktrager mit doppelten Streben und
Pfosten fir unten liegende Fahrbahn.

Der Anschluss der Ostlinie ans Netz der BTG war
beim Bremgarten-Friedhof geplant.

Technischer Bericht zum Concessionsgesuch vom
20. April 1900, S. 3 (Inv.-Nr. 44 A1 14).

7 Ebd., S.5.

Bericht zum Konzessionsgesuch vom 1. Februar 1914,
S. 2 (Inv.-Nr. 44 A2 3).

Die Gemeinde Seedorf hatte sich im Mitwirkungs-
verfahren des ersten Projekts eher zugunsten einer
Strassenbahn nach Lyss gedussert. Brief vom

16. November 1903 (Inv.-Nr. 44 A1 30).
Technischer Bericht zum Konzessionsgesuch vom

1. Februar 1914, S. 3f (Inv.-Nr. 44 A2 3).

" Ebd., S. 4.

12 Epd., S. 1.
13

10

Brief der Eisenbahndirektion an Karl Schorno vom
12. Oktober 1915 (Inv.-Nr. 44 A2 26).
Konzessionsgesuch vom 1. November 1919
(Inv.-Nr. 44 A3 1).
Technischer Bericht zum Konzessionsgesuch vom
1. November 1919, S. 7 (Inv.-Nr. 44 A3 1).
Beyeler erwéhnte, dass sich die Haltestelle Jensberg—
Bellmund eventuell zu einer Station fir die Holz-
abfuhr aus dem grossen Jensbergwald ausbauen liesse.
Ebd., S. 6.
7 Heute liefert das Werk nebst 50-Hz-Industriestrom
auch 16,7-Hz-Bahnstrom fir die SBB.
18 Bundesbeschluss vom 21. Oktober 1921
(Inv.-Nr. 44 A3 37).
19 Brief vom 16. Oktober 1924 (Inv.-Nr. 44 A3 39).
20 Auszug aus dem Protokoll der Sitzung des Bundes-
rates vom 14. November 1924 (Inv.-Nr. 44 A3 41).
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