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1 Einleitung

1.1 Ausgangslage

Von 2000 bis 2021 ist die Schweizer Bevolkerung von rund 7.20 auf 8.73 Mio. Einwoh-
ner*innen gewachsen, wihrend die Zahl der Erwerbstétigen von rund 4.04 Mio. auf
5.18 Mio. angestiegen ist. Aufgrund von gesellschaftlichen Trends, beispielsweise klei-
neren Haushalten und grosserem Wohnflachenverbrauch, hat sich die Siedlungsflache
iiberproportional ausgebreitet. Insbesondere die Wohnareale sind zwischen 1985 und
2018 um etwas mehr als 60% und somit doppelt so schnell wie die Bevolkerung gewach-
sen. Bis ins Jahr 2050 geht das Bundesamt fiir Statistik von einem weiteren Bevolke-
rungswachstum auf 9.5 Mio. bis 11.3 Mio. Einwohner*innen aus.

Angesichts dieser Prognose kommt der Siedlungsentwicklung nach innen und der
Erhohung der Flacheneffizienz im Verkehr eine hohe Bedeutung zu, um die Ressource
Boden haushilterisch nutzen und einer weiteren Zersiedelung vorbeugen zu kénnen.
Dies verlangt auch die erste Revision des Bundesgesetzes iiber die Raumplanung (RPG),
die am 1. Mai 2014 in Kraft getreten ist (vgl. Art. 1 Abs. 2 Bst. abs RPG). Als Planungs-
grundsatz gilt dabei u.a. die schwergewichtige Planung von Wohn- und Arbeitsgebieten
an Standorten, die angemessen mit dem 6ffentlichen Verkehr erschlossenen sind (vgl.
Art. 3 Abs. 3 Bst. a RPG).

Dabei gilt es die Wechselwirkungen zwischen Mobilitidtsverhalten und Siedlungs-
dichte zu beriicksichtigen. So zeigt beispielsweise die Auswertung des Mikrozensus Mo-
bilitat und Verkehr des Bundesamtes fiir Raumentwicklung (2018), dass sich mit hohe-
rer Bevolkerungs- und Beschéftigtendichte der Modalsplit weg vom motorisierten Indi-
vidualverkehr hin zu platzsparenden Mobilitatsformen wie dem 6ffentlichen Verkehr so-
wie dem Fuss- und Veloverkehr verschiebt (Abbildung 1). Eine besondere Bedeutung
kommt damit den Bahnhofen und ihren Umgebungen zu: Aufgrund ihrer guten Er-
schliessung durch den 6ffentlichen Verkehr besitzen sie das Potenzial, das zukiinftig er-
wartete Bevolkerungs- und Beschiftigtenwachstum vertriaglich und mit minimalen Aus-
wirkungen auf bestehende Infrastrukturen aufnehmen zu konnen.
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Abbildung 1: Dichte und Mobilitatsverhalten,
ARE 2018
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Die kantonalen Richtpldne mehrerer Kantone verfolgen aus diesem Grund seit lingerem
den punktuellen Planungsansatz von Entwicklungsschwerpunkten an Bahnhofen. Je
nach Kanton werden weitere Inhalte mit dhnlichen Zielsetzungen festgelegt, beispiels-
weise Wohn- und Arbeitsschwerpunkte. Ziel ist in der Regel die Mobilisierung der Nut-
zungsreserven und die Sicherstellung einer zweckmaissigen Erschliessung. Haufig sollen
die Bahnhofe zudem verstéarkt zu Mobilitdtsdrehscheiben weiterentwickelt werden (vgl.
z.B. Strategisches Ziel 1.8 des Bundesrates fiir die SBB AG, 2019 — 2022). Auf einer gros-
seren Massstabsebene erfolgt die Abstimmung Siedlung und Verkehr in «flachig» aus-
gerichteten Planungsinstrumenten, wie beispielsweise Agglomerationsprogrammen o-
der Gesamtverkehrsstrategien. Diese legen den Fokus auf die Verkehrsinfrastrukturen
sowie stadtischen Zentren und beschrénken sich hinsichtlich der Siedlungsentwicklung
auf die Prézisierung der kantonalen und ggf. regionalen Richtplane.

Im Mittelland lassen sich nur noch an wenigen Bahnhdéfen unbebaute Bauzonen
finden. Insbesondere in den Stiddten und Agglomerationen sind die Nutzungsreserven
fast vollstandig ausgeschopft. Aus diesem Grund lohnt sich die Frage nach neuen kon-
zeptionellen Losungen, die dabei helfen, das Zusammenspiel zwischen dem Massenver-
kehrsmittel der Eisenbahn und der Siedlungsentwicklung weiter zu verbessern und den
haushilterischen Umgang mit der Ressource Boden sowie die flicheneffiziente Organi-
sation des Verkehrs zu stirken. Im Vordergrund steht nicht die Investition weiterer Mit-
tel in die Eisenbahn, sondern der effektivere Einsatz der bereits vorhandenen Mittel.

1.2 Ziele

Die Tripartite Konferenz (TK) mochte im Sinn einer kohdrenten Raumentwicklung das
Zusammenspiel zwischen dem Massenverkehrsmittel Eisenbahn und der Siedlungsent-
wicklung weiter verbessern. Im Fokus steht dabei die dezidiertere Siedlungsentwicklung
im Umfeld von Bahnhofen, um die intuitive Beniitzung des vorhandenen OV zu stirken
und die kurzen Wege in den jeweiligen Gemeinden zu férdern. Die TK verfolgt dazu die
folgenden Ziele:

— Den aktuellen Forschungsstand sowie den Stand der Diskussionen in den Kanto-
nen zu entsprechenden Planungsansitzen aufzeigen.

— Anhand ausgewahlter Beispielkorridore die Moglichkeiten massgeschneiderter
Siedlungsentwicklung im unmittelbaren Umfeld von Bahnhofen eruieren und 6f-
fentliche und private Triagerschaften fiir das Potenzial sowie die Risiken inte-
grierter Planungen auf der Massstabsebene Eisenbahnkorridore sensibilisieren.

— Die Instrumente und institutionellen Voraussetzungen fiir integrierte Planungen
auf der Massstabsebene der Eisbahnkorridore kliren.

— Kléren, wie die Akzeptanz eines solchen integrierten Planungsansatzes im ge-
samten Korridor, d.h. auch bei Gemeinden ohne Entwicklungspotenzial im un-
mittelbaren Umfeld von Bahnhdfen, geférdert werden kann.

1.3 Vorgehen

Fiir die Erreichung dieser Zielsetzungen hat die TK die Erarbeitung von drei Arbeitspa-
keten vorgesehen. Mit dem ersten Arbeitspaket sollen der aktuelle Forschungsstand und
die heute von den Kantonen angewendeten Planungsansitze aufgearbeitet, in ausge-
suchten Eisenbahnkorridoren die konkreten Potenziale erhoben und generalisiert fiir
die Schweiz abgeschétzt werden. Mit dem vorliegenden Bericht werden die Ergebnisse
dieses ersten Arbeitspakets dokumentiert.

Das nachfolgende zweite Arbeitspaket soll der Entwicklung geeigneter institutio-
neller Losungen fiir die integrierte Planung auf der Massstabsebene der Eisenbahnkor-
ridore dienen. Die Erarbeitung eines Umsetzungsdesigns ist im dritten Arbeitspaket vor-
gesehen.
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2 Kantonale Umfrage

2.1 Aufbau und Teilnehmer*innen

Die Online-Umfrage wurde sdamtlichen Kantone zugestellt und diente der Erhebung der
bestehenden Planungsansétze und der eingesetzten Planungsinstrumente. Zudem wur-
den empfohlene Publikationen fiir die Literaturanalyse entgegengenommen und die
kantonalen Fachstellen zur Bereitschaft fiir die Teilnahme am Workshop angefragt.

Die Umfrage wurde im Zeitraum Dezember 2020 bis Februar 2021 von insgesamt
19 Kantonen ausgefiillt, darunter 14 kantonale Fachstellen aus dem Bereich der Raum-
entwicklung und 14 kantonale Fachstellen aus dem Bereich der OV- bzw. Verkehrspla-
nung.

[ Fachstelle Raumentwicklung
I Fachstelle Verkehr / OV
[""1 Keine Rickmeldung

Abbildung 2: Teilnehmer der Online-Umfrage
2.2 Ergebnisse

Fiir die Abstimmung der Siedlungs- und Verkehrsentwicklung dient den Kantonen in
erster Linie der kantonale Richtplan. Dieser verlangt in den meisten Kantonen eine Sied-
lungsentwicklung nach innen an gut erschlossenen Lagen (z.B. Bahnhdfen) sowie eine
Verbesserung der Erschliessung von wichtigen Entwicklungsgebieten. Dies erfolgt
hauptsichlich iiber die punktuelle Festlegung von Entwicklungs-, Wohn- oder Arbeits-
schwerpunkten: Nutzungen sollen an diesen gut erschlossenen Standorten konzentriert
werden, da sie haufig aus grosseren und zusammenhingenden Bauzonen mit erhebli-
chen Nutzungsreserven bestehen. Fiir die Transformation bzw. Weiterentwicklung die-
ser Standorte erfolgen 6ffentliche Investitionen in den 6ffentlichen Verkehr und Stras-
senbau. Je nach Kanton erfolgt eine weitere Konkretisierung der Schwerpunkte durch
Nutzungsprofile (z.B. Dienstleistungs- vs. Gewerbenutzungen), Entwicklungspriorititen
(z.B. kurz- vs. langfristig) oder Differenzierung ihrer Bedeutung (z.B. regional vs. kanto-
nal).

Auf indirektem Weg, d.h. ohne raumlich konkrete bzw. plangrafische Festlegun-
gen, erfolgt die Abstimmung in den kantonalen Richtplidnen iiber folgende Vorgaben:

— Bauzonendimensionierung: Zugestindnis eines hoheren Bevolkerungs-
wachstums fiir die Bauzonendimensionierung der Gemeinden mit guter OV-Er-
schliessung.

— Dichtevorgaben: Festlegung von hoheren Einwohner- bzw. Raumnutzerdich-
ten als Zielvorgabe fiir Gemeinden mit guter OV-Erschliessung.

— Erschliessungsgiite: Festlegung von minimalen OV-Giiteklassen fiir die Ein-
zonung von neuen oder die Nachverdichtung bestehender Bauzonen.
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Die Umsetzung der Inhalte aus den kantonalen Richtpldnen erfolgt in den Gemeinden
durch die (Teil-)Revision der Nutzungsplanung und ggf. durch nachgelagerte Son-
dernutzungsplanungen. Je nach Kanton werden die Inhalte der kantonalen Richtplane
in regionalen Planungen weiter konkretisiert und erginzt. In der Erarbeitung der kan-
tonalen Richtpldne werden die Eisenbahnunternehmen, Gemeinden und Planungsregi-
onen involviert. Die Abstimmung der Siedlungs- und Verkehrsentwicklung bzw. die
Weiterentwicklung der Bahnhofe und ihrer Umgebungen erfolgt somit vorwiegend
punktuell auf den Massstabsebenen der Gemeinden und ihrer Bahnhoéfe. Als Ausnah-
men sind die Angebotskonzepte der Kantone Bern (S-Bahn Bern 2040) und Luzern
(Bahn-Planungsregion Zentralschweiz) als Grundlage fiir die Bahn-Ausbauschritte des
BAV zu nennen: In diesen wird die Raumentwicklung auch auf Massstabsebene der Kor-
ridore mitberiicksichtigt, jedoch vorwiegend aus quantitativer Sicht (Potenzial Einwoh-
ner*innen, Abschétzung der zukiinftigen Verkehrsnachfrage). Dariiber hinaus wird der
kantonale Richtplan in weitere, «flichige» Planungsinstrumente iiberfiihrt, unter ande-
rem in:

— Agglomerationsprogramme
Mobilitatskonzepte / Gesamtverkehrsstrategien
Angebotskonzepte
— Rahmenpline
Regionale Entwicklungsstrategien / Richtplidne

Diese legen in der Regel einen Fokus auf die technischen Verkehrsinfrastrukturen sowie
die stiadtischen Zentren und auf die Konkretisierung der Vorgaben und Entwicklungs-
strategien aus den kantonalen und ggf. regionalen Richtplédnen.

Einzelne Kantone halten in der Umfrage fest, dass eine verstiarkte Abstimmung
der Siedlungs- und Verkehrsentwicklung durchaus gewliinscht wird, bekunden aber feh-
lende finanzielle bzw. personelle Ressourcen sowie Schwierigkeiten bei der kantons-
iibergreifenden Zusammenarbeit oder aufgrund fragmentierter Kantonsgrenzen.

2.3 Die SBB als Planungspartnerin

Zur Erganzung der kantonalen Sichtweisen wurde mit Annette Antz, Verantwortliche
der SBB im Bereich der langfristigen Mobilitits- und Arealentwicklung, ein Interview
durchgefiihrt'. Die SBB ist nicht nur das grosste Transportunternehmen, sondern auch
eine der grossten Grundeigentiimerinnen der Schweiz und massgeblich in der Weiter-
entwicklung von Bahnhéfen und ihren Umgebungen beteiligt. Im Vordergrund des In-
terviews standen Fragen zum Einbezug der SBB bei wichtigen Planungen sowie zur Ab-
stimmung der Siedlungs- und Verkehrsentwicklung. Die erste Einschéitzung von Frau
Antz lieferte wertvolle Hinweise, die fiir die Erarbeitung eines neuen Planungsansatzes
auf Massstabsebene der Korridore aufgenommen wurden.

Einbezug der SBB

Die SBB wird bei der Revision von Sachpldnen und kantonalen Richtplénen in der Regel
frithzeitig und auch regelmaéssig einbezogen. Durch die Regionen und Gemeinden erfolgt
der Einbezug haufig fiir die Erarbeitung und Umsetzung von Sondernutzungsplanungen
oder Arealentwicklungen im unmittelbaren Bahnhofsumfeld. Die Zusammenarbeit wird
fiir diese Planungsinstrumente als eingespielt und zweckmassig beurteilt. Ein geringer
Einbezug erfolgt hingegen in den Agglomerationsprogrammen. Dies wird bedauert, da
mehrere Themen auch fiir die Bahn relevant sind und sich zudem immer mehr bzw. neue

! Die Interviewfragen wurden von Frau Antz im Auftrag der SBB beantwortet,
jedoch sind erginzende oder anders lautende Aussagen weiterer SBB-Stellen
nicht ausgeschlossen.
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Themen in die Agglomerationsprogramme verlagern (z.B. vernetzte Mobilitit / Bahn-
hofe als Drehscheiben).

Fiir die Planung der Ausbauschritte arbeitet die SBB als Auftragnehmerin mit dem
BAV und den Planungsregionen zusammen. Die Abstimmung erfolgt dabei haufig korri-
dorweise. Wie bei den SBB-intern gefiihrten Masterpldnen (ehem. Rahmenpline) erfolgt
die Planung mit einem Fokus auf Infrastrukturen.

Beurteilung heutiger Planungsansiitze

Die Zusammenarbeit mit der 6ffentlichen Hand wird von der SBB generell als eingespielt
und zufriedenstellend erachtet. Fiir die Erreichung der angestrebten raumlichen Ent-
wicklung und besseren Abstimmung der Siedlungs- und Verkehrsentwicklung wird eine
Gesamtbetrachtung der Mobilitét jedoch als zielfithrender erachtet. Aus Sicht der SBB
ist es denkbar, dass im Planungs- und Bestellprozess von Regionalverkehrsangeboten
neben dem Bahnangebot auch weitere Mobilitédtstrager wie Busse oder E-Bikes verstarkt
beriicksichtigt werden. Seitens Kantone konnten beispielsweise Zielvorgaben festgelegt
werden (z.B. angestrebter Modalsplit, Angebotsqualititen), die von der SBB und OV-
Partnern mit einer Mobilitdtsofferte abzudecken wiren.

Planungsansatz auf Massstabsebene Eisenbahnkorridore
Ein Planungsansatz auf Massstabsebene der Korridore kann aus Sicht der SBB hilfreich
sein, um aus einer iibergeordneten und gesamthaften Sicht die Bahnhofe und ihre Um-
gebungen abgestimmt weiterzuentwickeln, aufzuwerten und nachzuverdichten. Zudem
konnten Bahnhofe in ihrer Funktion als Verkehrsdrehscheiben gestiarkt werden. Dabei
sollten viele der negativ beurteilten und heute in Planungen hiufig ausgeklammerten
Bediirfnisse der Bahn jedoch nicht vernachlissigt werden (beispielsweise Anlagen fiir
den Giiterverkehr oder Service) und Eingang in den Gesamt-Planungsansatz finden.
Aus Sicht der SBB zeichnet sich die Schweiz zudem durch eine hohe Anzahl an
Planungsebenen und -akteuren aus mit unterschiedlichen Kompetenzen, raumlichen
Betrachtungsebenen und Anspriichen. Der Koordinationsbedarf ist daher bereits heute
hoch und Planungen gestalten sich haufig entsprechend aufwindig. Ein neuer Planungs-
ansatz auf der Massstabsebene der Eisenbahnkorridore sollte aus diesem Grund mog-
lichst keine neue Planungsebene schaffen und den Abstimmungsaufwand mit bestehen-
den Planungsinstrumenten gering halten bzw. gleich in diese implementiert werden.
Eine grosse Herausforderung ist zudem die grenziiberschreitende Zusammenarbeit mit
dem Ausland.
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3 Literaturanalyse

3.1 Ubersicht und Fazit

Die Literaturanalyse dient der Erhebung des aktuellen Forschungsstandes sowie bereits
vorgenommener Potenzialanalysen. Untersucht wurden dabei sowohl Publikationen von
Hochschulen als auch von der 6ffentlichen Hand und Eisenbahnunternehmen (z.B. Stu-
dien, Konzepte, Planungsberichte).

Autor*in Titel Publikationsjahr
Giovanni Di Carlo Bahnhofsnahe Entwicklungspotenziale in Gemeinden verschie- 2016
dener Grossen und ihr Beitrag zur Starkung der Ortskerne
Petra Klima Bahnhofe als Kristallisationspunkte der Innenentwicklung 2019
Soltaniehha Mahdokht Railway-oriented spatial development 2019
Provinz Nord-Holland Maak Plaats! 2013
SBB Regionale Gesamtperspektiven diverse
Paul Schneeberger Ein Plan fiir die Bahn 2018
Bernd Scholl et al. Challenges and Chances for SBB in Small and Mid-sized Com- 2016
munities

Tabelle 1: Literatur-Ubersicht

Aus der Literaturanalyse lassen sich folgende Riickschliisse ziehen:

— Die Dichten der Bahnhofsgebiete sowie die Verfiigbarkeit von Nutzungsreserven
konnen innerhalb eines Korridors bzw. von Bahnhof zu Bahnhof stark variieren.
An den meisten Bahnhofen sind nur noch wenige unbebaute Bauzonenreserven
vorzufinden. Insbesondere an gut erschlossenen Lagen bzw. an Bahnhdéfen gros-
serer Stidte sind die Reserven fast vollstindig ausgeschopft.

— Der grosste Anteil an unbebauten Bauzonenreserven ist an den Bahnhdéfen von
kleinen und mittleren Gemeinden zu finden. Es handelt sich dabei haufig um pe-
ripher gelegene und bereits erschlossene Grundstiicke.

— Die unbebauten Bauzonenreserven gehoren unterschiedlichen Grundeigentii-
mern. Die 6ffentliche Hand und Bahnunternehmen sind jedoch nicht nur an-
teilsmassig die grossten Grundeigentiimer, sie sind haufig auch im Besitz von
wichtigen Schliisselgrundstiicken.

— Dariiber hinaus sind an den meisten Bahnhéfen wesentliche Nachverdichtungs-
potenziale vorhanden. Fiir ihre Mobilisierung fehlt es insbesondere den kleinen
und mittleren Gemeinden jedoch hiufig an personellen und finanziellen Res-
sourcen sowie an Knowhow.

Aufgrund dieser Ausgangslage schlagen die Publikationen vor, die Entwicklung der
Bahnhofe und der Bahnhofsgebiete in einem grosseren raumlichen Massstab zu betrach-
ten und zu koordinieren als dies heute beispielsweise mit den Entwicklungsschwerpunk-
ten erfolgt. Die gewihlte raumliche Massstabsebene soll dabei den funktionalen Raum
widerspiegeln. In der Literatur wird der Eisenbahnkorridor dafiir als am zielfithrendsten
erachtet, womit der Lebens- und Verkehrsraum zwischen zwei grosseren Stadten ge-
meint ist.

Mit diesem Planungsansatz sollen die bisherige raumliche Entwicklung sowie die
Eigenschaften und Herausforderungen eines Korridors erkannt werden. Dafiir werden
die einzelnen Bahnhofe einerseits hinsichtlich ihrer Siedlungsentwicklung (z.B. Raum-
nutzerdichten, Nutzungen, Zonierung, Nutzungsreserven) und andererseits hinsichtlich
ihrer Verkehrsentwicklung (z.B. OV-Giiteklasse, Reisezeiten) untersucht. Die Bauzonen-
reserven werden dadurch nicht als verstreute Einzelflichen, sondern in ihrer Summe fiir
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den gesamten Korridor beriicksichtigt: «Ist an vielen Orten ein bisschen zu holen, wird
es libers Ganze gesehen wiederum viel.» (P. Klima, 2019)

Die Innenentwicklung in den Bahnhofsgebieten kann zudem im Sinn einer abge-
stimmten Entwicklung umgesetzt werden, indem sich die Gemeinden beispielsweise in
ihren Planungsabsichten erginzen und dadurch Synergien nutzen. Der Ansatz bietet
auch die Chance, Gemeinden ohne Bahnanschluss zu beriicksichtigen. Mit dem Pla-
nungsansatz lassen sich letztlich administrative Grenzen und divergierende Interessen
iiberwinden, indem beispielsweise ein informelles Korridor-Zielbild erarbeitet wird.
Dieses kann den nachgelagerten Planungsprozessen (z.B. Sondernutzungsplanungen o-
der Angebotsplanungen) als Grundlage dienen.

Die Erkenntnisse bzw. Diskussionsbeitridge aus der Literatur wurden bis anhin
noch nicht in der Praxis erprobt. Zwar liegen mit der Gesamtperspektive der SBB und
der Strategischen Planung 2040 der Provinz Nordholland dhnliche Konzepte vor, erste-
res beschrankt sich aber auf grossere Bahnhdofe und letzteres soll in einem konkreten
Untersuchungsraum erst noch iiberpriift werden. Die in der Literatur untersuchten Kor-
ridore sind zudem als einzelne Fallbeispiele zu verstehen, die keine systematischen
Riickschliisse auf weitere Korridore zulassen. Eine Korridor-Typisierung, die die Uber-
tragung von Erkenntnissen zulassen wiirde, liegt nicht vor.

In den nachfolgenden Unterkapiteln werden einige ausgesuchte Publikationen naher
vorgestellt.

3.2 Bahnhofe als Kristallisationspunkte der Innenentwicklung

Die MAS-Thesis von Petra Klima (2019) widmet sich der Frage, inwiefern sich Bahn-
hofsgebiete in kleinen und mittleren Gemeinden fiir die Innenentwicklung eignen. Als
Betrachtungsraum wurden die Korridore Biel-Bern und Bern-Thun gewéhlt. Die im Kor-
ridor liegenden Gemeinden respektive Bahnhofe werden dabei nicht isoliert, sondern
zusammenhingend als «Kristallisationspunkte entlang der sie verbindenden Eisen-
bahnlinie» betrachtet. Die Bewertung der Entwicklungspotenziale erfolgte anhand der
folgenden Parameter im engeren Betrachtungsperimeter (300 m-Puffer um Bahnhofe):

— Angebot: Passagierfrequenzen (DWV), Distanz (Minuten), OV-Giiteklasse

— Siedlung: Unbebaute Bauzonen, Ausniitzungsziffer, Entwicklungsgebiete

— Auspriagung: Einwohner- und Beschiftigtendichte, Angebot Dienstleistungen

und Erholungsflachen

Die Thesis lasst u.a. folgende Riickschliisse zu:

— Verglichen mit dem prognostizierten Wachstum bis 2045 sind die unbebauten
Bauzonen in den untersuchten kleinen und mittleren Gemeinden iiberdimensio-
niert. Jedoch befinden sich nur 2.6 % im engeren Betrachtungsperimeter von
300 m.

— In der Summe konnen die unbebauten Bauzonen im Betrachtungsperimeter
Wohnraum fiir bis zu 2'000 Personen schaffen und damit 23 — 28 % des prog-
nostizierten Korridor-Bevolkerungswachstums abdecken.

— Beide Korridore sind auf das kantonale Zentrum Bern ausgerichtet. Die Bahn-
hofe vor den kantonalen Nebenzentren Biel und Thun weisen trotz kurzer Reise-
zeit die niedrigsten Passagierzahlen im Korridor auf.

— Vorbahnhofe bieten die Moglichkeit zur Entlastung der Hauptbahnhofe. Dies
wird in Bern bereits in Wankdorf und Ostermundigen angestrebt, nicht jedoch in
den Nebenzentren (z.B. in Briigg fiir die Stadt Biel).

— In den meisten untersuchten Bahnhofsgebieten ist eine eher tiefe Ausniitzungs-
ziffer (< 0.6) zulassig. Die Dichte schwankt zwischen den einzelnen Bahnhofen
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stark und deutet auf eine heterogene Bebauungsstruktur hin. An allen Bahnho-
fen sind Wohn-, Wohn- und Arbeits- sowie Kernzonen vertreten.
— Die unbebauten Bauzonen liegen grosstenteils im Eigentum der Gemeinden und

Kantone sowie der SBB.

— In allen Gemeinden mit mind. 10'000 Einwohner*innen sind im kantonalen
Richtplan die Bahnhdfe als Entwicklungsschwerpunkte, Verdichtungsgebiete o-
der Gebiete mit unbebauten Arbeitszonen festgelegt.

— Inlidndlichen Gemeinden sind im Bahnhofsumfeld hohe Anteile an Flachen vor-
zufinden, die ein grosses Potenzial fiir Freizeitaktivitiaten aufweisen.
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Abbildung 3: Parameter im untersuchten
Korridor Biel/Bienne — Bern (P. Klima)

Die Entwicklungsmoglichkeiten wurden im Korridor Biel/Bienne — Bern néher betrach-
tet: Untersucht wurden die Kapazititen der Bahn, die vorkommenden Siedlungsstruk-
turen und die Rolle der Bahnhofe im Korridor. Darauf aufbauend werden die Bahnhofs-
gebiete und Gemeinden einem Ortstyp zugewiesen und spezifische qualitative Entwick-

lungsempfehlungen formuliert.

ARBEITSPLATZGEBIET

Beispiel: Koniz, Bahnhof Sagestrasse

URBANES MISCHGEBIET

Beispiel: Thun, Bahnhof West
EINFAMILLIENHAUS-QUARTIER

o
* ’:4 Beispiel: Muri, Melchenbiihl

—

ZENTRUM MITTLERER GROSSE

Lage

Siedlungsstruktur

Empfehlung

Standortgunst

Zuordnung

Entfernt vom Zentrum mit Umsteigemaglichkeit

Vorwiegend Arbeitsplatz-, Urbanes Misch- und Mehr-
familienhausgebiet.

- Hohe Dichten und Hochpunkte moglich

- Diversifiziertes Umsteigeangebot anstreben
(OV, Sharing-Angebote, Abstellplatze)

- Sicherung von Aufenthalts- und Freirdumen

- Firmensitze, Arbeitsplatzgebiete

- Dichtes Dienstleistungs-, Versorgungsangebot
(Schulen Sekundarstufe, Bibliotheken, etc)

- Urbanes Wohnen

Lyss

Abbildung 4: Gebietstypen und Entwick-
lungsempfehlungen (P. Klima)
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3.3 Maak Plaats!

Die Provinz Nord-Holland verfolgt in ihrer Strategischen Planung 2040 (2013) den An-
satz des Transit-Oriented Development (TOD)2 mit dem Ziel, die Umgebung aller Bahn-
hofe flicheneffizienter zu nutzen. In Zusammenarbeit mit der Vereinigung Deltametro-
pool wurden 64 Bahnhofe in der Region um Amsterdam untersucht. Die Abhéngigkeiten
zwischen der Erreichbarkeit und der Raumentwicklung werden fiir jeden Bahnhof an-
hand des eigens entwickelten «Schmetterlingsmodells» aufgezeigt: Die verkehrliche
Knotenfunktion und die riumliche Auspragung sind jeweils anhand von drei Kriterien
dargestellt. Der Schmetterling funktioniert dabei am besten, wenn seine Fliigel im
Gleichgewicht sind — ist beispielsweise der «Verkehrsfliigel» grosser als der «Siedlungs-
fliigel», so sind die Zentrumsfunktionen, Nutzungsdiversitdt und Raumnutzerdichte der
hohen Erreichbarkeit anzugleichen. Je nach Kombination der drei Kriterien lassen sich
die Bahnhofsgebiete in zwolf unterschiedliche Kategorien (z.B. regionales Zentrum oder
Landschaftstor) mit verschiedenen Handlungsempfehlungen unterteilen.

’ Knoten:

@  Position im LV-Netzwerk

W& Position im OV-Netzwerk
- Position im MIV-Netzwerk

Raum:

Zentrumsfunktion

W

-(—0‘

+

Nutzungsdiversitat

Raumnutzerdichte

- I

Abbildung 5: Schmetterlingsmodell

Die strategische Planung definiert dariiber hinaus zehn Prinzipien fiir die integrale Pla-
nung der bahnhofsnahen Nutzungen (Wohnen, Arbeiten, Freizeit und Erholung) in
Kombination mit einer guten Erreichbarkeit:

Nr. Planungsprinzip

1 OV-Kapazitatserhéhungen und Raumentwicklung stirken und bedingen sich gegenseitig: Eine Ka-
pazitatserhéhung ergibt nur Sinn, wenn gentigend Aktivitdten an den Bahnhéfen Passagiere generie-
ren.

2 Mindestes 50 % der neu realisierten Wohnungen sind in den Einzugsgebieten von Bahnhdéfen zu re-
alisieren. Dies bedingt eine starkere Ausrichtung an der qualitativen Nachfrage.

3 Priorisierung der Einzugsgebiete von Bahnhéfen: Planungsinstrumente kdnnen hier Synergien zwi-
schen OV-Kapazitatserhéhungen und der Raumentwicklung nutzen.

4 Siedlungsbegrenzungen an TOD ausrichten: Neue Entwicklungen in die Einzugsgebiete der Bahn-
hdéfe lenken oder, falls keine Nutzungsreserven bestehen, an Gebieten mit multimodaler Mobilitat.

5 Reduktion von freien bzw. nicht nachgefragten Arbeitsnutzungen ausserhalb multimodal erreichbarer
Orte anstatt Ansiedlung neuer Arbeitsnutzungen.

6 Fokus auf die Qualitét von Arbeitsnutzungen: Priorisierung von Gebieten mit guter Erreichbarkeit OV
und MIV sowie hoher Qualitat an gemischten Nutzungen.

2TOD ist ein Planungsansatz zur Entwicklung von dichten, gemischt genutzten
Gebieten in fusslaufiger Distanz zu Haltestellen des 6ffentlichen Verkehrs. Der
Planungsansatz wird in der Schweiz und generell in Europa mit einem anderen
Begriff verfolgt.
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7 Anlagen von regionaler Bedeutung an multimodal erreichbaren Knotenpunkten ansiedeln: Zur Bele-
bung und Aufwertung der Knoten sowie Verlagerung des Verkehrs ausserhalb der Spitzenzeiten.

8 Reibungsloser Wechsel zwischen unterschiedlichen Transportmitteln: Erreichbarkeit und multimo-
dale Mobilitat erhdhen mit klugen Verbindungen zwischen OV, MIV, Langsamverkehr und den dazu-
gehorigen Services.

9 Knotenpunkte als Tore zum landlichen Raum entwickeln: Einige Bahnhéfe kdnnen als landliche Hub
funktionieren, indem sie Erholung und Kultur mit der Erreichbarkeit verbinden.

10  Raum schaffen: Attraktive 6ffentliche Radume im Umfeld von Bahnhofen schaffen.

Tabelle 2: Planungsprinzipien Maak Plaats!

3.4 Challenges and Chances for SBB in Small and Mid-sized
Communities

In der Studie von Bernd Scholl et al. (2016) wurden insgesamt 63 kleine und mittlere
Gemeinden innerhalb von sieben Eisenbahnkorridoren hinsichtlich ihrer unbebauten
Bauzonenreserven untersucht. Von rund 1'175 ha unbebauten Bauzonenreserven lagen
rund 127 ha bzw. 10.8 % im unmittelbaren Umfeld der Bahnhé6fe (Radius von 300 m).
Bei einer Uberbauung mit einer Ausniitzungsziffer von 0.8 und einer durchschnittlichen
Wohnflache von 50 m2 konnten die Reserven neuen Wohnraum fiir rund 20'000 Ein-
wohner*innen bieten.

Fiir die Mobilisierung dieser Reserven sind massgeschneiderte Planungsprozesse
notwendig, die konkret auf die einzelnen Bahnho6fe und Bediirfnisse der Gemeinde ein-
zugehen haben. Die Umsetzung liegt letztendlich bei den Gemeinden auf der kommuna-
len Stufe. Die Studie schligt jedoch vor, im Vorfeld auch informelle Planungen anzuwen-
den, um eine abgestimmte Siedlungs- und Verkehrsentwicklung sicherzustellen. Aufge-
zeigt wird, wie eine Sicht auf den gesamten Eisenbahnkorridor dabei helfen kann, die
raumlichen Eigenschaften und Herausforderungen zu erkennen: Einerseits werden Un-
terschiede zwischen den einzelnen Korridoren besser ersichtlich, andererseits konnen
kleinere und verteilte Nutzungsreserven in ihrer Summe beriicksichtigt und den Ver-
kehrskapazititen gegeniibergestellt werden. Weiter erlaubt die Massstabsebene der Kor-
ridore, die Bahnhdfe mit dem grossten Entwicklungspotenzial zu erkennen (z.B. durch
den Vergleich der kommunalen Wachstumsprognosen).

‘ Reserves (Inhabitants) Demand
ﬁﬁliﬁ%”;?::;t)'es 22000 - 68000 pers. () 37000 pers. ) O schaffhausen
(@]
s OO
e A@@A@ A i
Q OO0 OO0Oo o St.Gallen
o Q o OO
8 % O
0 (o} o
Biel/Bienne Olten 8 é 4 o Ziitich
Qooooooooooooooo c0o0 600000 Y 7 Raiway sections
© 66 stations in small/mid-sized communities
@@@QQQQQG @@@QQ g@ O Corridor section terminals
o] Q Reserves (2'000 inhabitants per symbol)

O Zug ‘ Demand (based on pop. projection 2025)

Abbildung 6: Vergleich der Einwohnerkapazi-
taten (unbebaute Bauzonen) mit den Einwoh-
nerprognosen (Scholl et al. 2016)

3.5 Railway-oriented spatial development
Die Doktorarbeit von Soltaniehha Mahdokht (2019) baut u.a. auf der Studie von Bernd

Scholl et al. (2016) auf und geht ebenfalls der Hypothese nach, dass unternutzte und
uniiberbaute Bauzonen im Bahnhofsumfeld insbesondere in Agglomerationen einen
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massgeblichen Beitrag gegen die Zersiedelung und fiir die Innenentwicklung leisten kon-
nen. Von Bedeutung sind dabei insbesondere die kleinen und mittleren Gemeinden, da
sie rund 60 % der Bauzonenreserven der Agglomerationen besitzen.

In Anlehnung an den Planungsansatz des «transit-oriented development» schliagt die
Arbeit den neuen Ansatz des «railway-oriented spatial development» vor: Mit einem
«Korridor Konsilium» sollen bedeutsame Transitkorridore als funktionale Regionen er-
kannt und hinsichtlich ihrer raumlichen Entwicklung besser verstanden werden. Das
Konsilium soll helfen, «kollektives Problemverstindnis, sektorspezifische Planung und
divergierende Interessen, mangelnde planerische Kooperation iiber Verwaltungsgren-
zen hinweg sowie fehlende PlanungsmafBnahmen fiir funktionale Regionen» zu iiberwin-
den.

3.6 Ein Plan fiir die Bahn

In der Publikation skizziert Paul Schneeberger Moglichkeiten, um die Weiterentwick-
lung der Eisenbahn starker mit der Siedlungsentwicklung zu koordinieren und zusam-
menzufiihren. Grundlage bildet eine umfassende Zusammenstellung von Hochschul-
publikationen, Gesprachen mit Fachexpert*innen sowie Praxis-Beispielen aus dem In-
und Ausland.

Die verstarkte Abstimmung der Eisenbahn- und Siedlungsentwicklung auf Mass-
stabsebene der Korridore wird insbesondere in Agglomerationen vorgeschlagen: Halte-
stellen sollen konsequent an ein minimales Einzugsgebiet gekniipft werden. Haltestel-
len, die dieses Einzugsgebiet nicht erreichen, sollen aufgehoben oder konsequent als
Entwicklungsschwerpunkte nachverdichtet werden. Das Beispiel wird anhand des Kor-
ridors Biel-Thun veranschaulicht, als minimales Einzugsgebiet werden 5'000 Raumnut-
zer*innen zur Diskussion gestellt. Im Vordergrund steht somit das Bestreben, die ver-
kehrliche Effizienz der Eisenbahn mit der Effizienz der baulichen Dichte in Einklang zu
bringen. Fiir die Siedlungen zwischen den Haltestellen sind neue, differenziertere Ange-
bote des offentlichen Verkehrs zu entwickeln.

Fiir die Erarbeitung von Zukunftsbildern fiir die Weiterentwicklung der Bahn
schliagt der Autor das Verfahren der Ideenkonkurrenz vor. Mehrere interdisziplindre
Teams beschiftigen sich dabei u.a. mit der Frage, wie eine Verkehrs- und Siedlungsent-
wicklung «aus einem Guss» ermoglicht werden kann.
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Abbildung 7: Beispiel Biel-Thun: Schwach be-
siedelte Haltestellen werden entweder aufge-
hoben (links) oder nachverdichtet (rechts)
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3.7 Regionale Gesamtperspektiven SBB

Mit den regionalen Gesamtperspektiven fordert die SBB seit 2016 die Zusammenarbeit
mit den Kantonen bei der Entwicklung von bedeutenden Bahnhofen, indem das Ver-
kehrsangebot, die Eisenbahninfrastruktur und die Arealentwicklung aufeinander abge-
stimmt werden. Geméss Webseite wurden bereits 9 Gesamtperspektiven erarbeitet.

In der Gesamtperspektive werden die Herausforderungen der rdaumlichen Ent-
wicklung aufgearbeitet und ein gemeinsames Zielbild festgelegt. Die Themensetzung un-
terscheidet sich dabei je nach Region. Als informelles Planungsinstrument dient es vor
allem dem Austausch zwischen der SBB und den Kantonen sowie der Entwicklung eines
gemeinsamen Raumverstandnisses.

Die Gesamtperspektive fokussiert sich in der Regel auf einzelne, grossere Bahn-
hofe, beriicksichtigt aber wihrend der Erarbeitung des Zielbilds und der Massnahmen
die raumliche Entwicklung auf Stufe von Regionen oder Eisenbahnkorridoren.

Planungsintensitat Horizont 2030+

Die als der zentrale Mobilitatsmanagement
‘Wohn-, Wirtschafts- und Wissens- Arealentwicklung
standort des Kantons entwickelt Koordination Infrastruktur
sich innerhalb der heutigen Sied- Giiterverkehr

lungsgrenze dynamisch weiter.
Der OV, der Velo- und Fussverkehr
werden gezielt geférdert und
ausgebaut.

Das ist einer der wichtigsten Mobilitatsmanagement
Arbeits- und Wohnstandorte im Arealentwicklung
Kanton. Es ist auch eine bedeutende Koordination Infrastruktur
Mobilitdtsdrehscheibe mit Gaterverkehr

wichtigen nationalen Strassen und
Schienenstrecken. Die réumliche
Entwicklung des Glattals ist auf den
OV ausgerichtet.

Abbildung 8: Planungsrdume Stadt Ziirich
und Glattal (Gesamtperspektive Ziirich)

3.8 Erhebung von bahnhofsnahen Nutzungsreserven

In der Masterarbeit von Giovanni Di Carlo (2016) wurden die bahnhofsnahen Nutzungs-
reserven (Radius 600 m) von 374 Bahnhéfen in 193 Gemeinden untersucht. Die Nut-
zungsreserven wurden anhand der Methodik von Raum* erhoben, sodass die Vergleich-
barkeit zwischen den Ergebnissen einzelner Bahnhofe gegeben ist. Die Nutzungsreser-
ven setzen sich zusammen aus den folgenden zwei Kategorien:
— Bauliicke: unbebaute Grundstiicke, Grosse 200 — 2'000 m2, Lage innerhalb des
Siedlungsgebiets
— Aussenreserven: unbebaute Grundstiicke, Grosse mind. 2'000 mz2, Lage am
Rand des Siedlungsgebiets

Die Ergebnisse legen nahe, dass an den untersuchten Bahnhofen total Nutzungsreserven
von rund 980 ha vorhanden sind. Diese liegen zu 42.5 % (416 ha) in den mittleren Ge-
meinden (3'000 bis 10'000 Einwohner*innen) und zu 36.7 % (360 ha) in den kleineren
Gemeinden (max. 3'000 Einwohner*innen). Von diesen 776 ha sind nur rund 28 % Bau-
liicken. Es handelt sich somit iiberwiegend um Aussenreserven, die in den meisten Fil-
len bereits vollstandig erschlossen und somit baureif sind. Bei einzelner Betrachtung
handelt es sich hauptsichlich um kleinere Flachen; rund 75 % sind kleiner als 2'000 m2.
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4 Potenzialanalyse

4.1  Vorgehen und Methodik

Ausgehend von der kantonalen Umfrage und der Literaturanalyse wurden bahnhofs-
nahe Potenziale in ausgesuchten Korridoren niaher untersucht und mit Thesen fiir ihre
Mobilisierung erganzt.

Korridortypen als Grundlage

Als Grundlage fiir die Potenzialanalyse wurde das Schweizer Eisenbahnnetz in vier ver-
schiedene Korridortypen eingeteilt. In Anlehnung an die Literatur wird unter dem Be-
griff «Korridor» der Verkehrs- und Lebensraum zwischen zwei grossen Zentren verstan-
den. Die Typisierung ist im Folgenden beschrieben und mit je einem Beispiel illustriert.
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Urbane Korridore verbinden grossere Hauptzentren und
weisen verdichtete, zusammengewachsene Siedlungsraume
auf, die als singulire, funktionale Rdume vielfaltige Beziehun-
gen und Aufgabenteilungen zwischen den einzelnen Gemein-
den und Bahnhofen aufweisen (z.B. Wohnen, Arbeiten, Bil-
dung, Kultur, Freizeit). Die Raum- und Verkehrsplanung ist
gepragt durch den Bedarf einer abgestimmten Entwicklung.

Netzwerk-Korridore bestehen aus linear aufgereihten

\“.\\\9(’\ o Q\a“i\\ (305"%\) qv@\eo Zentren mit getrennten Siedlungsgebieten. Endpunkte sind
" . ‘_> jeweils Hauptzentren, dazwischen liegen diverse Regional-
s ' ), und Kleinzentren sowie ldndliche Gemeinden. Im Vergleich
zu den urbanen Korridoren féllt der Bedarf an einer Aufga-
benteilung und einer abgestimmten Entwicklung zwischen

den Gemeinden geringer aus.
y o & < In landlich geprigten Korridoren kommen entlang der
Qa\\e‘ 6‘3\3\@0 e < Bahnlinie kleinere Gemeinden sowie isolierte Weiler, Klein-

siedlungen und Arbeitsgebiete ohne Bahnanschluss vor. Re-
gional- und Mittelzentren iibernehmen wichtige Funktionen
fiir die Ortschaften im gesamten Korridor und kénnen regio-
nale Ausgangspunkte fiir die Naherholung sein. Die Bahnhofe
sind haufig an Randlagen der Siedlungsgebiete zu finden.

6‘&6 (\% 3\6@
& & « o Touristische Korridore &hneln den lindlichen Korrido-
& ® = ren, sind jedoch geprégt durch kleinere und dispers verteilte
y Ortschaften sowie eine stirkere Ausrichtung auf die Erholung
und den Tourismus. Die Bahnhofe liegen vereinzelt ausser-
halb der Siedlungsgebiete.
Bahn ——+— Bahnhof Siedlungsgebiet

Die Korridortypen stellen eine idealisierte Einteilung dar, sodass in der Realitit ein Ei-
senbahnkorridor auch eine Mischform annehmen kann. Die Typisierung erlaubt es aber,
Muster und Unterschiede zwischen Korridoren zu erkennen und die Potenziale einer ab-
gestimmten Entwicklung von Siedlung und Mobilitdt konkret zu durchleuchten. Durch
die Typisierung lassen sich die Ergebnisse aus der Potenzialanalyse zudem auf weitere
Korridore iibertragen.
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In einem ersten Arbeitsschritt wurden alle Gemeinden, die iiber mindestens einen Bahn-
hof verfiigen und in einem Eisenbahnkorridor liegen, einem der vier Korridortypen zu-
gewiesen. Die Einteilung stiitzt sich auf die Gemeindetypologie 2012 mit 25 Gemeinde-
typen, da diese eine umfassende Kriterienliste (u.a. Dichte, Grosse, Erreichbarkeit, So-
ziobkonomie) verwendet. Touristisch eingestufte Gemeinden konnten so dem touristi-
schen Korridor und landliche Gemeinden dem ldndlichen Korridor zugewiesen werden.
Dem urbanen Korridor wurden die grosseren Stadte zugeteilt, deren Siedlungsgebiet mit
den umliegenden Gemeinden eine Agglomeration bzw. zusammengewachsenen Sied-
lungskorper bildet. Die iibrigen Gemeinden wurden dem Netzwerk-Korridor zugewie-
sen. Die Einteilung diente als Grundlage fiir die Auswahl der Vertiefungskorridore. Sie
ist als vereinfachte Darstellung zu verstehen, die einen Eindruck der rdumlichen Vertei-
lung der Korridortypen gibt.

Abbildung 9: Die Schweiz in Korridortypen

Korridorwahl

Fiir die Potenzialanalyse wurde jeweils ein Korridortyp ausgew#hlt und konkret unter-
sucht. Bei der Wahl wurden folgende Kriterien beriicksichtigt:

Vorschlage der Kantone aus der Online-Umfrage

Beriicksichtigung der Kantone, die zur Teilnahme am Workshop bereit waren
Lange des Korridors: Abdeckung unterschiedlicher Raum- und Gemeindetypen
— Kantonsiiberschreitender Verlauf der Korridore

Verfiigbarkeit von Geo-Daten

Reprisentativitit der Korridore und Eignung zur schweizweiten Hochrechnung

Unter Beriicksichtigung dieser Kriterien fiel die Wahl auf den urbanen Korridor Basel-
Sissach, den Netzwerk-Korridor Bern—Fribourg, den landlichen Korridor Luzern—Hutt-
wil und den touristischen Korridor Landquart—Davos.

Analyse
Als Entwicklungspotenzial wird Folgendes verstanden:
— Forderung der Siedlungsentwicklung nach innen: Mobilisierung der Bauzonen-
reserven, Erhohung der Raumnutzerdichten, Ermoglichung von Dichtespriingen
— Abstimmung Siedlung — Verkehr: Unterstiitzung der angestrebten Siedlungsent-
wicklung durch Verstirkung des OV-Angebots, Ausrichtung der Siedlungsent-
wicklung auf das vorhandene OV-Angebot
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In der Potenzialanalyse wurde das nidhere Umfeld der Bahnhdfe hinsichtlich folgender
Merkmale untersucht:

Siedlung Verkehr
Zonierung Bahnangebot
Bauzonenreserven (bebaut / unbebaut) Bedeutung als VerknUlpfungspunkt

Raumnutzer*innen (Einwohner*innen, Beschaftigte) OV-Giiteklasse
Nutzungen

Nachverdichtungspotenzial (Raumnutzer)

Tabelle 3: Untersuchte Merkmale

In Anlehnung an die Literatur wurde ein Radius von 600 m um die Bahnhofe gewihlt.
Dies entspricht einer Wegdistanz, die sich zu Fuss in zehn Minuten zuriicklegen lasst.
Der gewihlte Radius umfasst fiir jeden Bahnhof eine Fliche von etwas mehr als 113 ha.
Die Daten stammen von unterschiedlichen Kantonen und weisen daher eine unter-
schiedliche Erhebungsmethodik sowie einen unterschiedlichen Erhebungsstand auf.
Auch innerhalb der Kantone kénnen sich die Daten je nach Aktualitdt unterscheiden,
z.B. wurden im Kanton Graubiinden die Nutzungsreserven noch nicht flichendeckend
erhoben, und die Verkehrszone umfasst je nach Kanton unterschiedliche Flachen. Die
verwendeten Daten wurden daher nach Mdoglichkeit angeglichen und plausibilisiert.

4.2 Ergebnisse pro Korridor-Typ3

Das bahnhofsnahe Umfeld der Bahnhofe liegt im urbanen Korridor Basel-Sissach zu
rund 80 % innerhalb der Bauzone. Die restlichen 20 % werden von Wald- und Landwirt-
schaftsflichen beansprucht. Rund ein Drittel des Bahnhofsumfelds dient der Wohnnut-
zung. Mit 21 % wird im Vergleich zu den anderen Korridortypen ein grosser Teil von
Verkehrsnutzungen beansprucht (z.B. Werkstitte der Eisenbahnunternehmen, Rangier-
gleise). Im Netzwerkkorridor Bern—Fribourg wird die Hilfte der Bahnhofsumgebung
von Wald- und Landwirtschaftsflichen beansprucht. Mit je 14 % stellen die Wohn- und
Verkehrszonen die flichenmissig grossten Bauzonen dar. Die Bahnhofsumgebung im
landlichen Korridor Luzern—Huttwil dhnelt derjenigen des Netzwerk-Korridors. Die
Bahnhofsumgebung im touristischen Korridor Landquart—Davos wird je zu einem Drit-
tel von Bauzonen, Landwirtschafts- sowie Waldflachen beansprucht.

Urbaner Korridor Netzwerk-Korridor Landlicher Korridor Touristischer Korridor
Basel-Sissach Bern—Fribourg Luzern—Huttwil Landquart—Davos
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Abbildung 10: Zonierung und unbebaute
Bauzonenreserven im Bahnhofsumfeld

3 Auswertung ohne die Stiadte Basel, Bern, Fribourg und Luzern, da sie auf-
grund ihrer grossen Flichen die Korridorergebnisse verzerren.
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Im urbanen Korridor sind die Wohnzonen zu 6 % unbebaut, bei den Misch- und Arbeits-
zonen sowie den weiteren Bauzonen (z.B. Zone fiir 6ffentliche Zwecke) liegt der Wert bei
5 %. In den Kernzonen sind unbebaute Reserven im Grossenumfang von einem Prozent
zu finden. Im Korridorvergleich weist der urbane Korridor die flichenmaissig kleinsten
Reserven auf.

Im Netzwerk-Korridor sowie im ldndlichen Korridor sind die grossen Bauzonen-
reserven der Arbeitszonen im Umfang von 17.9 % (14.6 ha) resp. 17.5 % (15.9 ha) auffal-
lend. Auch in den Mischzonen ist in diesen Korridortypen mit 9.5 % resp. 13.8 % ein
relativ grosser Anteil der Bauzonen unbebaut, im Vergleich zu den Arbeitszonen handelt
es sich aber um kleinere Flachen (4.4 ha und 5.6 ha).

Im landlichen und im touristischen Korridor sind in den Wohnzonen unbebaute
Reserven im Umfang von 10.2 % (19.6 ha) und 11.7 % (19.1 ha) vorzufinden.
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Landquart-Davos 6.0
11.7
1.1
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Luzern-Huttwil .
S 10.2
y 1.5
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L v e o AR R
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6.3
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unbebaut in %
® Weitere Bauzonen M Arbeitszone ™ Mischzone Kernzone Wohnzone

Abbildung 11: Anteil unbebauter Bauzonen im
Bahnhofsumfeld

Die hochste Raumnutzerdichte wird mit 97 Einwohner*innen und Beschiftigten pro ha
bebauter Wohn-, Misch- und Kernzone im urbanen Korridor Basel—Sissach erreicht. Der
Netzwerkkorridor Bern—Fribourg folgt mit 79 RN/ha WMK an der zweiten Stelle. Die
Dichten des ldndlichen Korridors Luzern—Huttwil und des touristischen Korridors
Landquart—Davos liegen mit 66 bzw. 65 RN/ha WMK vergleichbar hoch.
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S 100 79
S 80 66 65
2 60
2 40
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3 Urbaner Korridor ~ Netzwerk-Korridor Ldndlicher Korridor Touristischer
= Basel-Sissach Bern-Fribourg Luzern-Huttwil  Korridor Landquart-
Davos

Abbildung 12: Raumnutzerdichten im Bahn-
hofsumfeld

Im urbanen Korridor wohnen und arbeiten in den bebauten Wohn-, Misch- und Kern-
zonen durchschnittlich rund 4'300 Personen im Umfeld eines Bahnhofs. Im Netzwerk-
Korridor liegt der Wert bei 2'265, im landlichen Korridor bei 1'450 und im touristischen
Korridor bei 1'260 Personen.
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Das Nachverdichtungspotenzial wurde abgeschitzt, indem fiir die unbebauten Bauzo-
nen eine Uberbauung mit der vorherrschenden Raumnutzerdichte gemiiss Abbildung 12
angenommen wurde. Fiir vereinzelte Bahnhofe wurde zudem eine Nachverdichtung der
bebauten Bauzonen angenommen, falls die heute erreichte Raumnutzerdichte tiefer als
der Medianwert der Bauzonenbeanspruchung geméass Technischer Richtlinie Bauzone
liegt.

Im Durchschnitt sind an einem Bahnhof des urbanen Korridors Basel-Sissach
Nutzungsreserven fiir rund 270 zusitzliche Raumnutzer*innen vorhanden. Dies ent-
spricht einem Zuwachs von 6.3 %. Im Netzwerk-Korridor liegt dieser Wert bei 224
Raumnutzer*innen (9.9 %), im landlichen Korridor bei 196 Raumnutzer*innen (13.5 %)
und im touristischen Korridor bei 187 Raumnutzer*innen (14.8 %).

Touristischer Korridor

Landquart-Davos L el
Landlicher Korridor 5
Luzern-Huttwil e 196
Netzwerk-Korridor
s i 2'265 224
Bern-Fribourg
Urbaner Korridor
el S 4309 273
Basel-Sissach
0 1’000 2’000 3’000 4’000 5’000

Raumnutzer

m Raumnutzer  # Nachverdichtungspotenzial

Abbildung 13: Raumnutzer*innen / Nachver-
dichtungspotenzial im Bahnhofsumfeld
(Durchschnitt)

Unabhingig vom Korridortyp sind im Bahnhofsumfeld vorwiegend Verkaufsgeschifte,
Dienstleistungsbetriebe und gastronomische Nutzungen vorzufinden. Hotellerie sowie
Sport- und Freizeitangebote spielen insbesondere bei den touristischen Korridoren eine
Rolle, wihrend bei den Netzwerk-Korridoren kulturelle Nutzungen fehlen.

Urbaner Korridor Netzwerk-Korridor Landlicher Korridor Touristischer Korridor
Basel-Sissach Bern—Fribourg Luzern—Huttwil Landquart—Davos
Bildung Dienstleistung Hotellerie ® Kultur
Gastronomie Geschafte Sehenswirdigkeit = Sport und Freizeit

Abbildung 14: Nutzungen im Bahnhofsumfeld
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4.3 Urbaner Korridor Basel-Sissach
4.3.1 Potenzialanalyse

Der Korridor reicht vom Kantonshauptort Basel bis nach Sissach. Das Siedlungsgebiet
der Stadt Basel ist mit demjenigen der Nachbargemeinden Muttenz und Pratteln zusam-
mengewachsen. Zwischen Pratteln und Frenkendorf bildet eine grossere Landwirt-
schaftsfliche eine Zasur, ehe das Siedlungsgebiet von Frenkendorf bis Itingen erneut ei-
nen zusammengewachsenen Korper bildet. Der Korridor kann somit mehrheitlich dem
urbanen Korridortyp zugeteilt werden. Nach Sissach sind vorwiegend isolierte Sied-
lungskorper zu finden, d.h. der Korridor geht in den Typ des Netzwerk-Korridors tiber.

Die Bahnhofsgebiete unterscheiden sich stark hinsichtlich ihrer Zonierung. Am
Bahnhof «Basel SBB» liegt die Hilfte des Bahnhofsgebiets in der Mischzone und am
Bahnhof «Muttenz» in der Verkehrszone. In Pratteln beansprucht die Arbeitszone einen
Drittel des Bahnhofsumfelds, danach liegt bis Sissach jedes Bahnhofsgebiet mehrheit-
lich in der Wohnzone. An den meisten Bahnhofen sind die Umgebungen fast vollstandig
der Bauzone zugeteilt, einzig an den Bahnhofen, Lausen und Itingen sind noch Wald-
und Landwirtschaftsflichen vorzufinden.

Generell sind unbebaute Bauzonenreserven kaum vorhanden. Die Raumnutzer-
dichte ist an den Basler Bahnhofen mit 441 bzw. 274 Raumnutzer*innen pro ha bebauter
Wohn-, Misch- und Kernzone am hochsten, danach sinkt sie stufenartig von ca. 130
RN/ha (Muttenz, Pratteln) tiber 100 RN/ha (Frenkendorf, Liestal) auf ca. 80 — 85 RN/ha
(Lausen, Sissach). Die einzige Ausnahme bildet der Bahnhof Itingen: Hier sind rund 14.2
% resp. 5.4 ha der Wohnzone unbebaut, zudem liegt die Raumnutzerdichte mit 57 RN/ha
vergleichsweise tief.

Der Bahnhof «Basel SBB» bietet mehr als 75 Tram- und Busabfahrten in der
Hauptverkehrszeit. Er dient im Korridor somit als wichtigster Verkniipfungspunkt, ge-
folgt vom Bahnhof Liestal mit 31 bis 75 Abfahrten. In den dazwischenliegenden Bahn-
hofen sowie am Bahnhof Sissach sind 11 bis 30 Abfahrten zu verzeichnen.

Samtliche Bahnhdofe werden von der S-Bahn (S1, S3) bedient, einige der IC- und
IR-Verbindungen legen zudem einen Halt in Liestal ein. Mehrere IC- und IR Verbindun-
gen bedienen einzig den Bahnhof «Basel SBB».

Korridor
Basel Muttenz Pratteln Frenkendorf Liestal Lausen Itingen Sissach
SBB

Bauzonen Bahnhofsumfeld
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4.3.2 Thesen

Fiir den Korridor ergibt sich das Entwicklungspotenzial insbesondere aus der Nachfrage
von neuem Wohn- und Arbeitsraum, da die wirtschaftliche Bedeutung der Region Basel
und insbesondere aufgrund der Nihe zu den Stidten Basel und Liestal im gesamten Kor-
ridor hoch ist. Da die Bauzonenreserven im Umfeld der Bahnhdfe jedoch fast vollstiandig
ausgeschopft und die Raumnutzerdichten bereits vergleichsweise hoch sind, sind fiir
eine forcierte Innenentwicklung Dichtespriinge anzustreben: Mit Um- und Aufzonungen
bzw. stidtebaulichen Transformationen ist eine Innenentwicklung und Erhéhung der
Raumnutzerdichten anzustreben, die sich mit den heute vorhandenen Strukturen nicht
erreichen lassen. Dieser quantitative Sprung bedingt, dass insbesondere die Gemeinden
Muttenz, Pratteln, Frenkendorf und Sissach ihre Position als eigenstindige Wohn- und
Arbeitsgemeinden stirken, sich selbst als attraktive Zentren verstehen und ihre Ent-
wicklung nicht nur auf die Stadte Basel und Liestal ausrichten.

Zur Unterstiitzung dieser Entwicklung ist das OV-Angebot differenziert zu stir-
ken. Denkbar ist beispielsweise, dass gezielt weitere Bahnhofe von beschleunigten Bahn-
angeboten (heute vorbeifahrende IR) bedient werden.

Zusatzlich sind folgende Bahnhofsgebiete aus gesamthafter Korridorsicht von Be-
deutung:

— Das Umfeld des Bahnhofs Muttenz wird zu 50 % von Verkehrsinfrastrukturen in
Anspruch genommen. Es handelt sich dabei um sehr gut erschlossene und zent-
ral gelegene Flachen. Im Sinn einer Innenentwicklung ist zu {iberpriifen, ob sich
die Verkehrsflachen effizienter organisieren und sich so Flachen fiir weitere
Wohn- und Arbeitsnutzungen gewinnen lassen.

— Der Bahnhof Itingen weist eine verhéltnismassig geringe Raumnutzerdichte von
57 Einwohner*innen und Beschiftigten pro Hektar Wohn-, Misch- und Kern-
zone auf. Die Bauzonenreserven sind verhiltnismaissig hoch und geniigen fiir
rund 900 zusitzliche Raumnutzer*innen. Angesichts der guten OV-Erschlies-
sung ist die Bahnhofsumgebung konsequent weiterzuentwickeln.

— Das Umfeld des Bahnhofs Pratteln besteht zu einem Drittel aus Arbeitszonen,
die schwergewichtig auf den MIV ausgerichtet sind (z.B. Logistik, Mobelge-
schifte) und vom nahen Autobahnanschluss profitieren. Zu tiberpriifen ist, ob
sich die Nutzungen stirker auf die sehr gute OV-Erschliessung ausrichten lassen.
Potenzial wird in der Aufstockung des Bestands und Neuorganisation der oberir-
dischen Parkplitze verortet.
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4.4 Netzwerk-Korridor Bern—Fribourg
4.4.1 Potenzialanalyse

Beim Netzwerk-Korridor handelt es sich um einen sehr heterogenen Korridor, der neben
den Stiddten Bern und Freiburg auch Agglomerationsgemeinden sowie landliche Ge-
meinden umfasst. Die Siedlungsgebiete der Stadte Bern und Freiburg sind teilweise mit
ihren benachbarten Gemeinden zusammengewachsen, sodass der Korridor an den End-
punkten ansatzweise Merkmale des urbanen Korridors aufweist. Die dazwischenliegen-
den Gemeinden weisen jedoch isolierte Siedlungskorper auf und reihen sich wie eine
Perlschnur entlang der Bahn auf.

Die mittig im Korridor gelegenen Bahnhofe Oberwangen, Thorishaus Station und
Dorf, Flamatt, Flamatt Dorf, Wiinnewil und Schmitten liegen peripher am Siedlungs-
rand. Ein Grossteil ihrer Umgebungsgebiete ist nicht eingezont und wird von Wald- so-
wie von Landwirtschaftsflichen beansprucht. Die Bahnhofe der Stddte Bern, Fribourg
und Diidingen liegen hingegen mehrheitlich in der Bauzone. Die Bahnhofe vor Bern und
Fribourg (Niederwangen, Schmitten, Diidingen) sind v.a. durch Arbeitszonen geprigt.
Die Raumnutzerdichten schwanken ausserhalb der Stadte von 50 bis 125 RN/ha.

Von Oberwangen bis Schmitten nimmt die Bedeutung der Bahnhéfe als OV-Ver-
kniipfungspunkte ab: Sie weisen nur noch 0 — 5 Busabfahrten in der Hauptverkehrszeit
auf. Alle Bahnhofe werden von der S-Bahn bedient, Diidingen zusitzlich vom RE.
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4.4.2 Thesen

Die Gemeinden entlang des Korridors sind auf die Stidte Bern und Freiburg ausgerich-
tet. In den dazwischenliegenden Gemeinden lisst sich aus gesamthafter Korridorsicht
kein klares Konzept fiir die Siedlungsentwicklung erkennen — im Gegenteil handelt es
sich um einen sehr heterogenen Korridor. Die schwankenden Raumnutzerdichten deu-
ten darauf hin, dass an mehreren Bahnhéfen ein Innenentwicklungspotenzial vorhan-
den ist.

Die Bildung eines Regionalzentrums konnte die Siedlungsentwicklung biindeln
und einer weiteren Zersiedelung entgegenwirken. Sie wiirde auch die einseitigen Ver-
kehrsbeziehungen entlasten, da fiir die Gemeinden im Korridor sowie fiir die angrenzen-
den Gebiete der Weg in die Stadte vermehrt entfallen konnte. Das Regionalzentrum ist
dafiir womdglich hinsichtlich OV-Anbindung zu stirken. Der Bahnhof bzw. die Ge-
meinde Flamatt wiirde sich aufgrund der mittigen Lage im Korridor und der Struktur
des S-Bahn-Netzes als Regionalzentrum anbieten. Allerdings stellt auf der lokalen Ebene
die Integration des Bahnhofs in den Siedlungskorper eine Herausforderung dar.

Die Mobilisierung der unbebauten Arbeitszonen kann (iiber den gesamten Korri-
dor betrachtet) zu einem ausgewogeneren Verhiltnis zwischen Einwohner*innen und
Beschiftigten fiihren.
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4.5 Léandlicher Korridor Luzern—Huttwil

4.5.1 Potenzialanalyse

26

Im landlichen Korridor sind gréssere Bauzonenreserven und Nachverdichtungspotenzi-
ale vorhanden. Rund 50 — 75 % der Bahnhofsumfelder sind Landwirtschafts- oder Wald-
flachen. Die S-Bahn- und RE-Verbindungen bedienen bereits die meisten Bahnhofe. Die
Bahnhofe Wolhusen und Willisau sind grossere Verkniipfungspunkte und dienen in die-
sem Sinn als Regionalzentren.
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4.5.2 Thesen

Das Entwicklungspotenzial entspricht in diesem Korridor dem liandlichen Kontext. Auf
verhiltnismassig grosse Bauzonenreserven trifft nur eine geringe Nachfrage sowie eine
geringe Raumnutzerdichte. Der Korridor spielt eine Rolle fiir die regionale Naherholung
und in einem untergeordneten Mass fiir den Tourismus, die Bahnhofe ibernehmen eine
wichtige Funktion fiir die Grundversorgung im ldndlichen Raum und als Drehscheibe
fiir die Erschliessung der naheliegenden Dorfer und Weiler. Fiir diesen Zweck sind die
bestehenden OV-Verbindungen in der Regel bereits gut ausgebaut.

Als Regionalzentren erfiillen Wolhusen und Willisau bereits die wichtigsten All-
tagsbediirfnisse der Bevolkerung im Korridor. Es ist zudem davon auszugehen, dass aus-
serhalb der Agglomeration Luzern sich das Bahnangebot im Korridor nur beschrankt
verbessern lasst.

4.6 Touristischer Korridor Landquart—Davos
4.6.1 Potenzialanalyse

Der touristische Korridor dhnelt dem ldndlichen Korridor. Jedoch sind die grossten
bahnhofsnahen Bauzonenreserven in der Wohnzone zu finden (rund 12 % sind unbe-
baut). Arbeitszonen und gemischte Zonen (Kernzonen ausgenommen) sind generell
kaum vorhanden. Die Raumnutzerdichten liegen etwas tiefer und das Nachverdich-
tungspotenzial liegt im Durchschnitt bei 15 % zuséatzlichen Einwohner*innen und Be-
schiftigten pro Bahnhof.

Zwischen Landquart und Davos spielen die Bahnhofe (mit Ausnahme von Kiiblis
und Klosters) nur eine untergeordnete Rolle als Verkniipfungspunkte. Es verkehren R-
und RE-Verbindungen mit einer komplexen Haltepolitik, die auf die grosseren Ortschaf-
ten fokussiert ist. Die OV-Giiteklasse liegt nur punktuell iiber C.
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4.6.2 Thesen

Das Entwicklungspotenzial entspricht demjenigen des landlichen Korridors, mit einer
starkeren Ausrichtung auf die Wohnnutzung und herausfordernder Topographie .

Tourismuszentren konnen auch als Regionalzentren dienen, da zwischen den Be-
diirfnissen Synergien bestehen (z.B. Einkauf, Gastronomie, Unterhaltung). Die entspre-
chenden Angebote sind in Davos und Klosters bereits vorhanden.

4.7 Schweizweite Abschitzung

Fiir eine detaillierte schweizweite Erhebung der bahnhofsnahen Nutzungsreserven ist
die Anzahl der in dieser Studie untersuchten Korridore zu gering, und die von den Kan-
tonen verwendeten Erhebungsmethoden sind zu unterschiedlich. Die vorliegende Hoch-
rechnung ist daher als grobe und vorsichtige Abschatzung zu verstehen, um zumindest
eine erste quantitative Einordnung der Nutzungsreserven vornehmen zu konnen.

Gemaiss dem Geodatensatz «Haltestellen des 6ffentlichen Verkehrs» des BAV sind
in der Schweiz 1'715 Bahnhofe vorzufinden. Davon liegen 663 Bahnhofe (39 %) in einem
Netzwerk-Korridor und 426 Bahnhofe (25 %) in einem urbanen Korridor. 463 Bahnhofe
(27 %) befinden sich in einem ldndlichen und 163 (10 %) in einem touristischen Korridor.

Fiir die schweizweite Abschitzung wurden die in der Potenzialanalyse (Kapitel
4.2) pro Bahnhof ermittelten Nutzungsreserven mit der Anzahl Bahnhdfe innerhalb des-
selben Korridortyps multipliziert. Diesem Vorgehen liegt die Annahme zugrunde, dass
innerhalb des gleichen Korridortyps dhnliche Bahnhd6fe und somit dhnlich grosse Nut-
zungsreserven im Bahnhofsumfeld vorhanden sind. Der Unsicherheit einer relativ klei-
nen Stichprobe wird Rechnung getragen, indem nicht der Durchschnittswert der bahn-
hofsnahen Nutzungsreserven, sondern das erste und dritte Quartil hochgerechnet wer-
den: Diese stellen den 25 %- resp. 75 %-Wert der Wertverteilung innerhalb der unter-
suchten Korridore dar und geben dadurch eine realistische Spannweite an.

Nutzungsreserven (Raumnutzer)

Korridortyp Anzahl Bahnhofe Pro Bahnhof | Hochrechnung (gerundet)
1. Quartil 3. Quartil Minimum Maximum
Urbaner Korridor 426 179 280 76’100 119420
Netzwerk-Korridor 663 108 217 71'450 143’810
Landlicher Korridor 463 76 316 35120 146’460
Touristischer Korridor 163 120 241 19’590 39240
Summe 1715 202°260 448’930

Tabelle 4: Schweizweite Abschitzung
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Demnach kann davon ausgegangen werden, dass schweizweit bahnhofsnahe Nutzungs-
reserven im Umfang von 200'000 bis 450'000 Raumnutzer*innen vorhanden sind. Die-
ser Wert erscheint plausibel im Vergleich zur schweizweiten Abschitzung der Nutzungs-
reserven der ETH Ziirich aus dem Jahr 2017 (Nebel et al), die davon ausgeht, dass in der
gesamten Schweiz Nutzungsreserven von 1.0 bis 1.8 Millionen Einwohner*innen zur
Verfiigung stehen.

4.8 Workshop

Die Ergebnisse aus der kantonalen Umfrage, Literaturanalyse und Potenzialanalyse
wurden in einem Workshop in Kleingruppen reflektiert. Anwesend waren Vertreter*in-
nen vom Bundesamt fiir Raumentwicklung ARE, Bundesamt fiir Verkehr BAV, Schwei-
zerischen Stadteverband, der Bau-, Planungs- und Umweltdirektoren-Konferenz sowie
Vertreter*innen der Kantone (Basel-Stadt, Luzern, Fribourg) und Bahnunternehmen
(SBB, RHB) aus den ausgesuchten Korridoren.

Grundsitzlich wurden die Potenzialanalysen als wertvolle Diskussionsbeitrage er-
achtet. Die Thesen wurden mehrheitlich unterstiitzt und in den Diskussionen durch wei-
tere wichtige Aspekte bereichert. Ein Planungsansatz auf Massstabsebene der Eisen-
bahnkorridore wurde als sinnvoll erachtet. Fiir die nachfolgenden Arbeitspakete 2 und
3 konnten am Ende des Workshops die im Folgenden beschriebenen Riickschliisse ge-
zogen werden.

Planungsansatz auf Massstabsebene Eisenbahnkorridor:

— Der Bahn kommt als Mobilitétstragerin eine wichtige Bedeutung fiir die Ent-
wicklung der Bahnhofsgebiete zu. Die Sicht auf den gesamten Korridor kénnte
helfen, die Mobilitdt gesamthaft zu betrachten und Modalsplit-Verschiebungen
in einem grosseren raumlichen Kontext nachverfolgen zu konnen.

— Eine weitere Chance liegt in der regionalen Abstimmung der Innenentwicklung.
Die Teilnehmer*innen waren sich einig, dass nicht nur schwach besiedelte Bahn-
hofe nachverdichtet werden sollten, sondern auch die Bahnhofe in den bereits
relativ dichten urbanen Korridoren. Kontrovers wurde aber diskutiert, auf wel-
chem Weg diese Nachverdichtung erreicht werden konnte.

— Diskutiert wurde zudem, inwiefern die Korridorsicht auch in anderen Planungs-
instrumenten zu iiberpriifen wire. Insbesondere bei den kantonalen Riickzo-
nungsstrategien wire es sinnvoll, die Bauzonendimensionierung ebenfalls in
Korridoren und in Abstimmung mit der Bahnentwicklung vorzunehmen.

Methodik der Potenzialanalyse:

— Der Radius von 600 m stiitzt sich auf die Literaturanalyse ab und basiert auf der
Distanz, die eine Fussgéngerin bzw. ein Fussgénger in zehn Minuten zuriickle-
gen kann. Der Radius konnte aber zumindest im urbanen Kontext auf einen wei-
teren Radius von 1’200 m oder 3’000 m erweitert werden, um die grossere Mo-
bilitdt von beispielsweise Velofahrenden oder die Verbindungen zu nahen Bus-
und Tramhaltestellen zu beriicksichtigen.

— Die Einteilung in Korridortypen wurde als zielfithrend erachtet. Sie sollte aber in
konkreten Planungen weiter verfeinert und beispielsweise mit den verschiede-
nen Funktionen der Bahnhofe ergéanzt werden.

— Letztlich sprachen sich die Anwesenden dafiir aus, die Potenzialanalysen nicht
nur auf die heutige Ist-Situation auszurichten, sondern als Erginzung auch
Massnahmen und Entwicklungsvorstellungen anhand von Szenarien bzw. ange-
strebten Zukunftsbildern zu erarbeiten.
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5 Schlussfolgerungen

Mit dem vorliegenden Bericht bzw. dem Abschluss des ersten Arbeitspakets konnte auf-
gezeigt werden, dass die Entwicklung der Bahnhofsgebiete heute mehrheitlich auf der
Massstabsebene der Gemeinden bzw. Bahnhdfe erfolgt. Die Kantone verfolgen dazu am
héufigsten die punktuelle Setzung von Entwicklungsschwerpunkten. «Flachige» Pla-
nungsinstrumente wie die Agglomerationsprogramme legen den Fokus auf die Infra-
strukturen und beschréanken sich hinsichtlich der Siedlungsentwicklung auf die Konkre-
tisierung der Vorgaben und Entwicklungsstrategien aus den kantonalen und regionalen
Richtplanen.

In der Literatur wird seit mehreren Jahren eine Erweiterung des Betrachtungspe-
rimeters der heutigen punktuellen und flachigen Planungsinstrumente diskutiert, in der
Regel auf die Massstabsebene der Eisenbahnkorridore. Mit informellen Planungsinstru-
menten konnen Zielbilder bzw. raumliche Entwicklungskonzepte fiir den gesamten Kor-
ridor erarbeitet werden. Potenziale lassen sich dadurch gesamthaft erkennen und mitei-
nander in Verbindung setzen, wihrend die Innenentwicklung gemeindeiibergreifend
und abgestimmt erfolgen kann. Nachfolgende formelle Planungsverfahren konnen auf
Grundlage der informellen Zielbilder erfolgen. Die Diskussionsbeitrage aus der Literatur
wurden in der Praxis noch nicht erprobt, aber zumindest im Ausland teilweise von der
offentlichen Hand aufgenommen.

Die Potenzialanalyse hat aufgezeigt, dass in den Bahnhofsgebieten der urbanen
Korridore und der Netzwerk-Korridore verhiltnismaissig geringe Nutzungsreserven vor-
handen sind. Ein verhéltnismissig grosser Anteil wird zudem von technischen Infra-
strukturen und Verkehrsflichen beansprucht. Fiir eine dezidierte Innenentwicklung
sind hier Dichtespriinge durch stddtebauliche Transformationen anzustreben. Dieser
quantitative Sprung, die Auseinandersetzung mit der kleinteiligen Parzellenstruktur und
den vielfiltigen Raumanspriichen bedingt in den meisten Fillen, dass insbesondere die
Agglomerationsgemeinden ihre Position als eigenstindige Wohn- und Arbeitsstandorte
starken, sich selbst als attraktive Zentren verstehen und ihre Entwicklung nicht nur auf
die grossen Stiadte im Korridor ausrichten. Im landlichen und im touristischen Korridor
sind zwar Nutzungsreserven vorhanden, die Betrachtung und Abstimmung der Sied-
lungsentwicklung auf der Massstabsebene der Bahnkorridore bietet aber angesichts der
geringen Raumnutzerdichten, der peripheren Lage der Bahnhdfe und des bereits gut
ausgebauten OV einen kleineren Mehrwert. Sinnvoll wire allenfalls die Stirkung von
regionalen Zentren und der Grundversorgung an den Bahnhafen kleinerer Gemeinden.
In Anlehnung an den Vorschldgen aus der Literatur ist auch zu iiberpriifen, inwiefern
die Reduktion der Nutzungsreserven oder ihr Transfer in andere Rdume mit grosserer
Nachfrage moglich ware.

Die Potenzialanalyse dient einem ersten Austesten des Planungsansatzes auf der
Massstabsebene der Bahnkorridore. In der Weiterentwicklung ist er gemiss den Er-
kenntnissen aus dem Workshop weiter zu verfeinern (z.B. mit verschiedenen Untersu-
chungsradien und Bahnhofstypen oder einer Gesamtbetrachtung der Mobilitit) und un-
ter Einbezug der lokalen Akteure durchzufiihren. Je nach Bahnhof kann die konkrete
Ausgangslage sehr komplex ausfallen, weshalb bei der Erarbeitung eines Korridor-Ziel-
bilds zusitzliche raumplanerische und verkehrliche Aspekte zu beriicksichtigen sind
(z.B. Anbindung des Bahnhofs an die Umgebung, Park+Ride und Bike+Ride, Eignung
der Reserven, Nutzungskonflikte, Freiraumentwicklung, Qualitdt des Bahnangebot,
Moglichkeiten des Ausbaus, Anspriiche Giiterverkehr). Fiir viele Gebiete innerhalb der
Korridore bestehen zudem kantonale und regionale Zielbilder sowie geplante Infrastruk-
turprojekte, die es zu iibernehmen gilt.
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Ziel der Studie war nicht die Beantwortung der aufgestellten Thesen und die vertiefte
Uberpriifung von Losungen, sondern das Austesten und die Beurteilung eines Korridor-
Planungsansatzes. Dieser hat erst zu den Thesen gefiihrt und dadurch einen Mehrwert
gegeniiber den bestehenden punktuellen und flichigen Planungsinstrumenten geschaf-
fen. Der Planungsansatz wurde von relevanten Akteuren der Schweizer Raumplanung
am durchgefiihrten Workshop fiir grundsétzlich interessant und sinnvoll erachtet. Der
vorliegende Bericht wurde von der TK sdmtlichen Kantonen zur Konsultation zugestellt
und ebenfalls mehrheitlich positiv beurteilt.

Die Implementierung dieses Planungsansatzes ist noch weitgehend unklar. Ge-
mass den Teilnehmer*innen des Workshops sollte die Schaffung neuer Planungsinstru-
mente oder neuer Schnittstellen bzw. Abhingigkeiten vermieden werden. Zudem soll
der Planungsansatz flexibel bleiben, indem der Perimeter und der Einbezug von be-
troffenen Akteuren in jedem Korridor massgeschneidert erfolgen kann. In den nachfol-
genden Arbeitspaketen sind insbesondere folgende Fragen zu vertiefen:

— Wann wird der «lineare» Planungsansatz auf Massstabsebene der Korridore
konkret angewendet? Wann erfolgt der Wechsel zu einem «flachigen» Planungs-
instrument wie z.B. einem Agglomerationsprogramm?

— Welche Korridorgrosse ist zweckmassig?

— Welche Akteure sind bei der Potenzialanalyse und der Erarbeitung eines infor-
mellen Korridorkonzepts einzubeziehen?

— Wie kann der Planungsansatz auf Massstabsebene der Korridore auf den Ge-
samtverkehr ausgeweitet werden, sodass die Innenentwicklung im Bahnhofsum-
feld zumindest den MIV nicht weiter fordert?

— Wie erfolgt die Abstimmung mit vor- und nachgelagerten Planungsinstrumen-
ten?
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Anhang

Anhang 1: Dokumentation Workshop

Urbaner Korridor Basel-Sissach

Landlicher Korridor Luzern—Huttwil
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