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Kurzfassung

MAS-Programm in Raumplanung 2015/17

Thesis

Richtige Weichenstellungen gesucht

Wege zu einer integrierten Raum- und Verkehrsplanung in der Schweiz
Autor: Paul Schneeberger, Dr. phil., Historiker

Datum: 25. August 2017

In dieser Arbeit wird ein Weg zu einem fundierten und objektivierten strategischen Zukunftsbild fir
die Eisenbahn in der Schweiz bis ins Jahr 2050 skizziert. Ein Weg, der den Pramissen einer integrier-
ten und auf eine Siedlungsentwicklung nach innen abzielenden Raum- und Verkehrsplanung und ei-
nes Denkens und Handelns in Alternativen entspricht. Basierend auf theoretischen Grundlagen, einer
Analyse des gegenwartigen politischen und planerischen Vorgehens bei der Weiterentwicklung der
Eisenbahn sowie der Identifikation von Schnittmengen zwischen grundsatzlichem Handlungsbedarf
und konkreten Gestaltungsmaglichkeiten lassen sich Eckwerte flir die Konzeption und die Abwicklung
einer Ideenkonkurrenz formulieren. Grundlegend ist die Erkenntnis, dass sich Entwerfen als gestalte-
risches Prinzip in der Phase der Netz- und der Linienplanung auf den von strukturbildenden Zwangen
gepragten Schienenverkehr anwenden lasst. Basierend darauf wurde ermittelt, wo in der Schweiz bei
der Eisenbahn die Infrastrukturen fiir die nachsten 50 bis 100 Jahre gegeben sind und wo unter spezi-
eller Beriicksichtigung der angestrebten Integration von Raum- und Verkehrsplanung grundlegende
Handlungsspielraume bestehen. In Korridoren und Knoten lassen sich durch gezielte Entflechtungen
des Verkehrs zusatzliche Spielraume fiir die Siedlungsentwicklung schaffen. Auf Achsen steht die
Koordination zwischen der Grésse der Einzugsgebiete der Haltepunkte und der Haltepolitik der Ziige
im Vordergrund. Als Grundlage fiir die ldeenkonkurrenz wurde ein Wirkungsmodell entwickelt. Die
dadurch identifizierten Faktoren sind in diesem informellen Verfahren angemessen zur Geltung zu
bringen. Neben der Raum- und der Verkehrsplanung sind das auch die Digitalisierung, der gesell-
schaftliche Wandel, der Stadtebau und einschlagige Erfahrungen in anderen Landern. Eine Konkur-
renz der Ideen von finf Teams lasst sich in den laufenden politischen Prozess integrieren, der sich
dadurch um rund drei Jahre erstrecken wiirde. Diesem Preis steht als Leistung nicht nur eine hghere
Attraktivitat des raumeffizienten offentlichen Verkehrs gegeniiber, sondern vor allem auch eine gene-
rell effizientere Raumnutzung.

Titelbild
Der «Flugzug» Basel SBB-Zirich Flughafen auf seinem einstigen direkten Weg zwischen den Vor-
stadten Zirich Altstetten und Zirich Qerlikon. Foto: Karin Hofer, November 2015

Generelle Bemerkung:
Mehrzahlformen, die Personen betreffen, beziehen sich immer auf beide Geschlechter.

Zitierungsvorschlag:
Schneeberger Paul (2017): Richtige Weichenstellungen gesucht - Wege zu einer integrierten Raum-
und Verkehrsplanung in der Schweiz. Thesis im MAS-Programm in Raumplanung ETH Zirich. Zirich.



MAS Raumplanung 2015/17 | Richtige Weichenstellungen gesucht

Inhalt

Kurzfassung

1

2.1
2.1.1
2.1.2
2.2
2.3
2.4

3.1
3.1.1
3.1.2
3.2
3.2.1
3.2.2
3.2.3
3.3

4.1
4.2
4.3
4.3.1
4.3.2

Paul Schneeberger

Erwartungswerte

Planungsansatz

Handlungsbedarf

3

Abbildungs- und Tabellenverzeichnis 6
Glossar (Abkiirzungen und Begriffe]) 7
Einleitung (Ausgangslage und Methode) 11
Grundsatzliche Aspekte der Planung 13
Zusammenhange zwischen Raum- und Eisenbahnplanung 13
Raumliche Wirkungen von Verkehrswegen 13
Koordination von Raum- und Verkehrsentwicklung 14
Iterative Planung von Eisenbahnbetrieb und -infrastruktur 16
Kreativer Entwurf in der Raumplanung 18
Ideenkonkurrenzen und Entwiirfe mit Bezug zum Verkehr 21
Eisenbahnplanung in der Schweiz 22
22

Szenarien und Prognosen des Bundes 22
Annahmen der Hochschulen 24
25

Politische Ziele und Planungsprozess 25
Koordination mit der Raumplanung 28
30

Alternative konzeptionelle Ansatze 33
Eckwerte fiir ein Zukunftsbild 36
Systemspezifische Eigenschaften der Eisenbahn 36
Strukturbildende Eisenbahninfrastrukturen 37
Chancenraume fiir Raum- und Eisenbahnentwicklung 39
Chancenraum Korridor: das Beispiel Basel-Mittelland-Zirich 39
Chancenraum Knoten: das Beispiel Luzern 41
Chancenraum Achse: das Beispiel Biel-Bern-Thun 43

433




MAS Raumplanung 2015/17 | Richtige Weichenstellungen gesucht

5 Gestaltung und Umsetzung der Ideenkonkurrenz

5.1 Gegenstand der I[deenkonkurrenz

Paul Schneeberger

45
45

5.1.1 Ziele

45

5.1.2 Grundlagen

45

5.1.3 Wirkungsmodell und Kompetenzen

46

5.2 Organisation

50

5.2.1 Politische und fachliche Tragerschaft

50

5.2.2 Fachliche Leitung und Begleitung

51

5.2.3 Teams

52

5.3  Ablauf und Teilziele

55

5.3.1 Generelle Bemerkungen

55

5.3.2 Phase 1: Vorbereitung

58

5.3.3 Phase 2: Entwurfsarbeit

59

5.3.4 Phase 3: Auswertung und Synopse

60

5.4  Aufwand

60

5.5  Einbettung in den politischen Prozess

61

6 Resiimee (Resultate und Diskussion)

6.1 Antworten auf die Leitfragen (Zusammenfassung)

b4
64

6.2  Grundlegende Erkenntnisse ([Empfehlungen)

66

Literaturverzeichnis

Anhang

69

80



MAS Raumplanung 2015/17 | Richtige Weichenstellungen gesucht Paul Schneeberger

Abbildungs- und Tabellenverzeichnis

Abb. 1: «Wegener-Kreis», weiterentwickelt fir das Planungsunterstiitzungsinstrument Sprintstad der
niederlandischen Vereinigung Deltametropole (Vereniging Deltametropool]. Seite 15

Abb. 2: Planungsaufgaben im offentlichen Nahverkehr und ihre Wirkungen. Seite 18

Abb. 3: Langfristige Angebotsvorstellungen des Bundesrats fiir das Hauptnetz der Eisenbahn in der
Schweiz. Seite 26

Abb. 4: Methodik der Entwicklung des Ausbauschritts 2030. Seite 27

Abb. 5: Wirkungsmodell, das der aktuellen Eisenbahnplanung zugrunde liegt. Seite 28

Abb. 6: Raumkonzept Schweiz (Uberblickskarte). Seite 29

Abb. 7: Aufbau und Einbettung des Sachplans Infrastruktur Schiene in die Grundlagen der Raument-
wicklung und in die verkehrlichen Massnahmen des Bundes. Seite 30

Abb. 8: Vorhandene und beschlossene strukturgebende Infrastrukturen auf dem Schweizer Eisenbahn-
netz (Fernverkehr) sowie strategische Fragestellungen dazu. Seite 37

Abb. 9: Korridor Basel-Ziirich mit strategischen Optionen. Seite 39

Abb. 10: Knoten Luzern mit strategischen Optionen. Seite 41

Abb. 11: Achse Biel-Bern-Thun mit strategischen Optionen. Seite 43

Abb. 12: Wirkungsmodell, das der Ideenkonkurrenz zugrunde liegt. Seite 46

Abb. 13: Organisationsstruktur der Ideenkonkurrenz. Seite 54

Abb. 14: Ablauf der Ideenkonkurrenz. Seite 57

Abb. 15: |deenkonkurrenz auf der Zeitachse. Seite 63

Tab. 1: Vergleich der vier Szenarien fiir den Personenverkehr [ARE-Perspektiven 2040). Seite 23

Tab. 2: Vergleich der vier Szenarien fiir den Giiterverkehr (ARE-Perspektiven 2040). Seite 23

Tab. 3: Prognosen Mittleres Szenario der Vision Mobilitdt 2050 (ETH, Universitit St. Gallen). Seite 24

Tab. 4: Matrix der fiinf Teams und ihrer Kompetenzen. Seite 53




MAS Raumplanung 2015/17 | Richtige Weichenstellungen gesucht Paul Schneeberger

Glossar (Abkiirzungen und Begriffe]

Achse Einzelne (Verkehrs-]Verbindung zwischen zwei definierten Orten/End-
punkten bzw. (-> Knoten).

Agglomeration Zusammenhéngendes Gebiete mehrerer Gemeinden mit mindestens
20°000 Einwohnern (BFS-Definition 2000).

Agglomerationseffekt Erhéhung der Ressourceneffizienz durch Mehrfachnutzungen (Konsum
und Dienstleistungen) bei steigender Bevdlkerungszahl und Bevilke-
rungsdichte.

Agglomerationsgirtel (Periurbanes) Agglomerationsgebiet ausserhalb der (-> Kernagglomera-
tion).
Anschlussknoten Haltepunkt des dffentlichen Verkehrs mit zeitlich kurzen Ubergéngen

durch aufeinander abgestimmte Fahrplane der verschiedenen Linien.

ARE Bundesamt fiir Raumentwicklung.

Bahn 2000 Konzept zur Weiterentwicklung des schweizerischen Eisenbahnnetzes
aus den 1980er Jahren, aus dem ein 1987 vom Volk gutgeheissenes Ange-
bots- und Ausbauprojekt abgeleitet wurde. Sein Kern besteht in der Re-
duktion der Fahrzeiten zwischen den [-> Grossstadten) bzw. grossen
(->Anschlussknoten] auf unter eine Stunde.

BAV Bundesamt fiir Verkehr.

Betrieb Bezogen auf die Eisenbahn: Abwicklung des Eisenbahnverkehrs.
Bevilkerungskonzentration Eine hohe Dichte von Menschen, die in einem Raum leben.
Beziehungspotenzial Summe der quantitativen und qualitativen [->Erreichbarkeit] eines Ortes.
BFS Bundesamt fur Statistik.

BIF Bahninfrastrukturfonds: Aus verschiedenen Quellen, auch aus Steuermit-

teln von Bund und Kantonen alimentiertes Finanzierungsinstrument, aus
dem sich jahrlich rund 5 Milliarden Franken in Unterhalt und Ausbau der
Eisenbahninfrastruktur investieren lassen.

BPUK Bau-, Planungs- und Umweltdirektorenkonferenz der Kantone.
Digitalisierung Elektronische Vernetzung von Daten und daraus resultierende Optionen.
DML Durchmesserlinie Ziirich, die 2014/15 in Betrieb genommene durchgehen-

de zweite Bahnstrecke, welche die Stadt Zirich durchquert (Altstetten-
Zirich HB-0erlikon).

Eisenbahn Schienengebundenes Verkehrsmittel mit Fahrbahn auf eigenem Trassee.

Entwurf Kreativer Prozess, in dessen Verlauf mogliche Losungen fiir eine be-
stimmte Aufgabe gesucht oder entwickelt werden.

EPFL Ecole polytechnique fédérale de Lausanne.

Erreichbarkeit Glite der Verkehrsheziehungen zwischen einem bestimmen Zielort und
allen oder ausgewahlten Quellorten (qualitatives Kriterium: Reisezeit/en;
guantitatives Kriterium: Anzahl Verbindungen).

ETH Eidgendssische Technische Hochschule.
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EVED

Paul Schneeberger

Eidgendssisches Verkehrs- und Energiewirtschaftsdepartement
(heute -> UVEK].

Exploration

Erkundung im Hinblick auf das Lésen von Problemen bzw. Nutzen von
Chancen.

Fabi 2013 von Volk und Standen angenommene Vorlage zur Finanzierung und
zum Ausbau der Bahninfrastruktur. lhr Kern ist der (-> BIF).

Fahrplan Minutenscharfes Bedienungskonzept fir eine (-> Linie) oder (-> ein Netz).

Fernverkehr Internationaler und nationaler Eisenbahnverkehr.

Funktionsraumlich

(-> Raum, funktionaler).

Grossstadt

Stadt mit mehr als 100°000 Einwohnern.

GVK

Gesamtverkehrskonzeption: 1978 publizierte verkehrsplanerische Emp-
fehlungen einer vom Bundesrat 1972 eingesetzten Expertengruppe.

Hauptachsen, funktionsraumliche

(-> Bahnlinien), die innerhalb funktionaler R&ume Gross-, Mittel- und/oder
Kleinstadte miteinander verbinden und auf denen beschleunigte Ziige
angeboten werden (-> RE) oder (->beschleunigte S-Bahnen).

Hauptbahnhof Grosster (Personen-)Bahnhof einer Stadt bzw. Stadtregion.

Hyperloop Eine sich in Entwicklung befindliche «Rohrpost» fiir Menschen und Waren,
die auf der Magnetschwebetechnik basiert.

Ideenkonkurrenz (-> Testplanung), bei welcher der Akzent terminologisch starker auf den
Aspekt der Idee bzw. die kreative Offnung des Ideenfichers gerichtet wird.

Infrastruktur Allgemein: technischer Unterbau, der die Voraussetzung fir die Versor-

gung und die Nutzung eines bestimmten Gebiets ist. Bezogen auf die Ei-
senbahn: deren feste Anlagen.

Infrastrukturdepartement

Eidgendssisches Departement fiir Umwelt, Verkehr, Energie und Kommu-
nikation (UVEK).

Innenstadt

Herkdmmliches innerstadtisches Zentrum einer (-> Kernstadt).

Integration

Verbindung bzw. Verschrankung unterschiedlicher Disziplinen.

International

Nationale Grenzen lberschreitend.

KEA

Kommission Eisenbahntunnel durch die Alpen, aus deren Arbeiten die
(-> Neat) hervorging.

Kernagglomeration

Direkt an die [-> Kernstadt] angrenzende suburbane Gemeinden der
(-> Agglomeration).

Kernstadt Herkdmmliches stadtisches Zentrum einer (->Agglomeration).
Kleinstadt Stadt mit weniger als 50°000 Einwohnern.

Knoten Ort, wo (-> Achsen) des Verkehrs zusammenlaufen.

Knotensystem Auf (-> Anschlussknoten) ausgerichtetes (-> Fahrplan)system.

KoV Konferenz der kantonalen Direktoren des 6ffentlichen Verkehrs.

Konzept Einem grundlegenden Prinzip folgender Ansatz.

Korridor Raum zwischen (-> Knoten), in dem zwischen diesen mehrere (-> Achsen)

verlaufen.
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Paul Schneeberger

KVP Koordinierte Verkehrspolitik: 1988 politisch gescheiterter Verfassungs-
artikel, der auf ein Gleichgewicht zwischen 6ffentlichem und privatem
Verkehr und die Finanzierung des Verkehrs nach dem Verursacher-
prinzip abzielte.

Linie Regelmassige umsteigefreie Verbindung des o6ffentlichen Verkehrs zwi-

schen zwei oder mehr Haltepunkten.

Metropolitanisierung

Form der (-> Raumentwicklung), die von einer Zunahme der Verflechtun-
gen zwischen mindestens einer Grossstadt und ihrem Umland bei gleich-
zeitiger Dezentralisierung der zentraldrtlichen Funktionen gepragt ist.

Metropolitanraum

(-> Raum, funktionaler) unter Einschluss mindestens einer Grossstadt und
weiterer Stadte.

Mittelstadt

Stadt mit 50°000 bis 100°000 Einwohnern.

National Bezogen auf das ganze Gebiet eines Staates, funktionsraumliche Grenzen
Uberschreitend.

NBS Neubaustrecke der Eisenbahn, in der Schweiz vor allem bezogen auf die
Linie Mattstetten-Rothrist.

Neat Neue Eisenbahnalpentransversalen.

Netz (Idealerweise in sich abgestimmter] Verbund von (-> Linien).

Niba Bewertungssystem des Bundes fiir Bahninfrastrukturprojekte mit primar
volkswirtschaftlicher Analyse von Kosten und Nutzen.

NHT Nicht realisiertes, aber in Teilen in das Konzept (-> Bahn 2000] eingeflos-
senes Konzept fir mehrere Eisenbahn-Neubaustrecken im schweizeri-
schen Mittelland, die zu Beschleunigungen gefiihrt hatten.

Offiziell Politisch beschlossenes bzw. von Behdrden definiertes Vorgehen.

Plan Konkretisierte Vorstellung des Vorgehens auf ein bestimmtes Ziel hin.

Planung Prozess der Formulierung und Umsetzung eines (-> Plans).

Planung, strategische

Planung, die langfristige Ziele und Leitplanken fiir den Weg dorthin
formuliert.

Planung, taktische

Planung, die auf die Umsetzung der (-> Planung, strategische) abzielt.

Planungsprozess, offizielle/r

Politisch beschlossene Planung.

Prognose

Begriindete Voraussage.

Raum

Gebiet, das sich durch bestimmte Auspragungen von anderen Gebieten
abgrenzen lasst.

Raumentwicklung

Landschaftliche und bauliche Verinderungen in einem (-> Raum).

Raum, funktionaler

Raum tber kommunale und kantonale Grenzen hinweg, in dem Mobilitat,
Wirtschaft, Gesellschaft und Kultur verflochten sind. Das Raumkonzept
Schweiz definiert entsprechende Handlungsrdume (Metropolitanrdume
Zirich, Basel, Léman, Hauptstadtregion Bern; klein- und mittelst&dtisch
gepragte Handlungsrdume, alpine Handlungsrdume).

Raumplanung

(-> Planung), die auf die Gestaltung der (-> Raumentwicklung] abzielt.

RE, oder S-Bahn, beschleunigte

Regionalexpress: Zugsgattung auf Hauptachsen in funktionalen Raumen,
die nur ausgewdhlte Haltepunkte bedient.
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Referenzszenario
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Grundsétzliche Annahme, auf die sich (Prognose-]Szenarien beziehen.

Reise

Ortsveranderung von Personen.

Siedlungsentwicklung

Verdnderungen des (-> Siedlungsraums).

Siedlungsraum

Bebauter Raum.

Stadt

Herkdmmlicher zentraler Ort oder Gemeinde mit tiber 10°000 Einwohnern.

Stadtregion

Summe von (-> Kernstadt) und [->Kernagglomeration).

Strategie

Ziele und Leitplanken fir den Weg oder die Mittel zu deren Erreichung.

Synopse

Vergleichende Gegeniiberstellung von Vorschlagen.

Taktfahrplan, integraler

Konzept, gemass dem die Fahrplane so aufgebaut sind, dass 6ffentliche
Verkehrsmittel grundsatzlich in jeder Stunde zu denselben Minuten ver-
kehren und an (-> Anschlussknoten) zeitlich kurze Ubergsnge unter-
einander ermdglichen.

Taktik Aufgrund der Rahmenbedingungen definiertes Vorgehen, idealerweise in
Umsetzung einer Strategie.

Testplanung Geregelte Methode bzw. strukturierter Prozess, in dem madgliche Lésungs-
ideen fir komplexe Probleme im Raum gesucht, gefunden, gegeneinander
abgewogen und synoptisch zusammengefiihrt werden konnen.

TK Tripartite Konferenz: Institutionalisierte politische Plattform von Bund,
Kantonen, Staddten und Gemeinden zur Zusammenarbeit zwischen den
staatlichen Ebenen und zwischen urbanen und landlichen Rdumen.

TOD Transit-Oriented Development. Konzept zur Verzahnung von Verkehrs-,
Siedlungs- und Freiraumentwicklung.

Transport Ortsveranderung von Gitern.

Trassee Bahnkérper.

usl Universita della Svizzera Italiana.

UVEK Eidgendssisches Departement flir Umwelt, Verkehr und Kommunikation.

Verbindung Reise- bzw. Transportkette.

Verkehr Gesamtheit der Fortbewegungsformen.

Verkehr, offentlicher

Geblindelt bzw. kollektiv abgewickelte Fortbewegung.

Verkehrsentwicklung

Verdnderungen im (-> Verkehr).

Verkehrsplanung (-> Planung), die sich auf die Gestaltung des (-> Verkehrs) bezieht.

Vorstadt Teil einer (-> Grossstadt) oder einer (-> Kernagglomeration) mit sekunda-
rer Zentrumsfunktion.

Zentrum Zentraler Ort mit mehreren Funktionen und Ausstrahlung in sein Umland.

Zukunftsbild

Umfassende und begriindete strategische Vorstellung.

10
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1 Einleitung (Ausgangslage und Methode])

Der Ausbau der Verkehrswege in der Schweiz steht in einem Spannungsfeld mit der Raumentwick-
lung. Wahrend ein zwar konzentriertes, aber dennoch stark dezentrales Siedlungswachstum zu er-
warten ist (GRAMS 2015: 79-108, 166), basiert die strategische Planung fiir die Weiterentwicklung des
Eisenbahnnetzes auf einem Konzept, das auf die Hauptbahnhofe der Kernstadte ausgerichtet ist. Sie
sind gleichzeitig auch die grossen Knoten des Schienennetzes. Es besteht die Gefahr, dass sich die
politischen Ziele einer besseren Koordination von Verkehrs- und Raumplanung sowie einer dauerhaft
starkeren Bilindelung des Verkehrs trotz Milliardeninvestitionen nicht oder nur begrenzt erreichen
lassen. Um daflir zu sorgen, dass die Eisenbahn als raumsparendes Massenverkehrsmittel dennoch
eine bestmdgliche Wirkung entfaltet und einen optimalen Beitrag zu einem haushalterischen Umgang
mit dem Boden leistet, bieten sich grundsatzlich zwei Optionen an: Die Bahnentwicklung wird besser
an die Realitaten der Siedlungsentwicklung und der Polyzentralitat der Lebensstile angepasst. Oder
die Siedlungsentwicklung wird so angelegt, dass sie den Gegebenheiten des raumeffizienten Ver-
kehrsmittels noch besser entspricht (zu den raumbildenden Wirkungen der beiden Hauptverkehrstra-
ger Automobil und Eisenbahn: ERNE 2007: 80-81). Es ist zudem begriindet zu definieren, welche Re-
gionen und Orte auf welche Weise qualitativ (Reisezeiten) und quantitativ (Anzahl Verbindungen) mit-
einander in Beziehung gesetzt werden sollen.

Dem Risiko, dass die vorgesehenen grossen Investitionen nur eine beschrankte Wirkung entfalten,
lasst sich mit einem informellen Entwurfsverfahren in Form einer Ideenkonkurrenz begegnen. Dieses
gestattet es, den Facher liber den bisherigen Planungsansatz hinaus zu offnen. Basierend auf ver-
schiedenen fachlichen Gesichtspunkten soll aus ihm ein fundiertes strategisches Zukunftshild fir die
Weiterentwicklung des Eisenbahnnetzes in der Schweiz bis 2050 resultieren. Ein Zukunftsbild, das
aufzeigt, wie sich Verkehrs- und Siedlungsentwicklung integriert bzw. gemeinsam konzipieren lassen.
Dies, zumal Verkehrsplanung immer auch angewandte Raumgestaltung ist. In diesem Zusammen-
hang sollen im Rahmen dieser Arbeit vier Leitfragen beantwortet werden:

Erstens: Wie lasst sich ein Entwurfsverfahren grundsatzlich auf die Weiterentwicklung einer von
mannigfaltigen strukturbildenden Zwangen gepragten Verkehrsinfrastruktur anwenden?

Zweitens: Wo besteht bei der Weiterentwicklung des schweizerischen Eisenbahnnetzes Bedarf nach
Alternativen zur bestehenden Planung - dies unter Berlicksichtigung moglicher neuer Formen indivi-
dualisierter Mobilitdt und des Ziels, eine bessere Abstimmung auf die dezentrale Konzentration der
Siedlungen zu erreichen?

Drittens: Zur Klarung welcher Aspekte bei der strategischen Weiterentwicklung des schweizerischen
Eisenbahnnetzes kann ein strukturiertes Konkurrenzverfahren einen objektivierenden Beitrag leisten,
und wie sehen dessen quantitative und qualitative Eckwerte sowie Mindestanforderungen aus?

Viertens: Wie kann eine Ideenkonkurrenz zur Weiterentwicklung des schweizerischen Eisenbahnnet-
zes abgewickelt werden (Tragerschaft; Teams in Bezug auf Anzahl und Zusammensetzung; Verfahren
in Bezug auf Ablauf und Dauer; Einbettung in den politischen Prozess)?

Es bieten sich zwei Ausgangspunkte an: Erstens generelle Erwagungen zur herkommlichen Infra-
struktur- bzw. Eisenbahnplanung und zu den Verfahren des Entwurfs, dem die Ideenkonkurrenz zuzu-
ordnen ist.

"
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Zweitens eine Analyse der gegenwartigen schweizerischen Eisenbahnplanung. Basierend auf Er-
kenntnissen zu deren Defiziten werden konkrete Themenfelder mit Handlungsbedarf fir ein struktu-
riertes Konkurrenzverfahren zur Weiterentwicklung des schweizerischen Eisenbahnnetzes und seine
Integration in den laufenden politischen Prozess identifiziert.

Ausgehend von dieser Evaluation werden eine Zielgrosse und Eckpunkte fiir eine Ideenkonkurrenz zur
strategischen Weiterentwicklung des schweizerischen Eisenbahnnetzes in den Jahren 2030 bis 2050
skizziert. Basierend auf einem in der Arbeit zu entwickelnden Wirkungsmodell wird ein besonderes
Augenmerk auf die Kompetenzen gelegt, die in diesem Verfahren reprasentiert sein miissen. Die Er-
kenntnisse aus dem Verfahren sollen als Entscheidungsgrundlage in den politischen Prozess einge-
bracht werden konnen.

Unter dem Begriff des strukturierten Konkurrenzverfahrens bzw. der Ideenkonkurrenz wird ein
Vorgehen verstanden, wie es in der Schweiz unter dem Begriff Testplanung in Bezug auf Arealent-
wicklungen mehrfach erprobt ist. Es soll hier auf die nationale Entwicklung eines Teilverkehrssys-
tems angewendet werden. Aus den Vorschlagen von Teams, die in Bezug auf fachliche und ortliche
Herkunft unterschiedlich zusammengesetzt sind, ist liber eine Synopse ein begriindetes umfassendes
oder auf bestimmte Aspekte konzentriertes Zukunftsbild abzuleiten.

Unter dem Begriff des schweizerischen Eisenbahnnetzes wird das Netz des internationalen, des
nationalen und des funktionsraumlich bedeutsamen Personen- und Giiterverkehrs verstanden. Unter
internationalem, nationalem und funktionsraumlich bedeutsamem Personenverkehr werden der
Fernverkehr gemass Definition des Bundes sowie Hauptachsen innerhalb von funktionalen Raumen
verstanden, auf denen Ziige verkehren, die nur ausgewihlte Haltepunkte bedienen (Regionalexpress
und beschleunigte S-Bahnen) (BAV ONLINE 3, BAV ONLINE 4). Unter dem Giiterverkehr wird der Gii-
terverkehr geméss Giitertransportgesetz subsumiert (GUTG).

Gegliedert ist die Arbeit in sechs Kapitel: Auf die Einleitung folgt Kapitel 2 zu grundsatzlichen Aspek-
ten der Planung. Basierend auf theoretischen Erwagungen wird herausgearbeitet, was unter strategi-
scher Eisenbahnplanung zu verstehen ist und wie sich die Methode des kreativen Entwurfs unter be-
sonderer Beriicksichtigung der Integration von Raum- und Verkehrsplanung darauf anwenden lasst.

In Kapitel 3 werden aufgrund einer Dokumentenanalyse der gegenwartige Planungsansatz dargestellt
und seine Starken und Schwachen ausgelotet. Zudem werden die in den vergangenen Jahren aufge-
kommenen alternativen konzeptionellen Ansatze dargestellt.

In Kapitel 4 werden strategische Fragen formuliert, die bei der Weiterentwicklung des Eisenbahnnet-
zes zu klaren sind. Sie werden aus einer Bestandaufnahme der gegebenen strukturbildenden Eisen-
bahninfrastrukturen in der Schweiz angeleitet. Gleichsam als Vorexploration werden prototypische
Chancenraume identifiziert, in denen durch die Integration von Siedlungs- und Verkehrsentwicklung
eine hohe raumgestaltende Wirkung erwartet werden darf.

In Kapitel 5 werden ausgehend von den Erkenntnissen in den Kapiteln 2 bis 4 und dem Wirkungsmo-
dell einer integrierten Raum- und Verkehrsplanung eine geeignete Tragerschaft und maogliche grobe
Eckwerte sowie Mindestanforderungen fir eine ldeenkonkurrenz abgeleitet. Ferner ist auszuloten,
wie sich ein solches Verfahren in den laufenden politischen Prozess integrieren lasst.

In Kapitel 6 werden die Forschungsergebnisse zusammengefasst und diskutiert. Unter anderem wird
zu erortern sein, ob auch einzelne Elemente der Ideenkonkurrenz Gegenstand von strukturierten
Konkurrenzverfahren sein konnten.
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2 Grundsatzliche Aspekte der Planung

2.1 Zusammenhange zwischen Raum- und Eisenbahnplanung

2.1.1  Raumliche Wirkungen von Verkehrswegen

Verkehrswege entfalten direkte und indirekte Wirkungen auf den Raum. Direkte Wirkungen, indem sie
die Landschaft mitpragen, die sie durchziehen, und indirekte Wirkungen, indem sie die zeitlichen Dis-
tanzen zwischen Regionen und Orten definieren. Schienen und Strassen iiberwinden topografische
Hindernisse und verandern so die Verhaltnisse zwischen raumlichen und zeitlichen Distanzen. Daraus
konnen sich Angleichungen oder Verzerrungen im Verhaltnis zwischen der raumlichen und der zeitli-
chen Dimension ergeben. Die Uberwindung von Bergmassiven durch Tunnels fiihrt dazu, dass sich
dieses Verhaltnis hier jenem angleicht, das in Talern oder Ebenen ublich ist. Die Beschleunigung von
bestimmten Verbindungen, beispielsweise zwischen ausgewahlten Zentren, kann demgegeniber dazu
fihren, dass raumliche und zeitliche Distanzen ganzlich entkoppelt werden. Daraus wiederum erge-
ben sich Veranderungen in den Interaktionen zwischen Siedlungen und ihren Bewohnern. Waren die
Strassenbahnen eine Voraussetzung dafiir, dass die Stadte ab der Mitte des 19. Jahrhunderts tber
ihre frihneuzeitlichen Grenzen hinaus wachsen konnten, zog die flachendeckende Verbreitung des
Automobils samt den Schnellstrassen eine dezentrale Form der Periurbanitat nach sich. Diese wird in
der Schweiz seit 1990 von S-Bahnen etwas kanalisiert. (SCHNEEBERGER 2016: 281-282).

Folgt man der Interpretation der Stadtebauer Simon Kretz und Christian Salewski, ist diese Entwick-
lung unter Berufung unter anderem auf den amerikanischen Soziologen Louis Wirth und den franzosi-
schen Philosophen Henri Lefebvre als «Urbanisierungsprozess» zu interpretieren, weil dadurch (im-
mer) mehr «Menschen und Artefakte» in «eine produktive Beziehung» miteinander treten. Die Wir-
kungen, die Kretz und Salewski daraus ableiten, entsprechen zum einen den von Gkonomen ins Feld
gefiihrten Agglomerationseffekten (Erhéhung der Ressourceneffizienz durch Mehrfachnutzung der
Dinge). Zum anderen fiihren sie zu einer Intensivierung des Austauschs zwischen unterschiedlichen
Menschen oder Gruppen von Menschen sowie zu einer hoheren Konfliktanfalligkeit, und sie erhéhen
den Bedarf nach Regulierungen, die potenziellen Auseinandersetzungen entgegenwirken.

Geht man davon aus, dass Verkehrssysteme die zentrale Voraussetzung dafiir bleiben, um Menschen
und Dinge real miteinander in Beziehung zu setzen, drangt sich fir die Schweiz eine reflektierte Aus-
einandersetzung mit der Frage auf, wie diese das Land kinftig strukturieren sollen, mithin: zwischen
welchen Orten und Regionen sie welche Beziehungen herstellen sollen. Schienenwege bieten hierzu
grossere Gestaltungsmaglichkeiten als Strassen. Weil die Eisenbahn, anders als das Auto, raumeffi-
zient ist und bei der Geschwindigkeit noch zulegen kann, kommt ihr als strukturierendes Element fir
die weitere Siedlungsentwicklung eine besondere Bedeutung zu (KRETZ/SALEVSKI 2014: 167-171,
174; zu den Agglomerationseffekten: NZZ 26.3.2013; zu den selektiven Vorteilen der Eisenbahn: NZZ
9.1.2014; zur Definition der Eisenbahn: SIEGMANN 2016: 17].
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2.1.2 Koordination von Raum- und Verkehrsentwicklung

Die Verfasser der Synthese zum Nationalen Forschungsprogramm (NFP) 54 (Nachhaltige Siedlungs-
und Infrastrukturentwicklung) konstatieren, in der Schweiz habe trotz der raumgestaltenden Wirkung
der Verkehrswege bisher keine Koordination von Raum- bzw. Siedlungsentwicklung und Verkehrs-
entwicklung stattgefunden. Ungeachtet des engen Zusammenhangs zwischen der Biindelung des
Verkehrs und der Siedlungsentwicklung nach innen verharrt der Marktanteil (Modalsplit) des &ffentli-
chen Verkehrs bei rund 20 Prozent. Die koordinierte Planung der beiden Politikbereiche wird in der
Synthese des NFP b4 trotz den vorhandenen dynamischen Interdependenzen als «noch weitgehend
unvollendet» bezeichnet. Erschwerend wirke, dass die Entscheidungstrager auf unterschiedlichen
staatlichen Ebenen (Raumplanung: Kantone, Gemeinden; strategische Ausrichtung des &ffentlichen
Verkehrs: Bund, Kantone) angesiedelt seien. Als positives Beispiel fiir das Ineinandergreifen von
Raum- und Verkehrsplanung nennen sie die Agglomerationsprogramme. In deren Rahmen finanziert
der Bund kantonale Verkehrsvorhaben mit, die nachweislich auf die Siedlungsentwicklung abge-
stimmt sein missen. (NFP 2011: 196-199).

Die Einsicht, dass eine bessere Koordination von Raum- und Verkehrsplanung notwendig ist, hat mitt-
lerweile auch die eidgendssische Politik erreicht. Exemplarisch macht das ein im Juni 2016 vom Nati-
onalrat angenommenes Postulat deutlich. Es fordert den Bundesrat auf, in einem Bericht aufzuzei-
gen, wie der Stand der Koordination von Raum- und Verkehrsplanung ist und wie sich diese verbes-
sern lasst (PARLAMENT 2015).

Eine gewisse Verbreitung gefunden hat eine Art Integration von Raum- bzw. Siedlungsentwicklung
und Eisenbahnentwicklung im Sinne von «Landumlegungens. Die Deutsche Bahn hatte in den 1990er
Jahren das Konzept «Bahnhofe 21» lanciert, das vorsah, Gleisanlagen grosser Personenbahnhdfe in
oder nahe von Stadtzentren zu verschlanken und die dadurch frei werdenden Areale zu lberbauen.
Insbesondere sollten Kopfbahnhdfe in unterirdische Durchgangsbahnhofe umgewandelt werden. Das
Konzept war insofern mangelhaft, als es losgeldst von jeglichen Angebotskonzepten fiir den Bahnver-
kehr entwickelt worden war. Es wurden und werden auch nur wenige dieser Projekte umgesetzt.
Ebenfalls um «Landumlegungen» handelt es sich bei den Entwicklungsplanen der SBB fiir nicht mehr
benotigte Gleisfelder in Zirich, in deren Zuge Umnutzungen weitergefiihrt werden sollen, wie sie mit
der Schaffung des Stadtteils Europaallee anstelle des frilheren Postbahnhofs bereits vorgenommen
wurden (DURR 1996. NZZ: 5.7.2014. NZZ: 24.11.16).

Fir eine eigentliche Integration von Raum- bzw. Siedlungs- und Verkehrs- bzw. Eisenbahnentwick-
lung ist das Abhangigkeitsmodell wegweisend, das Michael Wegener 1995 an der Bodennutzungskon-
ferenz des Texanischen Verkehrsinstituts (Texas Transportation Institute) prasentiert hat und das
seither verfeinert wurde. Den in der Schweiz zu beobachtenden Wechselwirkungen am nachsten
kommt eine Verfeinerung des «Wegener-Kreises» fiir die Niederlande [Abb. 1). Die grafische Darstel-
lung macht die gegenseitigen Abhangigkeiten und Wirkungen von menschlichen Aktivitaten, offentli-
chem Verkehr, Siedlungsentwicklung und den Ubrigen Variablen deutlich, die in diesen Kreislauf in-
tervenieren. Gemass diesem Modell ist der offentliche Verkehr, insbesondere die Eisenbahn, das
langfristige Gerust fir die weitere Gestaltung urbanisierter Rdume.

14



MAS Raumplanung 2015/17 | Richtige Weichenstellungen gesucht Paul Schneeberger

Die Interpretation, die diesem erganzten Schema zugrunde liegt, zielt auf eine koordinierte Raum-
und Verkehrsentwicklung im grossen Ballungsraum der niederlandischen Randstad ab, der in man-
cher Hinsicht mit dem schweizerischen Mittelland bzw. mit den Agglomerationen um die grossen
Stadte der Schweiz vergleichbar ist - sowohl was seine Strukturen als auch die raumplanerischen
Zielsetzungen angeht: Der Raum ist knapp, und der Siedlungsraum soll nicht weiter ausgedehnt wer-
den. (MAAK PLAATS 2013: 3. RUTTEN 2013: 75. SPRINT-CITY 2013: 2).

Am weitesten fortgeschritten in Bezug auf Uberlegungen fiir eine Zusammenfiihrung von Raum- und
Verkehrsentwicklung in den Niederlanden ist die Vereinigung Deltametropole (Vereniging Deltamet-
ropool). Ihre Tragerschaft ist breit und umfasst 6ffentliche Korperschaften wie Provinzen und Stadte
sowie Hochschulen, privat tatige Fachleute und Interessenorganisationen. In zwei Publikationen
(MAAK PLAATS (2013) und BENUT BESTANDE STAD EN NETWERKEN (RUTTE 2013)) hat sie Heraus-
forderungen benannt, die aus einer ernsthaften Integration von Siedlungs- und Verkehrsentwicklung
resultieren. Ausgehend vom Postulat, dass der Verkehr so weit wie moglich auf bestehenden Infra-
strukturen abgewickelt werden soll, hat die Vereinigung im funktionsraumlichen bzw. metropolitanen
Einzugsgebiet von Amsterdam Eisenbahnachsen analysiert und die Entwicklungspotenziale im unmit-
telbaren Einzugsgebiet ihrer Haltepunkte charakterisiert. Daraus wurden ein umfassendes Bild der
unmittelbar an die Eisenbahn geknipften Entwicklungspotenziale dieser Metropolitanregion sowie
konkrete Empfehlungen hinsichtlich der Angebotsdichte und der betrieblichen Verknipfungen der
bestehenden Eisenbahnlinien abgeleitet (zu weiteren Inspirationen aus den Niederlanden beziiglich
Alternativen und Entwiirfen in der Eisenbahnplanung: Anhang 1).

Abb. 1: «Wegener-Kreis», weiterentwickelt fiir das Planungsunterstiitzungsinstrument Sprintstad der niederlandischen
Vereinigung Deltametropole (Vereniging Deltametropool).
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Dieser Ansatz basiert auf dem Modell des Public tranport orientated development (PTOD), das 1952 im
Zuge der U-Bahn-Planung in Stockholm entwickelt wurde und seit den 1990er Jahren vor allem in
Nordamerika als Transit-Oriented Development (TOD) in stadtischen und vorstadtischen Raumen
angewendet wird. Basierend auf strukturbildenden offentlichen Verkehrsmitteln und gestalteten We-
gen fir den Langsamverkehr zielt er auf die Verzahnung von Verkehrs-, Siedlungs- und Freiraument-
wicklung ab, wobei damit Siedlungsentwicklungen nach innen und die Forderung einer umfassend
verstandenen urbanen Dichte einhergehen. Wahrend der Ansatz in Amerika eine Art Stadtsanierungs-
instrument in autogepragten Grossagglomerationen ist, wird er in seiner niederlandischen Auspra-
gung unter dem Begriff «integrale Gebietsstrategie» auf eine ganze Metropolitanregion ausgerollt.
Der Eisenbahn kommt dabei die Funktion eines robusten Gerists fiir die Siedlungsentwicklung zu
(HICKMAN/HALL 2008: 325-326; ITDP 2014. RUTTEN 2013: 133-139).

In eine dhnliche Richtung wie der PTOD- oder TOD-Ansatz weisen in der Schweiz gezielte bauliche
Entwicklungen um Bahnhofe, die in einzelnen Kantonen als Entwicklungsschwerpunkte ausgewiesen
werden (Kap. 3.2.2). Erwahnenswert ist schliesslich die schweizerische Erhebungsmethodik der OV-
Erschliessung. Die sogenannten OV-Giiteklassen machen fiir alle Punkte des Landes Aussagen iiber
die Nahe und die (Fahrplan-)Dichte des jeweiligen kollektiven Verkehrsangebots. Sie sind allerdings
blosse Bestandsaufnahmen und beschranken sich auf quantitative Aspekte des Angebots. Namentlich
die zeitlichen Distanzen zu anderen Punkten erfassen die OV-Giiteklassen nicht (ARE 2011.2; NZZ,
19.6.91).

2.2 lterative Planung von Eisenbahnbetrieb und -infrastruktur

Die Netze und der Betrieb der Eisenbahnen werden heute nach wie vor weitgehend losgelost von der
Raumplanung entwickelt. Das deutsche Handbuch System Bahn schliisselt die im Kern auch in der
Schweiz angewendete Praxis theoretisch auf. Es unterscheidet zwischen der Angebotsplanung, der
Produktionsplanung und der Kapazitatsplanung. «Grundlage jeder Betriebsplanung ist die Angebots-
planung auf Basis der Marktanforderungen», schreiben seine Autoren. In diesem iterativen (schritt-
weise erfolgenden und wiederkehrenden) Verfahren wird die Nachfrage ermittelt und werden daraus
Linien und Netze abgeleitet. Das heisst: Die Raumentwicklung wird mit der Eisenbahn weder antizi-
piert noch gesteuert, sondern allenfalls nachvollzogen.

Im Zuge der Produktionsplanung wird in einem Betriebsprogramm die Anzahl der zu fahrenden
Ziige der verschiedenen Zugsgattungen (Personenziige, Giterzlige) festgelegt. Weiter wird definiert,
von welchen Zugskategorien (differenzierte Formen von Personen- und Giterverkehr] eine Strecke
befahren werden soll und wie die Prioritatensetzung zwischen diesen auszusehen hat. Das Betriebs-
programm bildet den Rahmen fiir das Design des Fahrplans. Diesen definiert das Handbuch als «Be-
dienungskonzept fiir eine Strecke oder ein ganzes Netz», das die Zugfahrten «in allen Einzelheiten
festlegt» und somit das Dienstleistungsangebot der Eisenbahn darstellt. Langfristfahrplane, so heisst
es weiter, seien «Betriebsprogramme fiir ein Szenario in der Zukunft auf einer perspektivischen Inf-
rastruktur». Als fahrplangestaltende Aspekte nennt das Standardwerk die Sicherheit, die Punktlich-
keit, die Leistungsfahigkeit und die (Betriebs-]Wirtschaftlichkeit (WEIGAND 2016: 267-268).
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Als erganzende Zielsetzungen erwahnt das Handbuch System Bahn Nachfragegerechtheit und volks-
wirtschaftlichen sowie okologischen Nutzen. Eine raumgestaltende Wirkung lasst sich in diesem the-
oretischen Rahmen nur als indirektes Postulat erkennen, wenn man den haushalterischen Umgang
mit dem Boden als effizienten Ansatz oder als Beitrag zum Umweltschutz interpretiert. Das Betriebs-
programm und der Fahrplan werden durch die Kapazitat des Schienennetzes determiniert, beeinflus-
sen diese aber gleichzeitig auch. Beispielsweise fuhrt der integrale Taktfahrplan, der in der Schweiz
seit 1982 das Betriebsprogramm bestimmt, zu halbstiindigen oder stiindigen Zielfahrzeiten zwischen
Knotenbahnhdafen, in denen sich die Ziige aus allen Richtungen treffen, um schlanke Anschliisse unter
sich und zu anderen o&ffentlichen Verkehrsmitteln zu gewahrleisten (HURLIMANN 2007: 221; WEI-
GAND 2016: 269-271, 283-285).

Unter der Kapazitat des Eisenbahnsystems wird der maximal mogliche Verkehrsfluss verstanden, der
seinerseits durch verschiedene Massnahmen beeinflusst werden kann - vom baulichen oder siche-
rungstechnischen Ausbau einer Strecke Uber die Optimierung von Fahrplan und Betriebsablaufen bis
zur preislichen Steuerung der Nachfrage. Die Kapazitatsplanung hangt sodann vom Einsatz dieser
Massnahmen ab. Zeigt sich, dass sich ein angestrebtes Betriebsprogramm auf der bestehenden Inf-
rastruktur nicht abwickeln lasst, ist zu priifen, ob das durch Veranderung der technisch oder politisch
dafiir in Frage kommenden ubrigen Variablen moglich ist. Lasst sich auf diese Weise die gewiinschte
«Vermarktungskapazitat» nicht erreichen, ist ein anderes Betriebsprogramm ins Auge zu fassen oder
sind die festen Anlagen entsprechend anzupassen bzw. zu erganzen. (WEIGAND 2016: 274, 287, 303,
318, 326).

Alternative Ansatze zum Handbuch System Bahn, das den Langfristfahrplan als langfristigstes Ele-
ment der Eisenbahnplanung definiert, bieten Ulrich Weidmann in seiner Aufgliederung des Planungs-
prozesses im offentlichen Personenverkehr und Lars Schnieder in seiner Darstellung der Betriebs-
planung im &ffentlichen Personennahverkehr (OPNV) auf Distanzen von bis zu 50 Kilometern oder
Reisezeiten von bis zu einer Stunde. Weidmann unterscheidet drei Phasen (Analyse und Zielsystem,
Konzept, Evaluation) und neun Schritte. In der Konzeptphase differenziert er zwischen den Schritten
der Angebotsentwiirfe und der Machbarkeit/Optimierung (WEIDMANN 2013: 14-18). Schnieder macht
einen expliziten Unterschied zwischen strategischer und taktischer (Angebots-)Planung. Strategische
Elemente in seinem Modell sind die Netzplanung und die Linienplanung. Schneider setzt die Fahr-
planplanung an die dritte Stelle und bezeichnet diese zusammen mit der Kapazitatsplanung als takti-
sche Planung (Abb. 2). Der Netzplanung liegen dabei raumliche Uberlegungen zugrunde, insbesonde-
re die Ermittlung der (zumutbaren) Einzugsbereiche der «Haltestellen» (SCHNIEDER 2015: 1, 2, 16,
31).

Da der offentliche Verkehr in der Schweiz in Bezug auf sein Angebot, seine Vernetzung und die in ihm
zurilickgelegten Distanzen im Vergleich mit grossen Flachenstaaten wie Deutschland als nationaler
OPNV betrachtet werden darf, lasst sich der Begriff der strategischen Eisenbahnplanung in dieser
Arbeit auf Schnieders Begriff der strategischen [OPNV-JPlanung beziehen: auf die Netz- und die
Linienplanung.
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Abb. 2: Planungsaufgaben im &ffentlichen Nahverkehr und ihre Wirkungen (ausgezogene Linien) und Riickkopplungen
(gestrichelte Linien) nach SCHNIEDER 2016: 16. Griin eingerahmt sind die Elemente der strategischen Planung.
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Die Evaluierung von verschiedenen mdglichen Optionen bei der Ausarbeitung von Betriebs- und allen-
falls darauf basierenden Infrastrukturausbauprogrammen wird - sofern eine solche liberhaupt statt-
findet - selten transparent gemacht. Die beiden konzeptionellen Ansatze flir den Bahnausbau in der
Schweiz in den letzten 40 Jahren, die Bahn 2000 und die Neuen Eisenbahn-Alpentransversalen (Neat),
wurden von der Landesregierung zuhanden des Parlaments als geschlossene Losungen prasentiert
(zur Geschichte der schweizerischen Eisenbahnplanung: Anhang 2).

Im Fall der Neat, um die im Vorfeld eine intensive regionalpolitische Variantendiskussion entbrannt
war, begriindete der Bundesrat seinen Vorschlag fiir Basistunnel sowohl auf der Lotschberg- als auch
auf der Gotthardachse mit dem Ergebnis einer Analyse des Verhiltnisses von Kosten und Nutzen (BR
1990: 105-123).

2.3 Kreativer Entwurf in der Raumplanung

Sollen Raum- und Verkehrsplanung nicht nur besser koordiniert, sondern integriert werden, stellt
sich die Frage nach dem geeigneten Verfahren. Naheliegend erscheint die Anwendung des in der Ar-
chitektur entwickelten Entwurfs, der in den vergangenen Jahrzehnten fiir die Raumplanung adaptiert
wurde. Markus Nollert hat diese Anwendung analytisch vertieft und auch klar in den Planungsprozess
eingebettet.
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Fir ihn ist das Entwerfen ein gestaltender Prozess, in dessen Zuge der Facher maglicher Losungen
geoffnet wird und der zu einem vorlaufigen Modell oder Muster fiihrt, das grobe Ziige tragt und auf
ein, wie er schreibt, «globales Ziel» hin ausgerichtet ist - gelegentlich auch auf die Suche des geeig-
neten Ziels. Ein Plan ist demgegeniber darauf angelegt, moglichst direkt und ohne Umwege ein kon-
kretes Ziel zu erreichen. Daraus folgert Nollert, Entwerfen und Planen seien als unterschiedliche,
aufeinander folgende Phasen desselben Prozesses zu verstehen. Am einzelnen Objekt eines Hauses
definiert er die beiden Abschnitt eines Projekts anschaulich: Ein Haus zu entwerfen, heisse demnach,
in einem bestimmten Kontext und unter bestimmten Rahmenbedingungen (Grosse, Baugesetze, Kos-
ten) eine beste Losung zu finden. Ist das gelungen, bricht die Zeit der Ausfiihrungsplanung an, in de-
ren Verlauf der Entwurf konkretisiert und umgesetzt wird. Miissten die beiden Phasen mit ibergeord-
neten Begriffen charakterisiert werden, liesse sich der Entwurf mit den Attributen «qualitativ» und
«intuitiv» versehen und die an ihn anschliessende Planung als «quantitativ» und «rational» apostro-
phieren. Nollert bezeichnet das Entwerfen in der Raumplanung als «explorative Tatigkeit, welche
durch das Hervorbringen, Auswahlen und Formulieren von Gestalt und Beschaffenheit eines Themas
versucht, flir eine bestimmte Fragestellung eine zufriedenstellende Antwort» zu finden. Orientiert
man sich an dieser Definition, ist offensichtlich, dass sich Entwurfsverfahren eignen, um Ldsungen fir
strategische Planungsaufgaben bei der Eisenbahn (Netzplanung und Linienplanung) zu finden, die eng
mit der Raumplanung verknipft sind (NOLLERT 2013: 17-19; SCHNIEDER 2015: Abb. 2; zum Begriff
des (Angebots-]Entwurfs in der Eisenbahnplanung: Kap 2.2 bzw. WEIDMANN 2013: 15-16).

Als Verfahren zur Erkundung und Klarung komplexer raumplanerischer Fragestellungen und zur
Entwicklung von «Entwiirfen» haben sich in der Deutschschweiz sogenannte Testplanungen etabliert.
Um in einem Entwurfsverfahren ein Zukunftsbild fiir die weitere Entwicklung des schweizerischen
Eisenbahnnetzes zu entwickeln, liegt es nahe, institutionell und prozedural eine Organisationsstruktur
und einen Prozess vorzuschlagen, die es gestatten, «die Verfahrensmaglichkeiten der o6ffentlichen
Verwaltung zu erganzen und ausserhalb der Verwaltung vorhandene intellektuelle Kompetenz in den
formellen Prozess einzubringen». Diese Formulierung stammt aus einer Dokumentation des «Wiener
Modells». Raumplanerisch versteht man darunter jenen interdisziplindren Ansatz, der zum ersten Mal
bei der Neugestaltung des Donauraums in der osterreichischen Hauptstadt in den 1970er Jahren an-
gewendet wurde. Das «Wiener Modell» gilt heute als prototypisch fiir informelle Ideenkonkurrenzen,
mit denen sich nach klaren vorgegebenen Zielen und organisatorischen Rahmenbedingungen fachlich
fundierte Losungen fiir raumliche Probleme suchen und finden lassen. Es handelt sich dabei um ein
Vorgehen, bei dem verschiedene Auspragungen spezifischen Wissens und spezifischer Sicht- und
Denkweisen in einer Ad-hoc-Organisation strukturiert zusammengefihrt und fruchtbar gemacht wer-
den. Dabei geht es nicht darum, aus verschiedenen Vorschlagen einen Sieger zu kiiren, sondern
grundlegende Erkenntnisse zur Problemlage und zu mdoglichen Ldsungen zu gewinnen, aus denen
sich Empfehlungen fir die weiterfihrende formelle und informelle Planung ableiten lassen (BREIT
1985: 12, 60-81. SCHOLL 1990: 60-81).

Testplanungen werden in der Schweiz angewendet, um komplexe strategische Fragen zur Entwick-
lung bestimmter Areale oder Raume zu klaren. Es handelt sich bei ihnen um informelle kooperative
Planungsverfahren, die sich zur Bewaltigung komplexer Aufgaben eignen. Durch die strukturierte und
von Experten begleitete Gegeniiberstellung unterschiedlicher Ansatze, die von Planungsteams mit
unterschiedlichen Kernkompetenzen erarbeitet werden, lassen sich begriindete und in Argumentation
und Gegenargumentation gescharfte Losungen ermitteln. Anwendungsfalle sind Fragen mit «hohen
Anforderungen an Koordination, Kooperation und Kommunikation».
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Wie Bernd Scholl im Grundriss der Raumordnung und Raumentwicklung festhalt, geht es dabei vor
allem darum, «Mdglichkeiten zu schaffen, sich (...) Gber langere Zeit auf das Klaren und Lésen einer
schwierigen Aufgabe einlassen und konzentrieren zu konnen». Und: «Die bliche Methode, lber Gut-
achten und isolierte, einzelne Vorschlage zu diskutieren, reicht nicht aus - [...) weil damit das L&-
sungsspektrum zu friih eingeengt oder [...) gar nicht sichtbar wird. Erst wenn simultan mehrere L6-
sungsansatze auf den Tisch kommen und in einem geordneten Prozess gepriift und ausgewertet wer-
den, entsteht ein solides Fundament fiir weiterfihrende Arbeiten.» (SCHOLL 2011: 334)

Das Grundprinzip von Testplanungen besteht darin, in einem strukturierten Rahmen gleichzeitig bzw.
parallel Entwiirfe zu ermdoglichen, in denen die unterschiedlichen Kompetenzen der Teilnehmer
fruchtbar gemacht werden konnen. Dabei existiert ein Raster fir die Organisation und den Ablauf. Am
Anfang steht eine sogenannte Aufbauorganisation, in der die Trager des Verfahrens zu klaren haben,
wer welche Rolle wahrnehmen soll. Unterschieden wird in der Regel zwischen der politischen Ebene
bzw. den Auftraggebern und der fachlichen Ebene. Erstere wird durch Exponenten aus Politik und
Wirtschaft reprasentiert, letztere ist in drei Arten von Gremien gegliedert. Erstens in ein Beurtei-
lungsgremium, das den Prozess leitet und als Jury fungiert. Zweitens in Begleitgremien, denen Ex-
perten aus der Verwaltung, der Wirtschaft oder von anderen Anspruchsgruppen angehoren. lhre Auf-
gabe ist es, das Beurteilungsgremium hinsichtlich spezifischer technischer Fragestellungen zu unter-
stiitzen. Drittes Gremium ist das Biiro, die operative Schaltstelle des Verfahrens. Es organisiert und
koordiniert dessen Durchfiihrung in Zusammenarbeit mit dem Begleitgremium. Hinzu kommen zwei
bis finf Teams, die simultan die Entwurfsarbeit leisten. Gemass Scholl lautet das Ziel bei der Auswahl
der Planungsteams, «den bestmdglichen Sachverstand fir das Bearbeiten der schwierigen Aufgaben
hinzuzuziehen». Anzustreben sind Interdisziplinaritat und Internationalitdt, um eine mdglichst hohe
Diversitat der Herangehensweisen zu erreichen (SCHOLL 2011: 336-339).

Der Ablauf von Testplanungen besteht in der Regel aus sechs Phasen (SCHOLL 2011: 343):

1. Vorbereitung (I): Verfahren beschliessen und vorbereiten.

2. Vorbereitung (I1): Problemiibersicht schaffen.
3. Vorbereitung (Ill): Aufgabestellung fiir Teams erarbeiten.
4. Durchfihrung: Fragestellungen durch die Teams systematisch bearbeiten lassen; in der Re-

gel gegliedert in die drei Stufen (Durchginge) Offnen/Eingrenzen, Priifen/Verwerfen und Ver-
tiefen/Justieren.

5. Auswertung: Entwiirfe der Teams systematisch vergleichen und in einer Synopse zusammen-
stellen.

6. Empfehlungen: Erkenntnisse aus dem Verfahren vermitteln und Empfehlungen fiir das weite-
re formelle und informelle Vorgehen formulieren.

In der Regel dauern Testplanungen inklusive Vor- und Nachlauf rund ein Jahr, wovon die Phase 4, also
die eigentliche Entwurfsarbeit, etwa drei Monate beansprucht. Fir die drei Stufen sind im Minimum
drei Wochen zu veranschlagen (SCHOLL 2011: 340). Indessen lassen sich fiir solche Verfahren mit
erhohter Komplexitat auch grossere Zeithorizonte definieren. Beispiel hierfiir sind die Arbeiten fir
das Agglomerationskonzept Koln/Bonn: Sie wurden im Januar 2017 gestartet und dauern bis im Marz
2019. Fir die Phase 4 sind dort zwolf Monate veranschlagt. Was die Kosten angeht, bewegen sich
klassische Testplanungen in der Schweiz in einer Bandbreite zwischen 500°000 und 600°000 Franken.
Fir das grdsser angelegte Agglomerationskonzept Koln/Bonn steht ein Kredit von 930°000 Euro zur
Verfligung (AGGLOMERATIONSKONZEPT 2017).
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Die Anteile der Honorare fiir die entwerfenden Teams an den gesamten Aufwendungen betragen zwi-
schen 20 Prozent (Koln/Bonn) und 50 Prozent (Limmattal) (FREIENBACH 2016: 3; IDEENKONKUR-
RENZ 2014; BASEL-STADT ONLINE 1; AGGLOMERATIONSKONZEPT 2017; TEC 21 2015/1-2: 21).

2.4 |deenkonkurrenzen und Entwirfe mit Bezug zum Verkehr

In der Schweiz wurden Testplanungsverfahren bzw. ldeenkonkurrenzen bereits mehrfach auf Frage-
stellungen zur Koordination von Raum- und Verkehrsplanung angewendet. In einem Fall war das auch
allein im Hinblick auf die Weiterentwicklung eines Schienennetzes der Fall. Dieses auf eine strategi-
sche Fragestellung nach Schnieder (Kap. 2.2) angewandte Konkurrenzverfahren betraf die Entwick-
lung des Basler Tramnetzes. 2010 hatten die Kantone Basel-Stadt und Basel-Landschaft Kredite ge-
sprochen fiir einen «Studienauftrag» an finf Planerteams: zwei aus der Schweiz, zwei aus dem Aus-
land und eines, das sich aus den Netzbetreibern BVB und BLT zusammensetzte. Ein Expertengremi-
um beurteilte die Vorschlage auf der Basis des vorgegebenen Ziels, «ein attraktives, leistungsfahiges
und wirtschaftliches Tramnetz als Rickgrat des Stadt- und Agglomerationsverkehrs» zu schaffen.
Ergebnis war eine fachlich fundierte und politisch tragfahige Synthese, die seit ihrer Verabschiedung
durch die beiden Kantonsparlamente die Grundlage fiir die Weiterentwicklung des Basler Tramnetzes
ist. Partikulare Interessen aus Teilen der Region liessen sich dadurch relativieren, und die beiden
Verkehrsunternehmen mussten sich zusammenraufen und zu einer Losung Hand bieten, die mehr ist
als die blosse Fortschreibung von Althergebrachtem. Diese Ideenkonkurrenz hatte nur einen mittel-
baren Bezug zur Raumentwicklung. Die Teams waren gehalten, «die geplanten Entwicklungen der
Siedlungs- und Arbeitsplatzgebiete» im Netzdesign «angemessen» zu beriicksichtigen (BASEL-STADT
UND BASEL-LANDSCHAFT 2012: 1-5, 37-40; BASEL-STADT Online 1).

Testplanungen, die sich auf die Wechselwirkung von Raum- und Verkehrsentwicklung bezogen, betra-
fen ferner die Raum- und Eisenbahnentwicklung am Hochrhein (2004), die Entwicklungsachse Urmi-
berg im Kanton Schwyz (2009), den Flugplatz Dibendorf (2009]), den Bahnhof Pfaffikon (2016) oder
unter dem Namen Ideenkonkurrenz das Limmattal (2014). Dem integriertesten Ansatz verpflichtet
war dabei das Verfahren am Hochrhein. Ziel des von der Hochrheinkommission, den Nordwestschwei-
zer Kantonen, den benachbarten deutschen Regionalplanungsverbanden und der franzdsischen Regi-
on Elsass in Auftrag gegebenen Prozesses war eine «vorurteilsfreie Erkundung» auf einen Zeithori-
zont von 25 bis 30 Jahre hinaus. Ausgangspunkt dieser Testplanung waren Bestrebungen, den Perso-
nen- und den Giiterverkehr in der Region Basel durch zusatzliche Querungen des Rheins zu entflech-
ten.

Zu ihren Rahmenbedingungen gehorte unter anderem die Erkundung von Spielraumen basierend auf
bestehenden Prognosen und eine integrierte Betrachtung «Infrastruktur, Betrieb, Rollmaterial». Ver-
langt wurden eine «grossraumige und grenziiberschreitende Betrachtung», eine «schrittweise Reali-
sierung der Massnahmen» sowie «die Forderung grenziberschreitender Stadtenetze». Quintessenz
aus den Entwiirfen der eingeladenen Teams war die Folgerung, dass aus fachlicher Sicht Giterziige
zwischen der Schweiz und Frankreich am Bahnhof Basel SBB vorbei iber deutsches Territorium und
eine neue Rheinquerung siidlich von Miillheim Richtung Mulhouse gefiihrt werden sollten (FREIEN-
BACH 2016; HOCHRHEINKOMMISSION 2004; IDEENKONKURRENZ 2014; SIGNER 2006).
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3 Eisenbahnplanung in der Schweiz

3.1 Erwartungswerte

3.1.1  Szenarien und Prognosen des Bundes

Die Basis fiir die Raum- und Verkehrspolitik in der Schweiz bilden die Szenarien des Bundesamts fiir
Statistik (BFS) zur Bevolkerungsentwicklung bis 2045 aus dem Jahr 2015 und die Perspektiven des
Bundesamts fiir Raumentwicklung (ARE) zur Verkehrsentwicklung bis 2040 aus dem Jahr 2016. Das
BFS geht im Referenzszenario seiner Prognosen (Fortschreibung unter Beriicksichtigung von Trends)
von 2015 von einem durchschnittlichen Bevilkerungswachstum in der Schweiz von 0,7 Prozent pro
Jahr aus; beim tiefen Szenario betragt dieser Wert 0,4 Prozent, beim hohen Szenario 0,9 Prozent.
Gemass den Annahmen des BFS wird das Wachstum ab 2025 abnehmen. In seiner Referenzannahme
geht das Amt bis dann von einem jahrlichen Wachstum von 0,9 Prozent pro Jahr aus, anschliessend
bis 2030 von 0,8 Prozent pro Jahr und in den Folgejahren von 0,4 Prozent pro Jahr (BFS 2015: 7).

Basierend auf diesen Annahmen hat das ARE Verkehrsperspektiven bis ins Jahr 2040 entwickelt, de-
nen es unterschiedliche Szenarien der Siedlungsentwicklung zugrunde legt. Im Referenzszenario
schreibt es Entwicklungen der Vergangenheit fort und bericksichtigt Trends, wie die Alterung der
Gesellschaft und die Entwicklung Richtung Dienstleistungsgesellschaft. Demnach wiirden der Perso-
nenverkehr um ein Viertel (25 Prozent) und der Giiterverkehr um iber ein Drittel (37 Prozent) zuneh-
men. Die lbrigen Szenarien werden nur prozentual wiedergegeben (ARE 2016.2.1: 2; zu den Annah-
men fir die regionale Bevolkerungsentwicklung und zum Wirkungsmodell: Anhange 3, 4 und 5).

Das Referenzszenario geht im Personenverkehr von Wachstumsraten zwischen 18 Prozent beim mo-
torisierten Individualverkehr und 51 Prozent im offentlichen Verkehr aus. An den Marktanteilen der
Verkehrstrager wiirde das aber wenig dndern. Der &ffentliche Verkehr wiirde von 19,2 auf 23,2 Pro-
zent zulegen (33,6 Milliarden Personenkilometer pro Jahr), die Velofahrer und Fussganger von 6,6 auf
7 Prozent (10 Milliarden Personenkilometer pro Jahr). Autos und Motorrader wiirden noch 69,8 statt
74,2 Prozent der Verkehrsleistung erbringen (100,9 Milliarden Personenkilometer pro Jahr). Je nach
Siedlungsentwicklung fallen diese Verschiebungen mehr oder weniger ausgepragt aus. Lediglich bei
anhaltender Zersiedelung rechnet das ARE mit einer noch grosseren Dominanz des motorisierten
Strassenverkehrs (ARE 2016.2.1: 4,5, 8, 9).

Im Giterverkehr geht das ARE von einer leichten Verschiebung der Anteile zugunsten der Schiene
aus. Gemass dem Referenzszenario wiirde sie um 2 Prozentpunkte zulegen, der Anteil der Strasse
betriige dann noch 61,2 Prozent; dies bei einer Zunahme der Transportmenge um 32,8 Prozent auf
22,4 Milliarden Tonnenkilometer pro Jahr. Als Treiber dieser Entwicklung nennt das Bundesamt unter
anderem eine unterstellte hohere Kostensteigerung auf der Strasse durch die Ausschopfung von
Spielraumen bei der Leistungsabhangigen Schwerverkehrsabgabe.
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Tab. 1: Vergleich der vier Szenarien fiir den Personenverkehr (Zunahme in Prozent bis 2040 gegeniiber 2010).

Referenz |«Balance» «Sprawl» «Fokus»
(Nachhaltigkeit: (Akzentuierte (Differenzierung
Innenentwicklung; |Zersiedelung: Stadt/Land; mehr
Prioritdt OV) Vorrang individu- |Verkehr in und
elle Mobilitat) zwischen Stadten)

Verkehrsleistung insge- 25 20 22 22

samt, basierend auf An-

zahl Personenkilometer

Verkehrsaufkommen insge- 28 28 29 29

samt, basierend auf An-

zahl Wege

Leistung 0V, basierend 51 35 14 33

auf Anzahl Personenkilo-

meter

Aufkommen OV, basierend 42 40 24 27

auf Anzahl Wege

Modal Split 23,2 21,7 18,0 21,0

(Marktanteil OV:
2010: 19,2)

Quelle: ARE 2016.2.1: 2, 21/ eigene Darstellung.

Tab. 2: Vergleich der vier Szenarien fir den Guterverkehr (Zunahme in Prozent bis 2040 gegentiber 2010).

Referenz «Balance» «Sprawl» «Fokus»
(Nachhaltigkeit: (Akzentuierte (Differenzierung
Innenentwicklung; |Zersiedelung: Stadt/Land; mehr
Prioritdat OV) Vorrang individu- |Verkehr in und
elle Mobilitat) zwischen Stédten)

Verkehrsleistung insge- 37 38 36 35

samt, basierend auf An-

zahl Tonnenkilometer

Verkehrsaufkommen insge- 37 37 37 37

samt, basierend auf An-

zahl Tonnen

Leistung Schiene, basie- |45 48 39 24

rend auf Anzahl Tonnen-

kilometer

Aufkommen Schiene, basie- |40 45 32 32

rend auf Anzahl Tonnen

Modal Split 38,8 39,5 37,6 33,7

(Marktanteil Schiene:

2010: 36,8)

Quelle: ARE 2016.2.1: 2, 23/ eigene Darstellung.
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Das ARE halt fest, die beschlossenen Ausbauten auf Schiene und Strasse reichten nicht aus, um das
Wachstum so abzufedern, dass sich Engpasse vermeiden lassen. Deshalb drangten sich weitere Aus-
bauten und auch Massnahmen auf, die dazu beitragen, die vorhandene Infrastruktur besser zu nutzen.
Mogliche «revolutionare» Veranderungen durch technische Innovationen wie selbstfahrende Fahr-
zeuge oder Effizienzsteigerungen durch die Digitalisierung wurden bewusst nicht berlcksichtigt, da
noch nicht absehbar sei, ob, wann und wie sie sich durchsetzen wiirden. Entsprechende Erkenntnisse
sollen rollend in die Planung integriert werden (ARE 2016.2.1: 13-16; NZZ: 31.8.2016).

3.1.2 Annahmen der Hochschulen

Ebenfalls Prognosen zur Verkehrsentwicklung in den nachsten Jahrzehnten enthalt die Studie «Vision
Mobilitat 20505, in der die ETH und die Universitat St. Gallen 2015 ihre verkehrstechnischen und dko-
nomischen Kompetenzen fruchtbar gemacht haben. Auch sie macht Aussagen zum Verkehrsaufkom-
men bis 2050. Das grosste Wachstum sieht sie im Luftverkehr, das kleinste im Strassenverkehr. Letz-
teres begrinden ihre Verfasser mit dem Trend hin zum Teilen von Fahrzeugen.

Tab. 3: Prognosen Mittleres Szenario.

Verkehrstrager Zunahme in
Prozent
Personenverkehr OV, Mia. Personenkilometer pro Jahr 32,5 38
Personenverkehr MIV, Mia. Personenkilometer pro Jahr 99,3 12
Giiterverkehr Schiene, Mia. Tonnenkilometer pro Jahr 17,2 55
Glterverkehr Strasse, Mia. Tonnenkilometer pro Jahr 20,5 21
Passagiere Luft pro Jahr, Mio. 75 70
Fracht Luft pro Jahr, Mio. Tonnen 0,7 75

Quelle: STOLZLE/WEIDMANN 2015: 12/ eigene Darstellung.

Um das Ziel einer effizienteren und dadurch die Ressourcen schonenderen Mobilitdt zu erreichen,
postulieren die Autoren fiinf Stossrichtungen fiir verkehrspolitische Entscheide (STOLZLE/WEID-
MANN 2015: 13; Zusammenzug nach: NZZ: 30.10.2015):

e Moglichst weitreichender Einsatz intelligenter Informations- und Kommunikationstechnolo-
gien bis hin zur Automatisierung von Systemen.

e Minimierung baulicher Kapazitatserhohungen durch die Optimierung von Verkehrssteuerun-
gen und lenkende Einflussnahme auf die Nachfrage. Letztere sollen je nach regionaler Prob-
lematik differenziert werden und sind als Mix von Massnahmen zu verstehen, die unter Einbe-
zug der externen Verursacher von der Umleitung bis zur Vermeidung von Verkehrsstromen
fihren.

e Orientierung von Prioritaten bei Infrastrukturausbauten an der Nachfrage. Personen- und Gi-
terverkehr sollen gleich behandelt und bei neuen Grossobjekten die Wirkung auf die Nachfra-
ge beriicksichtigt werden. Investitionen in parallele Verkehrstrager sind zu vermeiden sowie
schwach genutzte Infrastrukturen zuriickzubauen.
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e Konsequente Betrachtung der Verkehrsinfrastrukturen und ihrer Finanzierung durch die 6ko-
nomische Brille. Betrieb und Unterhalt sollen nicht mehr vom Staat selber, sondern von pri-
vatwirtschaftlich organisierten Unternehmen abgewickelt werden. Mehraufwand, der sich aus
sozial- und regionalpolitischen Zielsetzungen ergibt, ist auszuweisen und von den Bestellern
abzugelten. Gebiihren sollen grundséatzlich leistungsabhingig sein (Mobility-Pricing), und das
Verkehrssystem soll sich als Ganzes finanziell selber tragen.

e Die schweizerischen Verkehrssysteme sind in den internationalen Kontext zu integrieren.

3.2 Planungsansatz

3.2.1 Politische Ziele und Planungsprozess

Die fixe Grosse bei der Weiterentwicklung des schweizerischen Eisenbahnnetzes ist der finanzielle
Rahmen, der durch den von Volk und Standen 2014 gutgeheissenen unbefristeten Bahninfrastruk-
turfonds (BIF) gegeben ist (BIFG]. Durch ihn stehen pro Jahr rund 5 Milliarden Franken fiir den Unter-
halt und den Ausbau der festen Bahnanlagen zur Verfiigung (NZZ, 31.1.14).

Die inhaltlichen Ziele sind in Art. 48 des Eisenbahngesetzes (EBG]) festgehalten. Sie lauten:

«Der Ausbau der (Bahn-]Infrastruktur hat folgende Ziele:

a. Personenverkehr:
1. Verbesserung der Verbindungen mit europaischen Metropolitanraumen,
2. Verbesserung der Verbindungen zwischen den schweizerischen Metropolitanraumen und in-
nerhalb derselben,
3. Verbesserung der Verbindungen im schweizerischen Stadtenetz und mit den Zentren der
Metropolitanraume,
4. Ausbau des Regional- und des Agglomerationsverkehrs,
5. Verbesserung der Erschliessung der Berggebiete und der Tourismusregionen;

b. Giiterverkehr:
1. Verlagerung des alpenquerenden Schwerverkehrs,
2. Verbesserungen fiir den Binnen-, Import- und Exportverkehr,
3. Verbesserung der Trassenverfligharkeit.»

Der Bundesrat hat diese Ziele in Bezug auf den Personen-Fernverkehr und den Giiterverkehr 2012 in
der Botschaft zur Vorlage zur Finanzierung der Bahninfrastruktur (Fabi) konkretisiert, deren Kern der
BIF war. Demnach soll im Personen-Fernverkehr langfristig der Halbstundentakt Standard sein, am
Genfersee, zwischen Thun, Bern, Olten, Basel, Zirich und Winterthur sowie zwischen Luzern bzw.
Baden und Ziirich der Viertelstundentakt. Hauptachsen des Giterverkehrs sind die beiden Neat-
Korridore Lotschberg und Gotthard ab Basel sowie die Linie in die Westschweiz entlang des Jurasiid-
fusses (BR 2012; dazu noch etwas praziser: BAV 2012).
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Abb. 3: Langfristige Angebotsvorstellungen des Bundesrats fiir das Hauptnetz der Eisenbahn in der Schweiz:
Personenfernverkehr (schwarz): Dick = 15-Minuten-Takt; diinn = 30-Minuten-Takt. Gliterverkehr (grau): Linien = Achsen.
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Quelle: BR 2012, Abb. 7, S. 1632.

Zur Umsetzung der im Eisenbahngesetz verankerten Ziele haben die eidgendssischen Rate periodisch
und in Form von referendumsfahigen Beschliissen Pakete fiir konkrete Netzausbauten zu beschlies-
sen, sogenannte Strategische Entwicklungsprogramme (Step). Die Artikel 15 bis 19 der Verordnung
liber die Konzessionierung, Planung und Finanzierung der Bahninfrastruktur (KPFV) definieren den
Ablauf der Planung, insbesondere auch den Einbezug der zu diesem Zweck in Planungsregionen zu-
sammengeschlossenen Kantone und die Ausarbeitung von Nutzungskonzepten (zu den Planungsregi-
onen: Anhang 8).

Derzeit werden Ausbauprojekte in allen Landesteilen umgesetzt, die unter verschiedenen Titeln lan-
ciert wurden: Neue Eisenbahn-Alpentransversale (Neat), Anschliisse an das Hochgeschwindigkeits-
netz, Zukiinftige Entwicklung Bahninfrastruktur (ZEB) und Ausbauschritt 2025 (BAV 2016.1). Gegen-
stand der laufenden politischen Diskussion um die Weiterentwicklung der Eisenbahn in der Schweiz
sind das Step und der Ausbauschritt 2030. Der gegenwartige Zeitplan sieht die Vernehmlassung noch
im Jahr 2017 vor. Der Bundesrat soll die Vorlage 2018 verabschieden, Beratung und Beschluss im
Parlament sind fiir 2019 vorgesehen. Geplant sind zwei Varianten, eine, die Ausbauten fir insgesamt 7
Milliarden Franken vorsieht, und eine fiir 12 Milliarden Franken. Ihre Umsetzung wiirde sich bis 2035
erstrecken (BAV 2014: 10; BAV 2017.1).
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Abb. 4: Methodik der Entwicklung des Ausbauschritts 2030.
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Quelle: BAV 2014: 10.

Pramisse des Bundes bei der Definition der Prioritéten fiir den Ausbauschritt ist der Abbau von Uber-
lasten und Engpassen auf dem Eisenbahnnetz, die sich aufgrund der prognostizierten Bevilkerungs-
und Verkehrsentwicklungen abzeichnen (Anhang 7). Das gesetzlich vorgegebene Ziel, bestimmte Ver-
bindungen zu «verbessern» wird nur quantitativ operationalisiert, indem ausschliesslich Verdichtun-
gen der Fahrplane postuliert werden. Damit wird der Status Quo weitergeschrieben, was beispiels-
weise aktuelle siedlungsmassige Konzentrationstendenzen am Genfersee und in Ziirich verstarken
wird (BAV 2017.2). Daraus lasst sich ein Wirkungsmodell der gegenwartigen Eisenbahnplanung ablei-
ten, in dem die bisherige Praxis im Inland und die Bevolkerungsprognosen die wesentlichen Stell-
grossen sind (Abb. 5).

Die offentliche Debatte ist weniger von einer Auseinandersetzung mit den Angebotskonzepten gepragt
als von regionalpolitischen Diskussionen ber neue Grossinfrastrukturen. Beispielhaft dafir ist die
Aufbereitung des Themas in der NZZ AM SONNTAG vom 16. Oktober 2016: «Vorteil Zirich, Nachteil
Basel und Luzern» lautete dort der Titel eines Artikels zum «Milliardenprogramm zum Bahnausbau»,
das «Form annimmt». Seine Quintessenz lautete, die «iibergangenen Regionen» reagierten «alar-
miert». Das BAV versucht, in diesem politischen Wettlauf um Grossprojekte mit Analysen von Kosten
und Nutzen Prioritdten zu setzen; konkretisiert ist dieser Zugang lber «Nachhaltigkeitsindikatoren»
im Leitfaden zur Bewertung von Projekten im Schienenverkehr (BAV 2016.2).
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Abb. 5: Wirkungsmodell, das der aktuellen Eisenbahnplanung zugrunde liegt.
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Quelle: Eigene Darstellung.

3.2.2 Koordination mit der Raumplanung

Rechtliche Festsetzung und gleichzeitig raumplanerischer Ausfluss der Eisenbahnplanung des Bun-
des ist der Sachplan Verkehr, Teil Infrastruktur Schiene (SIS), der fiir die Kantone bei der Sicherung
von Flachen fiir Wege oder Anlagen des Schienenverkehrs verbindlich ist bzw. aufzeigt, wo mit Netz-
erganzungen zu rechnen ist. Darin bekennt sich der Bund zur Koordination von Raum- und Verkehrs-
entwicklung, und er bezeichnet das Raumkonzept Schweiz als «eine wesentliche Grundlage fiir die
Aktualisierung des Sachplans Verkehr, Teil Programm und seiner Umsetzungsteile Schiene, Strasse,
Luftfahrt und Schifffahrt». Als bedeutend im Hinblick auf den kiinftigen Ausbau der Bahninfrastruktur
nennt er das Ziel 3 des Raumkonzepts «Mobilitat steuern» sowie [in dieser Reihenfolge] die Strategien
«3. Verkehr, Energie und Raumentwicklung aufeinander abstimmen» und «1. Handlungsrdume bilden
und das polyzentrische Netz von Stadten und Gemeinden starken» (Abb. 6).
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Abb. 6: Raumkonzept Schweiz (Uberblickskarte): Die Farben machen die unterschiedlichen funktionalen Handlungsraume
deutlich: Rot = Metroplitanraume; Braun = Hauptstadtregion; Blau = klein- und mittelstadtisch gepragte Raume; gelb = alpine
Handlungsraume.
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Quelle: BAV 2012: 11.

Was die Angebotskonzepte angeht, repetiert der SIS acht Teilziele. Sie sollen «dazu dienen, die Stand-

ortattraktivitat der Schweiz zu erhalten und (...) ihre raumliche, wirtschaftliche und touristische Ent-

wicklung nachhaltig zu ermaglichen»:

Anbindung an europaische Metropolitanraume sicherstellen.

Verbindung zwischen den schweizerischen Metropolitanrdumen und der Hauptstadtregion
verbessern (auf nachfragestarken Abschnitten Viertelstundentakt).

Erschliessung in den Metropolitanrdumen und der Hauptstadtregion verbessern (auf nachfra-
gestarken Abschnitten Viertelstundentakt; Viertelstundentakt der S-Bahnen in urbanen Zen-
tren; Tangentialverbindungen um die Agglomerationskerne herum].

Anbindung der Stidtenetze sichern (halbstiindliche Verbindungen zwischen den Zentren der
Stadtenetzen und den Hauptknoten).

Regional- und Agglomerationsverkehr ausbauen (S-Bahnen und Regionalverkehr ausserhalb
der Metropolitanrdume und der Hauptstadtregion im Halbstundentakt).

Tourismusregionen besser bedienen, wenn maglich durch direkte Verbindungen. In den Berg-
gebieten die Grundversorgung sicherstellen.

Alpenquerenden Schwerverkehr verlagern.

Binnen-, Import- und Exportgiiterverkehr fordern, insbesondere durch die Bereitstellung von
Terminal- und Trassenkapazitdten (SIS: 8, 19, 20).
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Abb. 7: Aufbau und Einbettung des Sachplans Infrastruktur Schiene in die Grundlagen der Raumentwicklung und in die

verkehrlichen Massnahmen des Bundes.
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Ansatze fir die konzeptionelle Zusammenfiihrung von Siedlungs- und Verkehrsentwicklung existieren
lediglich auf kantonaler bzw. regionaler Ebene: Seit 1989 definiert der Kanton Bern sogenannte Ent-
wicklungsschwerpunkte (ESP) fir Siedlungsentwicklungen zum Wohnen und/oder Arbeiten. Sie orien-
tieren sich nicht nur an der Verfiigbarkeit von Bauland, sondern auch an der (potenziellen) Ver-
kehrserschliessung. Mittlerweile sind andere Kantone, zum Beispiel Luzern, dem Berner Beispiel
gefolgt und haben Entwicklungsschwerpunkte von kantonaler Bedeutung in ihren Richtplanen veran-
kert, die auf die Entwicklung des S-Bahnangebots abgestimmt sind bzw. dessen Entwicklung mitpra-
gen (BERN ONLINE 1; LUZERN ONLINE 1; NZZ 19.6.91; SDA 17.6.1991). Ebenfalls als beispielhafte
Praxis nennen lassen sich die Agglomerationsprogramme (Kap. 2.1.2).

3.2.3 Handlungsbedarf

Der emeritierte ETH-Rechtsprofessor Martin Lendi, der Doyen jener, die sich reflexiv mit der Raum-
entwicklung in der Schweiz auseinandersetzen, stellt fest, die Raumrelevanz der Sachplanungen und
ihrer Eigenarten werde verkannt. Lendi bemangelt, die planerischen Festsetzungen unter anderem
zum Verkehr wiirden auf «kartentaugliche Aussagen zuriickgefahren». Er kritisiert diesen Umstand,
da Sachplanungen, gerade zum Verkehr, «a) raumwirksam, b) raumstrukturierend und dies c) vor
allem aufgrund ihres Leistungsangebotes samt ihren raumlichen Breitenwirkungen und nicht wegen
ihrer konkreten Bodennutzung» seien (disP 3/2016: 99).

Ob die raumeffiziente Eisenbahn den ihr politisch zugedachten hoheren Anteil am Verkehr in Metropo-
litanraumen und zwischen Agglomerationen tatsachlich Gbernehmen wird bzw. ob sie diesen und
damit auch ihre raumstrukturierende Funktion steigern kann, hangt insbesondere von einem Faktor
ab: ob es ihr gelingt, dort die Reisezeiten zu verkilirzen und attraktiver zu werden als das Auto, wenn
der Verkehr auf der Strasse rollt.
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Ist das der Fall, wird die Bahn in diesen Handlungsraumen mit den raumplanerisch erwiinschten
funktionalen Zusammenhangen die wirtschaftlich positiven Agglomerationseffekte verstarken, die
sich aus der Vernetzung vieler Menschen ergeben (Kap. 2.1.1). In den Grundlagen zur Fabi-Vorlage hat
das Infrastrukturdepartement Vergleiche dazu zwischen Schiene und Strasse angestellt. Diese betref-
fen jedoch lediglich Korridore zwischen den Hauptbahnhdfen grosser und mittlerer Stadte (UVEK
2012: 49, 52, 56, 60, 74).

Ausgeblendet bleibt, dass die fortschreitende Dezentralisierung nicht nur des Wohnens, sondern auch
der Arbeitsplatze und Freizeiteinrichtungen Verkehrsstrome ausdifferenziert. Gemass einer Erhebung
des Bundesamts fir Raumentwicklung (ARE) wurde das Arbeitsplatzwachstum in der Schweiz zwi-
schen 1995 und 2011 weitgehend in den Vorstadten («Nebenzentren der Grosszentren») und in den
Agglomerationsgiirteln («Giirtel der Grosszentren») sowie der Mittel- und Kleinstadten («Mittelzen-
tren») absorbiert. Fir die Vorstadte gehen alle vier der in diesem Bericht entwickelten Szenarien von
einem weiteren Wachstum aus (ARE 2016.1: 7, 11). In diesen Gebieten soll auch der grésste Teil des
Bevolkerungswachstums stattfinden. So sieht das Raumordnungskonzept des Kantons Zirich vor, 80
Prozent des kiinftigen Bevilkerungszuwachses in den Kernstadten und Agglomerationen (Handlungs-
raume «Stadtlandschaft» und «urbane Wohnlandschaft»] zu konzentrieren (Zirich 2014: 3). Und ge-
mass dem Raumkonzept der Kantone im Metropolitanraum Ziirich sollen 80 Prozent des kiinftigen
Wachstums von Bevdlkerung und Beschiéftigten in den Kernstddten und Agglomerationen («Stadt-
landschaft») sowie in den Kleinstadten («regionalen Zentren») der «Zwischenlandschaft» und der
«Kulturlandschaft» stattfinden (METRO-ROK 2015: 3).

Verkehrsbeziehungen, zumal innerhalb der Metropolitanraume, die weder die Innenstadt einer Kern-
stadt als Ausgangspunkt oder Ziel haben, werden also an Bedeutung gewinnen (ARE 2011.1). Halt die
Eisenbahn, wie vom Bundesrat in der Fabi-Vorlage postuliert, rigide an ihrem System mit immer
grosseren Anschlussknoten in den Hauptbahnhdfen der Kernstadte fest, kann sie diesem Trend nicht
optimal entsprechen. Sie generiert dadurch zunehmend Umwegfahrten. Schon heute besteht ein
Missverhaltnis zwischen Reisezeiten und Distanzen. Per Bahn dauern Reisen sowohl zwischen den
rund 100 Kilometern auseinanderliegenden Grossstadten wie auch zwischen den jeweils rund 50 Ki-
lometer voneinander entfernten Peripherien der Metropolitanrdume je rund eine Stunde. Bahnreisen
zwischen Zirich und Bern oder Basel nehmen demnach ungefahr gleich viel Zeit in Anspruch wie
Fahrten von Brugg nach Winterthur, von Zug nach Wetzikon, von Thun nach Biel oder von Laufen (BL)
nach Rheinfelden (SBB Online 1).

Eine weitere grosse Herausforderung bildet die Integration konkret vorgesehener oder diskutierter
Ausbauten der Eisenbahn in die bestehenden baulichen Strukturen von Kernstadten und Kernagglo-
merationen. Die gegenwartigen Plane verteuern die Bahnanlagen und fiihren zu einem Verteilkampf
zwischen Siedlungs- und Verkehrsraum. Es gibt mehrere Beispiele fiir diese Problematik. In Genf
wird der Hauptbahnhof Cornavin unterirdisch ausgebaut, damit auf den Abriss benachbarter Wohn-
hauser verzichtet werden kann. Der Mehraufwand dafiir macht rund 37 Prozent der auf 1,6 Milliarden
Franken veranschlagten Baukosten aus (BAV 2015). In Bern sieht der Sachplan Infrastruktur Schiene
einen Ausbau der ostlichen Zufahrt zum Hauptbahnhof durch eine dritte Doppelspur oder eine unter-
irdische Schlaufe vor (SIS Objektblatt 4.1, Raum Bern). In beiden Fallen wiirde die Siedlungsentwick-
lung an verkehrsglinstiger Lage behindert. In Luzern enthalt der Sachplan Infrastruktur Schiene zwei
aufwandige Optionen: eine Erweiterung der doppelspurigen Zufahrt oder einen neuen 3,5 Kilometer
langen Tunnel als Zufahrt (SIS Objektblatt 5.1, Raum Luzern).
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Zudem fehlen in den laufenden Planungen Antworten auf die Frage, ob und wie die gegeniiber den
klassischen Innenstadten an Bedeutung gewinnenden Vorstadte an den Fernverkehr angebunden
werden kénnen, mithin: wie sich dort Raum- und Beziehungspotenzial in Einklang bringen lassen.
Allein der Entwicklungsschwerpunkt Bern Wankdorf ist fiir 44’000 Raumnutzer (Arbeitnehmer und
Einwohner) ausgelegt [ESP WANKDORF Online 1). Und in Luzern Nord werden sich 7300 Raumnutzer
zu den 30°000 Einwohnern und 15°000 Arbeitsplatzen in der Gemeinde Emmen gesellen (EMMEN Onli-
ne 1; LUZERN NORD Online 1].

Aus den bisherigen Ausfiihrungen und unter besonderer Beriicksichtigung der Raumplanung lasst
sich in Bezug auf die Weiterentwicklung der Eisenbahn in der Schweiz dreifacher Handlungsbedarf
ableiten:

1) Denken und Handeln in Alternativen (methodisch])

Ein Denken und Handeln in Alternativen ist bei der Langfristplanung der Eisenbahn in der Schweiz
nicht vorgesehen. Dies, obwohl bis 2035 zusatzliche Investitionen von bis zu 12 Milliarden Franken
vorgesehen sind. Auch daraus resultierende Folgekosten, heraufziehende neue Mobilitatsformen mit
der Digitalisierung als Treiber und die Wirkung von Verkehrsinfrastrukturen auf die raumliche Ent-
wicklung des Landes legen eine mdglichst breit angelegte konzeptionelle Lésungsfindung nahe, wie
sie im Rahmen einer I[deenkonkurrenz moglich ist.

2] Strategische Planung (konzeptionell)

Die schweizerische Eisenbahnplanung basiert auf einer Kapazitatsplanung (Beseitigung von Engpas-
sen) unter Fortschreibung des integralen Taktfahrplans samt Knotensystem sowie auf Vorstellungen
zur Fahrplandichte. Es handelt sich dabei nicht um eine strategische Planung im dargelegten Sinne
(Kap. 2.2]. Eine Netz- und Linienplanung, die Aufschluss dartiber gibt, welche Orte und Regionen wes-
halb und in welcher Qualitat (Reisezeiten) fir den Personen- und Giiterverkehr miteinander in Bezie-
hung gesetzt werden sollen, fehlt. Das geplante Vorgehen ist deshalb um eine strategische Planung
zu erganzen.

3) Integration von Siedlungs- und Betriebsplanung der Eisenbahn (integrativ)

Hinsichtlich der Integration von Siedlungs- und Eisenbahnentwicklung in der Schweiz sind vor allem
zwei Aspekte relevant: Der eine betrifft die Haltepunkte des schweizerischen Eisenbahnnetzes. Sie
sind historisch gewachsen und haben Einzugsgebiete mit vollig unterschiedlichen Raumnutzerzahlen
und -dichten. Das fihrt zu einer starken Differenzierung des Angebots (Zugskategorien), was die Ka-
pazitat reduziert. Hier ist zu klaren, welche Wirkung eine starkere Selektion der Haltepunkte samt
entsprechend differenzierter baulicher Entwicklung nach innen hatte. Der andere betrifft das Konflikt-
feld bauliche Entwicklung nach innen an Haltepunkten und Bahnlarm. Hier ist zu prifen, welche Wir-
kung eine starkere Trennung von Personenverkehr und (larmintensiverem) Giiterverkehr hitte.

Konkreter strategischer Klarungsbedarf besteht hinsichtlich folgender Feststellungen bzw. Fragen:
a) Internationale und nationale Erreichbarkeit (Prioritdten beziigliche nationaler Korridore)

Die Kapazitatsplanung, die der Weiterentwicklung des Eisenbahnnetzes zugrunde liegt, basiert auf der
Fortschreibung der bisherigen Bevolkerungs- und Verkehrsentwicklungen (Kap. 3.2.1). Dadurch wer-
den bestehende Trends verstarkt und die Bande innerhalb der einzelnen Landesteile bzw. Sprachre-
gionen gestarkt. Keine Prioritat haben nationale und internationale Verbindungen. Dort, wo nicht be-
reits substanzielle Verbesserungen erfolgt sind (NBS, Neat], nimmt die Attraktivitat der transregiona-
len Verbindungen relativ ab, und in Bezug auf den den internationalen Verkehr fehlen Ambitionen.
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b) Rolle in funktionalen Raumen (Prioritaten beziiglich funktionalen Achsen)

Das prioritare Planungsziel, Engpéasse zu beheben, fihrt zu Ausbauten bestehender Anlagen, primar
innerhalb von funktionalen Raumen. Grundlegende Fragen bleiben dabei aber offen: Welche Bezie-
hungen zwischen Orten bzw. Kategorien von Orten sollen qualitativ verandert werden (Reisezeiten)?
Wie (&sst sich der Bahnverkehr auf (Pendler-)Distanzen von 50 Kilometern zeitlich attraktiver gestal-
ten - namentlich in Relationen, die weder Ausgangspunkt noch Ziel in einem klassischen Stadtzent-
rum haben? Wie kann die Verkehrsgunst der Vorstadte in Standortgunst umgemiinzt werden?

c) Raumeffizienz in (vor-)stadtischen Raumen (Vorstellungen zur Raumwirkung in Knoten)

Das Festhalten am integralen Taktfahrplan samt Knotenprinzip fihrt zu anhaltenden Ausbauten der
Eisenbahnanlagen in den klassischen Stadtzentren und tragt der dezentralen Entwicklung der stadti-
schen Raume zu wenig Rechnung. Auch wenn zuséatzliche Gleise unter die Erde verlegt werden: Der
oberirdische Raumbedarf der Eisenbahn nimmt nicht ab, bezogen auf einzelne Aspekte (Unterhaltsan-
lagen) nimmt er gar zu. Daraus ergibt sich die Frage: Wie lasst sich die Raumeffizienz der Eisenbahn
in Kernstadten und Kernagglomerationen mit vertretbaren Kosten erhéhen?

3.3 Alternative konzeptionelle Ansatze

In den letzten zehn Jahren haben verschiedene Kreise konzeptionelle Vorschldge fir die Weiterent-
wicklung des schweizerischen Eisenbahnnetzes gemacht, die allerdings nicht in die offizielle Planung
eingeflossen sind. Sie enthielten zum Teil keine und zum Teil summarische Beziige zur Raumentwick-
lung. Hier eine chronologische Zusammenstellung der konzeptionellen Ideen, die das ganze Schwei-
zer Bahnnetz oder wesentliche Teile davon betrafen. Die Skizzen dazu finden sich in Anhang 9:

A Alternative Bahn 2030: Beschleunigen und Entflechten (Ulrich Weidmann/Jost Wichser, Institut
fir Verkehrsplanung und Transportsysteme an der ETH (IVT], 2010). Weidmann und Wichser stellen
fest, ein unverandertes, nicht weiterentwickeltes Bahn-2000-Prinzip werde den Anforderungen der
Mitte des 20. Jahrhunderts nicht gerecht. lhre Skizze zur Weiterentwicklung des schweizerischen
Bahnnetzes hat finf Stossrichtungen: Beschleunigung zwischen den Grossstadten; neue Mittelvertei-
ler fir den Nahverkehr um die Grossstadte; Personen- und Giterverkehr auf Nord-Siid-Achse starker
entflechten; Informationstechnologien optimal einsetzen; grundsatzliches Ausschliessen von neuen
Verkehrsmitteln als Ersatz der Bahn (NZZ 3.2.10).

B Bahn 2050: Verdichten und Beschleunigen (Daniel Mange, 2010). Der Westschweizer Autor aus
dem Umfeld der Interessenorganisation Citrap (Interessengemeinschaft 6ffentlicher Verkehr) propa-
giert einen Plan mit drei Etappen, der langfristig zu Hochgeschwindigkeit auf der West-Ost-Achse
fihren soll. Die erste nennt sich «Takt» und entspricht in etwa dem, was die offizielle Planung bis
2025 vorsieht. Die zweite mit der Uberschrift «Haufigkeit» mit einem Zeithorizont 2030 propagiert den
15-Minuten-Takt auf den am starksten nachgefragten Verbindungen. Bis 2050 ware das Kapitel «Ge-
schwindigkeit» umzusetzen, das insbesondere die Halbierung der Reisezeiten zwischen Lausanne und
Bern sowie zwischen Bern und Zirich durch neue Hochgeschwindigkeitsstrecken postuliert (NZZ
22.4.10).
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C Bahn 2000plus: Diretissima [Bern/Basel-)Roggwil-Ziirich [Hans Bosshard/Jirg Perrelet, 2012).
Das Komitee um einen ehemaligen NZZ-Redaktor und den ehemaligen Sektionschef Bahn 2000 im
Bundesamt fiir Verkehr schligt eine direkte Verlangerung der Neubaustrecke (Bern-JMattstetten-
Rohrist ab Roggwil bis Ziirich samt einer Abzweigung Richtung Basel unter Umfahrung von Olten vor.
Je nach Geschwindigkeit ldsst sich die Reisezeit Bern-Ziirich so auf 30 Minuten (320 km/h) oder 45
Minuten (200 km/h) reduzieren. Zu diesem Vorschlag existiert basierend auf einer ETH-Masterarbeit
eine Schatzung der Kosten, die sich demnach auf 4,8 bis 5,2 Milliarden Franken belaufen wiirden (NZZ
23.6.14).

D S-Bahn Schweiz: 15-Minuten-Takt und mehr Tempo (FDP-Positionspapier, 2013). Als einzige
politische Partei hat die FDP ein Positionspapier verfasst, das konkrete und von der offiziellen Pla-
nung losgeldste Vorstellungen in Bezug auf die Weiterentwicklung der Eisenbahn in der Schweiz auf
30 Jahre hinaus enthalt. Die Partei propagiert den 15-Minuten-Takt der Intercity-Ziige auf der West-
Ost-Achse, Neubaustrecken fiir 200 km/h Genf-Lausanne, Lausanne-Vauderens, (Bern-JRoggwil-
Ziirich samt Umfahrung Olten und Anschluss von Basel sowie Aushaustrecken Vauderens-Freiburg
und Winterthur-St. Gallen (FDP 2013).

E Metroplitane Eisenbahn mit Eilziigen als Geriist (Marc Schneiter, 2015). Der Metron-
Raumplaner propagiert eine neue Angebotsstruktur, die nicht nur den klassischen Relationen von
Stadt zu Stadt und von Stadtzentrum in die Agglomeration gerecht wird, sondern auch den an Bedeu-
tung gewinnenden Verbindungen zwischen Stadtzentren, Vorstadten und bedeutenden Subzentren in
den Metropolitanregionen. Schlissel dafiir ist seines Erachtens eine Vereinfachung der Zugskatego-
rien. Zwischen A-Ziigen (Intercity) und C-Ziigen [Regionalziige) wiirde eine Art Eilziige mit Halten in
grosseren und mittleren Bahnhéfen das von ihm diagnostizierte Vakuum fiillen (B-Ziige). Schneiter
argumentiert, durch seinen Ansatz lasse sich im Gegensatz zur offiziellen Planung die raumplaneri-
sche Wirkung der weiteren Netzentwicklung besser kalkulieren (NZZ 8.4.15).

F Netzkonzept mit Tangenten und besserer Einbindung der Zentralschweiz (Werner Stohler,
2015/2016): Der Verkehrsplaner und Fahrplanspezialist hat die Entwicklung der Eisenbahn in der
Schweiz seit der Lancierung des Konzepts Bahn 2000 analysiert. Basierend darauf skizziert er ein
Netzkonzept als Alternative zur laufenden Planung, die er als «Mehr vom Gleichen» charakterisiert.
Dessen Kern ist eine Entlastung der Ost-West-Achse iiber Bern durch die Starkung von Tangenten
von der Verbindung Biel-Basel bis zur Hochrheinstrecke. Fiir die Nord-Stid-Achse postuliert er eine
Kapazitatserhohung durch den Jura, einen Tiefbahnhof Luzern und eine Kapazitatserhohung durch
den Zimmerberg. Letzteres hatte einen besseren Einbezug der Zentralschweiz in das Stadtenetz
Schweiz zur Folge. (STOHLER 2015/16: 25-26).

G Welches Verkehrssystem fiir die Schweiz? (Master- und Projektarbeiten an der ETH, 2016): Im
Frithjahr 2016 wurden am IVT der ETH im Friihjahr zwei Masterarbeiten (BRUHWILER 2014 und STU-
CKI 2016) und eine Projektarbeit (URECH 2016) mit verschiedenen Konzeptvorschligen erstellt. In
diesen wurden anhand von Zielsystemen unterschiedliche Ansatze gegeneinander abgewogen und
daraus Konzepte abgeleitet, die nach einer weiteren Vertiefung die Grundlage fir eine |deenkonkur-
renz sein konnten. Am tiefsten ausgearbeitet ist das Konzept von Stucki, das fiir Beschleunigungen in
den Handlungsraumen und zwischen den Agglomerationen durch neue Direktverbindungen und Ver-
legungen der Umsteigebeziehungen in Vorstadtbahnhdéfe vorsieht (NZZ 19.7.16).
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H Standortvorteil Bern (BLS, 2017): Die BLS mdchte die von ihr und von den SBB etablierten Regi-
onalexpress-Linien in der Hauptstadtregion neu strukturieren und erganzen. Sie sieht durchgehende
Linien Bulle-Solothurn, Lausanne-Luzern, La Chaux-de-Fonds-Domodossola und Biel-Thun vor,
immer mit Halt auch in Bern Wankdorf. Diese sollen ohne Abgeltungen betrieben und als Durchmes-
serlinien durch den Bahnhof Bern gefiihrt werden, so dass sie dort nicht mehr wenden miissen. Unter
anderem um diese ldee zu finanzieren, strebt die BLS auch den Wiedereinstieg in den Fernverkehr an,
in dem sich Geld verdienen lasst. Zur Ubernahme der IC-Linie Interlaken-Basel kdmen zwei Linien,
die den Fernverkehr ergéanzen wiirden - von Interlaken bzw. Brig nach Zirich, Zirich Flughafen und
Romanshorn bzw. St. Gallen (NZZ 20.4.17).

/ Input SBB (SBB, 2017): Die SBB haben eine Unternehmervariante fiir den vom Bund geplanten
Bahnausbauschritt 2030/35 entwickelt. Basierend auf den Fahrgastpotenzialen ihrer Bahnhdfe, den
gemass Bevolkerungsprognosen erwarteten Nachfragen und betriebstechnischen Grundsatzen (bei-
spielsweise immer gleiche Durchbindung der Ziige tiber die Knoten hinaus) haben sie ein Konzept fir
den nationalen und metropolitanen Verkehr entwickelt, das auf schweizweit systematisierten 30-
Minuten-Takten basiert. Entsprechend diesem konzeptionellen Ansatz wiirden die Metropolitanrdume
Genfersee und Ziirich in sich durch 15-Minuten-Takte gestarkt, Vorstadtbahnhdfe und bisherige Regi-
onalzugsstationen mit Potenzial wiirden besser bedient, einzelne S-Bahnhaltestellen wiirden wegfal-
len. Beschleunigungen ergaben vor allem durch zwei neue Bauwerke: durch den Brittenertunnel
Richtung Ostschweiz und durch den Zimmerbergbasistunnel |l Richtung Zentralschweiz. (BUCHEL/
SCHERRER 2017).
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4 Eckwerte fur ein Zukunftsbild

4.1 Systemspezifische Eigenschaften der Eisenbahn

Die Digitalisierung, die Moglichkeit immer grossere Mengen von Daten automatisch zu verarbeiten, ist
daran, die Mobilitat zu verandern. Zum einen stellt sich die Frage, inwiefern sich der Strassen- und
der Schienenverkehr automatisieren und dadurch effizienter organisieren lassen - unter anderem
durch die Verringerung der Abstande zwischen Fahrzeugen bzw. Zligen oder gar eine Art Zugbildung
auch im Giterverkehr auf der Strasse. Zum anderen ist offen, welche Auswirkungen die digitalen
Plattformen auf die Abwicklung von Ortsveranderungen haben werden. Um ein robustes Bild fiir die
Zukunft der Eisenbahn in der Schweiz zu entwerfen, stellt sich deshalb die Frage nach den spezifi-
schen, nicht ersetzbaren Eigenschaften dieses Systems und den Riickschliissen, die sich daraus auf
seine kiinftige Rolle ziehen lassen. Das Handbuch System Bahn verweist auf die systemischen Vortei-
le des Schienenverkehrs gegeniiber dem Strassenverkehr durch die Moglichkeit der Zugbildung und
beim Energieverbrauch durch den geringeren Rollwiederstand des Systems Rad/Schiene. Letztere
hangen von der Geschwindigkeit und vom Haltestellenabstand ab. Im Hochgeschwindigkeitsverkehr
betragt das Benzindquivalent pro Personenkilometer gegeniber einem Mittelklasseauto ein Drittel
und im Nahverkehr zwei Drittel [FENGLER 2016: 59-63).

Auf einen einfachen Nenner gebracht wurde das spezifische Potenzial der Eisenbahn in einem kiinfti-
gen Verkehrssystem am IT-15-Kongress zur «Industrialisierung» des Schienenverkehrs an der ETH:
Ihre raumlichen Starken kann die Schiene dort ausspielen, wo Verkehrsstrome nach Bilindelung rufen
und wo sie die Skaleneffekte wirklich zur Geltung bringen kann, die sie ermdglicht. Ein Hebel dafir
kann die beschleunigte Einfliihrung und Weiterentwicklung des auf Neubaustrecken eingesetzten Zug-
sicherungssystems ERTMS Level 2 sein. Es lasst sich zu einem Produktionssystem ausbauen, das den
Eisenbahnbetrieb automatisiert. Eine Hypothese fiir die Zukunft ist, dass die Kategorien o6ffentlich und
privat im Verkehr verschwimmen werden. Wesentlich wird sein, ob Verkehr kollektiv oder individuell,
gebiindelt oder entbiindelt abgewickelt wird - ob sich viele oder wenige Reisende ein Transportgefass
teilen. Mehr denn je werden auch die raumlichen Gegebenheiten, die Dichte der Menschen und die
Verfligbarkeit von Boden den Ausschlag daflir geben, ob die Schiene oder die Strasse das geeignete
Verkehrsmittel ist. In dicht bebauten und besiedelten Regionen kann die Schiene als Massenver-
kehrsmittel an Bedeutung gewinnen - auch und gerade im Sinne eines tragfahigen Gerlsts fir eine
konzentrierte Siedlungsentwicklung (ETR: 9/2016: 138-139; NZZ: 18.6.2015 und 13.10.2016).

Immer wieder, vor allem im Hinblick auf die Beschleunigung des Verkehrs, kommen Diskussionen
auf, ob die Eisenbahn als spurgefiihrtes Massenverkehrsmittel in Bezug auf grossere Distanzen in
absehbarer Zeit von anderen Technologien abgelost werden kénnte. Angefiihrt werden in diesem Zu-
sammenhang bahnartige Systeme, die aber nicht auf dem System Rad/Schiene basieren. Eines davon
sind grundsatzlich automatisch betriebene Magnetschwebebahnen, die Geschwindigkeiten von bis zu
500 km/h erreichen. Bis anhin haben sie aber nicht gross Verbreitung gefunden.

Nach Einschatzung der Autoren des Handbuchs System Bahn eignen sie sich vor allem «fiir Verkehrs-
beziehungen zwischen zwei aufkommensstarken Endpunkten unter Einschluss von Zwischenhalten».
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Ebenfalls auf Magnetschwebetechnik basiert der «Hyperloop», eine Art «Rohrpost fiir Menschen und
Waren in einer Vakuumrdohre. |hre Promotoren argumentieren, dieses «Breitband fir Mobilitat» sei
halb so teuer, aber drei- bis viermal so schnell wie Hochgeschwindigkeitsziige und auch schneller als
das Flugzeug. Dieses System befindet sich allerdings noch in der Phase erster technischer Tests.
(JANSCH/MNICH 2016: 688, 696-697. NZZ 24.6.2017)

4.7 Strukturbildende Eisenbahninfrastrukturen

Abb.8: Vorhandene und beschlossene Infrastrukturen auf dem Schweizer Eisenbahnnetz (Fernverkehr) sowie Raume mit

strategischen Fragestellungen dazu. Die Legenden zu den Zahlen und Buchstaben finden sich auf der folgenden Seite.
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Quelle: Swisstopo / Eigene Darstellung.
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Der Rahmen flr das angestrebte Zukunftsbild zur strategischen Weiterentwicklung des schweizeri-
schen Eisenbahnnetzes ist so zu setzen, dass er den Entwerfern maglichst viel Raum fiir Kreativitat
bietet. Um gleichzeitig aber Losungen auszuschliessen, die vorweg nicht realisierbar sind, sollen die
Teilnehmer der Ideenkonkurrenz insbesondere die in den letzten Jahrzehnten realisierten und poli-
tisch bereits beschlossenen strukturbildenden grossen Bauwerke fiir die nachsten 50 bis 100 Jahre
als gegeben beriicksichtigen. Die folgende Liste ist im Hinblick auf die strategische Fragestellung
(Kap. 2.2) bewusst grob gehalten. In Bezug auf die sich im Bau befindlichen bzw. beschlossenen
strukturbildenden Infrastrukturen ist sie eine Abstraktion der im Gesetz Uber die Finanzierung und
den Ausbau der Eisenbahninfrastruktur (ZEBG) und den Bundesbeschluss iiber den Ausbauschritt
2025 der Eisenbahninfrastruktur (AS 2025) enthaltenen Massnahmen.

Bereits realisiert/in Betrieb

Ziirich Altstetten-Ziirich HB-Zirich Stettbach-Dietlikon/Dibendorf (Zirichberglinie)
Mattstetten-Rothrist (Neubaustrecke), inkl. Solothurn-Wanzwil (Ausbaustrecke)

1

2

3. Frutigen-Visp (Lotschberg-Basistunnel)

4. Zirich Altstetten-Ziirich HB-Ziirich Oerlikon (Durchmesserlinie Ziirich, Knoten Zirich)
5

Erstfeld-Biasca (Gotthard-Basistunnel)

6. Mendrisio-Varese (Aus- und Neubaustrecke), vollstandige Inbetriebnahme 2017

7. Genéve-Annemasse (Aus- und Neubaustrecke Ceva), Inbetriebnahme geplant 2019

8. Olten-Aarau (Eppenbergtunnel und Ausbaustrecke), Inbetriebnahme geplant 2020

9. Camorino-Vezia (Ceneri-Basistunnel), Inbetriebnahme geplant 2020

10. Knoten Lausanne, Inbetriebnahme geplant 2025

11. Genéve-Lausanne (Punktuelles Ausbaukonzept Léman 2030), Inbetriebnahme geplant schritt-
weise bis 2030

12. Knoten Genf, Inbetriebnahme geplant 2031

Im Umkehrschluss lassen sich aus dieser Aufstellung Korridore und Knoten identifizieren, in denen
strategische Fragestellungen zur Weiterentwicklung des Eisenbahnnetzes bestehen, die sich Uber
funktionale oder nationale Grenzen hinweg erstrecken: Es sind dies:

A Der Korridor Westschweiz-Deutschschweiz
Der Korridor Basel-Ziirich/Neat

Der Korridor Luzern/Zentralschweiz-Ziirich
Der Korridor Zirich-Ostschweiz

Der Korridor Tessin-ltalien

Der Knoten Basel

Der Knoten Bern

T O Mmoo O w

Der Knoten Luzern

Sie bieten Gestaltungsspielrdume fir integrierte Entwicklungen von Raum bzw. Siedlung und Verkehr
und lassen sich im Hinblick auf die |[deenkonkurrenz und das anvisierte Zukunftsbild auch als Chan-
cenraume definieren. Offene Fragen bestehen auch in Bezug auf die konkrete Angebotsgestaltung auf
einzelnen Achsen, insbesondere auf den Hauptachsen innerhalb der funktionalen Raume. Zu klaren
ist, ob die Bahn hier weiterhin auch Verkehrsmittel zur Feinerschliessung sein soll und wie sich tan-
gentiale Verbindungen auf der Schiene attraktiver gestalten lassen.
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4.3 Chancenraume fir Raum- und Eisenbahnentwicklung

Im Sinne einer minimalen Vorexploration flir eine mogliche Aufgabenstellung der Ideenkonkurrenz
sollen drei skizzenhafte Entwiirfe aufzeigen, welche Gestaltungsmaglichkeiten das Eisenbahnnetz in
solchen Chancenraumen bietet, und zwar auf den drei Ebenen Korridor (Raum mit mehreren Achsen
zwischen mehreren Knoten), Knoten (Orte, wo mehrere Verkehrsachsen zusammenlaufen) und Ach-
sen (Verkehrsverbindungen zwischen zwei klar definierten Orten bzw. Endpunkten). Es handelt sich
dabei um rohe Ideen, die auf Grundiiberlegungen zur Wechselwirkung von Verkehrs- bzw. Siedlungs-
entwicklung basieren. Sie sind hier weder Gegenstand quantitativer Abschatzungen in raumlicher und
finanzieller Hinsicht, noch findet eine entsprechende Abwagung von Vor- und Nachteilen statt.

4.3.1 Chancenraum Korridor: das Beispiel Basel-Mittelland-Zirich

Abb. 9: R&ume mit hoher Bevilkerungskonzentration (rot) und bestehendes Bahnnetz zwischen Basel und Zirich mit den
Optionen «Logistikschiene» (lila) sowie «Direktverbindung» (grin) und den mit ihnen verbunden Verschiebungen von Verkehr
(Pfeile in den entsprechenden Farben). Léange des Korridors: ca. 100 Kilometer; Massstab der Kartenskizze 1:300°000.
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Korridore bieten Moglichkeiten, um die Raum- und die Verkehrsentwicklung umfassend zu integrie-
ren. Durch ihre geschickte Organisation lassen sich Verkehrsstrome entflechten und zusatzliche
Spielrdume fiir die Raum- bzw. Siedlungsentwicklung schaffen. Ein Beispiel dafiir ist der Korridor-
raum Nordschweiz. Hier verbinden zwei Bahnlinien und zwei Autobahnen nicht nur Basel und Zirich
miteinander, die beiden grossten Stadte der Deutschschweiz. Hier kreuzen sich auch die Verkehrswe-
ge von Westen nach Osten und von Norden nach Suden. Basel ist das Tor zur Schweiz fiir die meisten
Importe und Exporte, Schliisselstelle fiir den Nord-Sid-Transitverkehr (BFS ONLINE 1) und Standort
des drittgrossten Flughafens der Schweiz. Ziirich ist die grosste Stadt der Schweiz und Standort des
grossten Flughafens des Landes. Der Raum dazwischen ist die interne Logistikdrehscheibe der
Schweiz und Wohnregion fir 1,2 Millionen Menschen (Jahr 2015, Kantone Aargau, Basel-Landschaft
und Solothurn; BFS 2016: 7). Ungeachtet seiner Bedeutung geniesst der Schliisselraum zwischen den
beiden Stadten in der Eisenbahnplanung keine Prioritat. Durch Leistungssteigerungen wurde in den
letzten Jahren vor allem eine bessere Bewirtschaftung des Netzes erreicht. Das seit der Annahme des
Konzepts Bahn 2000 im Raum stehende Vorhaben einer dritten Juraquerung fir die Eisenbahn (BR
1985: 37-38) figuriert nicht mehr auf der politischen Traktandenliste.

In diesem Rahmen werden fiir diesen Korridor zwei unterschiedliche, teilweise gegensatzliche Optio-
nen mit unterschiedlichen Wirkungen auf die Raum- und Siedlungsentwicklung skizziert:

a) Vorschlage, die in den letzten Jahren im Hinblick auf die Weiterentwicklung des Eisenbahnnetzes
zwischen Basel und Ziirich gedussert wurden, beziehen sich auf einen neuen, ausschliesslich Gi-
terziigen vorbehaltenen Juradurchstich. Eine davon wurde im Rahmen des Studienprojekts 2 des
ETH MAS Raumplanung 2013/15 entwickelt. Sie betrifft eine eigentliche «Logistikschiene», die
einen Juradurchstich von Muttenz nach Egerkingen samt erganzendem separatem, zum Teil auf
bestehenden Trassees anzulegendem Giiterkorridor bis nach Lenzburg vorsieht. Diese Verbin-
dung erschliesst sowohl den nationalen Logistik-Hub im Solothurner Gau und die Jurasidfussli-
nie als auch die Zufahrten zu den Basistunnel durch den Létschberg und den Gotthard (NZZ
14.10.15).

Unmittelbarer Bezug dieser Option zur Raum- bzw. Siedlungsentwicklung: Die Option «Lo-
gistikschiene» fiihrt zu einer Entflechtung von Giiter- und Personenverkehr. lhre Umsetzung
fihrt zu einer Definition, wo kiinftig weitere Schnittstellen zwischen dem Giiterverkehr auf der
Schiene und auf der Strasse geschaffen werden kdnnen. Auf dem bestehenden Eisenbahnnetz
steht mehr Platz fiir Personenziige zur Verfiigung. Der (Giterzug-)Larm wird kanalisiert und iso-
liert. Das schafft auf dem restlichen Netz zwischen Basel, dem Mittelland und Ziirich entlang der
Eisenbahn zusatzliche Spielraume fir die Siedlungsentwicklung nach innen. Damit kann ein Ziel-
konflikt beseitigt werden, der sich aus der baulichen Entwicklung in Bahnhofsndahe und den
Larmemissionen der Giterziige am Jurasiidfuss und bei den bestehenden Juraquerungen ergibt.

b) Eine andere Mdglichkeit, Schienenverkehre zu entflechten, ist die Schaffung einer schnellen und
direkten, in Bezug auf ihre Trassierung noch zu konkretisierenden Verbindung «Direktverbin-
dung» zwischen den Flughafen Basel und Zirich unter Einschluss der beiden Stadtzentren. Da-
mit werden nicht nur die Verbindungen zwischen den beiden Flughafen und den beiden Stadten
Basel und Zirich beschleunigt, sondern auch zwischen Nordwesteuropa und dem grossten Bal-
lungsraum der Schweiz sowie dessen Hinterland.
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Unmittelbarer Bezug dieser Option zur Raum- bzw. Siedlungsentwicklung: Die Option «Di-
rektverbindung» fihrt die beiden Stadte und grossten Flughafen der Deutschschweiz je nach
vorgesehener Geschwindigkeit zu einer einzigen Metropole und interkontinentalen Verkehrs-
drehscheibe zusammen («Zwillingsstadte»). Indem der schnelle Verkehr zwischen den Stadten
und Flughafen sowie der internationale Verkehr auf ein separates Trassee verlegt werden, wird
auf dem bestehenden Netz mehr Spielraum geschaffen fir regionalen Personenverkehr und Gi-

terverkehr.

4.3.2 Chancenraum Knoten: das Beispiel Luzern

Abb. 10: Bebauter Raum und bestehendes Bahnnetz in der Stadtregion Luzern mit der Option «Hauptbahnhof Luzern Nord»
(gelb) und den aus ihr resultierenden Verschiebungen von Verkehr (Pfeile). Durchmesser des Knotens ca. 20 km; Massstab der
Kartenskizze 1:50°000.
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Auch Knoten bieten Mdglichkeiten, um die Raum- und die Verkehrsentwicklung umfassend zu integ-
rieren, wenn Schnittstellen des Verkehrs optimiert, an verkehrsgiinstigen Orten konzentriert und
effektiv mit den bestehenden zentralen Orten verbunden werden. Dadurch lassen sich verkehrstech-
nische Flaschenhalse beseitigen und zusatzliche Spielrdume fiir die Raum- bzw. Siedlungsentwick-
lung schaffen. Zum einen, indem von Bahnanlagen beanspruchte Flachen fiir die bauliche Entwick-
lung nach innen frei gemacht werden. Zum anderen, indem sich neu definierte Verkehrshubs als Ent-
wicklungsgebiete empfehlen. Stadt und Agglomeration Luzern gehdren neben Basel und Bern zu je-
nen gross- bzw. mittelstadtischen Raumen in der Schweiz, in denen die infrastrukturelle Weiterent-
wicklung des Eisenbahnnetzes noch nicht abschliessend definiert ist. In Luzern ist die Frage domi-
nant, ob durch einen Tiefbahnhof unter dem bestehenden Hauptbahnhof zuséatzliche Kapazitaten ge-
schaffen werden sollen oder durch die weitere Optimierung der bestehenden einzigen doppelspurigen
Normalspurzufahrt (NZZ: 28.4.17). Eine Alternative zu diesen beiden Varianten ist die Verlegung des
Hauptbahnhofs Luzern nach Norden, in jene Richtung, in der die bestehenden Normalspurbahnlinien
ohnehin zusammenlaufen und einer der kantonalen raumplanerischen Entwicklungsschwerpunkte in
der Stadtregion Luzern liegt. Eine der Ideen, die in diese Richtung weist, ist jene des Vereins Bahn-
dreieck Luzern Nord. Sie propagiert eine Verbindungsschleife zwischen den Bahnlinien aus Basel und
Zirich sowie einen neuen Bahnhof samt Busterminal am Westende des Rotsees. Dadurch ergaben
sich eine Entlastung des herkommlichen Stadtzentrums von Verkehr und attraktive tangentiale Bahn-
verbindungen, namentlich entlang der Hauptentwicklungsachse des Kantons Luzern (Olten-)Sursee-
Rontal(-Zug) (BAHNDREIECK ONLINE).

Indem der Verein aber den bestehenden Bahnhof am Vierwaldstattersee weiterhin belassen und nicht
konsequent alle Eisenbahnlinien auf den neuen Bahnhof ausrichten will, entstiinde ein komplexes
System, insbesondere auch hinsichtlich der Anschliisse. Denkt man seinen Vorschlag weiter, ist aber
auch die konsequente Verlegung des Hauptbahnhofes zum Rotsee eine Option. Voraussetzung dafir
ist die Ausrichtung der bestehenden Normalspurlinien auf einen neuen «Hauptbahnhof Luzern
Nord» und die Weiterfiihrung der meterspurigen Zentralbahn aus Nidwalden und Obwalden dorthin.
Spinnt man diesen Faden noch weiter, kann die Zentralbahn die Rolle eines leistungsstarken Nahver-
kehrsmittels, einer Art «Metro», in der Stadtregion Luzern Ubernehmen, einer biindelnden Nord-
Siud-Achse, die nicht nur zwei der drei Entwicklungsschwerpunkte miteinander verbindet, sondern
auch das herkommliche Zentrum der Stadt Luzern und den nach Norden verschobenen Bahnhof so-
wie einem allfalligen neuen Busterminal. Nationale Bahnlinien liber Luzern lassen sich beschleuni-
gen, und die regionalen Linien schaffen attraktivere Verbindungen auf den Tangenten in der Agglome-
ration.

Unmittelbarer Bezug dieser Option zur Raum- bzw. Siedlungsentwicklung: Die Option «Haupt-
bahnhof Luzern Nord» entlastet den Raum um den heutigen Hauptbahnhof Luzern von Verkehr und
schafft dort neue Maoglichkeiten zur Siedlungs- und Freiraumentwicklung. Zudem eroffnen sich durch
die bessere Erschliessung bauliche Entwicklungsmoglichkeiten um den mdoglichen Bahnhofstandort
Luzern Nord. In entsprechende Uberlegungen miteinzubeziehen sind Antworten auf die Frage, wie die
wegfallenden Abstellmdglichkeiten von Rollmaterial substituiert werden konnen.
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4.3.3 Chancenraum Achse: das Beispiel Biel-Bern-Thun

Abb. 11: Bebauter Raum entlang der Achse Biel-Thun (griin) mit Hinweisen auf die Grosse der Einzugsgebiete aller Haltepunkte
(Haltepunkte mit einem Einzugsgebiet von 10°000 Einwohnern und mehr: rechteckig bzw. rund). Ldnge der Achse: ca. 70 Kilo-
meter; Massstab der Kartenskizze 1:300°000.
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Achsen des kollektiven Verkehrs bieten mehrere Moglichkeiten, um die Raum- und Verkehrsentwick-
lung zu integrieren. Zum Beispiel lassen sich Haltepunkte und Siedlungsentwicklung im Sinne des
TOD-Modells (Kap. 2.1) aufeinander abstimmen.

Voraussetzung dafiir, dass das sinnvoll geschehen kann, ist eine Reflexion der Haltepolitik. Fragen in
diesem Zusammenhang sind: Wie sollen die Abstédnde der Haltepunkte auf einer Achse definiert wer-
den? Nach Distanz oder nach Einzugsgebiet? Soll die Eisenbahn den Anspruch erheben, fir méglichst
viele Raumnutzer nicht nur Massenverkehrsmittel, sondern auch Erschliessungsgefass auf der letz-
ten Meile zu sein? Wie viele Zugskategorien sind angemessen, um den Mobilitatsbediirfnissen von
Zentrum zu Zentrum gleichermassen Rechnung zu tragen, wie jenen, die andere Ausgangspunkte und
Ziele haben? Eine weitere Frage betrifft die Attraktivitat gegeniiber dem Automobil. Wie lassen sich
insbesondere tangentiale Verbindungen unter Einbezug der Schiene so gestalten, dass sie dem indivi-
duellen Verkehrsmittel zeitlich einigermassen Paroli bieten kdnnen? Anhand der exemplarischen
funktionsraumlichen Hauptachse Biel-Bern-Thun lassen sich diese Fragen durchdeklinieren (Ver-
gleich der Fahrzeiten auf dieser Achse: Anhang 10). Bezogen auf ihre Mitte Bern besteht sie aus zwei
Radiallinien: Betrachtet man sie aber als Ganzes, lasst sie sich als Durchmesserlinie (inklusive Abste-
cher ins Zentrum der Stadt Bern) oder als Tangentiallinie (wenn sie die Stadt Bern ausschliesslich in
Wankdorf bedienen sollte] lesen.

Orientiert man sich an TOD, bieten sich zwei Optionen an:

a) Die Bahn konzentriert sich auf das Biindeln des Verkehrs und strebt eine verhaltnismassig hohe
Reisegeschwindigkeit zwischen dicht bebauten Orten an. Sie bedient nur noch Haltepunkte mit
einem Einzugsgebiet von 5000 oder mehr Einwohnern. Die Erschliessung der ibrigen Orte {ber-
lasst sie anderen Verkehrsmitteln. Dafiir bedienen alle regionalen Ziige als «Sprinter» alle ver-
bleibenden Haltepunkte.

Unmittelbarer Bezug dieser Option zur Raum- bzw. Siedlungsentwicklung: Die Option
«Sprinters fiihrt zu noch starker akzentuierten Schwerpunkten bei der Siedlungsentwicklung und
starkt das Prinzip der dezentralen Konzentration. Transformationsgebiete in Gehdistanz zu den
Haltepunkten sind konsequent baulich nach innen zu entwickeln, und es sind geeignete Zubrin-
gersysteme flr die nicht direkt von der Bahn erschlossenen Orte zu evaluieren.

b) Die Bahn bedient weiterhin alle Haltepunkte, die schwacher besiedelten werden aber gezielt zu
baulichen Entwicklungsschwerpunkten. Dieser Ansatz «S-Bahn plus» bedingt weiterhin mindes-
tens zwei Zugskategorien, wenn die Reisezeit zwischen den drei stadtischen Zentren Biel, Bern
und Thun attraktiv bleiben soll.

Unmittelbarer Bezug dieser Option zur Raum- bzw. Siedlungsentwicklung: Die Option «5-
Bahn plus» flhrt zu einer Gberproportionalen baulichen Entwicklung in den kleineren von der Ei-
senbahn bedienten Orten. Das Konzept fiihrt auf Dauer zu einer quantitativen Anndherung der
Einzugsgebiete der Haltepunkte der Eisenbahn.

Erganzend ist zu klaren, wie mit den Uber die Stadt Bern hinausgehenden Verkehrsstromen auf dieser
Achse umgegangen werden soll: Soll die Achse Biel-Thun zu einer direkten Verbindung werden, die
sie heute in dieser Form nicht ist? Wenn dem so ist: Sollen weiterhin alle Ziige den Hauptbahnhof
Bern bedienen? Sollen alle oder ein Teil der Ziige von Biel nach Thun in der Stadt Bern nur an einem
in Nord-Siid-Richtung erst noch zu schaffenden Haltepunkt Wankdorf Station machen? Ist letzteres
Bestandteil einer umfassenden Dezentralisierung innerhalb des Knotens Bern, erdffnen sich in
Wankdorf durch die bessere Erschliessung zusatzliche bauliche Entwicklungsmaglichkeiten.
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5 Gestaltung und Umsetzung der |deenkonkurrenz

5.1 Gegenstand der Ideenkonkurrenz

5.1.1  Ziele

Aus den bisherigen Darstellungen und Erwagungen resultiert die Skizze eines Designs fir eine Ideen-
konkurrenz zur Weiterentwicklung des schweizerischen Eisenbahnnetzes, die sich im Grundsatz an
den aus der Raumplanung bekannten Testplanungsverfahren (Kap. 2.3) orientiert. In einem solchen,
von allen Staatsebenen getragenen und politisch begleiteten Rahmen wird ein fachliches Beurtei-
lungsgremium aus Entwiirfen von fiinf schwerpunktmassig unterschiedlich ausgerichteten Teams
Uber eine Synopse ein fundiertes und objektiviertes Zukunftsbild fir die strategische Weiterentwick-
lung des schweizerischen Eisenbahnnetzes bis ins Jahr 2050 ableiten. Dieses soll insbesondere auf-
zeigen:

o welche Aufgaben die Eisenbahn im Gesamtverkehrssystem und in Bezug auf die Raument-
wicklung der Schweiz tibernehmen soll (Rolle/Programm),

o welchen Beitrag die Eisenbahn zur Erreichbarkeit der Schweiz fir Personen und Waren in Eu-
ropa leisten soll (internationale Verbindungen; Erreichbarkeit des Landes),

o welche Verkehrs- und Logistikdrehscheiben, Regionen und Orte in der Schweiz die Eisenbahn
weshalb und auf welche Weise qualitativ (zeitlich] und quantitativ (Zugsangebot] miteinander
in Beziehung setzen soll (Nationale Verbindungen und Hauptverbindungen innerhalb von
funktionalen Raumen; mittelbare Raumgestaltung],

e welche neuen Infrastrukturen daraus abzuleiten sind, und welche Spielraume diese in Bezug
auf eine Integration des Massenverkehrsmittels Eisenbahn und die Siedlungsentwicklung
schaffen konnen (Korridore, Knoten, Achsen; unmittelbare Raumgestaltung).

Ziele, Grundlagen, Organisationsstruktur, Tragerschaft und Ablauf dieser Ideenkonkurrenz sind da-
rauf ausgerichtet, einen Rahmen zu setzen, der Kreativitat freisetzt, aber gleichwohl Konzeptvor-
schlage und ein Zukunftsbild hervorbringt, die technisch und politisch grundsatzlich umsetzbar sind.

5.1.2 Grundlagen

Entsprechend sollen fiir die Entwurfsarbeiten nur die wesentlichsten Grundlagen vorausgesetzt wer-
den:

e das Raumkonzept Schweiz als von allen Staatsebenen getragene Grundkonzeption der Raum-
entwicklung,

e die quantitativen Szenarien und Prognosen zur Bevolkerungs- und Verkehrsentwicklung der
Eidgenossenschaft als Grundlage fir die zu erwartenden Quantitaten,

e die strukturbildenden grossen Eisenbahninfrastrukturen, die fir die nachsten 50 bis 100 Jah-
re vorauszusetzen sind (Kap. 4.1),

e der Finanzrahmen fir Investitionen von bis zu 12 Milliarden Franken bis 2035 und eine plau-
sible Exploration bis 2050 als Basis fiir die bis dahin zu realisierenden Bauten.
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Abweichungen von diesen Grundlagen in den Entwiirfen sind maoglich, wenn sie sich in einer fir das
Beurteilungsgremium nachvollziehbaren Weise begriinden lassen und die grundsatzliche Umsetzbar-
keit nicht in Frage stellen.

9.1.3 Wirkungsmodell und Kompetenzen

Basis fur die [deenkonkurrenz ist ein Wirkungsmodell (Abb. 12). Es bezieht im Gegensatz zu jenem der
laufenden Planung (Kap. 3.2.1: Abb. 5) entsprechend Kap. 2, 3 und 4 weitere Faktoren mit ein.

Abb. 12: Wirkungsmodell, das der Ideenkonkurrenz zugrunde liegt (zum heute gebrauchlichen Modell: Abb.5).
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Zu unterscheiden ist bei den Ableitungen von Kompetenzen aus dem Wirkungsmodell zwischen Kern-
kompetenzen, die im Beurteilungsgremium und in allen Teams vertreten sein missen und erganzen-
den Kompetenzen, die im Beurteilungsgremium und in Summe Gber alle Teams hinweg reprasentiert
sein missen. In der Folge werden zwolf Kompetenzen (drei Kernkompetenzen und neun erganzende
Kompetenzen) ausdifferenziert, die sich in die finf Kategorien Transformation, Trends, Gestaltung,
Wirkung und Erfahrung gliedern lassen.

Die drei Schliisselkompetenzen sind alle der Kategorie Gestaltung zuzuordnen. Fundierte Kennt-
nisse in diesen Bereichen sind die Voraussetzung dafiir, dass sich qualifizierte Entwiirfe fiir ein Zu-
kunftshild des schweizerischen Eisenbahnnetzes entwickeln, bewerten und in der Folge synoptisch
zusammenfiihren lassen:

¢ Raumplanung: Wenn die Raum- und die Verkehrsplanung, in diesem Falle konkret: die
Raum- und die Eisenbahnplanung, integriert werden sollen, sind Kenntnisse der gesetzlichen
Rahmenbedingungen, der Instrumente, Mechanismen und Denkmuster der Raumplanung er-
forderlich. Schlusselfragen in diesem Zusammenhang sind: Welche Wirkungen haben Aus-
bauten des Eisenbahnsystems auf die Siedlungsentwicklung? Lasst sich die Siedlungsent-
wicklung durch die Verkehrsentwicklung steuern oder nur nachvollziehen?

e Verkehrsplanung: Im Rahmen dieses informellen Verfahrens gilt das, was an raumplaneri-
schen Kompetenzen vorausgesetzt wird, im selben Masse auch fir die verkehrsplanerischen
Kompetenzen: Kenntnisse der gesetzlichen Rahmenbedingungen, der Instrumente, Mecha-
nismen und Denkmuster der Verkehrsplanung. Schlisselfrage in diesem Zusammenhang ist:
Welche Wirkungen haben die Siedlungsentwicklung nach innen und die angestrebte dezentra-
le Konzentration der Siedlungen auf den Verkehr?

e Eisenbahnplanung: Da es sich bei der Eisenbahn um ein komplexes System handelt, in dem
auch auf Stufe Entwurf bestimmte Determinanten des Betriebs zumindest exemplarisch ge-
klart werden missen, sind in diesem Verfahren auch spezifische eisenbahntechnische und
betriebliche Kenntnisse sowohl im Beurteilungsgremium wie in allen Teams unabdingbar.
Schliisselfrage in diesem Zusammenhang ist: Mit welchen Betriebskonzepten lasst sich den
Veranderungen in der technischen, gesellschaftlichen und baulichen Entwicklung des Landes
am besten Rechnung tragen?

Die neun erganzenden Kompetenzen sollen zu einer angemessenen Berlicksichtigung allgemeiner
Gesichtspunkte in der Ideenkonkurrenz fiihren, welche die Weiterentwicklung des Eisenbahnnetzes
beeinflussen und spezifische Gesichtspunkte einbringen, insbesondere erfolgreiche Komponenten der
bisherigen Praxis und Zugange zur Eisenbahnplanung in anderen Landern.

Kategorie Transformation

o Digitalisierung: Die Digitalisierung, die elektronische Vernetzung von Daten und die daraus
resultierenden Moglichkeiten, bergen ein grosses Veranderungs- und Optimierungspotenzial.
Die Vernetzung der Akteure im Gesamtsystem des Verkehrs und seinen Teilsystemen kann
Voraussetzung dafiir sein, um diese besser auszulasten und besser aufeinander abzustim-
men. Zudem ist davon auszugehen, dass diese Vernetzung Planungen und die Erstellung von
Planungsmodellen verandert bzw. idealerweise vereinfacht. Eingeschlossen in diesen Begriff
ist auch der Aspekt der Automatisierung. Fragen in diesem Zusammenhang sind: Wo wird
Verkehr kiinftig (noch oder erst recht] gebiindelt abgewickelt? Inwiefern bietet die Digitalisie-
rung Maglichkeiten, um Verkehrsspitzen zu brechen?
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Gesellschaftlicher Wandel: Der gesellschaftliche Wandel betrifft die Weiterentwicklung von
Arbeits- und Lebensformen, die ihrerseits in der absehbaren Zunahme der Alterung und der
Heterogenitat der kulturellen Hintergriinde der Bewohnerinnen und Bewohner der Schweiz
grindet, aber auch in Veranderungen von Werthaltungen, Arbeitsformen und Wohlstand. Aus
diesen Entwicklungen konnen sich neue Anspriche an Wohn- und Siedlungsformen, an die
Mobilitat und an andere Formen des Konsums ergeben. Fragen in diesem Zusammenhang
sind: Inwiefern verandert der gesellschaftliche Wandel Mobilitatsbedirfnisse? Welche Aus-
wirkungen hat dieser Wandel auf den Arbeits-, Freizeit- und Giterverkehr? Welche Schlisse
lassen sich daraus fiir das Verkehrssystem ziehen?

Kategorie Trend

Personenverkehr unter Beriicksichtigung der Bevidlkerungsentwicklung: Im Personen-
verkehr ist angesichts von Bevélkerungswachstum und Siedlungsentwicklung nach innen von
einer akzentuierten Entwicklung Richtung (sub-Jurbaner Massenverkehr auszugehen. Ent-
sprechend ist darauf bezogener Sachverstand in der Ideenkonkurrenz zur Geltung zu bringen.
Fragen in diesem Zusammenhang sind: Welche Formen der Koordination und Kooperation
von offentlichem und privatem bzw. von gebiindeltem und entbiindeltem Verkehr sind zu er-
warten? Werden im gebiindelten Personenverkehr tber grosse Distanzen kiinftig substanziell
beschleunigte Verkehrsmittel (zum Beispiel der auf Magnetschwebetechnik basierende Hy-
perloop) zu einer Option?

Giiterverkehr unter Beriicksichtigung der Bevolkerungsentwicklung: Der Giterverkehr ist
von einem Wandel in der Nachfrage gepragt, der mannigfaltige Ursachen hat. Diese reichen
vom Riickgang schwerer Massengiiter bis zu veranderten Konsumgewohnheiten durch die Di-
gitalisierung. Fragen in diesem Zusammenhang sind: Lassen sich direkte Riickschliisse von
der Bevidlkerungsentwicklung auf die Entwicklung des Giiterverkehrs ziehen? Werden im G-
terverkehr kiinftig auch neue Verkehrsmittel (zum Beispiel unterirdische Transportsysteme)
eine Rolle spielen, und falls ja, welche? Wie wird der Glterverkehr auf der letzten Meile kiinf-
tig abgewickelt werden, insbesondere in den wachsenden stadtischen Gebieten?

Kategorie Gestaltung

Stadtebau: Eine Integration von Raum- und Verkehrsplanung, zumal in einem Land, in dem
von einer Bevolkerungszunahme auszugehen ist, fiihrt zu stadtebaulichen Implikationen. Ins-
besondere kdonnen sich durch stadtebauliche Entwicklungen neue Verbindungen oder Be-
triebskonzepte fir die Eisenbahn empfehlen. Umgekehrt konnen neue Verbindungen oder Be-
triebskonzepte eine Anpassung stadtebaulicher Entwicklungen nahelegen. Fragen in diesem
Zusammenhang sind: Welche Spielrdume ergeben sich fiir stadtebauliche Siedlungsentwick-
lungen, insbesondere auch in Kernagglomerationen durch eine Integration der beiden Pla-
nungen? Wie lassen sich diese Handlungsoptionen optimal fruchtbar machen? Wie kann die
Bahn der Siedlungsentwicklung, zumal in dicht bebauten Raumen, besser Rechnung tragen?
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Kategorie Wirkung

Volkswirtschaft: Weiterentwicklungen von Infrastrukturen haben immer Auswirkungen auf
die Volkswirtschaft, von den Impulsen, die durch ein Bauprojekt entstehen konnen, bis zu den
Agglomerationseffekten, die sich aus der zeitlichen Verkiirzung von Distanzen ergeben.
Dadurch lassen sich die Einzugsgebiete von Arbeitgebern und die geografischen Radien fir
pendelnde Arbeitnehmern vergréssern. Fragen in diesem Zusammenhang sind: Welche Art
von Weiterentwicklung des Eisenbahnnetzes (Beschleunigung; Fahrplanverdichtung; engma-
schigere Vernetzung durch Tangenten etc.) zieht welche volkswirtschaftlichen Effekte nach
sich? Und welche Schliisse legen diese Erkenntnisse in Bezug auf die grundsatzliche Stoss-
richtung der Weiterentwicklung nahe?

Betriebswirtschaft: Weiterentwicklungen von Eisenbahnnetzen haben betriebswirtschaftliche
Auswirkungen, die aus Veranderungen im Angebot und in der Nachfrage resultieren und auf
die finanziellen Ergebnisse von Tragerschaften und Verkehrsunternehmen durchschlagen.
Aus diesem Grund ist es wichtig, dass auch diese Komponente in ein solches Zukunftsbild ein-
fliesst. Fragen in diesem Zusammenhang sind: Welchen zusatzlichen Aufwand und welche zu-
satzliche Nachfrage ziehen vorgeschlagene Weiterentwicklungen des Netzes nach sich? Und
mit welchen finanziellen Ergebnissen diirfen Betreiber dieses Netzes rechnen?

Kategorie Erfahrung

Externe Praxis: Erfahrungen aus der Weiterentwicklung von Verkehrs- bzw. Eisenbahnsys-
temen sowie ihrer Wechselwirkung mit der Raumentwicklung in anderen Landern kdnnen
wertvolle Rickschlisse auf die in der Schweiz zu verfolgenden Stossrichtungen geben. Ge-
winnbringend erscheint hier ein Einbezug von Fachleuten, die Erfahrungen mit ahnlich gela-
gerten Eisenbahnnetzen und gegebenenfalls auch mit einer gezielten Integration von Raum-
und Verkehrsplanung haben. Fragen in diesem Zusammenhang sind: Welche Schliisse lassen
sich aus solchen Erfahrungen in Bezug auf die Schweiz ziehen? Wie kdnnten geeignete Lo-
sungsansatze aussehen, was empfiehlt sich nicht?

Interne Praxis: Neben all den Explorationen in Bezug auf Transformationen, Trends und Wir-
kungen soll bei der Gestaltung des angestrebten Zukunftsbilds fiir eine integrierte Raum- und
Eisenbahnentwicklung auch der Gesichtspunkt der praktischen Erfahrung beriicksichtigt
werden. Sein Einbezug soll dazu dienen, Erkenntnisse aus der Praxis in das informelle Ver-
fahren einzubringen. Diese kdnnen im Bahnwesen schon lang erkannte, aber aus politischen
oder anderen Griinden noch nicht umgesetzte Veranderungen betreffen oder Grenzen der
Machbarkeit bestimmter Vorschlage, die im Alltag zu Tage getreten sind. Fragen in diesem
Zusammenhang sind: Welche (auch einfachen) Veranderungen/Innovationen legt die Alltags-
praxis nahe? Wo sehen die Praktiker Grenzen diskutierter Veranderungen?

49



MAS Raumplanung 2015/17 | Richtige Weichenstellungen gesucht Paul Schneeberger

5.2 Organisation

5.2.1 Politische und fachliche Tragerschaft

Gemiss Artikel 81a Abs. 1 der Bundesverfassung (BV) ist der dffentliche Verkehr und damit auch die
Eisenbahn eine foderalistische Verbundaufgabe: «Bund und Kantone sorgen fiir ein ausreichendes
Angebot an offentlichem Verkehr auf Schiene, Strasse, Wasser und mit Seilbahnen in allen Landesge-
genden. Die Belange des Schienengiiterverkehrs sind dabei angemessen zu beriicksichtigen.» Diesem
Credo hat auch die Tragerschaft einer Ideenkonkurrenz zur Weiterentwicklung des schweizerischen
Eisenbahnnetzes zu entsprechen. Die Eidgenossenschaft und die Kantone sind demnach als Mitglie-
der der Tragerschaft gesetzt. Angesichts der hohen Betroffenheit der Stadte und Gemeinden durch
die angestrebte Integration von Raum- und Verkehrsentwicklung erscheint auch ihr Einbezug ange-
zeigt. Basierend auf diesen Uberlegungen ist eine tripartite politische Triagerschaft vorzusehen, der
folgende Institutionen angehdren:

e der Bund, vertreten durch das Eidgendssische Departement fir Umwelt, Verkehr und Kom-
munikation,

e die Kantone, vertreten durch die Konferenz der kantonalen Bau-, Planungs- und Umweltdi-
rektoren, sowie

e die Stadte und Gemeinde, vertreten durch den schweizerischen Stadteverband und den
schweizerischen Gemeindeverband

Soll das informelle Verfahren administrativ einer bestehenden Tragerschaft angegliedert werden,
empfiehlt sich dafir die bestehende Tripartite Konferenz, die bereits mit der vertikalen Koordination
von Politiken und der Entwicklung gemeinsamer Strategien Uber die drei schweizerischen Staatsebe-
nen befasst ist (TK ONLINE 2017).

Die Organisationsstruktur der Ideenkonkurrenz orientiert sich am grundlegenden Modell von Scholl
(SCHOLL 2011: 338). Die politische Tragerschaft wird durch ein Gremium reprasentiert, dessen Be-
setzung der Bedeutung dieser nationalen Verkehrsinfrastrukturplanung gerecht werden muss und
das die tripartite Tragerschaft der Testplanung abbildet. Entsprechend ist das politische Aufsichts-
gremium mit den obersten Exponenten der drei staatlichen Ebenen zu besetzen:

e Dem Vorsteher des Eidgendssischen Departements fiir Umwelt, Verkehr, Energie und
Kommunikation

e Dem Prasidenten der kantonalen Konferenz der Bau-, Planungs- und Umweltdirektoren

e Einem gemeinsam bestimmten Vertreter der Spitzen des Stadte- und des Gemeindever-
bandes
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Die fachliche Tragerschaft, die mit Exponenten auch im Leitungs- und Beurteilungsgremium vertre-
ten sein wird, ist von der politischen Tragerschaft einer oder mehreren Universitaten zu Ubertragen,
die mit umfassenden Kompetenzen in der Raum- und Verkehrsplanung bzw. zu gesellschafts- und
wirtschaftswissenschaftlichen Fragestellungen mit Bezug zur Raum- oder Verkehrsplanung verfiigen.
Um die Gesichtspunkte maglichst vieler Landesteile und die spezifischen Zugange zu den Materien in
den unterschiedlichen Sprachraumen der Schweiz fruchtbar zu machen, empfiehlt sich eine Trager-
schaft aus je einer Universitat in der deutschen, franzosischen und italienischen Schweiz. Im Vorder-
grund stehen dabei:

e Das Netzwerk Stadt und Landschaft der ETH Ziirich
e Das Netzwerk Urbanisme, paysage, territoire et société der EPFL Lausanne

e Die Facolta di scienze economiche der Universita della Svizzera italiana (USI)

Dabei ist darauf zu achten, dass sich spezifische Kompetenzen erganzen, die an diesen Universitaten
vertreten sind. An der ETH und an der EPFL wird zu verschiedenen Aspekten der Raum- und der Ver-
kehrsplanung geforscht und gelehrt. Was spezifische Kompetenzen angeht, wurde das Instrument der
Testplanung an der ETH zur heutigen Reife gebracht, die EPFL verfligt (iber Exponenten, die in Fragen
der Raum- und Verkehrssoziologie profiliert sind und die Universitat der italienischen Schweiz lber
solche mit verkehrsokonomischen Schwerpunkten.

Die Fihrung der operativen Geschaftsstelle der Ideenkonkurrenz ist einem Planungsbiiro zu lber-
tragen, das Uber die dafiir notwendigen fachlichen und administrativen Kompetenzen sowie uber ein-
schlagige Erfahrungen verfiigt.

Aus der gesamtschweizerischen Tragerschaft des Verfahrens ergibt sich, dass fiir die Kommunikation
und Korrespondenz wahlweise eine der beiden grossten Landessprachen der Schweiz beniitzt werden
kann, also Deutsch oder Franzdsisch.

5.2.2 Fachliche Leitung und Begleitung

Im fachlichen Leitungs- und Beurteilungsgremium sind die in Kap. 5.1.3 ausgerollten Kompetenzen
in der Raumplanung, der Verkehrsplanung, der Eisenbahnplanung, der Digitalisierung, der gesell-
schaftlichen Entwicklung (Soziologie), des Personenverkehrs, des Giiterverkehrs, des Stadtebaus, der
Volkswirtschaft, der Betriebswirtschaft, der externen Praxis und der internen Praxis zu reprasentie-
ren. In Bezug auf die institutionellen Hintergriinde missen zudem alle Institutionen der fachlichen
Tragerschaft (im Falle des skizzierten Modells: ETH, EPFL, USI) vertreten sein. Darliber hinaus sollen
im Beurteilungsgremium auch auslandische Universitaten sowie unabhangige Experten mit einschla-
gigen Leistungsausweisen reprasentiert werden. Um das Beurteilungsgremium in einem lberschau-
baren Rahmen und die Zahl seiner Mitglieder ungerade zu halten, soll diese neun nicht Gberschreiten.
Die Diskrepanz gegeniiber den geforderten zwolf Kompetenzen lasst sich auflésen, in dem mehrere
seiner Mitglieder so ausgewahlt werden, dass sie Gber mehr als nur eine der geforderten spezifischen
Fachkenntnisse verfiigen.
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Dem Beurteilungsgremium stehen begleitend zwei weitere Gremien zur Seite: Zum einen ein Begleit-
gremium fur technische Fragen, in dem die Leiter und weitere fiir die Thematik relevante Schlis-
selpersonen folgender Fachorganisationen vertreten sind:

e des Bundes (Bundesamt fiir Verkehr, Bundesamt fiir Raumentwicklung, vertreten durch die
beiden Direktoren)

e der Kantone (Bau-, Planungs- und Umweltdirektorenkonferenz, Konferenz der Direktoren des
offentlichen Verkehrs), vertreten durch Fachleute von kantonalen Amtsstellen

e der Gemeinden (Baudirektionen, allenfalls Vertreter der Stadtbaumeister und Stadtarchitek-
ten)

e der Vereinigung fir Landesplanung, vertreten durch den Direktor oder eine Fachperson

e des Verbandes &ffentlicher Verkehr und des Swiss Shippers’ Council

Zum anderen ein Begleitgremium fiir finanzielle und rechtliche Fragen, dem Vertreter von Hoch-
schulen, Behdrden und anderen Organisationen [spezialisierte Biiros) angehdren. Es hat insbesonde-
re in der abschliessenden konsolidierenden Phase zweierlei zu leisten: Es soll die Plausibilitat der
finanziellen Annahmen iiberpriifen und klaren, welcher Anderungen der rechtliche Rahmen (Zustén-
digkeiten von Staatsebenen; Infrastruktur- und Betriebskonzessionen) bedarf, damit das Zukunftsbild
nach Abschluss der Ideenkonkurrenz operationalisiert werden kann.

5.2.3 Teams

Wahrend das Leitungs- und Beurteilungsgremium all die im Wirkungsmodell enthaltenen Kompeten-
zen abzubilden hat, sind die gestaltenden Raum-, Verkehrs- und Eisenbahnplaner in den Teams se-
lektiv durch Vertreter der anderen Kompetenzen zu erganzen. Damit soll eine Differenzierung ihrer
Entwiirfe erreicht werden.

Die spezifischen Schwerpunkte der Teams sind so kombiniert, dass in den Teams 1 bis 3 jeweils zwei
der Kategorien Transformation, Trends, Gestaltung und Wirkung zusammengefiihrt werden, und zwar
so, dass sie zusammen in eine bestimmte Richtung weisen. Zwei Teams werden nicht mit spezifischen
zusatzlichen Kompetenzen verstarkt, sondern reprasentieren raum- und verkehrsplanerische Erfah-
rungen aus dem Ausland und aus der Schweiz. Team 4 soll eine Art «Benchmark» oder «Best Prac-
tice» aus dem Ausland abbilden. Von den in Frage kommenden Referenzgrossen von Landern mit
vergleichbarer Ausdehnung und Problemlage, stehen hier die Niederlande im Vordergrund, die sich
durch eine hohe Kompetenz und innovative Lésungen in Bezug auf Raum- und Verkehrsplanung und
-entwicklung auszeichnen. Team 5 soll aus Fachvertretern der grossten schweizerischen Normal-
spurbahnen zusammengesetzt werden, die bereits eigene Konzepte zur laufenden politischen Weiter-
entwicklung der Eisenbahn entwickelt haben (Kap. 3.3); gegebenenfalls sind diese um externe raum-
planerische Kompetenz zu erganzen.
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Daraus ergibt sich die folgende Ubersicht iiber die Teams, ihre Stossrichtungen und iiber die pri-
maren und erganzenden Kompetenzen, liber die sie verfligen missen [- bzw. hellgriin markierte
Felder):

Tab. 4: Matrix der fiinf Teams und ihrer Kompetenzen.

Team 1 Team 2 Team 3 Team 4 Team 5
Erschlies-

sung

Team
Stossrichtung

Versorgung Effekte Blick von Erfahrung
aussen

Kategorie
Kompetenz

Transformation:

Digitalisierung

Transformation:

Gesellschaft

Trends:

Personenverkehr

Trends:

Giiterverkehr

Gestaltung:

Raumplanung

Gestaltung:

Verkehrsplanung

Gestaltung:

Eisenbahnplanung

Gestaltung:

Stadtebau

Wirkung:

Volkswirtschaft

Wirkung:

Betriebswirtschaft

Erfahrung:

Externe Praxis

Erfahrung:

Interne Praxis

Quelle: Eigene Darstellung.
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Aus den Zielen, den Grundlagen, dem Wirkungsmodell und der Organisation der ldeenkonkurrenz
resultiert eine spezifische Organisationsstruktur (Abb. 13).

Abb. 13: Organisationsstruktur der Ideenkonkurrenz.
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Quelle: Eigene Darstellung.
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5.3 Ablauf und Teilziele

9.3.1 Generelle Bemerkungen

Nicht nur die Organisation, auch der Ablauf einer Ideenkonkurrenz im Hinblick auf ein Zukunftsbild fiir
das schweizerische Eisenbahnnetz gestaltet sich anspruchsvoll. Anders als bisher lancierte Ideen-
konkurrenzen hat dieses informelle Verfahren nicht nur eine lokale oder regionale Dimension. Da es
national angelegt ist, bedirfen Schatzungen zu seiner Dauer und zu seinem Aufwand gewisser Extra-
polationen. Auch eine direkte Anlehnung an bereits durchgefiihrte entsprechende Verfahren in Bezug
auf die Formulierung von Teilzielen fiir die einzelnen Phasen ist deshalb nicht moglich (Kap. 2.3 und
2.4). Anhaltspunkte im Hinblick auf die Entwicklung des angestrebten Zukunftsbilds fiir das schweize-
rische Eisenbahnnetz bieten in chronologischer Reihenfolge:

o das «Wiener Modell» einer integrierten Wasserbau- und Stadtplanung in den 1970er Jahren,
das als Mutter solcher Verfahren gilt (BREIT 1985),

o die Langfristperspektiven fiir eine integrierte Raum- und Eisenbahnentwicklung am Hoch-
rhein und Oberrhein von 2004 (HOCHRHEINKOMMISSION 2004,

e die Testplanung Flugplatzareal Diibendorf von 2009 (RAUMENTWICKLUNG FLUGPLATZAREAL
DUBENDORF 2009),

e der Studienauftrag «Strategische Planung Tramnetz Region Basel 2020» von 2011 (BASEL-
STADT UND BASEL-LANDSCHAFT 2012),

e die Ideenkonkurrenz Limmattal von 2014 (IDEENKONKURRENZ 2014),
e die Testplanung Pfaffikon Ost und Bahnhof (TESTPLANUNG PFAFFIKON OST 2016) und
e das Agglomerationskonzept Kln/Bonn (AGGLOMERATIONSKONZEPT 2017)

Diese Auswahl ergibt sich daraus, dass sich diese Verfahren entweder auf Verkehrsfragen bezogen
haben (Tramnetz Basel) oder auf das Ineinandergreifen bzw. die Integration verschiedener Raumnut-
zungen oder gestalterischer und planerischer Aspekte.

Das ganze Verfahren und seine einzelnen Phasen sind langer angelegt als bei herkommlichen Ideen-
konkurrenzen bzw. Testplanungen, die sich nur auf regionale oder lokale Fragestellungen beziehen
und auf weniger komplexen Wirkungsmodellen basieren. Beim zeitlichen Aufwand fiir die einzelnen
Phasen handelt es sich um grobe Annahmen, die sich in 8hnlichen Dimensionen bewegen wie jene fiir
das Agglomerationskonzept Kéln/Bonn. Es kommt von den genannten zeitgengssischen Testplanun-
gen in seiner Anlage und Komplexitat der Ideenkonkurrenz fiir die Weiterentwicklung des schweizeri-
schen Eisenbahnnetzes am nachsten.
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Der Ablauf wird anhand eines Modells skizziert, das grundséatzlich jenem von Scholl (Kap. 2.3) ent-
spricht, diesem gegeniber aber modifiziert ist, was die Terminologien seiner einzelnen Teile angeht.
Es werden drei statt sechs Phasen unterschieden, die ihrerseits aber in mehrere Etappen gegliedert
sind. Die konkreten zeitlichen Annahmen des Verfahrens sind als Richtgrossen zu verstehen, die vor
allem den relativen zeitlichen Aufwand der drei Phasen untereinander abbilden. Maximal soll der
zeitliche Aufwand drei Jahre jedoch nicht libersteigen:

e Phase 1 - Vorbereitung, zwolf Monate: In der Phase 1 erarbeitet, konkretisiert und operati-
onalisiert die fachliche Tragerschaft das Design der Ideenkonkurrenz. An thematischen Work-
shops nach sechs, acht und zehn Monaten bezieht sie verschiedenste Anspruchsgruppen in
diesen Prozess ein. Den Abschluss dieser Phase bildet die Startveranstaltung der Phase 2.

e Phase 2 - Entwurfsarbeit, zehn Monate: In der Phase 2 wird die eigentliche Ideenkonkur-
renz mit der Entwurfsarbeit der fiinf Teams gemass den in solchen Verfahren ublichen Pra-
missen «Offnen/Eingrenzen», «Priifen/Verwerfen» und «Vertiefen/Justieren» abgewickelt.
Zwischengeschaltet sind eine erste Zwischenprasentation nach drei Monaten und eine zweite
Zwischenprasentation nach vier weiteren Monaten. Abgeschlossen wird diese Phase durch die
Schlussprasentation nach weiteren drei Monaten.

¢ Phase 3 - Konsolidierung, neun Monate: Die Phase 3 dient der Tragerschaft dazu, in einer
Synopse das Zukunftsbild samt seiner Empfehlung zuhanden der Politik zu formulieren. Pa-
rallel dazu ist zu Uberprifen, ob sich dieses im gegebenen finanziellen Rahmen bewegt und
welche rechtlichen Modifikationen es bedingen wiirde.

Lassen sich die drei Phasen innerhalb dieser zeitlichen Annahmen abwickeln, betragt der Aufwand
daflir 31 Monate bzw. zwei Jahre und sieben Monate. Somit besteht innerhalb des definierten zeitli-
chen Plafonds von drei Jahren ein erganzender Spielraum von fiinf Monaten, der auch als Puffer fir
den allfalligen hoheren Zeitaufwand bei Ausschreibungen von Arbeiten dienen kann.
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Abb. 14: Ablauf der Ideenkonkurrenz (die drei Phasen).
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Quelle: Eigene Darstellung.
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5.3.2 Phase 1: Vorbereitung

Etappen 1 bis 3, Monate 1 bis 12:

Etappe 1, Monate 1 bis 3: Eine Delegation der politischen und der fachlichen Tragerschaft bestimmt
eine Geschaftsstelle, die aus bis zu 400 Stellenprozenten besteht. Sobald die Geschaftsstelle konstitu-
iert ist, tragt sie die Grundlagen fir die Ideenkonkurrenz zusammen. Prioritar formuliert sie einen
detaillierten Zeitplan. Sie definiert das Wirkungsmodell und schreibt basierend darauf und im Einver-
nehmen mit der politischen und der fachlichen Tragerschaft die Entwurfsarbeiten aus.

Etappe 2, Monate 4 bis 6: Nach der Geschéaftsstelle sind auch die Beurteilungs- und Begleitgremien
sowie die Teams konstituiert. Die Geschaftsstelle bereitet Explorationen in Form von Workshops vor,
an denen alle Teilnehmer und Teams der Ideenkonkurrenz sowie relevante Anspruchsgruppen teil-
nehmen.

Etappe 3, Monate 6 bis 12: An drei Workshops, von denen im Falle der angeregten fachlichen Dreier-
Tragerschaft jede der federfiihrenden Hochschulen ETH, EPFL und USI einen ausrichtet, wird die Ex-
ploration der Fragestellungen vertieft, auf welche die in der Ideenkonkurrenz erarbeiteten Entwiirfe
Antworten enthalten sollen. An diesen Veranstaltungen sollen sich die Akteure der Ideenkonkurrenz,
das Beurteilungsgremium, die beiden Begleitgremien und die Teams, aber auch verschiedenste An-
spruchsgruppen, Vertretungen von Landesteilen, Branchen- und Interessenorganisationen vertieft mit
den Kategorien des Wirkungsmodells auseinandersetzen, das der Ideenkonkurrenz zugrunde gelegt
wird. Am Anfang stehen jene, die den Rahmen fiir die Weiterentwicklung des schweizerischen Eisen-
bahnnetzes bilden, dann folgen die gestalterischen Aspekte, die Gegenstand der Entwurfsarbeit in der
Phase 2 sein werden und schliesslich mégliche Wirkungen von Anderungen am System sowie ent-
sprechende Erfahrungen aus der Schweiz und dem Ausland (Kap. 5.1.3).

e Am ersten Workshop zu Beginn von Monat 6 werden Aspekte der technischen (digitalen) und
der gesellschaftlichen Transformation sowie der Trends im Personen- und Giiterverkehr be-
leuchtet. Fachleute legen die Bandbreiten der technischen und gesellschaftlichen Entwick-
lungen dar, die bei Extrapolationen auf die nachsten drei Jahrzehnte hinaus in Betracht zu
ziehen sind.

e Im zweiten Workshop zu Beginn von Monat 8 wird die Gestaltung in Form proaktiven und ver-
netzten Handelns in der Raumplanung, in der Verkehrsplanung und im Stadtebau themati-
siert. Es wird dargelegt, welche Potenziale verschiedene Richtungen der Weiterentwicklung
des Eisenbahnnetzes bergen - Beschleunigungen oder Entflechtungen in dicht besiedelten
Raumen.

e  Thema des dritten Workshops zu Beginn von Monat 10 sind die volks- und betriebswirtschaft-
lichen Wirkungen des Eisenbahnausbaus. Dies anhand theoretischer Uberlegungen und
praktischer Erfahrungen in der Schweiz und im Ausland. Ein spezielles Ausgenmerk gilt da-
bei auch der Frage, ob und gegebenenfalls wo eine «best practice» hinsichtlich einer inte-

grierten Raum- und Verkehrsentwicklung existiert.

58



MAS Raumplanung 2015/17 | Richtige Weichenstellungen gesucht Paul Schneeberger

5.3.3 Phase 2: Entwurfsarbeit

Etappen 4 bis 6, Monate 13 bis 22

Etappe 4 (Lagebeurteilung und grobe Skizze: Stossrichtung finden), Monate 13 bis 15: Am Beginn
der Entwurfsarbeit durch die finf Teams steht die Startveranstaltung. An ihr erlautern Vertreter des
politischen Aufsichtsgremiums und des fachlichen Beurteilungsgremiums noch einmal explizit die
Aufgabe der Teams. Jedes Team hat ausgehend von einer ausformulierten Vorstellung Uber die weite-
re Entwicklung von Gesellschaft und Wirtschaft in der Schweiz sowie zur Funktion der Schweiz in Eu-
ropa und der Welt Antworten auf die als Ziele formulierten Fragen zu entwickeln (Kap. 5.1.1): Welche
Rolle soll die Eisenbahn im Verkehrssystem und in Bezug auf die Raumentwicklung in der Schweiz
spielen? Welchen Beitrag soll die Eisenbahn zur Erschliessung der Schweiz in Europa leisten? Wie
sollen die Eisenbahnverbindungen auf nationaler und funktionsraumlicher Ebene gestaltet werden?
Welche mittelbaren raumlichen Wirkungen sollen sie entfalten? In dieser ersten Phase der Entwurfs-
arbeit geht es um das «Offnen und Eingrenzen» dieser Themenkreise. Aus begriindeten grundsatzli-
chen Annahmen und einer knappen Analyse des Status Quo soll jedes Team eine grobe Skizze der
internationalen, der nationalen und der funktionsraumlich bedeutsamen Bahnverbindungen des Per-
sonen- und Glterverkehrs ableiten. Diese hat insbesondere Aufschluss dariliber zu geben, welche
Raume weshalb und auf welche Weise (zeitliche Distanzen; Angebotsdichte bzw. Beschleunigun-
gen/Verlangsamungen/Angebotsverdichtungen und -ausdiinnungen] miteinander in Beziehung ge-
setzt werden sollen. Abgeschlossen wird die Etappe 4 durch die erste Zwischenprasentation der
Teamarbeiten und ihre Beurteilung durch das Beurteilungsgremium.

Etappe 5 (Konzentrationsentscheid und begriindeter Entwurf: Zukunftsbilder entwerfen), Monate
16 bis 19: Im zweiten Teil der Entwurfsarbeit haben die Teams die aufgrund der Lagebeurteilung er-
stellten Skizzen samt ihren Stossrichtungen basierend auf den Hinweisen des Beurteilungsgremiums
gegebenenfalls zu modifizieren und anschliessend auf ihre Plausibilitat zu tberprifen. Es sind in die-
ser zweiten Phase der Entwurfsarbeit, die im Zeichen des «Priifens und Verwerfens» steht, konkrete
Aussagen dariiber zu machen, wie die internationalen Verbindungen zwischen der Schweiz und dem
Ausland, die nationalen Verbindungen zwischen den funktionalen Raumen der Schweiz und innerhalb
ihrer funktionalen Raume ausgestaltet sein sollen. Jedes Team hat ein Liniennetz samt Aussagen zu
Reisezeiten, Angebotsdichte und Haltepolitik zu entwerfen. Ferner muss jedes Team im Sinne eines
Konzentrationsentscheids anhand eines Beispiels aufzeigen, welche unmittelbare raumgestaltende
Wirkung die Eisenbahn durch Ausbauten oder Anpassungen ihres Netzes bzw. ihrer festen Anlagen
entfalten kann - dies entweder auf der Massstabebene eines Korridors, eines Knotens oder einer
Achse. Die getroffenen Auswahlen sind schliissig zu begriinden; im Falle eines Korridors kann das die
grossraumliche Wirkung sein, im Falle eines Knotens die umfassende Neuordnung von Verbindungen
im funktionalen Raum bzw. gar dariiber hinaus oder eine grosse stadtebauliche Wirkung und im Falle
eines Karridors dessen exemplarischer Charakter. Beispielhaft fir solche Anséatze sind die in Kap. 4.2
aufgezeigten Chancenraume. Abgeschlossen wird die Etappe 5 durch die zweite Zwischenprasentation
der Teamarbeiten und ihre Einschatzung durch das Beurteilungsgremium.
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Etappe 6 (Uberpriifung und Umsetzung: Zukunftsbilder schirfen), Monate 20 bis 22: Im dritten
Teil der Entwurfsarbeit geht es darum, die begriindeten und gegebenenfalls basierend auf den Hin-
weisen des Beurteilungsgremiums modifizierten Entwirfe fir die Weiterentwicklung des schweizeri-
schen Eisenbahnnetzes auf ihre betriebliche Machbarkeit zu Gberprifen. Es ist darzulegen, wie das
Konzept und die aus ihm abzuleitenden neuen oder veranderten festen Anlagen in Entwicklungsetap-
pen umgesetzt werden sollen. Zudem ist die Plausibilitat der erganzend zum Entwurf postulierten
exemplarischen raumgestaltenden Wirkung nachzuweisen. Diese Phase des «Vertiefens und Justie-
rens» dient dazu, die Zukunftsbilder zu fundieren. Die Aussagen zu den qualitativen und quantitativen
Beziehungen zwischen Regionen und Orten sind durch die Reisezeiten und die Anzahl Ziige pro Stun-
de zu operationalisieren und es ist darzulegen, wie sich die vorgesehenen Angebote im Rahmen der
von den Teams in Etappe 4 individuell formulierten Rollen der Eisenbahn und der bestehenden sowie
von ihnen spezifisch postulierten neuen festen Anlagen realisieren lassen. Abgeschlossen wird die
Etappe 6 durch die Schlussprasentation und ihre Einschatzung durch das Beurteilungsgremium.

5.3.4 Phase 3: Auswertung und Synopse

Etappe 7, Monate 23 bis 28: Das Beurteilungsgremium vertieft seine Analyse der fiinf von den Teams
erarbeiteten Zukunftsbilder und leitet daraus Uber eine Synopse einen konsolidierten Vorschlag oder
mehrere konsolidierte Vorschlage ab, der auf seine bzw. die auf ihre Plausibilitat zu Gberprifen sind.
Wie die technischen Uberpriifungen im Detail auszugestalten sind, ist in der Vorbereitungsphase zu
klaren. Das Beurteilungsgremium wird dabei eng begleitet von Mitgliedern des finanziellen und recht-
lichen Begleitgremiums, die abzuschatzen haben, ob sich diese Vorschldage im vorgegebenen finanzi-
ellen Rahmen bewegen und welche Anderungen am geltenden Recht diese bedingen wiirden. Am
Schluss von Monat 26 erdrtern das Beurteilungsgremium und die beiden Begleitgremien den Vor-
schlag (allenfalls die Vorschlége) an einer Klausur, um ein fachlich fundiertes und in seinen Grundzi-
gen umsetzbares Zukunftsbild zu beschliessen, das sich der Politik unterbreiten lasst.

Etappe 8, Monate 29 bis 31: Die letzten drei Monate sind der Klarung letzter offener Fragen und der
Schlussredaktion des Zukunftsbildes gewidmet. In der zweiten Halfte von Monat 31 wird dieses der
Offentlichkeit prasentiert.

5.4 Aufwand

Zu finanzieren ist die ldeenkonkurrenz aus dem Bahninfrastrukturfonds (BIF), der vom Bund und den
Kantonen alimentiert wird. Angesichts der tripartiten Organisation der Tragerschaft ist zu priifen, ob
und falls ja, in welchem Masse auch die Stadte und Gemeinden an den Kosten beteiligt werden sollen.
Falls darauf verzichtet wird, kdnnte ihr Status in der Tragerschaft als «Beobachter» definiert werden.

Die Aufwendungen lassen sich im Rahmen dieser Arbeit lediglich grob abschatzen. Ausgangspunkt ist
die Strategische Planung Tramnetz Region Basel 2020, fur die insgesamt 600°000 Franken aufgewen-
det wurden (BS 2012: 4). Die ldeenkonkurrenz fir die Weiterentwicklung des schweizerischen Eisen-
bahnnetzes bezieht sich nicht nur auf einen mehrfach gréosseren Raum. Sie ist auf verkehrs- und
raumplanerische Aspekte ausgerichtet, und basierend auf dem Wirkungsmodell, das ihr zugrunde
gelegt wird, bezieht sie auch zusatzliche Gesichtspunkte ein, woraus sich ein substanziell grosserer
Ressourcenbedarf ergibt.
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Die fir den finanziellen Aufwand zentrale Frage ist dementsprechend jene, um wie viel aufwandiger
im Verhaltnis zur Strategischen Planung in Basel die nationale ldeenkonkurrenz angelegt werden soll.
Zum einen ist dabei der hoheren Komplexitat des nationalen Massstabs und der unmittelbaren Ver-
knipfung von raum- und verkehrsplanerischen Fragen Rechnung zu tragen. Zum anderen ist die
Komplexitat so weit zu reduzieren, dass sie sich in einem auf die Klarung strategischer Fragen abzie-
lenden Verfahren bewaltigen ist. Entsprechend wird hier gegeniiber der Basler Studie von einem Fak-
tor funf ausgegangen. Auch ein Quervergleicht mit dem Agglomerationsprogramm Kéln/Bonn stiitzt
diese Annahme. Hier belaufen sich die budgetierten Gesamtkosten auf 930°000 Euro, also auf rund
eine Million Franken (AGLLOMERATIONSKONZEPT 2017: ONLINE 1). Zieht man in Betracht, dass sich
die allgemeinen Preis- und Kostenniveaus in der Schweiz und in Deutschland unterscheiden, und dass
es sich bei der |deenkonkurrenz zur Weiterentwicklung des schweizerischen Eisenbahnnetzes um ein
nationales und nicht nur um ein grossregionales Vorhaben handelt, ist hier der Faktor drei eine plau-
sible Relation.

Bezogen auf den Gesamtaufwand fiihrt die Extrapolation der Budgets in Basel und Kéln/Bonn zu einer
maximalen Gesamtsumme in der Grossenordnung von drei Millionen Franken, das entspricht rund
0,025 Prozent der fiir die Jahre bis 2035 vorgesehenen Investitionssumme von bis zu 12 Milliarden
Franken. Bezogen auf die Honorare fiir die entwerfenden Teams resultiert so ausgehend von je 40°000
Franken in Basel bei der nationalen Ideenkonkurrenz eine Summe von je 200°000 Franken (BASEL-
STADT UND BASEL-LANDSCHAFT 2012: 8). Was die Vergabe von Leistungen angeht, sind die Schwel-
lenwerte fiir Ausschreibungen im &ffentlichen Beschaffungswesen zu beachten, insbesondere Art. 6
B6B, der fiir Dienstleistungen ab einem Gesamtauftragswert von 230°000 Franken Ausschreibungen
verlangt. Insofern ist bei einem Auftragswert von einer Million Franken von einer Ausschreibung der
Entwurfsarbeiten (Gesamtauftragssumme 1,2 Millionen Franken) im selektiven Verfahren auszugehen
(Art. 12, 43 und 46 V&B).

5.5 Einbettung in den politischen Prozess

Angesichts des fiir 2019 vorgesehen parlamentarischen Entscheids Uiber einen Ausbauschritt der Ei-
senbahninfrastruktur fiir 7 oder 12 Milliarden Franken bis 2030/35 (Kap. 3.2.1; BAV 2014: 10 und BAV
2017.1) ist eine mdglichst umgehende Durchfihrung einer Ideenkonkurrenz fir die strategische Ent-
wicklung des schweizerischen Eisenbahnnetzes angezeigt. Dies, um im Rahmen dieses informellen
Verfahrens alle noch vorhandenen Spielrdume in Bezug auf Alternativen zur laufenden Angebotsge-
staltung und Infrastrukturentwicklung nutzen zu konnen. Fallt das Parlament vor einer Ideenkonkur-
renz Entscheide Uber weitere Investitionen, werden diese reduziert (Kap. 4.1).

Grundsatzlich scheinen drei Szenarien moglich, um eine Ideenkonkurrenz in den laufenden politi-
schen Prozess fiir den Ausbauschritt 2030/35 zu integrieren. Schliisselargument dafir ist, dass Inves-
titionen von der Dimension, wie sie vorgesehen sind, vorweg eine Auslegeordnung aller maglichen
Prioritaten und Gestaltungsmoglichkeiten sowie eine qualifizierte Quintessenz daraus bedingen:
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Szenario 1 - Externer Anstoss: Exponenten einer oder mehrerer Staatsebenen (z. B. Kantone, Stad-
te, Gemeinden), von Hochschulen, Bahnen und/oder anderen Organisationen (Denkfabriken, Interes-
senorganisationen, Akteure der Verkehrs- und Raumplanung) ergreifen die Initiative fir eine Ideen-
konkurrenz zur Weiterentwicklung des schweizerischen Eisenbahnnetzes. Sie unterbreiten dem Bun-
desrat, dem Eidgendssischen Departement fir Umwelt, Verkehr, Energie und Kommunikation bzw.
dem Bundesamt fiir Verkehr als den fiir die Eisenbahnplanung in der Schweiz zustéandigen Stellen
erfolgreich einen Vorschlag in der Art, wie er in dieser Arbeit skizziert wird. Der Bundesrat be-
schliesst, die Botschaft an das Parlament zum Ausbauschritt 2030/35 auszusetzen, bis das Resultat
der Ideenkonkurrenz vorliegt. Dieses bildet die Basis fiir die weitere Planung des Eisenbahnnetzes
und fliesst in die entsprechend anzupassende Botschaft zum Ausbauschritt 2030/35 ein.

Szenario 2 - Parlamentarischer Anstoss: Lasst sich das Szenario 1 nicht realisieren, kénnen Mit-
glieder der eidgendssischen Rate bzw. eine oder beide ihrer Verkehrskommissionen im Rahmen der
parlamentarischen (Vor-)Beratungen darauf hinwirken, vor einem Entscheid tber den Ausbauschritt
2030/35 eine Ideenkonkurrenz durchzufiihren und den dafiir notwendigen Kredit zu sprechen. Finden
sie eine parlamentarische Mehrheit, um die Vorlage in diesem Sinne an den Bundesrat zuriickzuwei-
sen, wird der abschliessende parlamentarische Entscheid tiber den Ausbauschritt 2030/35 ausgesetzt,
bis das Resultat des informellen Verfahrens vorliegt. Dieses bildet die Basis fir die weitere Planung
des Eisenbahnnetzes und fliesst in die entsprechend revidierte Botschaft zum Ausbauschritt 2030/35
ein.

Szenario 3 - Regredierender Anstoss: Lassen sich weder das Szenario 1 noch das Szenario 2 reali-
sieren, konnen beliebige Akteure das Referendum gegen den Parlamentsbeschluss zum Ausbau-
schritt 2030/35 ergreifen und dieses mit der Notwendigkeit einer Ideenkonkurrenz begriinden. Findet
der Ausbauschritt 2030/35 in der vom Parlament beschlossenen Version ohne Ideenkonkurrenz keine
Mehrheit im Volk, ist er neu zu lancieren. In diesem Fall ist die Integration einer Ideenkonkurrenz
samt entsprechendem Kreditbeschluss in den vorparlamentarischen Prozess zur Entscheidfindung
moglich.

In allen drei Fallen sind fiir die Durchfiihrung der Ideenkonkurrenz zwischen zweieinhalb und drei
Jahre zu veranschlagen (Kap. 5.3.1). Entsprechend verschieben sich dadurch die politischen Entschei-
de zu den Prioritaten bei den Investitionen in der Weiterentwicklung des schweizerischen Eisenbahn-
netzes bis Ende 2021/2022 (Szenario 1) Anfang/Mitte 2022 (Szenario 2) oder Ende 2022/Anfang 2023
(Szenario 3), also um zweieinhalb bis vier Jahre.
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Abb. 15: Ideenkonkurrenz auf der Zeitachse.
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Quelle: Eigene Darstellung.
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6 ResUmee (Resultate und Diskussion)

6.1 Antworten auf die Leitfragen (Zusammenfassung]

Ziel dieser Arbeit ist, es einen Weg zu einem fundierten und objektivierten strategischen Zukunftsbild
fir die Eisenbahn in der Schweiz bis ins Jahr 2050 zu skizzieren. Einen Weg, der den Geboten einer
integrierten und auf eine Siedlungsentwicklung nach innen abzielenden Raum- und Verkehrsplanung
und eines Denkens und Handelns in Alternativen entspricht. In Wiirdigung der gewonnenen Erkennt-
nisse zu grundsatzlichen Aspekten der Planung, zur gegenwartigen Eisenbahnplanung, zu groben
Eckwerten eines moglichen Zukunftsbildes und zur Gestaltung sowie Umsetzung einer Ideenkonkur-
renz lassen sich die einleitend gestellten Leitfragen wie folgt beantworten:

Erstens: Dem Gebot des Denkens und Handelns in Alternativen kann mit einem informellen Ent-
wurfsverfahren entsprochen werden. Die Grundsatzfrage in diesem Zusammenhang lautet, ob sich
das Entwerfen als gestalterisches Prinzip auf eine von strukturbildenden Zwangen gepragte Ver-
kehrsinfrastruktur anwenden lasst. Aufgrund der Erkenntnisse in dieser Arbeit lasst sich diese Frage
bejahen. Entwurfsverfahren sind eine geeignete Mdglichkeit, um grundlegende Fragen zur strategi-
schen Weiterentwicklung des schweizerischen Eisenbahnnetzes zu kléren, zumal wenn dabei eine
optimale Integration von Raum- und Verkehrsplanung angestrebt wird. Wahrend die Rolle des Ent-
wurfs als Methode in raumplanerischen Ldsungsfindungen theoretisch definiert ist, bedingt seine
Anwendung aufseiten der Eisenbahnplanung vorgangig eine Klarung, was unter ihrem strategischen
Teil zu verstehen ist. Unter jenem Teil, in dem langfristige Ziele und Leitplanken fiir den Weg dorthin
zu definieren sind. In dieser Arbeit wurde der Begriff der strategischen Eisenbahnplanung basierend
auf theoretischen Grundlagen so definiert, dass er sich auf die Netz- und die Linienplanung bezieht
sowie auf die daraus abzuleitenden baulichen Massnahmen mit einem Mehrwert fiir die Raum- und
Siedlungsentwicklung. Zu klaren und zu begriinden ist demnach konkret, welche Regionen und Orte
weshalb und auf welche Weise qualitativ (Reisezeiten) und quantitativ (Anzahl Verbindungen) mitei-
nander in Beziehung gesetzt werden sollen.

Zweitens: Die Frage, wo bei der schweizerischen Eisenbahnplanung unter spezieller Beriicksichti-
gung der angestrebten Integration von Raum- und Verkehrsplanung strategischer Klarungsbedarf
entsteht, lasst sich beantworten, indem Schnittmengen zwischen konkreten Gestaltungsmoglichkei-
ten und grundsatzlichem Handlungsbedarf identifiziert werden. In einem ersten Schritt ist zu analy-
sieren, welche grossen, nicht zu verandernden strukturgebenden Infrastrukturen auf dem Eisenbahn-
netz fiir die nachsten 50 bis 100 Jahre vorausgesetzt werden miissen. In einem zweiten Schritt sind
anhand der diesbeziiglich noch zu gestaltenden Rdume und ausgehend von Uberlegungen zur Netz-
und Linienentwicklung Losungen zu evaluieren, die zu Mehrwerten auch fir die Raum- und Sied-
lungsentwicklung fiihren. Im Rahmen dieser Arbeit geschah dies in einer Art Vorexploration anhand
von Beispielen dreier massstablich unterschiedlicher Kategorien von Chancenraumen, die sich fir
integrierte Entwicklungen im dargelegten Sinn empfehlen.
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Korridore - R&ume zwischen Landesteilen oder Grossstadten, in denen mehrere Verkehrsachsen bzw.
Eisenbahnlinien verlaufen - bieten zum Beispiel die Moglichkeit, Personen- und Giterverkehr zu ent-
flechten. Dadurch lassen sich auf den Achsen, die dem Personenverkehr vorbehalten werden, die
Kapazitaten erhohen und rund um die Haltepunkte die Siedlungen noch konsequenter nach innen
entwickeln. Dies, weil ihre Erreichbarkeit weiter verbessert werden kann und weil mit dem Giter-
zuglarm ein akustischer Storfaktor wegfallt. Eine andere Option sind neue Schnellverbindungen zwi-
schen Grossstadten und/oder Flugh&fen. Sie erhdhen die Beziehungspotenziale solcher zentraler Orte
und schaffen auf dem bestehenden Netz zusatzliche Kapazitaten fiir andere Verkehre.

In Knoten - Stadtregionen, in denen Verkehrsachsen aus verschiedenen Richtungen zusammenlaufen
- sind die Lagen der heutigen Hauptbahnhofe zu iberprifen. Je nach Erkenntnis sind diese nicht wei-
ter auszubauen, sondern zu verlegen, oder es ist eine Arbeitsteilung auf mehrere Haltepunkte anzu-
streben, die auch deklarierte bauliche Entwicklungsschwerpunkte sind. Dadurch lasst sich zusatzli-
cher Raum fiir stadtebauliche Entwicklungen nach innen schaffen, und die Eisenbahn kann den zu-
nehmenden Dezentralisierungen in den Stadtregionen besser entsprechen.

Auf einzelnen Achsen - zumal auf Hauptachsen in funktionalen Raumen mit beschleunigtem Angebo-
ten (Regionalexpress oder beschleunigte S-Bahn) - kénnen durch die Integration von Siedlungsent-
wicklung und Haltepolitik der Ziige der Marktanteil des gebiindelten Verkehrs und seine raumgestal-
tende Wirkung erhoht werden. Zu klaren sind in diesen Fallen zwei grundlegende Fragen. Erstens, ob
Zugshalte an ein minimales Einzugsgebiet geknlipft werden sollen, oder ob (zu) kleine Einzugsgebiete
um bestehende Haltepunkte baulich forciert entwickelt werden sollen, damit die Erschliessung durch
ein Massenverkehrsmittel angemessen ist. Und zweitens, wie mit der Tatsache zu verfahren ist, dass
tangentiale Fahrten in Stadtregionen unattraktiv sind, wenn sie einen Umweg Uber den Hauptbahnhof
im Zentrum der Kernstadt bedingen.

Drittens: Die Ideenkonkurrenz ist ein geeignetes informelles Verfahren, um iber verschiedene Ent-
wirfe ein strategisches Zukunftsbild fir die Weiterentwicklung des schweizerischen Eisenbahnnetzes
zu entwickeln. Um in einem solchen Verfahren neben der Raum- und der Verkehrsplanung alle rele-
vanten Faktoren zu beriicksichtigen, drangt sich als Grundlage ein Wirkungsmodell auf. Ein Modell,
das Aufschluss gibt liber das Zusammenwirken der Faktoren, die fir eine integrierte Raum- und Ver-
kehrsplanung bedeutsam sind. Im Modell, das in dieser Arbeit entwickelt wurde, wirken nicht nur die
Bevolkerungsprognostik und die bisherige Praxis beim Ausbau und Betrieb der Eisenbahn in der
Schweiz auf die Raum- und Verkehrsplanung ein, sondern als weitere Faktoren auch die Digitalisie-
rung, der gesellschaftliche Wandel und der Stadtebau. Raum- und Verkehrsplanung zeitigen ihrer-
seits nicht nur volkswirtschaftliche, sondern auch betriebswirtschaftliche Folgen, die es zu bertick-
sichtigen gilt. All diese Faktoren sind in Form von Kompetenzen in der |deenkonkurrenz abzubilden.
Insofern ist das Wirkungsmodell die wesentliche Grundlage fir ihre Ausgestaltung. Neben Faktoren,
die gleichsam organische Wirkungen entfalten, lassen sich in dieses Modell auch solche einbeziehen,
von denen eine Bereicherung des Erfahrungsschatzes erwartet werden darf: In diesem Fall ist es die
eisenbahnplanerische Praxis in einem Land, das sich diesbezliglich profiliert hat, zum Beispiel in den
Niederlanden.

Kern des Ablaufs einer solchen Ideenkonkurrenz sind die Entwiirfe fiir das angestrebte strategische
Zukunftshild, die von finf Teams mit unterschiedlichen spezifischen Kompetenzen parallel erstellt
werden. Diese werden von einem fachlichen Beurteilungsgremium und einem politischen Aufsichts-
gremium begleitet und schliesslich synoptisch zusammengefihrt.
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Die Vorgaben beschranken sich auf finf Punkte: Gegenstand der Ideenkonkurrenz sind der Personen-
verkehr international, national und auf den Hauptachsen in den funktionalen Raumen sowie der G-
terverkehr international und national.

Eckwerte, an denen sich die Entwiirfe zu orientieren haben, sind: Das Raumkonzept Schweiz als von
allen Staatsebenen getragene Grundkonzeption der Raumentwicklung, die quantitativen Szenarien zur
Bevolkerungs- und Verkehrsentwicklung, die bereits vorhandenen strukturbildenden Eisenbahninfra-
strukturen und ein Finanzrahmen, der bis 2035 Investitionen von bis zu 12 Milliarden Franken vor-
sieht, bzw. dessen nachvollziehbare Extrapolation bis 2050.

Viertens: Aus dieser grundlegenden Konzeption resultiert das Modell einer von allen drei Staatsebe-
nen (Bund, Kantone und Stadte bzw. Gemeinden) politisch gemeinsam getragenen Ideenkonkurrenz.
Als gemeinsame fachliche Tragerschaft empfehlen sich Universitaten aus drei Landesteilen: die ETH
in der deutschen Schweiz, der EPFL in der franzosischen Schweiz und der US| in der italienischen
Schweiz. Die drei Universitaten haben sich durch verschiedene spezifische Themenkreise zu den As-
pekten Verkehrs- und Raumplanung profiliert, zudem sind dadurch Vertreter der drei grossen
Sprachregionen der Schweiz an dem Verfahren beteiligt. Begleitgremien sind in allgemeiner techni-
scher, finanzieller und rechtlicher Hinsicht vorgesehen. Der Zeitrahmen fiir das Verfahren ist basie-
rend auf der Extrapolation von Erfahrungswerten anderer Testplanungen auf maximal drei Jahre ver-
anschlagt, Uber die sich der laufende politische Prozess dadurch zusatzlich erstrecken wirde. Kos-
tenmassig ist - ebenfalls basierend auf Schatzungen, welche abgeschlossene Testplanungen als Aus-
gangspunkt haben - von einem Betrag in der Grossenordnung von maximal drei Millionen Franken
auszugehen. Das entspricht 0,025 Prozent der allein fiir den Ausbauschritt 2030/35 vorgesehen Inves-
titionssumme von bis zu 12 Milliarden Franken.

Als Initiatoren einer solchen Ideenkonkurrenz sind verschiedene Akteure denkbar: Der Bund, die Kan-
tone, die Stadte bzw. Gemeinden einzeln oder gemeinsam, die tripartite Konferenz, in der alle Staats-
ebenen vertreten sind, Universitaten oder andere Hochschulen, aber auch Denkfabriken oder Bran-
chenorganisationen. Als Tragerschaft steht ein Verbund der drei Staatsebenen im Vordergrund.
Denkbar ist allerdings auch, dass nur eine oder zwei Staatsebenen - der Bund oder bzw. und die Kan-
tone - ein solches Vorhaben vorantreiben, finanzieren und durchfiihren. Soll ein Zukunftsbild fir die
Entwicklung des schweizerischen Eisenbahnnetzes bis 2050 Wirkung auf die nachsten anstehenden
Investitionsentscheide entfalten, muss es zusammen mit dem Verfahren, aus dem es resultieren soll,
zur zeitlich ersten Prioritdt im Bundesbeschluss iiber den Ausbauschritt 2030/35 der Eisenbahninfra-
struktur werden. Dies, weil Entscheide iber Grossinfrastrukturen Bestandteil dieses Ausbauschritts
sind. Sind diese einmal gefallt, ist der kreative Spielraum fiir die Weiterentwicklung der Eisenbahn
bzw. eine integrierte Perspektive auf die Raum- und Verkehrsentwicklung massiv eingeschrankt.

6.2 Grundlegende Erkenntnisse (Empfehlungen]

Aus den Antworten auf die Leitfragen lassen sich drei Erkenntnisse herausdestillieren, die als grund-
legend betrachtet werden diirfen: Die erste betrifft die Feststellung, dass sich ein Entwurfsverfahren
eignet, um strategische Vorstellungen fiir eine integrierte Raum- und Verkehrsplanung zu entwickeln.
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Allein schon die Reflexion im Hinblick auf die Ausarbeitung von Rahmenbedingungen fiir einschlagige
Entwirfe bedingt eine grundlegende Analyse des Planungsprozesses, inshesondere eine Definition
dessen, was unter seiner strategischen Komponente zu verstehen und dementsprechend zu kléren
ist. Dadurch kann sichergestellt werden, dass Politiker und Planer zu Beginn des Planungsprozesses
eine adaquate Flughthe einnehmen und tatsachlich dort Prioritaten setzen, wo Herausforderungen
bestehen und wo substanzielle Mehrwerte fiir die Raum- und Siedlungsentwicklung erwartet werden
dirfen.

Auch in Bezug auf die Entwicklung einer Ideenkonkurrenz, in der mehrere Entwiirfe parallel entwi-
ckelt werden, ist die Vorbereitung wesentlich. Basis ist hier das Wirkungsmodell, anhand dessen die
Designer eines solches Verfahrens Rechenschaft liber ihr Verstandnis jener Faktoren und Zusam-
menhange ablegen missen, die in den nachsten Jahrzehnten auf die Raum- und die Verkehrsplanung
Einfluss ausliben bzw. davon beeinflusst werden. Kurzum: Nur schon ein Denken und Handeln, das
auf eine Ideenkonkurrenz ausgerichtet ist, tragt zu einer umfassenderen Perspektive im Hinblick auf
die Weiterentwicklung des schweizerischen Eisenbahnnetzes bei. Allein schon davon diirfen Schritte
in Richtung einer integrierten Raum- und Verkehrsplanung erwartet werden.

Die zweite grundlegende Erkenntnis betrifft konkrete Ansatze fir eine Integration von Raum- und
Verkehrsplanung. Die skizzenhafte Vorexploration anhand dreier beispielhafter Raume hat deutlich
gemacht, was das heissen konnte. Obwohl sich die Ideen fiir die Entflechtung von Personen- und Gi-
terverkehr auf dem Korridor Basel-Mittelland-Zirich, die Verlegung des Hauptbahnhofs im Knoten
Luzern und die Abstimmung von Zugsangebot und Einzugsgebieten der Haltepunkte auf der Achse
Biel-Bern-Thun in dieser Arbeit nicht vertiefen lassen: Sie illustrieren, wie Lésungen aussehen kon-
nen, die sowohl fiir die Raum- wie auch fiir die Verkehrsentwicklung in den betroffenen Raumen ge-
winnbringend sind. Auch wenn in diesem Rahmen keine finanzielle Schatzung vorgenommen werden
konnte: Es ist davon auszugehen, dass der Investitionsbedarf in die Eisenbahn nicht sinkt, wenn auf
diese Weise Hand an Konten und Korridore gelegt wird. Berilicksichtigt man die zusatzlichen Spiel-
raume fir die Siedlungsentwicklung, die dadurch geschaffen werden, und zieht man in Betracht, dass
dadurch die Attraktivitat des raumeffizienten o6ffentlichen Verkehrs steigt, darf aber eine Verbesse-
rung des Verhaltnisses von Investition und Wirkung, also von Kosten und Nutzen erwartet werden.
Auch in diesem Fall machen allein schon Uberlegungen im Hinblick auf eine Ideenkonkurrenz und ein
Zukunftsbild deutlich, was unter dem abstrakten Postulat der Integration von Raum- und Verkehrs-
entwicklung konkret verstanden werden kann.

Die dritte grundlegende Erkenntnis betrifft die Ideenkonkurrenz. In dieser Arbeit konnte ein einschla-
giges Design zwar nur skizziert werden; dennoch wurde deutlich, wie komplex sich ein solches infor-
melles Verfahren gestaltet, wenn es auf einen nationalen Massstab angewendet wird. Soll es dafir
ernsthaft in Betracht gezogen werden, sind die in dieser Arbeit erkannten oder definierten Anhalts-
punkte weiter zu vertiefen, sei es in einer weiteren Forschungsarbeit oder im Hinblick auf eine prakti-
sche Umsetzung von einer potenziellen fachlichen Tragerschaft. Erweist sich eine Ideenkonkurrenz
fur die Weiterentwicklung des schweizerischen Eisenbahnnetzes bis 2050 als tragfahig und umsetz-
bar, kann zu einem spateren Zeitpunkt ein solches Verfahren auch im Hinblick auf eine integrierte
Nationalstrassen- und Raumplanung angewendet werden. Gelingt es hingegen nicht, eine ldeenkon-
kurrenz mit einem nationalen Blickwinkel zu lancieren, ldsst sich ein solches Verfahren auch auf ein-
zelne der in dieser Arbeit dargelegte Herausforderungen anwenden.
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Denkbar sind:

e Eine Ideenkonkurrenz, welche die Raum- und die Eisenbahnplanung integriert, sich aber al-
lein auf die internationalen und nationalen Verbindungen bezieht und die Hauptachsen inner-
halb der funktionalen Raume nicht beriicksichtigt. Gegeniiber dem umfassenden Ansatz wird
eine Massstabsebene ausgeklammert, auf der grosser Handlungsbedarf bei der Integration
von Raum- und Verkehrsplanung besteht.

o |deenkonkurrenzen, welche die Raum- und Eisenbahnplanung integrieren, sich aber auf einen
Teil oder Teile des schweizerischen Eisenbahnnetzes, zum Beispiel auf ausgewahlte Korrido-
re, Knoten oder Achsen beschranken. Gegeniiber dem integrierten Ansatz verlieren die inter-
nationale und die nationale Optik an Bedeutung. Dadurch wird der Blick auf die internationa-
len und nationalen Verflechtungen geschmalert.

e Eine Ildeenkonkurrenz zur internationalen, nationalen und funktionsraumlichen Netz- und Li-
nienplanung der Eisenbahn, welche die Raumplanung nicht direkt einbezieht, sondern sich
nur an ihren Grundsatzen orientiert. Gegeniiber dem umfassenden Ansatz verliert der Ge-
sichtspunkt der raumgestaltenden Wirkung der Eisenbahn aber an Bedeutung, und die ange-
strebte Integration von Raum- und Verkehrsplanung lasst sich nicht erreichen.

Solche, auf bestimmte Dimensionen beschrankte Verfahren kdonnen Beitrage zu Antworten auf strate-
gische Fragestellungen im Spannungsfeld zwischen Raum- und Verkehrsentwicklung leisten, und in
Bezug auf einzelne Aspekte Aufschluss Uber beste oder optimale Praktiken geben. Geht es aber da-
rum, unter den Pramissen des haushalterischen Umgangs mit dem Boden und dem optimalen Einsatz
der verfligbaren Mittel ein Zukunftshild fiir die Weiterentwicklung der Eisenbahn in der Schweiz bis
ins Jahr 2050 zu entwickeln, bedarf es eines strukturierten Verfahrens mit einer nationalen Optik, die
auch internationale und funktionsraumliche Gesichtspunkte miteinbezieht und in dem Raum- und
Verkehrsplanung gleichermassen im Zentrum stehen.
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Anhang

Anhang 1: Inspirationen aus den Niederlanden beziglich
Alternativen und Entwurfen in der Eisenbahnplanung

Beispiel eines Falles, in dem die Exekutive die Legislative nicht mit einem einzigen Paket bzw. einer
einzigen Liste mit Eisenbahnausbauten konfrontierte, sondern ihr als Auswahl verschiedene, mehrere
in sich koharente Pakete unterbreitete, ist die Entscheidfindung zur Weiterentwicklung des niederlan-
dischen Eisenbahnnetzes in den Jahren 1998 bis 2005. Railned, die fir die Netzentwicklung zustandige
Tochter der staatlichen Infrastrukturgesellschaft, entwickelte drei Szenarien, die jeweils Investitionen
in der Hohe von 6,5 Milliarden Gulden, aber unterschiedliche Schwerpunkte vorsahen. Das erste
(«Metropolitan») sah das Hauptgewicht der Investitionen in der Randstad vor, dem grossen Ballungs-
raum des Landes, das zweite rund um die internationalen Verkehrs- und Logistikdrehscheiben des
Hafens Rotterdam und des Flughafens Schiphol («Mainports») und das dritte in verschiedenen Regio-
nen («Regional»). Die Szenarien «Metropolitan» und «Mainports» enthielten iberdies eine neue direk-
te Verbindung von der Randstad in nordéstlicher Richtung. Die drei Szenarien wurden einer Evaluation
in Bezug auf die unternehmerischen Ziele der Bahngesellschaft NS und der politischen Ziele der Re-
gierung unterzogen. Unter beiden Pramissen schwang das Szenario «Mainports» obenaus. Das Par-
lament, dem die verschiedenen Varianten unterbreitet wurden, entschied sich in Kenntnis dieser Ge-
gentiberstellung dennoch fiir das Szenario «Metropolitan», das unter Beriicksichtigung der Regie-
rungsziele am zweitbesten abgeschnitten hatte. Dieses Verfahren ermdglichte es der Legislative, stu-
fengerecht politisch zu entscheiden. (Zwaneveld 1997: 22-23, 32-33).

Ein Beispiel fiir einen Entwurf zur Weiterentwicklung eines Eisenbahnnetzes ist die «Netwerkvisie
2050%», welche die Denkfabrik Moreelse Tafel 2015 fiir den nationalen und internationalen Eisenbahn-
verkehr in den Niederlanden vorgeschlagen hat. Die Kernfrage, die diesem nicht aus einer ldeenkon-
kurrenz hervorgegangenem Konzept zugrunde liegt, lautet: Wie sind die niederlandischen Stadte per
Bahn untereinander und mit benachbarten Stadten im Ausland in Verbindung zu setzen, damit sie im
europaischen Standortwettbewerb an Gewicht gewinnen? Verkehrsfachleute analysierten dabei den
Status Quo der vier Massstabsebenen Mega-City-Region (Distanzen von 500 Kilometern), Viereck Lon-
don-Amsterdam-Frankfurt-Paris), Delta-City-Region (Distanzen zwischen 100 und 300 Kilometer],
Dreieck Amsterdam-Koln-Brissel), Global-City-Region (Amsterdam-Arnhem-Eindhoven-Rotterdam,
Distanzen zwischen 30 und 100 Kilometer) und Stadtische Regionen (Agglomerationen Metropolitane
Regionen, Distanzen bis 50 Kilometer). Schlussfolgerungen waren unter anderem, dass sich auf der
tiefsten Massstabsebene eine starkere Orientierung am Prinzip des Transit-Oriented Development
(Kap. 2.1.2) aufdrangt, dass die internationalen Verbindungen zu beschleunigen sind sowie Eindhoven
zu einem Knoten internationaler Verbindungen auszubauen ist (S+R0 2015/01: 27-31).
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Anhang 3: Annahme Bevdlkerungsentwicklung fir das
Referenzszenario der Verkehrsperspektiven 2040 des ARE

Entwicklung Bevdlkerung 2010-2040
Szenario REFERENZ
I > 50000

I 25'000 - 50'000
[]15'00 - 25'000

10'000 - 15'000
5'000 - 10'000

[_J<s000

Cowtevaiasian wizra Uftici federal da swilup dal termtorl ARE

Quellen: INFOPLAN-ARE, Kantonale Bevolkerungsszenaren BFS, ARE-Tool Bevélkerung Beschaftigte (TBB), swisstopo ©ARE

Quelle: ARE 2016.2.2: 22.

Anhang 4: Wirkungsmodell fir die Verkehrsperspektiven 2040 des ARE
e e s [l e

Standorte Kensum Normen Freseitverhalten
Produktionsabléufe  Aussenhandel | | Famiie | Routinen |

Strassennetz Luftverkehr

| Strassennet _Luftverkehr | | Automatisierung
Femwerkehr ___ Mobilitatsdlenstl. | | Digtalsierung__ | Komfort |
Reglonalverkehr Logistlk | information | scherheit |

" Einflussbereiche

Treiberund Hemmnisse

Strukturdaten und raumliche Verteilung

Einwohner i Ausb'plitze itsplt
Mobilitétsraten [Wegeje Person] Transportintensitdten [Tonnen je CHF resp. je EURO]
Altersgruppen Raumtypen Fahrizweckgruppen Branchen Verkehrsarten M5-Regionen
Nachfrage Personenverkehr [Fahrten] Nachfrage Giterverkehr [Tonnen]
Pendlerverkehr {Arbsiten) e Land-fForstw. | Metalle, Halbzeug AR i
Aushildungsverkehr Besucher Nahrungsmittel ~ Chemie, Kunstst. part
Freizeitverkehr Energietrager | Maschinen, Elektr.
Einkaufsverkehr Suslandsfehrten Steine, Erden | Abflle, Sekrahst. ExpaiL
Geschiftsverkehr Transit Baustoffe, Glas  Stiick-/Sammelg. Transit
_ [Fahrten nachQuell-Ziel-Relationen] [Tonnen nach Quell-Ziel-Relationen]
=
o
2 Mobilitatswerkzeuge und Angebot Modalsplit 2010und Angebot
PW-Besitz Abo-Besitz Reisezeit Anteile 2010
Take (OV) Kapazitaten (Strasse) Kosten Auslastung Transpartzsit Transportkosten
Madalwahl Personenverkehr [Fahrten] Modalwahl Guterverkehr [Tonnen]
MV ov Strasse (SN, LI) Schiene (WLV, UKV, ROLA)
Velo 20 Fuss. Rhein Rohr
Nutzung und Angebot ‘Auslastung und Angebot
Besetzungsgrad Reisezeit Kapazititen (Strasse] Transpartzeit
Takt (OV) Kapazitaten (Strasse) Kosten Beladung (Strasse) Lesrfahrten Transportkosten
Verkehrs-und Fahrleistungen
[ il [
gene Darstellung W Einflusshereiche M Stellgrtissen im Mod: Maodellresultat

Quelle: ARE 2016.2.2: 9.
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Anhang 5: Szenarienspezifische Annahmen in den
Verkehrsperspektiven 2040 des ARE

Personenverkehr: die vier Szenarien im Vergleich (Entwicklung 2010 bis 2040)

Szenarien Referenz Balance Fokus
Verkehrsleistung 25% 20% 22% 22%
Verkehrsaufkommen* 28% 28% 29% 29%
OV Verkehrsleistung 51% 35% 14% 33%
OV verkehrsaufkommen* 42% 40% 24.% 27 %
MIV Verkehrsleistung 18% 14% 23% 18%
MIV Fahrleistung 18% 4% 31% 22%
MIV Verkehrsaufkommen* 21% 14% 31% 22%
LV Verkehrsleistung 32% 42% 28% 37%
LV Verkehrsaufkommen* 32% 42% 28% 39%
Modal Split** 2010

oV 19,2% 23,2% 21,7% 18,0% 21,0%
MIV 74,2% 69,8% 70,5% 75.1% 1.7%
LV 6,6% 7.0% 7.8% 69% 73%
* bezogen auf einen durchschnittlichen Werktag ** pezogen auf die Verkehrsleistung in Pkm

Giiterverkehr: die vier Szenarien im Vergleich (Entwicklung 2010 bis 2040)

Szenarien Referenz Balance Fokus
verkehrsleistung 37% 38% 36% 35%
Verkehrsaufkommen 37 % 37 % 37% 37%
Strasse Verkehrsleistung 33% 32% 34% 42%
Strasse Verkehrsaufkommen 39% 38% 40% 40%
Schiene Verkehrsleistung 45% 48% 39% 24%
Schiene Verkehrsaufkommen 40% 45% 32% 32%
Modal split* 20170

Strasse 63,2% 61,2% 60,5% 62,4% 66,3%
Schiene 36,8% 38,8% 39.5% 376% 337%

* bezogen auf die Verkehrsleistung in Tkm

Quelle: ARE 2016.2.1: 21, 23.
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Anhang 6: Prozentuale Entwicklung der Personenfahrten auf
dem schweizerischen Schienennetz in den Verkehrs-
perspektiven 2040 des ARE

Ent g der Per fahrten im Schi kehr 2010 und 2040

Prozentuale Veranderung 2010 -2040 A

< 40%

<70%
>70%

Referenzszenario: Zuwachs Personen-
fahrten im Schienenverkehr bis 2040

Quelle: ARE 2016.2.1: 11.

Anhang 7: Ubersicht iber kiinftige Kapazitatsengpédsse und Ein-
schrankungen auf dem schweizerischen Eisenbahnnetz

| A—
Suecken Lignes Tratte

w— Kapaztatsengpass Goulet d'étranglement Carenza dicapacita

« e+« Einschrankungen im Lic profil  Profil d'espace libre limité Limitazioni nel profilo di spazio
(Guter-, Personenverkehr) (trafic marchandises/voyageurs)  libero (traffico mercifviaggiator)
Bahnhofe Gares Stazioni

@  Unzureichende Kapazitat Capacités msuffisantes Capacita insufficiente

o zu kurze Pemronlangen Quais trop courts Marciapieditroppo corti

. beides Les deux Entrambi

Quelle: SIS (17.8.2015): 13.
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Anhang 8: Die sechs Planungsregionen fir den Regionalverkehr

Offentlicher Regionalverkehr

Die sechs Planungsregionen

Westschweiz

Bemn, Freiburg, Genf, Jura, Meuenburg, Waadt, Wallis

Nordwestschweiz

Aargau, Bem, Basel-Stadt, Basal-Land, Jura, Solothum

Zentralschwaiz

Luzem, Nidwalden, Dowalden, Scheyz, U, Zug

Dstschweiz

Appenzell Innerhodan, Appenzell Ausserthoden, Glarus,

Graubdnden, 31 Gallen, Schaffhawsan, Thurgau

Zirich (Z¥V}
Tessin

CLELLE: Baw NZZ-INFOGRARAE [ cha

Quelle: NZZ 4.1.2014: 11.

Anhang 9: Skizzen zu den alternativen konzeptionellen Ansatzen

Konzept Alternative Bahn 2030

k\/ AJ Domodossola

Vlsp

Auszubauende Korridore
s (Ost-West-Korridor
- Nord-Siid-Korridor
Mutmassliche

grossere Ausbauten
e (O5t-West-Korridor
-------- Nord-Stid-Korridor

Ubrige Hauptiinien

Auftrag P; 1 inkl. Ligerzer Tunnel 8  Entlastung Giterverkehr Raum Baden
2 Verdichtung Lausanne—-Genf 9 Entflechtung Basel Ost
3 Beschleunigung Luzern—Ziirich mit Zi I 10 (dritter
4 Halbstundentakt Bern—Visp 11 Neat-Zufahrten im Norden und Stiden
5  Angebotsverbesserung Blel Basel und Biel-Ziirich 12 Briittener Tunnel
6 Halbsmndenlakt Intercity Zdrich—Chur 13 Siviriez—Villars-sur-Glane
7 Biel-Delsberg—Delle/B 14 Heitersbergtunnel Il

QUELLE: NZZ/ETH NZZ-INFOGRAFIK /cke.

Quelle: Weidmann/Wichser/NZZ
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Konzept Bahn 2050

~ ~

Miilhausen Ka;rlsruhe

B Etappe 2030 (Haufigket)
I Etappe 2050 (Geschwindigkeit) . B2€l5
I Andere Linien 5

gl

) H"e‘fvggrsbe

aqsan»@ / Lﬁtschberg :

"

Bourg-en-Bresse

QUELLE: PLAN RAIL 2050 100 Kilometer ~ / NZZ-INFOGRAFIK /mfe

Quelle: Mange/NZZ

Konzept Bahn 2000plus im Vergleich mit anderen Ausbauoptionen im Mittelland

Langfristige Entwicklung des Bahnnetzes (Varianten)
Etappierter Ausbau der West-Ost-Achse (Ziel: Kapazitdtsausbau und Bern—Ziirich in 45 Minuten)

Variante Bahn 2000 plus
B Neubaustrecke Altstetten-Roggwil

Variante SBB:'
B 1. Etappe: Chestenbergtunnel
M 2. Etappe: Honerettunnel

Spétere Ausbauetappen:
' Stdumfahrung Aarau, Wisenberg
M Siidumfahrung Olten (2 Varianten)

Variante ETH:!
1. Etappe: Neubaustrecke Schlieren-Lenzburg
" 2. Etappe: Neubaustrecke Lenzburg-Rothrist

1zusétzlich fir Reduktion Reisezeit Bem—Ziirich
auf 45 Minuten

W Ertiichtigung Mattstetten—Rothrist (250 km/h)

A W Heutige Korridore Bern/BaselZiirich
QUELLE: BAHN 2000 plus / SBB / ETH L SKilometer NZZ-INFOGRAFIK /cke. / efl.

Quelle: Bahn 2000plus/NZZ
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Konzept metropolitane Eisenbahn am Beispiel Nordostschweiz

ﬁ

o Stammstrecke via
Durchmesserlinie Zirich

=== Korridore mit B-Ziigen

= Kénnte in die jeweiligen
Stédte verldngert werden

S %

Basel = = = = =

Schéffhausen

- — - Konstanz/
Romanshom

_______ St. Gallen
Aarau

Lenzburg Altstetten

Olten

Pféffikon
. = = = = Ziegelbricke
Luzem -

Konzeptidee Metropolitane Eisenbahn

" 60/30 Minuten 30 Minuten (einzelne Korridore
15, 10, 7 bis 8 oder 3 bis 5 Minuten)

Zugskategorien TGV, ICE, IC, ICN, RE, EC, S,R ... ABC
Zugsanschlilsse abwarten * nicht abwarten
"Faiw"r'ﬁiaﬁ'ku'ﬁ's{ruk{idﬁ' P iy
Wirkung auf Raumentwicklung unklar differenziert nach OV-Giiteklasse
N e JEMisCRte Nutzung o ausdifferenzierte Nutung
QUELLE: MARC SCHMEITER NZZ-INFOGRAFIK /lea.

Quelle: Schneiter/NZZ

Liniennetz des Eisenbahn-Fernverkehrs in der Schweiz gemass Vorschlag Stucki

Vorschlag Liniennetz «Neue Langfriststrategie» 2050

Euro-Airport A @ ‘.1 Schathadoniie= o gmstanz
Angebote s\— Egssl Bad. Bhf e
— Direktim Halbstundentakt A Lafanurg Wtertlr ==
=~ Im Halbstundentakt * \ = TO et = \/" ? Wil i
—— Im Stundentakt S \Badm ’,'_’_ ] Vh:gn e HR
—— ImZweistundentakt \ Aaray 7 “NQEtkon_sypefy(3) /&1 Gallen X
Pruntruto 53 S = ST e
o e R (e
%/ N
Vorstadtbahnhafe Biel :"Iﬂrﬂm V5 4 | Ziirich HB %Uﬂ : 7
{E / // \\> Zofingen .
Basel (1) St Johann de- 7 Ao \
La Chaux-de-Fonds 2 v 4 q \ D ® , s = Buchs
~ N Ul NG N\
awn © N o 3 d7-= NN
X Pavm,’ o5 i | Arth Goldau 32y Glans chur BN
s 7 (@ ' :
Luzem ol - Freiburg : Thun ; E :
0D Lausanne / 0 < (
" //é Bvo\g o . 1 Interlaken Ost K
Bern (&) Wankdorf 57 == wei- NS st Moriz™”
o 77 S simmen . L
(9) Europaplatz 7 7 N K =
. ({// \\»‘} ) Bri N
Lausanne (10) Bussigny 1 A

ff <
g |
1) Renens Genf TI {] ! /

{r Bellinzona
!
\\\\\: :/ Locamo (— —%

c>lugano

oComo

QUELLE: D. STUCK), ETH

Quelle: Stucki/NZZ
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BLS-Konzept Standortvorteil Bern

BLS-Konzept Fernverkehr
== Basisnetz BLS

— Basisnetz SBB
~— Premiumnetz SBB

f

— e Romanshom
St. Gallen

La Chaux-de-Fonds

\gestrebte zusétzliche
BLS-Korridore Regionalexpress

Interlaken

Domodossola

QUELLE: BLS, ERGANZT

Quelle: BLS/NZZ

NZZ-Infografik/lea.

Input SBB

Angebotskonzept SBB
STEP AS 2030/35

Quelle: SBB

(IC. RE)

Fernverkehr (IC, RE) stiindlich
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Anhang 10: Vergleich Reisezeiten Verkehrsmittel Achse Biel-Thun

Ort (Haltepunkt bzw. |Einwohner Distanz (km) Reisezeit OV Reisezeit MIV
Zentrum) Abstand/ (Min.)
Kumuliert Schnellste Verbin-
(ab Biel) dung

Abstand kumuliert

(ab Biel)
Bozingen (Biel) 1'200
Mett (Biel) 2'700 3,5/ 3,5 4 / ab Bern plus| 9

15" Umsteigen
Biel 1) 541200 - -
Briigg 47300 3,0 / 3,0 3 /3 9/ 9
Studen 3'100 2,4/ 5,5 2 /5 6 / 13
Busswil 23000 2,0 / 7,4 3/ 8 5/ 19
Lyss 121300 3,0 / 10,3 4 / 8 (RE) 13 / 19
Suberg- 31000 3,5/ 13,5 2 /15 6 / 26
Grossaffoltern
Schiipfen 3'700 4,2 / 17,9 5 /18 7/ 23
Miinchenbuchsee 10000 5,6 / 23,5 4 /22 9 / 27
Zollikofen 101300 2,7/ 26,1 2 /27 7/ 35
Wankdorf (Bern) 4,1 / 30,2 3 /30 12 / 36
Bern 1) 131554 2,8 / 33,0 5 /25 (RE) 14 / 44
Wankdorf (Bern) 2,8 / 35,8 3/ - 18 / -
Ostermundigen 16800 1,3 / 37,1 2 / 52 3) 14 / 40
Gumligen 2) 61000 3,2 / 40,3 3/ 57 3) 11 / 40
Rubigen 21900 5,0 / 45,3 3/ 63 3) 8 / 43
Miinsingen 11900 3,0 / 48,3 4 / 55 3) 7/ 47
Wichtrach 41100 3,6 / 51,9 3/ 70 3) 9 / 55
Kiesen 900 3/ 72 3) 8 / 49
Uttigen 11900 5,4 / 57,3 2 / 74 3) 8 / 54
Thun 1) 441000 1) |5,9 / 63,2 7 / 60 (RE/IC) 3) |16 / 58
Gwatt (Thun) 21200 3,6 / 66,8 - 8 / 60

1) Ganze Stadt

2
3)

50 Prozent der Gemeinde Muri

Mit Umsteigen

OV = Offentlicher Verkehr.
MIV = Motorisierter Individualverkehr.

Quellen: Eigene Recherche: www.sbb.ch (7.7.17); via michelin (7.7.17).
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