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Das Quartier als Lebensraum

Die Fussginger- und Velomodellstadt Burgdorf

Hans-RupoLF EGLI UND ULRICH SEEWER

1. Burgdorf im Spannungsfeld der Siedlungs- und
Verkehrsentwicklung

Im Auftrag der Stadt Burgdorf und des kantonalen Amtes fiir Gemeinden und
Raumordnung konnten seit 1992 Grundlagen fiir den Richtplan Stadtentwicklung
erarbeitet werden, die teilweise auch fiir das seit 1996 laufende Projekt Fussginger-
und Velomodellstadt Burgdorf> verwendet werden (EGL1 & KOLLER, 1995). Dabei soll-
ten mit einer Quartier- und Verkehrsraumanalyse riumliche Defizite erkannt und
erkliart werden, damit die Behorden im Rahmen eines partizipativen und politischen
Prozesses Handlungsbediirfnisse definieren und Massnahmen vorschlagen kénnen
(RICHTPLAN, 1996).

Es stellte sich die grundsitzliche Frage, welche Einfluss- und Steuerungsmog-
lichkeiten den Stadtbehoérden zur Verfiigung stehen und auf welchen rdumlichen
Ebenen Massnahmen im Hinblick auf eine positive sozio-kulturelle, wirtschaftliche
und rdumliche Entwicklung der Gesamtstadt umgesetzt werden konnten.

Die im 12. Jh. von den Zihringern gegriindete Stadt Burgdorf wird noch heute
vom markanten Schloss auf dem Hiigel im Zentrum der Stadt dominiert. Das Schloss
und spiter die Stadt wurden an der Stelle gebaut, an der die von Stiden nach Nor-
den fliessende Emme die Grenzlinie zwischen hoherem und tieferem Mittelland
schneidet. Der Schlosshof erhebt sich 55 Meter, der Kirchhof rund 40 Meter und die
Oberstadt zwischen 25 und 35 Meter tiber das Flussbett, was eine ausgezeichnete
Schutzlage fiir die mittelalterliche Stadt bedeutete.

Die westlich und 6stlich der Stadt liegenden Molassehtiigel kanalisierten den bis
ins 19. Jh. stark midandrierenden Fluss und erméglichten einen geschiitzten Zufahrts-
weg zum einzigen trockenen Flussiibergang des Mittelalters.

Bereits im Hochmittelalter (13. Jh.) wurde die Stadt beim heutigen Bahnhofquar-
tier bis in die Ebene erweitert, indem Gewerbestandorte in die Stadt integriert wur-
den. Bis zum Bau des Bahnhofs in der Mitte des 19. Jh. hatte sich Burgdorf weitge-
hend innerhalb des mittelalterlichen Stadtareals entwickelt, um 1850 zihlte sie rund
3600 Einwohner. Bis 1910 hatte sich die Zahl auf 9400 erhoht, stagnierte dann in der
Zwischenkriegszeit und erhohte sich erst nach 1950 auf heute rund 14’500 Einwoh-
ner (GROSJEAN, 1973; FINANZVERWALTUNG DES KANTONS BERN, 1996: 11).

In den vergangenen 150 Jahren hat sich Burgdorf aus der kompakten historischen
Kleinstadt zu einem sekundir- und tertidrwirtschaftlichen regionalen Zentrum ent-
wickelt, das der Definition einer multifunktionalen modernen Kleinstadt mit viel-
facher raumlicher Differenzierung entspricht (Kock, 1992: 22).

Die funktional- und sozialriumliche Ordnung innerhalb der Stadt geht als Vier-
telsbildung bereits in die Griindungszeit der Stadt zuriick, beispielsweise durch die
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Abb. 1: Lage und Hauptverkehrsachsen der Gemeinde und Stadt Burgdorf auf der
Grenze zwischen hoberem und tieferem Mittelland.

Reproduziert mit Bewilligung des Bundesamtes fiir Landestopographie vom 13. 11. 1996 ,

Anlage von Schloss, Kirchenareal und Gewerbeviertel. Mit zunehmender Arbeits-
teilung, Spezialisierung und Trennung von Wohn- und Arbeitsstitten nahm die Zahl
der Quartiertypen besonders seit der Mitte des 19. Jahrhunderts zu, weil die Stand-
ortpriferenzen und Durchsetzungsmaoglichkeiten funktional oder soziostrukturell
dhnlicher Eigentiimer oder Raumnutzer zur rdumlichen Vergesellschaftung merk-
malsdhnlicher Raumnutzungen fiihrte. Diese gegeneinander abgrenzbaren inner-
stiadtischen Riume werden im folgenden als Quartiere bezeichnet. So entstanden
neben der Altstadt, den traditionellen Wohn-Arbeits-Quartieren (mit Gewerbe und
Dienstleistungen) und den landwirtschaftlichen Siedlungen das Bahnhofquartier als
kleinstiadtische City (ab 1850), Kleinhausquartiere (mit Einfamilien-, Doppel-
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einfamilien- und Reiheneinfamilienhdusern, ab 1875), die gemischten Wohnquar-
tiere (mit Ein- und Mehrfamilienhdusern, ab 1875), den Wohniberbauungen (vor-
wiegend nach 1950) und Industriequartiere (ab 1975). Zur Definition der Quartier-
typen wurden die quartierprigenden Merkmale unterschiedlich gewichtet (Tab. 1).
Insgesamt unterschieden wir in der Gemeinde Burgdorf 46 Quartiere, die neun ver-
schiedenen Quartiertypen zugeordnet wurden.

Tab. 1: Quartiertypen und die Gewichtung der quartierprigenden Merkmale
(3 = stark quartierprigend, 2 = mittelmissig, 1 = geringfiigig)
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Quartiertyp (Anzahl Quartiere)
WK Kleinhausquartier (9) 2] 3 31 1 2] 3 2 2
WG Gemisches Wohnquartier (7) 2] 1 SadE 21 2
WU Wohniiberbauung (6) 3|3 3020 1| 1 31 1] 3
IG  Industrie-/Gewerbequartier (5) 1 211 2133 11 212
GD Gewerbe-/Dienstleistungsquartier (7) 20 1| 1| 2 21 31 412 2| 3
WA Wohn-Arbeits-Quartier (6) 1 e e
LW  Landwirtschaftliche Siedlung (4) 3|3 311 2
C Bahnhofquartier/City (1) 21 1 A1 1 A 3 31 31 3
A Altstadt (D 31 3 3] 3211 3]2]2[2]3]3
Summe (46) 17 (16| 4(15(18| 7|11|16|13 (13 17 |13 |20

Das Quartier ist aber nicht nur aus sozialen und wirtschaftlichen Griinden als
Wohn- und Betriebsumfeld von zentraler Bedeutung, sondern auch als Planungs-
und Entwicklungseinheit fiir die stidtischen Behorden. Auf der Ebene der Einzel-
parzellen treffen in der Regel private Personen oder Institutionen die Entscheide fiir
riumliche Massnahmen wie Bauten, Schonung oder Belastung der Umwelt, Schaf-
fung von sozialen Kontaktmoglichkeiten usw. Auf der Ebene der Gesamtstadt jedoch
dominieren vielfach die regionalen und iberregionalen Entwicklungsfaktoren, wie
Massnahmen zum privaten und Offentlichen Verkehr, zur Bevélkerungs- und Wirt-
schaftspolitik, zum Einkaufsverhalten und anderem. Damit sind die Quartiere die
wichtigsten Entwicklungseinheiten der stidtischen Behorden.

Die riumliche Gliederung dieser Untersuchung basiert auf der Einteilung der Stadt
in 136 Raumeinheiten der Volkszihlung 1990, wozu moglichst homogene Klein-
quartiere gebildet worden waren. Diese Daten der Bevolkerungs- und Gebidude-
zihlung waren eine wichtige Grundlage fiir die Quartieranalyse. Die aufgrund der
formalen, funktionalen und strukturellen Merkmale vorgenommene beschreibende
Quartiertypisierung wurde anschliessend mit einer Faktoranalyse und einer Cluster-
analyse Gberpriift und erginzt (STUBER, 1993). Dabei wurden die Quartiertypen weit-
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gehend bestitigt, einzelne Kleinquartiere wurden jedoch aufgrund dieser quantita-
tiven Verfahren einem benachbarten Quartier zugeordnet.

Ein besonderes Problem boten die Bauten und Anlagen von gesamtstddtischer
bis Uiberregionaler Bedeutung, die sich innerhalb eines Quartiers befinden, dieses
aber mehr belasten als aufwerten — so beispielsweise die Kunsteisbahn im Klein-
hausquartier Neumatt und die Ingenieurschule im gemischten Wohnquartier
Gsteig/Pestalozzistrasse, die zusitzlichen Motorfahrzeugverkehr auslosen. Damit
stellt sich die grundlegende Frage nach der Gruppe der Betroffenen bei baulichen
Massnahmen, beispielsweise bei Verkehrsberuhigungsmassnahmen oder bei der
Schaffung von neuen Parkplitzen. Vielfach ist die Sicht der Quartierbewohner und
diejenige der Nutzer dieser Anlagen entgegengesetzt. Da beide Gruppen direkt
betroffen sind, konnen diese Konflikte nur durch Kompromisse gelost werden.

Die heutigen Stadtstrukturen sind als Ergebnisse sehr unterschiedlich langer Ent-
wicklungsprozesse zu betrachten: das Strassennetz in der Altstadt entstand im Hoch-
mittelalter, das Eisenbahnnetz im 19. Jh. und das Industriequartier in der Buchmatt
weitgehend erst nach 1965. Alle drei bilden aber gleichzeitig auch wichtige Rah-
menbedingungen fiir die zukuinftige Entwicklung, selbst wenn die urspringliche
Funktion heute unbedeutend ist. Gebaute Strukturen gehoren deshalb durch das
hohe Beharrungsvermogen zu den wichtigsten Faktoren der zukiinftigen Entwick-
lung, indem der wirtschaftende Mensch mit der Errichtung materieller Strukturen
seine eigene Handlungs- und Wahlfreiheit in erheblichem Masse einschrinkt (WeicH-
ART, 1978: 204). _

Die zunehmende rdumliche Trennung der stidtischen Funktionen bedingt immer
mehr Personen- und Giiterverkehr, was den Ausbau des innerstidtischen und zwi-
schenstidtischen Verkehrsnetzes voraussetzt. Bis ins letzte Jahrhundert waren die
Fusse das wichtigste Verkehrsmittel. Nur Privilegierte konnten sich Pferde als indi-
viduelles Verkehrsmittel halten oder mit den ab dem 18. Jh. verkehrenden Post-
kutschen reisen (KrLoti, 1990). Warentransporte wurden in erster Linie auf dem
Wasserweg und mit Fuhrwerken abgewickelt. Mit fortschreitender Industrialisierung,
aber auch aus militirischen Griinden, stiegen die Anspriiche an das Verkehrsnetz.
Im Kanton Bern wurde nach franzdsischem Vorbild zunidchst das Strassennetz aus-
gebaut (AErNI & HERZIG, 1986). Burgdorf lag am Kreuzungspunkt der Mittellandver-
bindung mit der Strasse ins untere Emmental. Die Stadt am Tor zum Emmental erhielt
ihrer Bedeutung als Verkehrsknoten entsprechend bereits 1857 einen Anschluss ans
nationale Bahnnetz, da die Eisenbahnlinie Bern—Ziirich die alte West-Ost-Achse tiber
Burgdorf wieder aufnahm. 1875 und 1881 wurden die beiden Regionallinien in Rich-
tung Solothurn bzw. Langnau fertiggestellt (SCHWEIZER, 1985: 1ff).

Kleinstidte wie Burgdorf blieben aufgrund der sehr kurzen Distanzen den Fuss-
giangern vorbehalten. Da sich Fussginger relativ langsam fortbewegen, blieben die
moglichen Einzugsbereiche beschrinkt. Ab der Jahrhundertwende gewann das Fahr-
rad zunehmend an Bedeutung. Bis zum Zweiten Weltkrieg entwickelte es sich zu
einem eigentlichen Massenverkehrsmittel, auch im lindlichen Raum. Betrachtet man
Bilder aus diesen Zeiten, so fillt eine ausserordentlich vielgestaltige Nutzung des
offentlichen Raumes auf. Stidtische Strassen und Plitze waren nicht vorwiegend Ver-
kehrsriume. Es wurden dort verschiedenste Titigkeiten ausgetibt: die Strasse war
erweitertes Wohnzimmer, Werkstatt, Verkaufsraum — entsprechend der ausseror-
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dentlich dicht genutzten Gebiude. Daneben beherrschten spielende Kinder, Bettler
und Kleinvieh die Szene. Mit dem zunehmenden innerstidtischen Verkehr entstan-
den um die Jahrhundertwende Stadtentwiirfe, die dem urbanen Strassenraum erst-
mals hauptsichlich Verkehrsfunktion zuwiesen. Die verschiedenen Verkehrsmittel
wurden klar voneinander getrennt: die Seitenflichen fiir die Fussgidnger, richtungs-
getrennte Fahrbahnen fiir private Fahrzeuge — darunter die ersten Autos. Die Idee
der funktionalen Trennung setzte sich in den Konzepten der Verkehrs- und Stadt-
planung durch (KocH, 1992). In Burgdorf war bereits 1828-30 eine neue Verbindung
in die Oberstadt errichtet worden (ScHWEIZER, 1982: 51). Das librige Strassen- und
Wegnetz entwickelte sich jedoch mehr oder weniger organisch den lokalen Bediirf-
nissen entsprechend. Wie in den tibrigen Schweizer Stidten wurde der Strassenraum
vermehrt durch den Verkehr dominiert, das Ubrige Leben wurde von der Strasse
weggedringt (EISNER & GULLER, 1993; HUTTENMOSER & DEGEN-ZIMMERMANN, 1995).

Mit der Konzeption der autogerechten Stadt, in Europa ab 1945, wurde die Stadt
als Baum, als Organismus gesehen, und der Verkehr — vor allem die Autos — wurde
als Blut in seinen Adern bezeichnet (REicHOW, 1959). In der Folge gab sich jede gros-
sere Stadt ein Verkehrskonzept, das den Ausbau in diesem Sinne postulierte. Fir
den nationalen Verkehr wurde ein engmaschiges Autobahnnetz geplant, das 1960
durch die Eidg. Rite beschlossen und anschliessend vom Volk angenommen wurde
(ACKERMANN, 1992: KAMMANN, 1990; ScHWEIZER, 1988). Die 1966 eroffnete N1
Zurich-Bern fiihrt vier Kilometer ausserhalb der Stadt bei Kirchberg durch. Burgdorf
und das untere Emmental wurden mit Hilfe einer grossziigigen Zufahrtsstrasse an
diese nationale Verbindungsstrasse angeschlossen. Diese Durchgangsstrasse prigt
das Burgdorfer Verkehrsgeschehen heute entscheidend mit.

Die ingenieurmissige Vorgehensweise beim Strassenbau prigte auch die regio-
nalen und lokalen Strassen. Sie wurden nun nach einheitlichen Normen der Verei-
nigung Schweizerischer Strassenfachminner gebaut (seit 1975 Vereinigung Schwei-
zerischer Strassenfachleute; VSS, 1988: 60), die auf wissenschaftlichen Grundlagen
basieren. Fiir Fussgidnger blieben die Randflichen, die Trottoirs tibrig, die zum Teil
auch noch als Parkflichen fir Autos zu dienen hatten. Die Aussage eines langjidhri-
gen Verkehrsplaners illustriert dies: {In den fiinfziger Jahren, mit dem Beginn der
Autobahnplanung ist es darum gegangen, Strassenbaunormen aufzustellen, die es
vorher noch nicht gegeben hat. Dabei haben nur noch die Geometrie der Fahrzeuge
und die Fahrdynamik gezihlt. Am Rand, fiir den Fussgidnger, sind die Restflichen
iibrig geblieben. Die Optik aus dem Autobahnbau ist heruntertransferiert worden
auf die Kantonsstrassen, die Sammelstrassen bis auf die kleinsten Erschliessungs-
strassen, die dadurch vom Denken her alle als kleine Autobahnen gebaut worden
sind> (Interview mit D., 7.12.1995). So sind auch in Burgdorf zahlreiche kleine und
grossere «Autobahnen» in die Quartiere gebaut worden, ohne dass allerdings grosse
Neubauprojekte im Sinne von Hauptachsen durch die Stadt verwirklicht werden
konnten. Verschwunden sind manch traditionelle Griin- und Freiriume wie bei-
spielsweise Alleen.

Zu Beginn der siebziger Jahre keimten in stark verkehrsbelasteten Zentren neue
Ideen zur Verkehrsberuhigung auf (Koch, 1992: 244-2606). Aufwendig gestaltete
Wohnstrassen wurden eingerichtet. Diskussionen um Temporeduktionen und
Tempo-30-Zonen setzten éin. Die Sensibilisierung fiir Umweltfragen sowie neue
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gesetzgeberische Grundlagen — die Luftreinhalteverordnung 1985 und die Lirm-
schutzverordnung 1987 mit den dazugehérigen Massnahmeplinen— weisen den Weg
weg von der reinen Strassenausbauplanung. Vermehrt gewinnt damit auch die
Strassenraumgestaltung und die Betrachtung der Strasse als multifunktional genutz-
ter Raum an Bedeutung.

Als einer der ersten Kantone der Schweiz riickte Bern offiziell von der nach-
frageorientierten Verkehrsplanung ab und propagierte ein angebotsorientiertes Vor-
gehen (DIETIKER, KoBI & KUNZLER, 1995). Konkret bedeutet dies, dass die Verkehrs-
wege nicht beliebig ausgebaut werden sollen. Vielmehr wird nur ein bestimmtes
Angebot zur Verfligung gestellt, das einerseits von der bestehenden Strassenkapa-
zitdt, andererseits aber auch von der Belastbarkeit abhingt. Dieses Vorgehen nimmt
Ricksicht auf den Einfluss auf die Umwelt und die Lebensqualitit der Anwohner.
Im Burgdorfer Kernbereich wurden zu Beginn der neunziger Jahre in der Oberstadt
eine Fussgingerzone eingerichtet und kleine Teile der einkaufsgeprigten Bahnhof-
strasse in der Unterstadt mit einem Fahrverbot versehen. In den Quartieren ist bis-
her auf grossere verkehrsberuhigende Massnahmen verzichtet worden (VERKEHRS-
RICHTPLAN, 1988).

Die Bedeutung der verkehrlichen Entwicklung fiir die einzelnen Quartiere lidsst
sich anschaulich mit Hilfe des Bergriffs der Erreichbarkeit illustrieren, wobei die rein
zeitliche Betrachtung sich nur fiir die schnellen Verkehrsmittel Auto und Eisenbahn
eignet. Der Raum ist hier stark geschrumpft, vom Bahnhof Burgdorf aus kann jeder
Punkt in der Gemeinde mit dem Auto in weniger als vier Minuten Fahrzeit erreicht
werden (STADT BURGDORF, TBA, 1995b: 11). Seit der Offnung des Grauholztunnels
1995 braucht ein Schnellzug bis nach Bern 13 Minuten.

Die ziemlich kompakte Siedlungsstruktur ermoglicht es, dass sich auch Fussginger
und Radfahrer innerhalb der Gemeinde relativ rasch fortbewegen kénnen. So kann
zu Fuss fast das ganze Gemeindegebiet innerhalb von maximal 20 Minuten erreicht
werden, drei Viertel der Bevolkerung wohnen in einem Umkreis von 1200 Metern
um den Bahnhof (BErz, 1994: 14). Gerade fiir Fussgidnger und fiir Radfahrer steht
jedoch nicht ausschliesslich die zeitliche Erreichbarkeit im Vordergrund. Vielmehr
spielt die Qualitit der Wege eine herausragende Rolle. Diese qualitativen Aspekte
eines Fusswegnetzes konnen mit drei Merkmalen umschrieben werden: Ver-
bindungen, Sicherheit und Attraktivitit (BFL, 1998: 18).

Verbindungen meint gute Beziehungen zwischen verschiedenen Zielen, vom
Quartier ins Zentrum, aber auch zwischen den Quartieren. Gute Beziehungen sind
direkt, fihren ohne Umwege ans Ziel und weisen moglichst keine Hindernisse, wie
Unter- oder Uberfiihrungen, keine langen Wartezeiten an Ampeln oder keine star-
ken Steigungen auf. Zur Sicherheit gehtren sowohl die Verkehrssicherheit als auch
die soziale Sicherheit. Konflikte und Gefahren, die vom Autoverkehr ausgehen, beein-
trichtigen beim Uberqueren von stark befahrenen Hauptachsen, aber auch auf
Quartierstrassen, die Verkehrssicherheit. Die soziale Sicherheit ist nachts, auf einsa-
men Wegen, in finsteren Unterfithrungen und weiteren unwirtlichen Stellen oft nicht
gewihrleistet. So entstehen Riume, die aus Angst vor Gewaltakten gemieden wer-
den. Das fiihrt dazu, dass vor allem Frauen abends und nachts darauf verzichten,
auszugehen oder ihr Auto bentitzen, statt zu Fuss zu gehen oder das 6ffentliche Ver-
kehrsmittel zu nehmen (SEEWER, AERNI, HAFLIGER, 1994). Die Attraktivitiat wird einer-
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seits durch die Strassenraumgestaltung und andererseits durch vorhandene Identifi-
kationspunkte, die die Orientierung erleichtern, beeinflusst. Aussenriume sind
gerade dann fussgingerfreundlich, wenn sie kleinmassstiblich und ansprechend
gestaltet sind. Zahlreiche Untersuchungen haben gezeigt, dass ein attraktives Umfeld
wesentlichen Einfluss auf die zurlickgelegte Streckenlinge ausiibt (BROCKELT, 1995:
33-38). Alle drei Bereiche sind negativ betroffen von der geschilderten Entwicklung
des Automobils und der fortschreitenden Spezialisierung der Funktionen. Die wich-
tigen Ziele liegen weiter auseinander — in ihrer jeweils zugeordneten Zone, die Wege
werden deshalb linger. Hauptverkehrsachsen durchschneiden Ortschaften und
Quartiere, beeintriachtigen durch Lirm- und Schadstoffemissionen die unmittelbaren
Anwohner und stellen ein Sicherheitsrisiko dar. Langweilig und monoton gestaltete
Quartierstrassen verlocken nicht zum Zufussgehen. In monofunktional ausgerichte-
ten Rdumen wie Innenstadtbereichen oder Arbeitszonen fehlt abends und nachts
die soziale Kontrolle.

2. Die heutige Siedlungs- und Verkehrsstruktur als Grundlage
fir die zukiinftige Stadtentwicklung

Der Zustand der Stadt und ihrer Quartiere wird im folgenden mit der Baustruktur,
mit Merkmalen der Wohnbevolkerung und mit ausgewihlten Merkmalen zur rdum-
lichen Wirtschaftsstruktur dargestellt. Anschliessend wird die aktuelle Situation der
Verkehrsanlagen und des Verkehrs im Hinblick auf die Wohnqualitidt und die Ent-
wicklung Burgdorfs zur Fussginger- und Velostadt aufgezeigt.

Die Analyse des Alters und des Zustandes der 3241 Gebdude der Stadt Burgdorf
zeigte, dass nur 140 der heute noch existierenden Bauten vor 1875 erbaut wurden,
rund 60 Prozent aller Gebiude entstanden nach 1947 (Ecu & KOLLER, 1995/1: 18).
Mit Ausnahme von zwei Wohniiberbauungen und einem Kleinhausquartier ent-
standen alle Quartiere iber mehrere Bauperioden, was eine kleinrdiumige Vielfalt
der Bausubstanz und eine gilinstige Voraussetzung fiir eine soziale Durchmischung
bedeutet. Der grosse Anteil der jliingeren Bauten kann allerdings in den nichsten
Jahren zu einem hohen Erneuerungsbedarf fiihren. Fir die ganze Stadt wurden 1992
zwar lediglich 102 Gebidude in schlechtem und nur sechs Gebiude in baufilligem
Zustand festgestellt. Bei diesen handelt es sich weitgehend um Gebidude, die iber-
haupt nicht mehr saniert und in naher Zukunft abgebrochen oder — in der Regel im
Zusammenhang mit einer Umnutzung — totalsaniert werden. Typischerweise steht
die Hilfte dieser Bauten in nur vier zentrumsnahen Quartieren, insbesondere in der
Altstadt und im Bahnhofquartier (City), wo der Umnutzungsdruck am grossten ist.
Tatsdchlich konnten bei derselben Erhebung 1992 in der Altstadt 121 und im Bahn-
hofquartier 57 Wohnungen gezihlt werden, die bereits einer anderen Nutzung zuge-
fihrt worden sind. Das sind 54 Prozent aller Wohnungen der Stadt Burgdorf, die zu
diesem Zeitpunkt umgenutzt waren. Die meisten dieser Wohnungen wurden durch
ein Dienstleistungsunternehmen als Biiro, Praxis oder Atelier genutzt, wodurch ein
hoherer Ertrag erzielt werden kann als mit der Wohnnutzung. (Zur Theorie des stid-
tischen Bodenmarktes s. LICHTENBERGER, 1991: 130f).

205



611500 : ! w

212500 e ‘
WKa 4 | », : o2

o ‘ B waz

WAS

wue
Einwohner 1980: Einwohner 28.3.92: - L
WG6
i
/N\
0 780 1560 500 m

KOLLER 1995

Abb. 2: Bevdlkerungsentwicklung in den Quartieren der Stadt Burgdorf zwischen
1980 und 1992. (Ecu & KoLLEr, 1995/II: Karte 14)

Die Bevolkerungsentwicklung zeigt ein der baulichen Struktur scheinbar wider-
sprechendes Bild, indem die Einwohnerzahlen in den zentrumsnahen Quartieren,
insbesondere auch in der Altstadt und in der City, zwischen 1980 und 1992 zuge-
nommen, in den meisten der jingeren, peripheren Quartiere jedoch abgenommen
haben. Eine Ausnahme bildet das erst in den 80er Jahren fertiggestellte Kleinhaus-
quartier Fink im Westen der Stadt (WK5). Diese Entwicklung diirfte eine Folge der
Verdichtung der Innenstadt und der Verkleinerung der Haushalte in den Einfami-
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Abb. 3: Altersstruktur der Wobnbevilkerung in den Quartieren der Stadt Burgdorf
am 28.3.1992. (EGL & KoLLER, 1995/1I: Karte 16)

lienhaus- und Mietwohnungsquartieren sein, bedingt durch den Wegzug der Jugend-
lichen. Besonders die Einfamilienhausquartiere weisen zwischen 43 und 89 Prozent
Wohnungseigentum und deshalb eine geringe Umzugsmobilitit auf.

Der Prozess der Bevolkerungsabnahme als Folge der Haushaltsverkleinerung zeigt
sich auch deutlich in der Darstellung der Altersstruktur der Quartierbevélkerung in
Abb. 3. Die dlteren Einfamilienhausquartiere weisen zwischen 21 und 30 Prozent
Bewohner und Bewohnerinnen auf, die tiber 64jdhrig sind. Im nach 1965 gebauten
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Abb. 4: Die Entwicklung der Einkaufsgeschdifie des kurzfristigen Bedarfs von 1950
bis 1990 in der Stadt Burgdorf. (EGLi & KoLLER, 1995/1I: Karte 20)

Einfamilienhausquartier Fink (WKS5) jedoch lebten 1992 33 Prozent Jugendliche unter
20 Jahren. In der Altstadt hingegen sind 41 Prozent der Bewohner zwischen 20 und
34 Jahre alt, bei einem gesamtstidtischen Durchschnitt von 28 Prozent. Die Unter-
suchung der Wohnsitzmobilidt (JoosT & WAHLEN, 1994) hat die Analyse der Alters-
struktur bestitigt, zudem wurden mit zwei Befragungen 1991 und 1994 die Griinde
des Wohnungswechsels untersucht. Fiir Umziige innerhalb der Region Burgdorf sind
vor allem die Wohnung und die Wohnumgebung, das Quartier, ausschlaggebend.
Umziige iiber weitere Distanzen sind am hiufigsten durch den Standort des Arbeits-
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platzes bedingt. Die mobilste Gruppe sind die Einzelpersonen, wobei personliche
und familidre Griinde die wichtigste Rolle spielen. Dagegen weisen Familien (Paare
und Mehrpersonenhaushalte) und Haushalte mit einem tiber 30jdhrigen Vorstand ein
sehr grosses Beharrungsvermogen auf.

Die wirtschaftliche Funktion der Quartiere wurde mit der riumlichen Verteilung
der Betriebe untersucht. Dabei zeigt sich besonders die grosse Bedeutung der Innen-
stadt, wo rund 40 Prozent aller Betriebe Burgdorfs und 30 Prozent der Beschiiftig-
ten konzentriert sind. In der im nordwestlichen Teil der Stadt gelegenen Industrie-
zone Buchmatt sind weitere 9 Prozent der insgesamt 789 Betriebe niedergelassen,
die aber rund 20 Prozent der Beschiftigten Burgdorfs umfassen. Die rdumliche Kon-
zentration der Arbeitsplitze hat lingere Arbeitswege und entsprechend mehr Ver-
kehr zur Folge (vgl. Tab. 2).

Die Verteilung nach Branchen kann an dieser Stelle nur am Beispiel der Geschifte
des kurzfristigen Bedarfs dargestellt werden. 1960 gab es noch in 17 der 30 Wohn-
quartiere mindestens einen Laden fiir Lebensmittel. Insgesamt existierten damals in
Burgdorf 98 Lebensmittelgeschifte (in der Altstadt 40, in der City 13). 1990 zihlte
man nur noch 40 Geschiifte dieser Kategorie in 11 verschiedenen Quartieren. Zudem
ist es zu einer deutlichen Verschiebung von der Altstadt ins Bahnhofquartier gekom-
men, indem sich dort Grossverteiler mit gesamtstiddtischer und regionaler Versor-
gungsfunktion niedergelassen haben. Auch diese Entwicklung fiithrt zu mehr Ver-
kehr. Gemiss einer Umfrage 1994 beniitzen 33 Prozent der Haushaltungen beim
Einkauf fir den tiglichen Gebrauch in der Regel das Auto, wobei in den zentrums-
nahen Quartieren 25 Prozent und in den randlichen Quartieren 40 Prozent das Auto
zum Einkaufen verwenden (INVERSINI & RYSER, 1994).

Zusammenfassend ldsst sich sagen: Die bauliche Struktur ist kontinuierlich tiber
Jahrzehnte entstanden, vielfiltig und kleinriumig durchmischt. Die Bevolkerung
weist eine hohe Umzugsmobilitit im Zentrum auf und tendiert in den dusseren Quar-
tieren zur Uberalterung, besonders in den Einfamilienhausgebieten. Die wirtschaft-
lichen Funktionen sind zunehmend auf die Innenstadt und auf das Industriequartier
konzentriert, was besonders im Bahnhofquartier zu Nutzungskonflikten fiihrt.

Auch die Entwicklung des Verkehrs ist in den letzten Jahren klar sektoriell erfolgt.
Entsprechend dringt sich zuerst eine spartenweise Betrachtung des Verkehrssystems
auf, anschliessend werden einzelne aktuelle Problemfelder aufgezeigt. Die folgen-
den Abschnitte stiitzen sich in weiten Teilen auf die zusammenfassende Arbeit von
KALBERMATTEN RIEDER (1996).

Die meisten Quartierstrassen und -wege sind auf die Bedirfnisses des motori-
sierten Individualverkehrs ausgerichtet. Breite und 6de Strassenrdume mit einer gera-
den Linienfiihrung sind die Folge. Sie bieten wenig Abwechslung, und die Fuss-
gianger werden an den Rand gedringt. Es fehlen gut gestaltete Plitze, die zum Auf-
enthalt und Spielen im Strassenraum animieren. Es gibt aber auch Ausnahmen: Die
Strassenraumgestaltung im Neubauquartier Finkfeld (WK5) kann als vorbildlich
bezeichnet werden. Die meisten Verbindungen bewertet BErz (1994: 35-37) als gut
bis gentigend. Gravierende Mingel stellt er allerdings entlang des Hauptstrassen-
netzes fest, was nicht zuletzt gerade Querverbindungen zwischen verschiedenen
Quartieren erschwert. Auf verschiedenen Strecken des Fusswegnetzes ist die soziale
Sicherheit nicht gewihrleistet, beispielsweise in Bahnunterfithrungen und in ein-
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samen Bereichen des Stadtparks. Es bestehen fiinf wichtige Liicken im Fusswegnetz.
So fehlt eine direkte Verbindung zwischen den Quartieren Einunger (WA2) und Gyri-
schachen (WU1) bzw. Lorraine (WU2) iiber die Emme; Projekte fir zusitzliche Fuss-
gingerstege sind vorhanden. Ein direkter Fussweg zwischen dem Tiergarten (WU4)
und der Buechmatt (IG1), wo sich zahlreiche Arbeitsplitze befinden, konnte die
Wegzeit erheblich reduzieren. Die Verbindung vom Nationalplatz fiihrt mit einem
Umweg entlang der stark belasteten Lyssachstrasse; hier konnte ein Weg den
Bahngleisen entlang Abhilfe schaffen. Zudem fehlen direkte Verbindungen vom
Gsteig (WG4) in den Bereich Hofguet (WG5) und Buriguet (WG3) sowie von der
Unterstadt (A) in die Schitzenmatt (GD3). Die Fussgingersituation im Zentrums-
bereich, der sich in die auf dem Hiigel gelegene Oberstadt, die Unterstadt und das
Bahnhofsquartier gliedert, ist ambivalent. Die Oberstadt mit ihrer Fussgingerzone
bezeichnet BErz (1994: 37) als Fussgingerparadies, im Gegensatz zum Bahnhof-
quartier und z.T. auch zur Unterstadt, wo er die mangelnde Gestaltung, fehlende
Platz- und Aufenthaltsriume sowie Konflikte zwischen den verschiedenen Ver-
kehrsteilnehmern Kritisiert. Ein System, das sowohl den Besuchern als auch den Ein-
wohnern die Orientierung erleichtert, fehlt. Eine Signalisation der Fusswege wiirde
die optische Prisenz des Fussgingerverkehrs im offentlichen Raum erleichtern. Ein
grosses Potential zur Verbesserung der Situation ist vorhanden (VERKEHRSRICHTPLAN,
1988: 14-18,22-25).

Die Velofahrer profitieren ebenfalls von den kurzen Verbindungen. Ein gut
bentitzter Radwegring verbindet die Quartiere untereinander. Es fehlen allerdings
Verbindungen in die siidostlichen Quartiere sowie — wegen der grossen Steigung —
in die Oberstadt. Speziell fillt eine Liicke zwischen Schlossmatt (WK8) und Hofguet
(WG5) ins Gewicht. Verschiedene Querungsmoglichkeiten tiber die Hauptstrassen
sind nicht optimal gelost. Entlang dieser Strassen gibt es lingst nicht tiberall Rad-
wege, die schnellen Velofahrern dienen wiirden. Zahlreiche Einzelheiten, wie nicht
in Gegenrichtung befahrbare Einbahnstrassen, behindern die Radfahrer. Die Ver-
bindungen zur Unterstadt und in der Unterstadt selber vermogen nicht zu befriedi-
gen (VERKEHRSRICHTPLAN, 1988: 9-13). Hier fehlen hauptsichlich beim Bahnhof genti-
gend Veloabstellmoglichkeiten, die 500 Plitze sind jedenfalls dauernd tiberbelegt
(ScHicHAN, 1992). Das lokale Radwegnetz ist zwar teilweise signalisiert, die Weg-
weiser stehen aber in Konkurrenz zur Markierung des regionalen Radwandernetzes,
was zu Verwirrung Anlass geben kann.

Die Situation des 6ffentlichen Verkehrs in Burgdorf ist ambivalent. Die Anbin-
dung ans regionale und nationale Bahnnetz ist gut. Mindestens Stundentakt bei den
Schnellziigen sorgt fiir gute Verbindung in Richtung der Zentren Bern, Zirich und
Basel. Stundentakt gilt ebenfalls auf den Regionallinien in Richtung Bern, Olten,
Solothurn, Thun, Langnau und Huttwil. Neben dem Hauptbahnhof halten Regio-
nalziige auf Stadtgebiet Richtung Solothurn an der Haltestelle Buechmatt, an der Sta-
tion Steinhof und am Bahnhof Oberburg. Zusitzlich verkehren verschiedene regio-
nale Buslinien. In Richtung Bern wird die S-Bahn ab Fahrplanwechsel 1998 weitere
Verbesserungen bringen. Dieses gute Bild wird allerdings getriibt durch die Aussicht
einer moglichen Verschlechterung des Schnellzugsangebots nach der Fertigstellung
der Bahn-2000-Neubaustrecke Mattstetten—Rothrist, die Burgdorf umfihrt (IVT, 1996).
Entlang der SBB-Strecke sind die Lirmemissionen relativ hoch. Betroffen sind das
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Wohnquartier Gyrischachen (WU1) und die Umgebung des Bahnhofs (Kunn, 1992).
Zu dieser gesamthaft befriedigenden Situation kontrastiert die schwierige Lage des
offentlichen Lokalverkehrs. Was sich fiir Fussginger und Velofahrer als Vorteil aus-
nimmt — die relativ kompakte Stadtstruktur — erweist sich fiir den offentlichen Ver-
kehr als Nachteil. So werden die fiinf Buslinien nur dann benutzt, wenn keine Alter-
nativen zur Verfligung stehen. Das zeigt eindriicklich die Tatsache, dass wihrend
der dJangsamverkehrs-freundlichen» Sommermonate die Passagierzahlen stark
zurtickgehen. Wichtigste Nachfragesegmente sind der Schul- und der Einkaufs-
verkehr (METRON, 1988). Die Erschliessungsqualitit ist gut, liegt doch der grosste Teil
des Siedlungsgebiets maximal 300 Meter von einer Haltestelle entfernt. Erschlies-
sungsliicken bestehen in den Quartieren Felsegg (WU3), Gsteig (WG4) und
Buechmatt (IG1), auch sollte die obere Altstadt besser an das oOffentliche Verkehrs-
netz angebunden werden. Das Fahrplanangebot ist zwar relativ dicht, aber sehr un-
Ubersichtlich, unregelmissig und nicht auf die Zugsverbindungen abgestimmt. Das
ist darauf zurtiickzufiihren, dass verschiedene Linien durch die gleichen Busse bedient
werden, um den Betrieb zu optimieren. Das Erscheinungsbild der Haltestellen ist
unattraktiv und der Wetterschutz mangelhaft. Besonders die Haltestelle am Bahnhof
ist schlecht gestaltet und zu weit von den Gleisen entfernt. Trotz optimierter Betriebs-
weise erwirtschaften die Burgdorfer Busbetriebe jihrlich ein Defizit von gegen einer
Million Franken. Alternativen zur heutigen Betriebsform sind schwierig zu finden
(RICHTPLAN, 1996: 111,113).

Das Burgdorfer Strassennetz wird geprigt durch die stark befahrene Achse, die
vom Autobahnanschluss Kirchberg in Richtung Emmental fiihrt. Weitere Zufahrts-
achsen fiihren von Lyssach, Hindelbank, Heimiswil, Wynigen und Biitikofen nach
Burgdorf. Auf der Hauptverbindung, die am Bahnhofquartier vorbei um die Ober-
stadt fihrt, verkehren tiglich zwischen 17 und 18 Uhr mehr als 1600 Fahrzeuge. Pro
Tag sind es gut 17°000 Fahrzeuge. Sehr starke Belastungen sind auch auf dem tibri-
gen «Strassenring» zu verzeichnen, der stidlich um die Innenstadt fiihrt. 12 Prozent
entfallen auf den Schwerverkehr. Charakteristisch ist auch die Tatsache, dass 89 Pro-
zent des Verkehrs hausgemacht sind. Nur 11 Prozent fallen auf den Durchgangs-
verkehr; 22 Prozent sind Zielverkehr, 31 Prozent Quellverkehr und 36 Prozent Bin-
nenverkehr (STaADT BURGDORF, TBA, 1995a). Kunn (1992) hat gezeigt, dass weite
Gebiete Burgdorfs sehr hohen Lirmimmissionen ausgesetzt sind. Die Alarmwerte in
Wohngebieten werden an der Kirchberg-, der Gotthelf- und an der Oberburgstrasse
uberschritten. Die Wohnqualitidt in diesen Gebieten wird durch den Lirm stark
geschmilert und ist teilweise sogar unzumutbar. Alarmwertiiberschreitungen sind
auch an anderen Verbindungsstrassen feststellbar. In etlichen Wohngebieten, z. B.
dem Gsteig (WG4), Ey (WK2) oder der Schlossmatt sowie in der mehrheitlich
autofreien Oberstadt gibt es jedoch keine Lirmprobleme.

In der Vergangenheit ist immer wieder nach Losungen fiir die Durchgangsachse
gesucht worden. Lange Zeit ist die Option Autobahnzubringer Unteremmental
(AZUE) favorisiert worden. Fir diese ausserhalb des besiedelten Gebiets durch-
fiihrende Verbindung ist Land freigehalten worden. Die Erkenntnis, dass ein Gross-
teil des Verkehrs hausgemacht ist, hat dazu gefiihrt, dass dieses Projekt fallengelas-
sen wurde. Eine weitrdiumige Umfahrung hitte nur eine sehr geringe Entlastung der
Achse durch die Stadt bedeutet (STaADT BURGDORF, TBA, 1995b: 7). Vorgeschlagen
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wird nun im neuen Richtplan neben flankierenden Massnahmen auf der bestehen-
den Hauptachse eine Untertunnelung der zentralen Gebiete im sogenannten Schloss-
bergtunnel (RICHTPLAN, 1996: 103—-106). Damit konnte die bestehende Durchfahrts-
achse streckenweise um mehr als 50 Prozent entlastet werden (STADT BURGDORF, TBA,
1995b: 8). Auf den Quartierstrassen ist bis auf einige verkehrsberuhigende Mass-
nahmen wenig unternommen worden — Burgdorf kennt bis heute keine Tempo-30-
Zone. Fir den ruhenden Verkehr gibt es in Burgdorf 3915 offentliche und halb-
offentliche Parkplitze (ScHICHAN, 1992: 55-59). Bereits ohne die privaten Parkplitze
besteht ein Uberschuss an Parkplitzen. Allerdings sind die zentral gelegenen Park-
pliatze im Bahnhofquartier stark ausgelastet, wihrend die peripheren unternutzt sind.
Im Zentrum gilt eine uneinheitliche Gebihrenregelung. Neben Gratiskurzzeitpark-
plitzen stehen auch kostenlose Parkplitze in Einstellhallen von Einkaufszentren zur
Verfligung. Daneben gibt es kostenpflichtige Strassenparkplitze und die neue Park-
garage Schmiedenrain in der Oberstadt. Die Tarife betragen zwischen einem und
zwei Franken pro Stunde. Parkplatzbewirtschaftung mit Anwohnerbevorrechtigung
kennt Burgdorf nicht (VERKEHRSRICHTPLAN, 1988: 19-21).

Will man nun wissen, wie dieses Verkehrsmittelangebot in Anspruch genommen
wird, so stehen statistisch erhirtete Zahlen nur zum Pendlerverkehr zur Verfigung.
Fir die tibrigen Verkehrsarten, den Freizeit-, Einkaufs- sowie den Geschiftsverkehr
konnen wenig konkrete Aussagen gemacht werden. KALBERMATTEN RIEDER (1996: 12)
hat die Daten der eidgendssischen Volkszidhlung 1990 zusammengestellt:

Tab. 2: Verkehrsmittelwahl der Burgdorfer Pendler 1990

Binnenpendler Zupendler Wegpendler
n = 4112 n = 5039 n = 2651

% % %
kein Arbeitsweg 15 - -
zu Fuss 17 1 3
Fahrrad 30 11 7
Auto/Motorrad 28 59 40
offentlicher Verkehr 4 14 29
Auto/Motorrad und offentlicher Verkehr 4 14 12
keine Angabe 2 1 9

Der Grossteil der Binnenpendler bewiltigt den Arbeitsweg auf umweltfreundliche
Weise, der offentliche Verkehr spielt allerdings eine untergeordnete Rolle. Trotzdem
bentitzen 28 Prozent fir die kurzen Arbeitswegdistanzen (maximal vier Kilometer)
das Auto oder das Motorrad. Hier existiert ein betrichtliches Umsteigepotential. Bei
den Zu- und Wegpendlern dominiert der motorisierte Individualverkehr. Bei den
Wegpendlern vermag der offentliche Verkehr einen nicht geringen Anteil zu halten.
Die guten Bahnverbindungen in Richtung Bern sind der Grund dafiir.

In der idealen Vorstellung von Stidteplanern erginzen sich die verschiedenen
oben vorgestellten Verkehrssysteme. Es hat sich aber gezeigt, dass die einzelnen Ver-
kehrsmittel schon alleine nicht einwandfrei funktionieren. Die Folge daraus ist, dass
es bei der Uberlagerung neben den erwarteten Synergien auch zu Konflikten zwi-
schen den verschiedenen Verkehrsmitteln, aber auch mit Gibrigen Nutzungsbediirf-
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Tab. 3: Konflikte zwischen den verschiedenen Verkehrsarten und Nutzungen in Burgdorf

Verkebrsart Fussgdngerverkehr Veloverkehr Offentlicher Verkebr (OV) Motorisierter Individualverkebr Ubrige Nutzungen
Fussgdnger- Zentrum Zentrum Zentrum Zentrum Zentrum
verkebr - Grosses Fussgingeraufkommen - Velofahren in der Fussgingerzone | - Die Bushaltestelle am Bahnhof ist | - In der Unterstadt kommt es zu - Fehlende Fussgingerfrequenzen
kann in Spitzenzeiten zu gegen- in der Oberstadt, am Oberstadtweg |  zu weit von den Gleisen entfernt Konflikten fithren in der Oberstadt zu Umsatz-
seitiger Behinderung fiihren oder in anderen zentralen Gebieten | Quartier Quartier problemen fiir verschiedene Betriebe
Quartier kann Fussgingern ein Gefiihl der | - Die Distanzen zu den Haltestellen | - Stark belastete Hauptverkehrsachsen | Quartier
- Verschiedene Liicken im Unsicherheit geben, obwohl objektiv | konnen gut zu Fuss zuriickgelegt stellen eine Gefihrdung dar - Einseitige Nutzung bestimmter Riume
Fusswegnetz keine Gefihrdung besteht werden, die OV-Frequenzen sind | - Wenig attraktive Strassenriume gefihrdet die soziale Sicherheit
(ScHranz & UTiGer, 1995) jedoch ungentigend laden nicht zum Zufussgehen ein | - Mangelnde Strassenraumgestaltung
Schnittstellen Schnittstellen - Hohe Geschwindigkeiten sorgen ladt nicht zu Aufenthalt und Spiel im
- fehlende Abstellplitze (v.a. im - Die Haltestellen sind wenig attraktiv|  fiir ein Gefihrdungspotential Strassenraum ein
Zentrum) fiihren zu versperrten und nicht witterungsgeschiitzt Schnittstellen
Fusswegen - Das Parkplatzangehot in zentralen
Gebieten ist knapp, periphere Park-
plitze zwingen zu lingeren Wegen
Veloverkebr Zentrum Schnittstellen Zentrum
- fehlende Veloabstellplitze - fehlende Abstellplitze im - Konflikte in der Unterstadt
Quartier Bahnhofbereich und bei tibrigen | - Gefihrdung der Velofahrerlnnen
- unklare Differenzierung zwischen OV-Haltestellen auf stark belasteten Hauptverkehrs-
lokalen und regionalem Fahradnetz achsen, besonders an Kreuzungen
— Liicken im Fahrradnetz
Offentlicher Schnittstellen Zentrum
Verkebr - schlechter Ubergang zwischen - Ungeniigende OV-Erschliessung der
lokalen und regionalem OV Oberstadt
Quartier
- Lirmbelastung entlang der
SBB-Strecke
- Kompakte Siedlungsstruktur sorgt fiir
schlechte Nutzung des lokalen OV
Motorisierter Quartier Zentrum
Individualverkebr - Durchgangsverkehr behindert den | - Grosser Parkdruck
lokalen Verkehr und umgekehn = Erschliessungsqualitﬁt

(v.a. auf den Hauptachsen)

- Belastung der Einkaufsatmosphare

Quartier

- Starke Larm und Luftbelastung v.a.
entlang der Hauptverkehrsachsen

- Gefihrdung von Quartierbewohnern

— Zerschneidung von Quartieren

Schnittstellen

— Parkplatzzahl, Parkplatzbewirtschaftung




nissen kommt. Diese Uberschneidungen bilden den Abschluss der Analyse. In der
Matrix fiir Burgdorf (Tab. 3) wird einerseits Verkehrsmittel- bzw. nutzungsorientiert
vorgegangen. Andererseits werden die Bezugs- bzw. Konfliktpunkte riumlich zuge-
wiesen (Zentrum, Quartier, Schnittstellen). Dabei fallt auf, dass der motorisierte Stras-
senverkehr der wichtigste Verursacher von Konflikten ist.

3. Perspektiven — Burgdorf als Langsamverkehrsstadt
mit hoher Lebensqualitit

In Burgdorf ist die Entwicklung des selbstindigen regionalen Zentrums, entstanden
aus einer mittelalterlichen Griindungsstadt, in den letzten Jahrzehnten durch den
Suburbanisationsprozess in der Region Bern tiberlagert worden. Dies besonders als
Folge der guten Erreichbarkeit mit dem 6ffentlichen Verkehrsmittel in dreizehn Minu-
ten Fahrzeit und der Autobahnverbindung. Der mit 30 Prozent iberdurchschnittlich
hohe Anteil von Wohnungen in Einfamilienhdusern hat zu einer starken Ausdehnung
der Siedlungsfliche gefiihrt, was typisch fir suburbane und periurbane Siedlungen
ist. Dadurch ist die Bebauungsdichte gesamtstidtisch gering, die Durchgriinung und
die rdiumliche Qualitit in den Wohnquartieren sind verhiltnismissig hoch. Trotz kur-
zer innerstidtischer Distanzen ist jedoch die Zahl der Personenwagen fiir stiddtische
Verhiltnisse hoch und ein Drittel der Einwohner beniitzen oft das Auto zum Ein-
kaufen der Guter fur die kurzfristige Versorgung.

Der Prozess der innerstidtischen Verdichtung hat in Burgdorf ebenfalls eingesetzt,
vor allem im Bahnhofquartier, was zunehmend zu einer Verlagerung der gesamtstid-
tischen Funktionen aus der Altstadt fiihrt. Zwar hat im Bahnhofquartier und in der Alt-
stadt die Wohnbevolkerung zwischen 1980 und 1992 noch zugenommen, durch die
Umnutzung von Wohnungen wird jedoch zunehmend Wohnbevolkerung verdringt.

Fur Burgdorf dirfte es besonders wichtig sein, dass die glinstigen Wohnverhalt-
nisse in der Kleinstadt mit gutem kurzfristigem Versorgungsangebot, tberdurch-
schnittlichem Schulangebot und sehr guter Verkehrsanbindung erhalten bleiben. Sie
diirfen insbesondere nicht noch mehr durch die Belastungen des motorisierten Indi-
vidualverkehrs gefihrdet werden.

Burgdorf konnte sich durch die effiziente Forderung des mensch- und umwelt-
schonenden Langsamverkehrs noch stirker zur Wohnstadt entwickeln, wobei die
damit zusammenhingenden Versorgungs-, Bildungs- und Freizeitfunktionen fiir die
stidtische und regionale Bevolkerung zumindest erhalten, teilweise verbessert wer-
den missten. Damit wiirde auch die lokale Wirtschaft, vorwiegend kleinere und
mittlere Unternehmen, zusitzlich gefordert.

Verglichen mit anderen schweizerischen Kleinstddten, aber auch mit Agglomera-
tionsgemeinden, ist Burgdorf kein Einzelfall. Die Entwicklung ist in vielen Belangen
von aussen gesteuert. Am Beispiel der Verkehrssituation konnte dies deutlich auf-
gezeigt werden. Die Probleme sind erkannt, der motorisierte Individualverkehr be-
lastet die stidtische Umwelt so stark, dass die individuelle Lebensqualitit nachhal-
tig beeintrichtigt ist. Dem gegenuber steht die Tatsache, dass die ganzen Lebens-
umstinde so stark durch das Automobil geprigt sind, dass grosse Abhingigkeiten
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bestehen, die auf lokaler Ebene kaum durchbrochen werden konnen, ohne bei-

spielsweise das wirtschaftliche Wohlergehen der Gemeinde zu gefihrden. Die Dis-

kussion um die Erreichbarkeit der Fussgingerzone in der Oberstadt — obwohl in
unmittelbarer Nihe ein nicht ausgelastetes Parkhaus zur Verfiigung steht — vermag
dies zu illustrieren.

Ziel muss es sein, die Lebensqualitit fiir alle Burgdorfer und Burgdorferinnen zu
verbessern. Dies kann vor allem damit geschehen, dass der bestehende offentliche
Raum aufgewertet und neue Kommunikationsriume geschaffen werden. Dazu ist in
allen Bereichen eine erneute Durchmischung von Funktionen, Interessen und Hand-
lungsbereichen notwendig. Der — zugegebenermassen relativ bescheidene — Hand-
lungsspielraum der Gemeinde muss genutzt werden. Dabei ist es wichtig, sich einen
modellhaften Zielzustand vor Augen zu halten. Fur den Bereich Verkehr hat BoescH
(1992) das Modell einer Langsamverkehrs-Stadt entwickelt, das sich sehr gut auch
auf Burgdorf Gibertragen ldsst. Gerade hier spielen die oben beschriebene, kompakte
Stadtstruktur eine nicht zu unterschitzende Rolle.

Die Systemanalyse zur Langsamverkehrs-Stadt, die im Rahmen des Nationalen
Forschungsprogramms «Stadt und Verkehr» als moglicher Beitrag zur Losung stadti-
scher Verkehrs- und Umweltprobleme beschrieben worden ist, bildet die Grundlage
fir folgende Uberlegungen. Drei Thesen dienen als Basis:

— Die Forderung des Langsamverkehrs vermag das Verkehrsnetz zu entlasten und
wirkt sich vorteilhaft auf die Stadtqualitit aus.

— Die Entlastungen sind um so wahrscheinlicher und um so grisser, je grosser die
Akzeptanz ist; entsprechend positiv sind die Auswirkungen auf die Stadt- und
Wohnqualitit.

— Die Akzeptanz ihrerseits ist um so grosser, je attraktiver der Langsamverkehr, sein
Umfeld und die Teilnahme am Langsamverkehrsgeschehen erscheinen, je gerin-
ger die Hemmnisse sind und je unabdingbarer die Notwendigkeit ist, zu Fuss zu
gehen oder per Fahrrad zu fahren (Bogsch, 1992: 13).

In einer Langsamverkehrs-Stadt ist die Gestaltung der Quartiere von zentraler
Bedeutung. Es braucht Refugien und Rekreationsriume. Die Qualititsanforderun-
gen an die Anlagen sind hoch, um den Autofahrenden eine wirkliche Alternative
anzubieten. Das Nahumfeld kommt mehr zur Geltung, da es stirker beachtet wird,
je langsamer man verkehrt. Letztlich braucht es eine stirkere Mitsprache und Mit-
wirkung der Bevolkerung. Das festigt die Identitidt mit der Umgebung und trigt dazu
bei, dass weniger Aktivititen in der Ferne gesucht werden.

In einem Modell entwirft BoescH (1992) die ideale Langsamverkehrs-Stadt. Da den
Langsamverkehrsnutzern keine zu weiten Wege zuzumuten sind, miissen die mog-
lichen Ziele innerhalb eines kompakten Perimeters liegen, was die Einteilung in
kleine Bereiche notig macht. Auf verschiedenen Funktionsstufen sind in der Langsam-
verkehrs-Stadt Kleinquartiere, Grossquartiere und Stadtteile zu finden. So ist sie kein
neu erfundenes Stadtmodell, sondern basiert auf den heutigen Stidten und ist des-
halb schrittweise umsetzbar. Ihr Zentrum konnte durch ein autoverkehrsarmes Gebiet
gebildet werden, in dem sich an gut durch den o6ffentlichen Verkehr erschlossenen
Standorten Arbeitsplitze, Detailhandelsgeschifte mit Waren fiir den hoheren Bedarf
sowie Kultur- und Freizeiteinrichtungen aber auch Wohnungen befinden.
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Burgdorf ist zu klein, als dass dieses Modell unmittelbar tibertragen werden konnte.
In Ansitzen sind aber solche Strukturen vorhanden, die es nun zu férdern gilt. Dabei
sollte es darum gehen, moglichst viele Bedurfnisse innerhalb eines Quartiers oder aber
dann im Stadtzentrum zu decken. Dazu mussten die einzelnen Quartiere und das Zen-
trum gut untereinander verbunden sein. In grosseren Stidten sind dazu effiziente
offentliche Verkehrsmittel notwendig. Im kompakten Burgdorf ist der umweltfreund-
liche Langsamverkehr — das Zufussgehen und das Velofahren — hervorragend geeignet.

Dank dieser Voraussetzungen ist Burgdorf 1995 fir eine drei- bis fiinfjahrige Ver-
suchsperiode als Fussginger- und Velomodellstadt ausgewihlt worden. Im Rahmen
des Programms Energie 2000 des Bundes soll durch zahlreiche Massnahmen der Ener-
gieverbrauch gesenkt werden — auch im Bereich des Verkehrs. Im nebenstehenden
Kasten sind die Projektziele der Fussginger- und Velomodellstadt dargestellt.

Finanziert wird das Projekt durch Beitrige von Energie 2000, des Verkehrs-Clubs
der Schweiz (VCS), der Arbeitsgemeinschaft Recht fir Fussginger (ARF) und von
weiteren privaten und 6ffentlichen Geldgebern. Die Gemeinde stellt Mittel haupt-
sdchlich fir bauliche Massnahmen zur Verfiigung. Es konnte eine Projektkommis-
sion gebildet werden, die sich aus Vertretern der Auftraggeber sowie der Gemeinde
und des lokalen Gewerbes zusammensetzt. Prisidiert wird die Kommission durch
einen Vertreter des lokalen Gewerbes. Damit wurde der Tatsache Rechnung getra-
gen, dass Handel und Gewerbe sehr sensibel auf Massnahmen im Bereich Verkehr
reagieren und deshalb unbedingt in den Entscheidungsprozess eingebunden wer-
den miuissen.

Bis heute konnte ein umfassendes Massnahmenpaket geschniirt werden, das nun
sukzessive verwirklicht werden soll (FUSSGANGER- UND VELOMODELLSTADT BURGDORF,
1990). Bei allen Massnahmen steht das Prinzip der Freiwilligkeit im Vordergrund.
Ob die Ziele erreicht werden, soll eine systematisch angelegte Begleitforschung zei-
gen (SEEWER, 1996). Bis heute ist ein neuartiger Fussgingerstreifen entwickelt wor-
den, der bereits an verschiedenen Kreuzungen aufgemalt wurde und zu einer Ver-
idnderung des Fahrverhaltens gefiihrt hat. Die spektakuldrste Massnahme ist die
Lancierung einer Geschifts- und Flanierzone im Bereich des Bahnhofquartiers ab
Dezember 1996. Mit Hilfe des Signals «Wohnstrasse» erhalten die Fussginger im
gesamten Gebiet der beiden Bahnhofstrassen, der Lyssachstrasse und des befahre-
nen Teils des Oberstadtweges Vortritt. Fiir alle Fahrzeuge gilt Tempo 20. Im Gegen-
zug wurden alle iibrigen Markierungen — auch die Fussgingerstreifen — aufgehoben.
Dank dieser Massnahme soll das Geschiftszentrum fiir die schwicheren Verkehrs-
teilnehmer attraktiver werden, ohne dass die Autoerreichbarkeit darunter leidet. Die
«Geschifts- und Flanierzone» wurde vorldufig ohne bauliche Massnahmen verwirk-
licht. Wegen der hohen Fahrzeugdichte im Bereich der Lyssachstrasse (5000 Fahr-
zeuge pro Tag) konnte es zu vermehrten Konflikten oder Unfillen kommen. Der
Versuch wird dann positiv bewertet werden, wenn sich eine Verhaltensinderung
einstellt, die nur auf der neuen Signalisation beruht.

Ein Projekt, wie es die Fussgianger- und Velomodellstadt darstellt, ist eine Mog-
lichkeit, wie sich eine Gemeinde wie Burgdorf dank eines Anstosses von aussen und
mit sehr viel Eigeninitiative von den ausgetretenen Pfaden der Stadtentwicklung, ins-
besondere der Verkehrsplanung und -politik, wegbegeben kann. Dank der Nutzung
des eigenen Handlungsspielraums konnen so innovative Ideen umgesetzt werden.
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Projektziele und -nutzen der Fussginger- und Velomodellstadt
(Quelle: METRON 1995: 8, 9)

Nutzen fiir die beiden Modell-Gemeinden

In vielen Stidten der Schweiz ist der (Auto-)Verkehr seit lingerer Zeit ein vorrangiges
Problem. Das, was jeweils zuerst als Durchgangsverkehr bezeichnet wird, entpuppt
sich bei genauerem Hinsehen als hausgemacht. Die negativen Auswirkungen des
Autoverkehrs tangieren die anderen Verkehrsteilnehmer und beeintrichtigen die
Ortsqualitit. Oft stellt sich eine Verinderung der Struktur im Detailhandel ein: Ver-
lagerung aus dem Zentrum, grossere Einheiten usw. Ortsbindung, Identitit gehen
verloren.

Den Anstrengungen der beiden Gemeinden zur Durchfiihrung des Modell-Versuchs

stehen verschiedene Nutzen gegentber:

— Stirkung der lokalen Strukturen (Detailhandel, Kultur) und damit der lokalen
Identitdt durch tatsichliche und mentale Aufwertung des Lebensumfeldes

— Erhohung der Verkehrssicherheit in den Modell-Gemeinden

— Verschiebung der verkehrspolitischen und -planerischen Diskussion von aufwen-
digen Infrastruktur-Bauten wie Umfahrungen, Unterfiihrungen etc. auf unspekta-
kulire, kapitalextensive Verbesserungen am bestehenden Verkehrsnetz. Senkung der
Investitionskosten im Verkehr

— Abbau des Handlungsdrucks im Bereich der Umwelt- und Verkehrspolitik (Luft-
reinhaltung, Verkehrsberuhigung etc.)

— Gemeindeinterne Profilierungsmoglichkeit von Politikern und Politikerinnen und
lokalen Organisationen bei der gesamten Bevolkerung

— Beitrdge von Energiestadt/E2000 etc. an die Modellgemeinden zur Losung ihrer Ver-
kehrs- und Umweltprobleme

— Regionaler, nationaler und internationaler Prestigegewinn infolge Mitmachen bei
dem zukunftstrichtigen, sympathischen Modellvorhaben.

Ziele:

qualitative:

— Aufzeigen von Moglichkeiten zur lingerfristigen Steigerung des Beitrags des Ver-
kehrs ans Energiesparen

— Entschirfung bestehender Verkehrskonflikte und Beitrag zur Unfallverhiitung

— Aufwertung des offentlichen Raumes als Ort der Begegnung und Kommunikation
und Verbesserung des subjektiven Sicherheitsgefiihls

— Beitrag zur erhohten Sensibilisierung fiir Fragen des Fuss- und Veloverkehrs.

quantitative:
— Realisierung eines Teils des Umsteigepotentials auf den nichtmotorisierten Verkehr
in den Modell-Gemeinden. Bis ins Jahr 2000:
* Erhohung des Fussginger-Anteils um einen Drittel
* Erhohung des Velo-Anteils um einen Fiinftel
— Realisierung einer Energieeinsparung von 10 Prozent im kommunalen Verkehr durch
verkehrsorganisatorische/-bauliche Massnahmen, Umfeldaufwertung und Marketing
— Senkung des Unfallrisikos im Fussginger- und Veloverkehr um 10 Prozent.
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Trotzdem darf nicht aus den Augen gelassen werden, dass im Bereich Verkehr die
Einflisse von aussen gross bleiben werden und auch richtungsweisende Schritte auf
nationaler und internationaler Ebene notwendig sein werden, wenn unsere Mobi-
litit zuklinftig auf nachhaltige Weise abgewickelt werden soll.

Burgdorf hat jedenfalls die Chance erkannt und die Modellstadtidee in die Grund-
lagen fiir den neuen Richtplan aufgenommen. So lautet der sechste von sieben Leit-
gedanken: Burgdorf am Schnittpunkt des offentlichen Verkehrs und am wichtigen
Strassenanschluss des Emmentals an das Autobahnnetz soll die Erschliessung opti-
mieren und die Synergien phantasievoll umsetzen. Der 6ffentliche Verkehr soll gefor-
dert und die Verkehrsprobleme beim Individualverkehr, insbesondere auf der Durch-
gangsachse nach dem Emmental, schrittweise gelost werden. Als Fussginger- und
Velomodellstadt ist Burgdorf in der Lage, innovative Vorschlidge zur Forderung des
Langsamverkehrs und zur Nutzung des Umsteigepotentials vorzulegen» (RICHTPLAN,

1996: 19).
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