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Autorin: Petra Klima, Architektin ETH
August 2019

An Bahnhofsgebieten treffen Siedlung und Verkehr als zwei Schliisselelemente der Raumentwicklung aufeinan-
der. In dieser Arbeit wird untersucht, inwiefern sich Bahnhofsgebiete in kleinen und mittleren Ortschaften zur
Innenentwicklung eignen.

Fiir die Klarung dieser Frage werden in einem gewahlten Betrachtungsraum mittels eines Rasters entwicklungs-
fordernde Parameter an Bahnhofsgebieten erhoben. Es stellt sich heraus, dass an den untersuchten kleineren
Bahnhofen unterschiedliche Potentiale zur Innenentwicklung zusammenkommen. Diese kdnnten an Relevanz
gewinnen, wenn die entsprechenden Gebiete als zusammenhangender Korridor entlang der sie verbindenden
Bahnlinie verstanden wiirden.

Ein Entwicklungskonzept liber einen ganzen Korridorkdnnte als Chance genutzt werden, Synergien zwischen den
Bahnhofsgebieten zu bilden, um beispielsweise die Mobilisierung von Entwicklungspotentialen zu vereinfachen.
Idealerweise kdnnten sich dank einem Korridorkonzept die einzelnen Bahnhofsgebiete der Gemeinden in ihren
Planungsabsichten ergénzen.

Zitierungsvorschlag:

Klima Petra (2019): Bahnhofe als Kristallisationspunkte der Innenentwicklung. Entwicklungspotential kleinerer
Bahnhofe am Beispiel zweier Korridore im Raum Bern. Thesis im MAS-Programm in Raumplanung ETH Zirich.
Zirich.

Das vorliegende Dokument ist eine Einzelarbeit im Rahmen der Weiterbildungsprogramme in Raumplanung der
ETH Zirich. Erkenntnisse und Schlussfolgerungen missen sich nicht zwingend mit der Haltung der verantwortli-
chen Referentinnen und Referenten sowie der ETH Ziirich decken.

Der Einfachheit halber wird in der Arbeit nur die mannliche Form verwendet, weibliche Personen sind mitge-
meint.
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1 Einleitung

In den letzten hundert Jahren hat sich die Bevélkerung in der Schweiz mehr als verdoppelt (BFS POP 2019: 1).
Zusatzlich wurde pro Einwohner eine immer gréssere Siedlungsflache beansprucht (BFS GWS 2017), was zu einer
immer starkeren Zersiedelung des Landes und zu einem starken Anstieg des Verkehrs gefiihrt hat. Dieses Phano-
men hat vor allem im Mittelland, das sich vom Genfer- bis zum Bodensee aufspannt, stattgefunden. Hier ist der
Anteil an Siedlungsflache an der Gesamtflache mit 16 Prozent mehr als doppelt so hoch als im Schweizer Durch-
schnitt (BFS AREA 2018).

Diese ineffiziente Siedlungs- Abb 1  Anteil Siedlungsflichen zu Gesamtflichen
entwicklung, sowie der Druck
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sourcenschonende Sied-
lungsentwicklung nach innen ;
vorgeschrieben (RPG 1). Dies ' iﬁ 0 25 50km
bedeutet, dass Bevolkerungs- Quelle: BFS AREA 2018

wachstum durch Verdichtung in bereits bestehendes Siedlungsgebiet aufgenommen wird. In der kleinteiligen
Schweiz, die keine Tradition von dichten Megastidten hat, ist diese Vorgabe eine Herausforderung. Uber 90
Prozent der Gemeinden haben weniger als 10 000 Einwohner, Uiber 60 Prozent sogar weniger als 2 000 Einwohner
(BUND 2018). Oft fehlt es insbesondere in kleinen und mittleren Gemeinden an Akzeptanz bei der Umsetzung
dieses Planungsgrundsatzes. Es ist schwierig, in bestehenden Strukturen zu verdichten oder gar den Bestand mit
anderen Bebauungstypologien zu erganzen. Haufig werden bei Verdichtungsprojekten Einsprachen zu befiirch-
tetem Mehrverkehr mit zusatzlicher Lirmbelastung, zur angezweifelten baulichen Einpassung oder zur Wertmin-
derung des eigenen Grundstiickes eingereicht (GRAMS 2016: 25-28). Mit dieser Skepsis konfrontiert hatin vielen
Gemeinden das Bediirfnis nach einer geleiteten tibergeordneten raumlichen Strategie zugenommen (KANTON
BERN ET AL. 2018: 6).

Ein weiteres Uibergeordnetes Ziel des revidierten Raumplanungsgesetzes ist eine koordinierte Verkehrsentwick-
lung mit moglichst geringem Aufkommen von Mehrverkehr. Um den haushélterischen Umgang mit Boden zu
fordern und dem zunehmenden Flachenverbrauch entgegen zu wirken, soll schwergewichtig an Orten geplant
werden, die durch den 6ffentlichen Verkehr erschlossen sind (RPG: Art.3 Abs.3). Die Gemeinden sind angehalten
ihre Ortsplanung auf diesen Grundsatz auszurichten. Bei den rdumlichen Konzentrationsstrategien spielt die be-
stehende Eisenbahninfrastruktur eine wichtige Rolle (ARE 2016a:2). Es stellt sich die Frage wie die Infrastruktur
Eisenbahn unter dem Aspekt der Siedlungsentwicklung nach Innen zukiinftig genutzt werden soll.
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1.1 Die Rolle von Bahnhofen im Zeitalter der Innen-
entwicklung

Mit dem Zug kdnnen hohe Personenkapazitaten effizient beférdert werden. Zudem ist der Bahnverkehr in der
Schweiz ein breit ausgebautes Netz, das neben grossen Zentren auch viele kleinere Ortschaften mit niedrigen
Passagierzahlen erreicht. Die Grundlage dazu bietet 5 177 Kilometer Gleisinfrastruktur mit 1 735 Bahnhofen (BFS
2015). Entsprechend der foderalistisch gewachsenen Kleinteiligkeit des Landes hat sich auch das Schienennetz
entwickelt. Die Verantwortung Uber den Bau eines Eisenbahnnetzes wurde 1852 vom Bund den Kantonen und
Privaten (berlassen. Damals entstand durch unterschiedliche Bahngesellschaften ein regelrechter Erschlies-
sungswettbewerb des Landes, von dem ausserhalb liegende Industriestandorte und Siedlungen profitierten. Im
Unterschied zu anderen Landern ist das in der Industrialisierung gebaute Bahnnetz in der heutigen Schweiz etwa
gleich gross geblieben (MAISSEN 2010: 211-212). So verfiigen viele kleine Gemeinden lber einen eigenen Bahn-
hof oder teilen sich diesen mit der Nachbarsgemeinde.

1.1.1 Funktion

Wurden Bahnhofe friiher haufig fiir den Glterumschlag Abb 2:  Verkehrszwecke nach Tagesdistanz
genutzt, dienen sie inzwischen vor allem dem Perso-
nenverkehr. Wie in Abbildung 2 gezeigt, sind Bahnkun-
den sind nicht mehr nur Reisende, sondern auch Pend-
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ler, die nicht gelegentlich, sondern taglich den Zug be- % g i o C B

nutzen (ZEMP 2011: 9). Von 2000 — 2016 hat die Ver- [l Arbeit Freizeit ibrige

. . . . [ Ausbild haftliche Tétigkeit, Dienstfahrt
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der Schweiz um 63 Prozent zugenommen (BFS OeV
2017). Quelle: BFS 2017, Mikrozensus Mobilitat und Verkehr (MZMV)

In den meisten Féllen ist ein Bahnhof nicht nur Ein- und Aussteigeort. Damit einher gehen auch Aufgabenberei-
che, die einen Wirkungsradius Giber die Haltestelle hinaus haben. Die heutigen Funktionen von Personenbahn-
hofen konnen folgendermassen aufgeschliisselt werden (ZEMP 2011: 25-29):

Tab 1 Funktionen von Personenbahnhéfen

Verkniipfung von Einzugsgebiet und Verkehrsnetz
Moglichkeit des Verkehrsmittelwechsels
Ermoglichung kommerzieller Nutzungen
Verfligbarkeit des 6ffentlichen Raumes

5. Beitrag zur Identitdt der Umgebung

> PP E

Quelle: ZEMP 2011: 25-29

Bei einem hohen Nutzungs- und Entwicklungsdruck konnen diese finf Funktionen in Konkurrenz treten, wobei
flr eine nachhaltige Entwicklung eines Bahnhofsgebietes die Partikularinteressen aller relevanten Akteure wich-
tig sind. Dies sind beispielsweise Nutzer (Bahnreisende, Einkaufende, Passanten, Anwohner, etc.), Eigentimer
und Betreiber (Infrastruktur-, Verkehrs-, und Immobilienbetriebe, Gemeinde, Grundstiicksbesitzer, etc.) sowie
Regulatoren von Bund, Kanton und Gemeinden (ZEMP 2011: 7).
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1.1.2 Bedeutung

Der Ausbau von Bahnstationen, ihre stddtebauliche Integration und die intensive Nutzung der angrenzenden
Areale gilt in der Raumplanung als Aufgabe hoher Prioritat (IRL 2008: 27, ARE 2016a: 117). In grosseren Stadten
haben sich Bahnhofe inzwischen zu multifunktionalen Radumen entwickelt. Die hohe Zahl taglicher Passanten,
gekoppelt mit der zentralen und gut erschlossenen Lage, verleiht Flachen in Bahnhofsnahe eine hohe wirtschaft-
liche Attraktivitdt. Entsprechend dem heutigen Konsumverhalten des unterwegs Erledigen, sind Versorgungsein-
richtungen an Angelpunkten der Mobilitét (z.B. Tankstellen, Bahnhofe, Flughafen) sehr rentabel geworden. Auch
die Schweizerischen Bundesbahnen (SBB) haben den Wert ihrer Liegenschaften an Bahnhofen erkannt und setz-
ten sich stark fiir eine bauliche Verdichtung an grossen Bahnhofen ein (SBB STRATEGIE 2017). Zum Ausbau des
Umsteigeangebotes wird das Dienstleistungs-, Kommerz-, Wohn- und Arbeitsangebot erhéht. Grosse Entwick-
lungsgebiete dieser Art sind momentan in Basel oder fast abgeschlossen Zirich zu finden.

Diese Entwicklung ist bei niedrig frequentierten Bahnhéfen weniger stark oder sogar kaum vorhanden. Uber die
Halfte der ca. 2 000 Bahnhofe und Haltestellen in der Schweiz gelten als Kleinbahnhdfe, die nicht einmal Gber
einen bedienten Schalter verfiigen. Und doch erfiillen auch einige dieser Haltestellen die oben erwahnten Funk-
tionen eines Bahnhofes und pragen eine Ortschaft. Kommt hinzu, dass diese oftmals geschiitzten Haltestellen-
gebdude Zeugen der Geschichte sind und zur Identitat der Orte beitragen. Obwohl zur Zeit der Streckenentwick-
lung gerade diese kleinen Bahnhofe und Haltestellen etwas ausserhalb der Siedlungen entstanden, sind sie in-
zwischen in der Regel Teil des Siedlungsgebietes geworden und damit bei weiteren baulichen Entwicklungen zu
bertcksichtigen (SENDNER 2012: 14-15). Denn raumlich betrachtet kommen Bahnhofsgebieten in Ortschaften
eine Sonderrolle zu. Neben den Ortszentren weisen auch Bahnhofsgebiete eine erhéhte Passantenfrequenz auf.
Entsprechend sammeln sich Versorgungsangebote in der Umgebung einer Haltestelle. Der Ortskern wie auch der
Bahnhof sind Identitatsstiftende Orte mit Zentrumsfunktion in einem Siedlungsgebiet. Dadurch, dass sich die
Funktion der kleineren Bahnhofe gewandelt hat, sdumen haufig heterogene Bebauungstypologien die Halte-
stelle. Diese vorhandene Verschiedenheit der Bebauungstypen und Nutzungen kdnnte einen breiteren Spielraum
fir zukinftige Entwicklungen erlauben und vielleicht eine hohere Akzeptanz gegeniiber Verdichtung erwirken
(KLIMA 2018: 7).

1.1.3 Akzeptanz

Es gilt zu berilcksichtigen, dass die Bevolkerung in kleineren Ortschaften Innenentwicklung gegeniiber kritischer
eingestellt ist, als diejenige in Stadten. Haufig werden bei Verdichtungsprojekten Einsprachen zu befiirchtetem
Mehrverkehr mit zusatzlicher Larmbelastung, zur angezweifelten baulichen Einpassung oder zur Wertminderung
des eigenen Grundstiickes eingereicht (GRAMS 2016, 25-28). Diese kritische Haltung kénnte in Bahnhofsgebie-
ten weniger stark ausgepragt sein, da hier andere Voraussetzungen vorzufinden sind als anderswo in den Ge-
meinden.

Eine gute Anbindung an den &6ffentlichen Verkehr beeinflusst positiv die Akzeptanz von verdichtetem Bauen (ARE
ZH 2014:6). Bedenken zu Mehrverkehr bei Verdichtung kdnnen durch eine bereits bestehende Haltestelle
neutralisiert werden. Zudem wiirde eine Férderung der Innenentwicklung um eine Haltestelle den Langsamver-
kehr in die Transportketten einbinden (BAV 2012: 9), was wiederum das Bahnhofsgebiet beleben wiirde. Auch
kdnnte eine dichtere Bauweise an den Gleisen Lirmemissionen der Schiene auf die umliegenden Gebiete redu-
zieren.
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1.2 Begriffsklarung wesentlicher Parameter

1.2.1 Bahnhofsgebiet

Die Haltestellen einer Bahnlinie und ihr unmittelbares Einzugsgebiet werden als Bahnhofsgebiet bezeichnet. Hier
treffen Raum und Mobilitdt aufeinander. Der Kernperimeter entspricht einem Radius von 300 Metern um die
Haltestelle. 300 Meter stellen eine komfortable Reichweite von knapp fiinf Minuten zu Fuss dar und bilden den
Kernperimeter. In dieser Fussdistanz bewegt man sich gefiihlt noch am Bahnhof. Auch sind in diesem Umkreis
far gewohnlich, falls in der Ortschaft angeboten Umsteigemdglichkeiten auf Busverbindungen oder Parkmoglich-
keiten angeordnet. Die Distanz entspricht dem vom Bundesamt fiir Raumentwicklung (ARE) verwendeten kleins-
ten Radius der OV-Giiteklasse (ARE 2011).

Uber diesen Kernperimeter hinaus wird Abb 3  Anteil der Verkehrsmittel je Entfernungsklasse

o
S

auch das erweiterte Umfeld beriicksichtigt.
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Fussganger ab (ZUKUNFT MOBILITAT 2018).  Quelle: zukunft-mobilitaet.net (Zugriff 13.4.2019)

1.2.2 Korridor

Bahnhofsgebiete und die dazugehdrigen Gemeinden entlang der sie verbindenden Zuglinie bilden einen Korridor.
Nicht dazu gerechnet werden Nachbargemeinden, die das Angebot des &ffentlichen Verkehrs an der untersuch-
ten Zuglinie mitbenutzen. Denn die Verantwortung fir die Entwicklung von Bahnhofsgebieten ist in der Regel
Teil der Ortsplanung, das heisst, Aufgabe derjenigen Gemeinde, auf deren Gemeindeboden die Haltestelle liegt.
Fernverkehrsknoten mit einem hohen Umsteigeangebot bilden in den Regel Ausgangsbahnhdfe eines Korridors,
da hier ein Richtungswechsel vollzogen werden kann. Diese sogenannten Umsteigebahnhofe kénnen eine Schar-
nierfunktion zwischen mehreren Korridoren einnehmen.

1.2.3 Siedlung

Der Begriff Siedlung definiert das bebaute Siedlungsgebiet, das je nach Befund unterschiedliche bauliche Ver-
dichtungsmoglichkeiten zuldsst. Unbebaute Reserven im Siedlungsgebiet, eine tiefe bauliche Dichte und vorhan-
dene Entwicklungsvorhaben sind drei wichtige Faktoren fir mogliche Siedlungsentwicklungen. Bereits
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vorhandene Planungen bedeuten, dass schon Vorabklarungen zu moglichen Entwicklungen stattgefunden ha-
ben. Somit ist das Vorhaben der Transformation des Siedlungsgebietes schon aufgegleist und die Entwicklungs-
hirden liegen entsprechend tiefer. Auch fiir unbebaute Reserven sind bei Innenentwicklungsvorhaben die Hiir-
den zu deren Bebauung tiefer, da sich die Auseinandersetzung mit dem baulichen Bestand auf die Nachbarspar-
zellen beschrankt. Die Ausnitzungsziffer schatzt die bauliche Dichte ab und liefert einen ersten Referenzwert
zum Uberbauungsgrad der Siedlung.

Die drei oben genannten Faktoren liefern Hinweise auf mogliche Transformationen im Siedlungsgebiet und es
kann eine erste Abschatzung gemacht werden, wie hoch die Hiirden fir potentielle Entwicklungsvorhaben sind.

1.2.4 Angebot

Das Angebot umschreibt in dieser Arbeit die Qualitdt des Mobilitdtsangebotes der Eisenbahn im Personenver-
kehr. Ein gutes Eisenbahnangebot im Personenverkehr tragt massgeblich zur Standortgunst im Einzugsgebiet um
die Haltestellen bei. Umgekehrt beeinflusst die Anzahl der Nutzenden einer Haltestelle auch das Angebot. Daher
ist die Anzahl Passagiere, die das Angebot nutzen relevant, vorausgesetzt, die Anbindung ist gut und die Reisezeit
zum nachsten Zentrum nicht zu lang. Daraus ergeben sich folgende Faktoren, welche das Angebot beeinflussen:
Die Passagierfrequenz, die Erschliessungsqualitdt und die Distanz zum ndchsten Umsteigeknoten.

1.2.5 Auspragung

Die Nutzerdichte und das Mobilitdtsverhalten Abb 4  Modalsplit nach Bevélkerungs- und Beschiftigtendichte
beeinflussen sich in einem Ballungsraum um
100%

die Bahnhofe gegenseitig. Diese Abhangigkeit o« B B B B n n E H H o

veranschaulicht Abbildung 4. Entsprechend 80%

einer steigenden Einwohner- und Beschaftig- gl B B R R R BRED o ”
tendichte steigt verhdltnismassig der Anteil 50% oo = = = B g
des genutzten offentlichen Verkehrs. Auch ::i e = & il "

bewegt man sich fiir kurze Distanzen mehr zu an 1 OO S S @ 8 ®

Fuss fort, was wiederum das Bahnhofsgebiet 12;

belebt. Bei einer Verdichtung der Bahnhofs- A G ﬂ%\@*’ @bﬁ’” &
gebiete gewinnt demnach der Bahnanschluss (EW + AP) / ha !

als offentliches Verkehrsmittel iberproporti- e RAIESCY Soe

onal an Relevanz (ARE 2018a: 19). Quelle: ARE 2018a

Die Zusammensetzung von unterschiedlichen Nutzergruppen an Bahnhofsgebieten definiert deren Auspragung.
Im Siedlungsgebiet um einen Bahnhof wird gewohnt, gearbeitet und es werden Dienstleistungs- und Versor-
gungsangebote bezogen. Siedlungsfreie Flachen haben das Potential als Erholungs- und Freizeitbeschéaftigungen
genutzt zu werden. Entsprechend der Zusammensetzung wandelt sich das Entwicklungspotential der Bahnhofs-
gebiete.
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1.3 Hypothese und Fragestellungen

In dieser Arbeit werden Areale um kleinere Bahnstationen auf ihr Entwicklungspotential untersucht. Es stellt sich
die Frage, inwiefern sich auch kleinere und mittlere Bahnhofe fir Innenentwicklung eignen. Die Vermutung lau-
tet, dass auch hier Potentiale zur Entwicklung vorhanden sind, insbesondere, wenn die entsprechenden Gebiete
als zusammenhangender Korridor verstanden werden. Ist an vielen Orten ein bisschen zu holen, wird es Ubers
Ganze gesehen wiederum viel.! Somit sollen die Haltestellen nicht isoliert, sondern zusammenhingend als Kris-
tallisationspunkte entlang der sie verbindenden Eisenbahnlinie betrachtet werden. Gemeinden entlang einer
Bahnlinie hdngen ahnlich der Metapher einer Perlenkette aneinander. Diese Verbindung kdnnte ausgespielt wer-
den, wirden sich die Entwicklungen an den Bahnstationen nicht nur auf die mogliche bauliche Verdichtung an
der Bahnstation selbst, sondern auch an den Kapazitdten der Bahnverbindung (iber die ganze Linie orientieren.
Diese Formierung im Korridor in Form einer koordinierten Entwicklung der Bahnhofsareale bringt die Chance
einer optimalen Ausnutzung der vorhandenen Verkehrsinfrastruktur entlang dieser bereits bestehenden Mobi-
litatsader.

Gezielte Verdichtung in Bahnhofsgebieten ware im Verhaltnis zur ganzen Ortschaft punktuell und kénnte je nach-
dem angrenzende Siedlungsgebiete (z.B. intakte Wohnquartiere) vom Entwicklungsdruck entlasten. Umgekehrt
kann eine Akzentuierung des Bahnhofs dessen Identitat starken. Hohere Passantenfrequenzen steigern die Zent-
rumsfunktion der Bahnhofsgebiete. Die Verdichtung in Bahnhofsndhe kommt innerorts einer Férderung kurzer
Distanzen gleich. Zugleich schafft rdumliche Entwicklung an Bahnhofsgebieten Anreize zur Kapazitadtssteigerung
des Eisenbahnangebotes. Der Fokus richtet sich somit auf nachhaltige Mobilitatsformen, wie Langsamverkehr
und Eisenbahn.

Die Erhebung von entwicklungsfordernden Parametern schélt die Potentiale der einzelnen Bahnhofsgebiete her-
aus. Unter Beriicksichtigung der Verortung dieser Bahnhofsgebiete im Korridor, konnen inhaltliche Entwicklungs-
empfehlungen gemacht werden. Eine strategisch koordinierte Umsetzung kénnte die Bildung von Synergien zwi-
schen den Bahnhofsgebieten, wie auch die Mobilisierung von Entwicklungspotentialen vereinfachen.

Somit lautet die Hypothese dieser Arbeit:

1. Ein Uberblick zu Potentialen auf Bahnhofsgebieten im Korridor, unter Beriicksichtigung
der Kapazitat der Eisenbahn und der Typologie der vorhandenen Siedlungsstrukturen, erlaubt inhalt-
liche Entwicklungsempfehlungen.

Davon ausgehend lauten die Forschungsfragen:

1. Welche entwicklungsférdernden Potentiale sind in Bahnhofsgebieten kleinerer und mittlerer Bahn-
hofe vorhanden?

2. Welche Entwicklungsmoglichkeiten ergeben sich unter Beriicksichtigung der Eisenbahnkapazitaten
und Siedlungsstrukturen im Korridor daraus?

3.  Wie konnte eine koordinierte Korridorentwicklung umgesetzt werden?

1 Konzept: , An vielen Orten wenig, statt an wenigen Orten viel” (GRAMS 2016: 158)
11
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1.4 Vorgehen

Petra Klima

Tab 2 Gewadhlte Vorgehensweise
SCHRITT 1 ERKUNDUNG DES KONTEXTES
Kapitel 2 - Uberblick zu bestehenden relevanten Planungsinstrumenten, Szenarien und Visionen
SCHRITT 2 DEFINITION DES BETRACHTUNGSRAUMS
Kapitel 3 - Konzentrationsentscheid auf zwei Korridore als Fallbeispiele
- Erhebung der Rahmenbedingungen im Betrachtungsraum
SCHRITT 3 POTENTIALE DER BAHNHOFSGEBIETE
Kapitel 4 - Definition relevanter entwicklungsférdernder Parameter in Bahnhofsgebieten
- Gegenuberstellung der Potentiale je Korridor mittels Raster
- Auflistung der vorgefundenen Entwicklungspotentiale
SCHRITT 3 ENTWICKLUNGSMOGLICHKEITEN IM KORRIDOR
Kapitel 5 - Eingrenzung des Betrachtungsperimeters auf einen Korridor
- Austarieren moglicher Kapazitaten der Eisenbahn im Korridor
- Erkundung der Siedlungsstrukturen im Korridor
- Veranschaulichung baulicher Entwicklungsmaglichkeiten anhand eines Vertiefungsbeispiels
SCHRITT 4 VORSCHLAG ZUR UMSETZUNG
Kapitel 6 - Herleitung eines zeitlichen Ablaufes zur Entwicklung und Umsetzung eines Korridorkonzeptes
- Vorschlag einer Organisationsform
- Relevanten Akteuren zugeteilte Handlungsempfehlungen
SCHRITT 5 DISKUSSION UND SCHLUSSFOLGERUNGEN
Kapitel 7 - Fazit

- Bleibende offenen Fragen

12
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2 Kontext

In einem ersten Uberblick wird untersucht, ob mit den bestehenden formellen Planungsinstrumenten der Ansatz
einer koordinierten Siedlungs- und Eisenbahnentwicklung im Korridor getragen wird. Auch werden relevante
Beispiele von Planungskonzepten und Zukunftsvisionen beleuchtet.

2.1 Abgestimmte Siedlungs- und Verkehrsplanung

In den letzten Jahren hat in der Raumplanung ein Umdenken stattgefunden. Davor war Ortsentwicklung ein fla-
chenintensives Vorhaben. Inzwischen ist man bemiiht, die Ausbreitung von Siedlungsgebieten sowie das damit
verbundene steigende Verkehrsaufkommen zu bremsen. Eine damit verbundene Herausforderung ist die gegen-
seitige Abstimmung der Instrumente fir die Verkehrs- und Siedlungsentwicklung.

Raumkonzept Schweiz

Mit dem im Jahr 2012 verabschiedeten «Raumkonzept Schweiz» empfahl der Bundesrat Verkehr, Energie und
Raumentwicklung aufeinander abzustimmen und das breit ausgebaute Eisenbahnnetz als Riickgrat der Sied-
lungsentwicklung zu verwenden (BUNDESRAT ET AL. 2012: 53). Obwohl das «Raumkonzept Schweiz» Leitlinien
zu einer koordinierten Raum- und Verkehrsplanung auf verstandliche und konzentrierte Weise zusammenfasst,
erschwerte die fehlende Verbindlichkeit dieser Arbeitshilfe deren Anwendung.

Revision Raumplanungsgesetzt

Im Jahr 2014 wurde mit der Revision des Raumplanungsgesetzes der Ansatz der koordinierten Planung zur Pflicht.
Demzufolge mussten die kantonalen Richtpldne zugunsten einer Abstimmung von Siedlung und Verkehr bis 2019
Uberarbeitet und vom Bund genehmigt werden (RPG: Art.8a Abs.1). Die Siedlungs- und Verkehrsplanung riickt
damit auf einer lGbergeordneten Ebene naher zusammen, da Gemeinden nun starker verpflichtet werden, sich
entsprechend den Vorgaben der kantonalen Richtplane zu entwickeln.

Die Umsetzung der baulichen Entwicklung von Arealen (z.B. Bahnhofsgebiete) bleibt in der Regel Teil der Orts-
planung und damit in der Zustandigkeit der Gemeinden. Bei hohem Entwicklungspotential besteht die Moglich-
keit, dass der Perimeter um den Bahnhof als kantonaler oder regionaler Entwicklungsschwerpunkt erkannt wird.
Dies betrifft jedoch nur einzelne Bahnhofe und kommt keiner gesamthaft betrachteten Entwicklung von Bahn-
hofsgebieten unter Beriicksichtigung der Kapazitdten im Korridor gleich.

Agglomerationsprogramme
Ein weiteres Instrument, das verstarkt die koordinierte Verkehrs- und Siedlungsentwicklung unterstiitzt, sind die
seit 2007 vom Bund finanzierten Agglomerationsprogramme (vgl. Abb. 5). Agglomerationen kénnen lhre Pla-
nungsvorhaben beim Bund einreichen und werden bei wirkungsvollen Vorhaben finanziell unterstiitzt (ARE AG-
GLO 2018). Dieses Anreizsystem entstand, um der zunehmenden Stadtflucht in den 1990er Jahren, der zuneh-
menden Trennung von Wohn- und Arbeitsort und der damit verbundenen Uberlastung der Verkehrssysteme
entgegenzuwirken (SCHWEIZERISCHER STADTEVERBAND 2016: 6). Ziel ist es, stidtische Raume durch stirkere
Vernetzung nachhaltig zu entwickeln. Diese eher zentralistische Betrachtungsweise von der Kernstadt aus, mit
13



MAS Raumplanung 2017/19 | Bahnhdfe als Kristallisationspunkte der Innenentwicklung Petra Klima

einem Gurtelraum darum, wird der Betrachtungsweise der Korridore nicht ganz gerecht. Zum Teil findet zwischen
unterschiedlichen Agglomerationsrdumen ein direkter Austausch statt. Dennoch fokussieren sich diese Agglo-
merationsprogramme primar auf Entwicklungen ausgehend von den Kerngemeinden. Somit werden die soge-
nannten Korridore nicht gesamthaft, sondern von beiden Enden beplant. Der verbindende Aspekt entlang eines
ganzen Korridors und des agglomerationsiibergreifenden Raumes entlang dieser Verbindungslinie fehlt bei die-
ser Betrachtungsweise in der Regel (SCHWEIZERISCHER STADTEVERBAND 2016).

Abb 5 Uberlagerung der Agglomerationsprogramme mit Eisenbahnnetz

P ieerbrugg-
A Alistitten
),

nach Gemeinden

I:] Agglomerationen Kerngemeinde der Agglomerationen Eisenbahnnetz
Isolierte Stadte

Quelle: Eigene Darstellung auf Grundlage map.geoadmin.ch (Zugriff 24.2.2019), ARE 2018

Regionale Gesamtperspektiven

Seitens SBB wurde ein Arbeitsprogramm geschaffen, das eine Zusammenarbeit bei der Entwicklung von strate-
gisch bedeutenden Bahnhofsarealen mit einem stadtebaulich hohen Entwicklungspotential fordert. Im Gefass
«Regionale Gesamtperspektive» werden die Entwicklung des Verkehrsangebotes, der Eisenbahninfrastruktur
und der Arealentwicklung auf ausgewahlten Gebieten aufeinander abgestimmt. Aktuell gibt es neun Gesamtper-
spektiven, welche die SBB gemeinsam mit den jeweils zustandigen Behorden verfolgt (SBB 2018). Die Themen
variieren nach Region leicht. Es ist ein informelles Planungsinstrument, dessen Mehrwert der regionale Aus-
tausch zwischen unterschiedlichen Instanzen ist. Dies erlaubt, Arealentwicklungen gesamtheitlich zu denken. Der
Fokus liegt jedoch klar auf einzelnen grésseren Bahnhdfen und nicht auf den Korridoren als Ganzes.

14
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2.2 Eisenbahnentwicklung

Angebotsplanung

In der Schweiz fahren die Ziige einem Taktfahrplan folgend, im Stunden-, Halbstunden-, oder Viertelstundentakt,
wobei sich je nach Auslastung die Kursintervalle bei hoher Auslastung zu Spitzenzeiten verdichten. In der Regel
ist an Werktagen zu Pendlerzeiten am Morgen und am Abend die Anzahl Reisender liber dem Tagesdurchschnitt.

Bahnhofe kleinerer und mittlerer Gemeinden werden in der Regel vom Regionalverkehr bedient, der sich in un-
terschiedlichen S-Bahnnetzen niederschlédgt. Das regionale Eisenbahnangebot gestalten federfiihrend die Kan-
tone, gemeinsam mit den Regionen und den Agglomerationsprogrammen, die sich gleichermassen mit den regi-
onalen Siedlungskonzepten auseinandersetzen. Da aber teils unterschiedliche Verbindungen das gleiche Schie-
nennetz befahren, wird die Angebotsplanung unter Berlicksichtigung der Bediirfnisse im Regional-, Fern- und
Guterverkehr auf Bundesebene formuliert. Die Kantone reichen mittels Bestellverfahren ihre Antrdge an das An-
gebot im Regionalverkehr ein. Es sind die SBB, die anschliessend im Auftrag des Bundesamtes fiir Verkehr (BAV)
das Angebotskonzept des Personenverkehrs auf der Schiene erarbeiten (KANTON BERN 2017: 9).

Langfristperspektiven und Szenarien

Die strategischen Entwicklungsziele des schweizerischen Eisenbahnnetzes werden vom BAV in der «Langfristper-
spektive Bahn» definiert. Diese richtet sich aktuell am Planungshorizont 2050 aus. Das Dokument wurde 2012
erstellt und ist aktuell in Uberarbeitung. Das Strategiepapier stiitzt sich unter anderem auf das «Raumkonzept
Schweiz», welches die Weiterentwicklung der Polyzentralitat verfolgt. Langfristig soll die Substanz der Bahninf-
rastruktur erhalten und die Kapazitdten optimal ausgelastet werden. Kapazitatserweiterungen sollen primar zur
Beseitigung systemgefdhrdender Engpasse zum Einsatz kommen (BAV 2012: 13). Konkrete Ausbauvorhaben in
naher Zukunft werden in jeweiligen Ausbauschritten festgehalten. Als letztes wurde 2014 der «Ausbauschritt
2025» des Strategischen Entwicklungsprogramms Bahninfrastruktur (STEP) verabschiedet.

Das Bundesamt fiir Raumentwicklung (ARE) setzt sich auf strategischer Ebene mit moglichen Verkehrsentwick-
lungen auseinander. Diesen Prognosen folgend besteht, neben den im Ausbauschritt 2025 geplanten Bahninves-
titionen, Handlungsbedarf fiir eine zusatzliche Angebotserhohung im Fern- und Regionalverkehr mit entspre-
chenden Ausbauten der Infrastruktur. Grundlage dafirr bieten die «Verkehrsperspektiven 2040» mit einer Ab-
schatzung der verkehrsbezogenen Entwicklung in der Schweiz. Diese geschieht in Form von Szenarien. Nach ei-
nem Referenzszenario der Verkehrsperspektiven wird der schienenbezogene Personenverkehr am stérksten
wachsen. Insbesondere wdhren den Spitzenzeiten des Werktagesverkehrs wird zwischen Ballungsrdumen eine
hohe Auslastung erwartet. In einzelnen Korridoren des 6ffentlichen Verkehrs wird sogar eine Verdoppelung der
Nachfrage bis 2040 prognostiziert (ARE 2016b: 2-5).

Schon heute sind viele Bahnverbindungen zu Hauptverkehrszeiten stark ausgelastet. Die SBB versuchen unter
dem Oberbegriff «Mobilitaitsmanagement» effizientes Mobilitdtsverhalten zu fordern. Gemeinsam mit anderen
relevanten Akteuren werden Losungsansatze entwickelt, um diese Hauptverkehrszeiten des Pendlerverkehrs zu
brechen. Beispielsweise ist man versucht, in Zusammenarbeit mit Hochschulen flexible und ortsunabhangige Ar-
beitsmodelle zu entwickeln, welche die Pendlerstrome Uber den Tag verteilt besser ausgleichen (SBB/ KANTON
FREIBURG 2018: 39).
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Zukunftsszenarien der SBB reflektieren das Mobilitdtsverhalten der Bevolkerung, potentielle Konkurrenz im 6f-
fentlichen Verkehr und Potentiale neuer Technologien und Mobilitdtsformen. Eine mdgliche Entwicklung ware
demnach in Richtung einer sogenannten «neuen vernetzten Mobilitat» denkbar. In dieser Vision wiirden sich
unterschiedliche Verkehrstrager aufeinander abgestimmt erganzen und es wiirden vermehrt neue Mobilitats-
technologien wie «Car-/ Bikesharing» genutzt. Die aufkommende Digitalisierung bietet die Méglichkeit, unter-
schiedliche Transportketten aufeinander abzustimmen. Damit das Umsteigen zwischen unterschiedlichen Ver-
kehrstragern funktioniert, missten diese rdumlich zu moglichst kompakten Umsteigeknoten zusammengebracht
werden (SBB 2019).

Die einzelnen Haltestellen sollen sich gemass den SBB zu sogenannten Mobilitdtshubs entwickeln, an denen un-
terschiedliche Verkehrs- und Dienstleistungsangebote zusammenkommen (SBB 2019). Je nach Bahnhofstyp wird
diese Strategie unterschiedlich stark verfolgt. Hierfiir haben die SBB fiinf Kategorien von sogenannten Mobili-
tatshubs entwickelt (vgl. Abb. 6). Massgebend fiir die Einteilung ist, wie stark ein Bahnhof frequentiert wird. In
der Einteilung der Bahnhofe in Mobilitatshubs werden kleine Bahnhofe mit einer Passagierfrequenz unter 4 000
nicht erfasst. In der Regel handelt es sich dabei um Bahnhofe, die nicht von den SBB, sondern vom Regionalver-
kehr bedient werden. Des weiteren ist die Entwicklung der den Bahnhof umgebenden Siedlungsstruktur und
somit das ndhere Einzugsgebiet des Bahnhofs nicht Teil dieses Programmes. Je nach Hub-Grésse werden primér
Angebotselemente definiert, die an den entsprechenden Bahnhofen vorgesehen sind (FRIEDLI / GIGER 2018).
Eine koordinierte Siedlungs- und Verkehrsplanung wird im Gefadss der Gesamtperspektiven angestrebt (Kapitel
2.1), diese erfassen allerdings schwerpunktmassig nur einzelne Bahnhofsgebiete.

Abb 6 Einteilung der Bahnhofe in Hub-Typen nach SBB
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Quelle: FRIEDLI / GIGER 2018
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2.3 Konzepte und Visionen

Wegener Kreis

Ein interessantes Modell, das die Entwicklung des 6ffentlichen Verkehrs und der Siedlungsentwicklung in Abhan-
gigkeit setzt, ist der von Michael Wegener entwickelte Wegenerkreis. Der Theorie folgend entwickelt sich eine
langfristig robuste Mobilitdt in Abstimmung der Entwicklung bebauter Gebiete. Demnach soll die Siedlungsent-
wicklung moglichst kompakt in einem Radius um einen Haltepunkt angestrebt werden. Als Einheit wahlt Wege-
ner den Radius von 1.2 Kilometer. Diese Distanz entspricht rund 15 Minuten zu Fuss und es braucht in diesem
Umbkreis kein weiteres Verkehrsmittel. Weiter werden im Modell relevante Akteure dargestellt, die diese koor-
dinierten Eisenbahn- und Siedlungsentwicklungen entsprechend den Nachfragen mitsteuern (WEGENER 1998,
SCHNEEBERGER 2018: 33).

Qualitative Aussagen zur Siedlungsentwicklung, wie zum Mass der ertraglichen Dichte oder dem Vorhandensein
bestehender Bebauungsstrukturen und ortlichen Qualitaten, sind nicht Teil dieses Modells.

Abb 7 «Wegener Kreis» weiterentwickelt von der «Verenigung Deltametropool»
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Korridorentwicklung in Holland

Die Studie «Maak Plaats!» ist ein Ansatz, der auf dem Modell des Wegenerkreises aufbaut und sich der Pramisse
der besseren Ausnutzung vorhandener Schieneninfrastrukturen inklusive der Bahnstationen annimmt. Dem-
nach, so eine der abschliessenden Empfehlungen, sollen mindestens 50 Prozent des Wohnungsbaus in den Kor-
ridoren im Einzugsgebiet der Bahnstationen umgesetzt werden.

Es ist ein von der Provinz Nord-Holland in Zusammenarbeit mit der «Vereinigung Deltametropool» (Netzwerk fir
metropolitane Entwicklung in Holland) entwickeltes Modell zur Forderung der abgestimmten Entwicklung von
Siedlung auf den offentlichen Verkehr (PNH 2013). Das untersuchte Gebiet umfasst 64 Haltestellen der Bahn in
der Region um Amsterdam. Das sogenannte Schmetterlingsmodell untersucht auf einer Seite die Eigenschaften
des Verbindungsknotens, auf der anderen Seite die rdumlichen Qualitdten. Im Knoten werden die Auspragungen
der Anbindungen des Langsamverkehrs (Fahrrad), des 6ffentlichen Verkehrs (Bus) und des motorisierten Indivi-
dualverkehrs (Auto) untersucht. Auf der anderen Seite werden rdumliche Nahe, die Dichte und Heterogenitatim
angrenzenden Siedlungsgebiet beleuchtet. Je nach Kombination der unterschiedlich ausgepragten Eigenschaf-
ten, werden die Areale um die Haltestellen in zwolf unterschiedliche Kategorien eingeteilt. Diese haben Titel wie
Weltstadt, Stadtzentrum, regionales Zentrum, moderne Stadt, Dorfzentrum, Bahnareal, Landschaftstor etc. Das
Modell veranschaulicht in einem weiteren Schritt, welche Entwicklungsmoglichkeiten an den Bahnstationen vor-
handen sind. Zur Schaffung des Uberblicks werden die Modelle der Haltepunkte im Korridor aufgereiht. Aus die-
ser Gegeniiberstellung gehen zehn Prinzipien fir Entwicklungen im Korridor hervor:

Tab 3 Entwicklungsprinzipien im Korridor

Verbesserung der Verbindung und rdumliche Entwicklung starken sich gegenseitig

Mindestens 50 Prozent des Wohnungsbaus im Einzugsgebiet um Bahnstationen umsetzen
Entwicklungen um Bahnstation bevorzugen

Wachstumsobergrenze auf transitorientierte Entwicklungsstrategie ausrichten

Reduktion von unbesetzten Arbeitsinfrastrukturen in Gebieten, die nicht Multimodal erreichbar sind
An sehr gut erschlossenen Haltepunkten Schwerpunkt auf die Qualitadt der Arbeitsumgebung setzen
Standorte fiir regionale Einrichtungen an Haltestellen setzen, die Multimodal erreichbar sind
Reibungslosen Umstieg zwischen unterschiedlichen Transportmitteln fordern

. Entwicklung von Knoten als Tore zur Landschaft

10. Raum schaffen!

e R ey B0 s Y=

Quelle: PNH 2013

Die Umsetzung dieser Studie ist noch nicht erprobt und erfordert eine neue Form von Zusammenarbeit mit den
Gemeinden und Investoren, ein verbindliches Regelwerk und eine gesicherte Finanzierung. Als erste Etappe wird
die Entwicklung eines Korridors als Fallstudie angestrebt (PNH 2013: 224 — 231).

Abb 8 Beispiele zweier Haltestellenkategorien auf Grundlage des «Schmetterlingsmodells»

HUB VILLAGE | LANDSCAPE GATEWRY \/ THE BUTTERFLY MODEL

>

.‘\.‘\
NODE = 9\7\7 /)

Quelle: PNH 2013
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2.4 Fazit

Aufgrund der hohen Komplexitat eines gesamthaften raumlichen Entwicklungsansatzes, betrachtet liber einen
Korridor, stossen formale Planungsinstrumente an |hre Grenzen.

Die Denkweise in Korridoren findet in der Raumplanung in der Schweiz bezogen auf den Verkehr statt, dessen
strategische Weiterentwicklung auf nationaler Ebene koordiniert wird. Die Definition von zukiinftigen Siedlungs-
entwicklungen in Bahnhofsgebieten ist indes primar Aufgabe der einzelnen Gemeinden. Die zu entwickelnden
Areale sind in der Regel Teil von Leitbildern in Ortsplanrevisionen und werden als solche nicht im Korridor ge-
dacht (GRAMS 2016, 113-114). Eine Schwierigkeit ist, dass ein Korridor Gemeindeiibergreifend und oftmals auch
Kantonstibergreifend verlauft. Eine koordinierte Entwicklung der Bahnhofsgebiete entlang einer Bahnlinie, bes-
tenfalls in Abstimmung mit den Kapazitdten der Eisenbahn, erfordert eine planerische Vision lber diese Grenzen
hinweg.

Flr die Erstellung eines gesamtheitlichen Entwicklungskonzeptes im Korridor und somit einer optimierteren Aus-
nutzung des Eisenbahnangebotes, konnten informelle Verfahren als Vorleistung oder Erganzung zu formellen
Instrumenten weiterhelfen. Im Unterschied zu formellen kann in informellen Verfahren frei definieret werden,
wie das Produkt, der Bearbeitungs- und Betrachtungsperimeter und die Ablauforganisation aufgebaut sein sol-
len. Man kann das Fachwissen auf Gibergeordneter Ebene von Kantonen, auf lokaler Ebene von der Gemeinde
und von inhaltlich involvierten Dritten einbeziehen. Ist das informelle Verfahren abgeschlossen, kann die Umset-
zung in formellen Verfahrensablaufen separat je Gemeinde weiterverfolgt werden (GRAMS 2016, 119-123). Sol-
che informellen Verfahren kénnen dhnlich der holldndischen Studie «Mach Platz», dank einer gesamthaften Be-
trachtung liber mehrere Haltestellen hinweg einen Uberblick schaffen und helfen, die Potentiale der Bahnhofs-
gebiete zu verbinden.
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3 Betrachtungsraum

Als Betrachtungsraum fir die Arbeit wird die Nord-Stid-Zugverbindung von Biel Giber Bern bis Thun gewahlt. Aus
raumplanerischer Sicht ist es ein spannender Raum. Der Kanton Bern hat rund eine Million Einwohner. Die drei
Stadte Biel, Bern und Thun sind wirtschaftliche Zentren im Kanton Bern und spannen eine kantonale Entwick-
lungsachse mit hohen wirtschaftlichen Potentialen auf (AGR, ESP 2016: 11). Obwohl der Raum von Biel bis Thun
vom Kanton Bern als eine Entwicklungsachse definiert wurde, gibt es keine durchgehende Zugverbindung. So-
wohl mit dem Schnellzug, wie mit dem Regionalverkehr muss in Bern umgestiegen werden. Die drei Stadte Biel,
Bern und Thun bilden demnach die Endpunkte zweier Zug-Korridore. Beide Korridore erschliessen tber einen
Drittel der Bevélkerung des Kantons. Die Zug-Strecke Biel bis Bern wird in dieser Arbeit als Seeland-Korridor be-
zeichnet, die Strecke von Bern bis Thun als Aaretal-Korridor (vgl. Abb. 10). Beide Korridore sind je etwa 30 Kilo-
meter lang. Abgesehen von den Endbahnhdéfen der Korridore (Biel, Bern, Thun), zahlen die erschlossenen Ge-
meinden dazwischen 900 bis 14 000 Einwohner.

Im Richtplan des Kantons Bern stellt der offentliche Verkehr das Riickgrat der Siedlungsentwicklung dar. Nebst
den Stadten werden Entwicklungsachsen speziell erwahnt. Die Siedlungsentwicklung soll sich schwerpunktmas-
sig an den bestehenden Verkehrsinfrastrukturen des o6ffentlichen Verkehrs orientieren (REGIERUNGSRAT DES
KANTONS BERN 2018: 6, 19-20).

Die Auseinandersetzung der abgestimmten Verkehrs- und Siedlungsentwicklung findet, wie in Abbildung 9 dar-
gestellt, in den Agglomerationsprogrammen statt. Diese sind im Kanton Bern Bestandteil der jeweiligen «Regio-
nalen Gesamtverkehrs- und Siedlungskonzepte» (RGSK). Das Gefédss der RGSK sieht vor, dass sich die Gemeinden
in sechs festgelegten Perimetern zu 6ffentlichen Kérperschaften der Regionalkonferenzen zusammenschliessen.
Der Zweck ist die Starkung der regionalen Zusammenarbeit in diesen Teilgebieten bei der Verkehrs- und Sied-

Iungsplanung sowie bei der Kulturfor- Abb 9 Karte der RGSK Kanton Bern mit Schienenverbindung Biel —Bern — Thun

derung, wobei sich die Gemeinden mit 2 Regionale Gesamtverkehrs-
spezifischen Anliegen einbringen kén- - o S'E";‘;'Q‘?OS;:':::E;ZLRGSK’
nen. Thematische Schwerpunkte wer- P Langenthal nach BFS

den in Teilkonferenzen innerhalb der Sl e Vi) AT —
RGSK erarbeitet. Die Konzepte werden P programme

in verbindlichen und durch den Kanton  Ginegrerter Sericht AP vss) gk @ st
genehmigten Teilrichtplanen festge- Bom (eigener Bericht AP V+5) (Agglomerationszentrum)
setzt. Diese werden alle paar Jahre er-

neuert (RGSK 2016:6). Aktuell laufen (intogriorior Boricht AP V+8)

die Arbeiten an den Konzepten der o,

RGSK 2021.

Der Betrachtungsraum wird von drei , " RGSK O Ost
unterschiedlichen RGSK beplant. Diese RoSKaR T

. . . . (eigener Bericht AP V+S)
bearbeiten die funktionalen Rdume

ausgehend von den Stadten Biel, Bern
und Thun. Es gibt keine Projekte, die
sich einem ganzen Korridor (iber den
Perimeter der RGSK hinaus annehmen. Quelle: Erganzte Darstellung RGSK 2016
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Abb 10
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3.1 Bevdlkerungsentwicklung

Die drei Zentren, inklusive der Korridore dazwischen, um- Abb 11 Wohnugsnachfrage Wiist und Partner
fassen heute rund 342 000 Einwohner. Die Anzahl Beschaf-
tigte liegt etwas tiefer bei rund 340 000 Personen, wobei
mit ca. 185 000 Beschaftigten 54 Prozent davon in der Stadt
Bern arbeiten (vgl. Tab. 4). Die Hauptstadt bildet mit mehr
Beschaftigten als Einwohnern einen Sonderfall. Als Konse-
quenz ist die Zahl an Zupendlern aus dem Umland in die
Stadt sehr hoch. Diese hohe Pendlermobilitat wird auch bei
der hohen Nachfrage an Wohnraum sichtbar, die sich iber
das Kerngebiet Berns entlang der Entwicklungsachsen er-

streckt. Vergleicht man das Verhéltnis zwischen Wohnungs- X
such-Abonnenten und Wohnungsinseraten, werden nicht < Quelen: Woest Partnr
nur in den Stadten, sondern auch entlang der beiden Korri- s 0 —
dore drei bis fiinf Mal mehr Wohnungen gesucht als ange- quelle: BLICK 2018

boten (vgl. Abb 11). Der Grossraum Bern weist sowohl im Mietwohnungs-, als auch im Eigentumsbereich eine
hohe Wohnungsknappheit auf (BWO 2016,).

Bezogen auf die prognostizierte Bevolkerungsentwicklung fallt auf, dass nicht Bern, sondern Biel die Stadt mit
der weitaus hochsten Wachstumsprognose in der Region ist. Mit rund +32 Prozent bis 2045 liegt die Prognose
mebhr als doppelt so hoch liber derjenigen der beiden anderen Zentren Thun und Bern (BFS STATENT POP 2016).
Es ist sehr wahrscheinlich, dass das prognostizierte Bevolkerungswachstum in den Zentren auch auf die Giirtel-
gemeinden abfarbt. So ist das Wachstumsszenario des Seelandkorridors zwischen Biel und Bern hoher als dasje-
nige im Aaretal (STATISTIKKONFERENZ 2016). Der in dieser Arbeit verwendete Zeithorizont reicht iber jenen des
auszuweisenden Baulandbedarfs von 15 Jahren hinaus. Dies im Bewusstsein um die Vorlaufzeiten, welche Pla-
nungsprozesse allgemein, insbesondere Entwicklungen innerhalb von Siedlungsgebieten, bendtigen (KLIMA

2018: 8).

3.2 Reserven

In den drei Stadten reichen die heute ausgewiesenen unbebauten Reserven bei einem moderaten Ausbau nicht
aus, das prognostizierte Bevolkerungswachstum bis 2045 (Referenzszenario) zu absorbieren. Die Stadte sind aber
bemiht, durch aktive Innenentwicklung, wie Aufzonungen oder Arealentwicklungen, zusatzliche Kapazitaten zu
schaffen. Umgekehrt ist in den zwei Korridoren zwischen den Zentren ein Uberschuss an Baulandreserven vor-
handen. Dies zeigt ein Vergleich der kantonal ausgewiesenen Reserven mit dem prognostizierten Wachstum bis
2045 (KLIMA 2018: 25). Es wird jedoch vermutet, dass ein Grossteil dieses potentiellen Baulandes nicht in unmit-
telbarer Bahnhofsnahe liegt. Allgemein halt der Raumplanungsbericht des Kantons Bern fest, dass in zentralen,
gut erschlossenen Lagen ein Mangel an Bauzonen herrscht (REGIERUNGSRAT DES KANTONS BERN 2018: 13). Flr
die im kantonale Richtplan angestrebte ressourcenschonende Siedlungsentwicklung an zentralen, mit dem 6&f-
fentlichen Verkehr gut erschlossenen Lagen, bedeutet dies, dass zusatzliche Anstrengungen geleistet werden
mussen.
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3.3 Eisenbahninfrastruktur

Die untersuchten Korridore werden vom Regionalangebot der S-Bahn Bern bedient. Im Seeland- wie im Aaretal-
Korridor halt jeweils auf halber Strecke ein beschleunigter Zug des Regionalverkehrs, der RegioExpress (vgl. Tab.
4). Dieser wird von der SBB bedient. Bern, Biel und Thun sind die flankierenden Fernverkehrsknoten.

Die S-Bahn setzt sich aus den Eisenbahnunternehmen «Bern-Létschberg-Simplon-Bahn» (BLS) und «Regionalver-
kehr Bern—Solothurn» (RBS) zusammen und erschliesst den Regionalverkehr mit der Stadt Bern im Zentrum, von
der aus ein Netz sternférmig die umliegenden Stadte wie Biel, Neuchatel, Fribourg, Thun, Langnau und Solothurn
erschliesst, die teilweise in angrenzenden Kantonen liegen. Die Strecke S3/531 Bern — Biel ist mit rund 12'900
Passagieren (DWV 2015) die hochstfrequentierte BLS-Linie, gefolgt von der Strecke S1 Bern — Thun mit rund
11'500 Passagieren je Werktag (BVE 2017: 39-40). Von 2011 bis 2015 ist die Passagierzahl auf dem ganzen Netz
um acht Prozent angestiegen und die kantonale Verkehrsprognose sagt weiterhin einen Anstieg an Passagieren
voraus. Bis 2030 sollen 52 Prozent dazukommen (BVE 2017: 7, 39). Das Ausbaukonzept der S-Bahn fokussiert auf
zwei Handlungsfelder bis 2025. Einmal soll in einem Kernperimeter um den Bahnhof Bern flichendeckend eine
Taktverdichtung zum Viertelstundentakt eingefiihrt werden. Die zweite Massnahme zur Kapazitatssteigerung,
insbesondere entlang der beiden kantonal ausgewiesenen Entwicklungsachsen (Biel bis Thun und Freiburg bis
Langenthal), ist der Einsatz grosserer Zlige. Beide Massnahmen betreffen auch den Untersuchungsperimeter und
sind inzwischen umgesetzt worden (BVE 2016).

An allen drei an den Untersuchungsperimeter angrenzenden Fernverkehrsknoten sieht der Ausbauschritt der
Bahn 2030/35 eine Erhohung der Kapazitaten vor. Bern und Thun soll in Zukunft im Viertelstundentakt per
Schnellzug verbunden werden. Auf der Jurastidfusslinie (Lausanne - Biel - Ziirich) sollen doppelgeschossige Wag-
gons mehr Passagiere beférdern kénnen (UVEK 2017).

An den Bahnhdfen selbst sind in Biel und Thun im Ausbauschritt 2035 keine baulichen Massnahmen vorgesehen.
Allerdings ist zwischen Uttigen und Thun eine neue S-Bahn-Haltestelle geplant (BAV 2019). Diese dient der Er-
schliessung eines Entwicklungsgebietes (ESP Thun Nord) und hat zukiinftig Potential, den Bahnhof Thun zu ent-
lasten, da auch das stadtische Busnetz herangefiihrt werden soll (RVK THUN OBERLAND WEST 2019). Wie hoch
die Kapazitatsreserven am Bahnhof Biel unter Beruicksichtigung des hohen prognostizierten Bevélkerungswachs-
tums der Stadt sind, konnte nicht abschliessend geklart werden.

Beide untersuchten Bahnstrecken bedienen den Bahnhof Bern, den zweitgréssten Bahnhof der Schweiz. Da der
Bahnhof schon heute an seine Kapazitatsgrenzen stdsst, wird in Bern die Strategie verfolgt, den Hauptbahnhof
durch den Ausbau stadtnaher Bahnhofe zu entlasten. Einer davon ist der Bahnhof Ostermundigen, der sich im
Untersuchungsperimeter befindet und in Zukunft via Tram auch ans stadtische Verkehrsnetz angebunden wer-
den soll. Auch der Bahnhof Wankdorf fallt in diese Kategorie der Vorbahnhofe und ist schon heute an den Stadt-
bus angeschlossen (KLIMA 2018: 12).
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Tab 4 Kennwerte im Betrachtungsraum
Haltestelle BFS G ind Eir Beschaftigte Raumnutzer Absolutes Wachstum Wachstum Linie
NR. (31.12.16) (2015) Wachstum sprognose sprognose
Einwohner Einwohner Szenario
Szenario  Szenario  Mittel
Mittel Mittel 2045in %
Biel/ Bienne [371 [Biel/ Bienne | 54’456 39439 93'895| 17'494 71950
Briigg 733 Briigg 4283 7’351 732 5'015 117
Studen 749 Studen 3256 4’939 954 4’210
E;SSSW" 306 Lyss 14706 8'068 2774|2076 16'782 114
Suberg-Grossaffoltern 303 Grossaffoltern 3005 700 3’705 123
Schiipfen 311 Schipfen 3719 5031 1459 5'178
Miinchenbuchsee 546 Miinchenbuchsee 10'122 5'223 15’345 1’565 11'687 115
Zollikofen 361 Zollikofen 10235 7'344 17’579 1'586 11821 115
Bern Wankdorf , , , , , $3S531S4 S2 S44
Bern 351 Stadt Bern 142'479 184’891 327'370| 19’852 162’331 114 53 531/calls2 s 41
Ostermundigen 363 Ostermundigen 17'127 7’037 24'164| 1’834 18’961 111
Gimligen 356 Muri bei Bern 13'037 9'864 22’901 2'268 15’305 117
Rubigen 623 Rubigen 4179 501 3'495 117
Miinsingen 616 Minsingen 18233 1’750 13'748 115
Wichtrach 632 Wichtrach 5'386 672 4’905 116
Kiesen 611 Kiesen 105 1'042 111
Uttigen 885 Uttigen 338 2297 117
Thun 942 Thun 43'568 28'203 5’569 49'137 113

Quelle: BFS 2016, S-BAHN BERN 2019
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4 Potentialraster

4.1 Massgebende Parameter

Flr eine Bewertung der Entwicklungspotentiale an Bahnhofsgebieten im Korridor wird anhand zweier Fallstudien
(Seeland- und Aaretal-Korridor) die Auspragung entwicklungsférdernder Parameter untersucht. Diese sind den
Uberbegriffen Siedlung, Angebot und Ausprigung zugeordnet (Begriffserklarung: Kapitel 1.3). Das fiir diese Be-
wertung entwickelte Raster ermdglicht die Auspragungen der flr Transformationen glinstigen Voraussetzungen
im unmittelbaren Einzugsgebiet der Haltestellen (Kernperimeter: Radius 300m) und innerhalb eines Korridors zu
vergleichen. In einer Skala werden die Eigenschaften der Bahnhofsgebiete abgebildet und einander gegeniiber-
gestellt. Im Korridor gelesen werden Regelmassigkeiten und Unterschiede zwischen den verschiedenen Bahn-
hofsgebieten sichtbar und es, konnen Entwicklungspotentiale der einzelnen Haltestellen herausschalt werden.

4.1.1 Angebot

Das Angebot beschreibt in dieser Arbeit die Qualitdt des Mobilitdtsangebotes der Eisenbahn im Personenverkehr
und wird von drei Parametern definiert:

Passagierfrequenz [DWV]

Je nach Anzahl Nutzer des Eisenbahnangebots an einem Bahnhof dndert sich seine Bedeutung im Korridor, wie
auch in der Ortschaft selbst. Im Einzugsgebiet der Haltestelle bedeuten mehr Bahnnutzer auch mehr Passanten
und somit eine hdhere Zentralitat.

Als Grésse wird der durchschnittliche Werktagesverkehr [DWV] verwendet (BLAUER 2019). Im Unterschied zum
durchschnittlichen Tagesverkehr [DTV], liegen die Werte etwas hoher, da am Wochenende der wegfallende
Pendlerverkehr das Total nach unten driickt. Zudem sind es die Spitzenzeiten des Pendlerverkehrs, welche kon-
zentriert morgens und abends die Auslastung der Infrastruktur am meisten strapazieren, wohingegen sich der
Freizeitverkehr besser verteilt.

Distanz [Minuten]

Die Reisezeit zum nachsten Umsteigebahnhof wird als massgebende Grosse fir die Distanz verwendet. Bahnhofe
dieser Grosse sind Scharniere zwischen Korridoren. Zum méglichen Richtungswechsel ist auch das Fernverkehrs-
angebot vorhanden. An diesen Verteilern ist die Passagierzahl in der Regel ein Mehrfaches von derjenigen der
Bahnhofe in den Korridoren. Auch verfiigen solche Umsteigebahnhofe iber eine hohe Angebotsdichte an Dienst-
leistungen in unmittelbarer Nahe.

Je kleiner die zu Gberwindende Distanz zum nachsten Umsteigebahnhof, desto grdosser ist dessen Anziehung und
desto wahrscheinlicher wird die Verbindung zu diesem genutzt. Die Distanz beeinflusst demnach das Verkehrs-
verhalten und ist eine massgebende Grosse im sogenannten Gravitationsmodell (LOHSE 1997: 41-42).

Fiir die Veranschaulichung der Distanzen in den Korridoren wird mit einer Skala von 0 bis 20 Minuten gerechnet.
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Die Erschliessungsqualitit [OV Giiteklassen]

Fir die Erhebung der Qualitat der Erschliessung an
Bahnhofen gelten die vom Bundesamt fiir Raumpla-
nung (ARE) definierten OV-Giiteklassen. Die Attrak-
tivitdt des Einzugsgebietes um eine Haltestelle
hangt eng mit dieser Erschliessungsglite zusammen
(vgl. Abb 12). Ist die Haltestelle in einem hohen
Kursintervall bedient, ist die Umgebung besser an-
geschlossen. Allgemein gilt, dass bei einer hohen Er-
schliessungsgite des 6ffentlichen Verkehrs der mo-
torisierte Individualverkehr abnimmt und der Anteil
Etappen zu Fuss oder mit dem offentlichen Verkehr
zunimmt (ARE 2018a: 17).

Die OV-Giiteklassen werden anhand der Haltestel-
lenkategorie und der zuriickzulegenden Fusswegdis-
tanz zwischen Haltestellen unterschiedlicher Ver-
kehrsmittel festgelegt. Die Haltestellenkategorie
setzt sich aus der Art der Verkehrsmittel, welche die
Haltestelle bedienen und aus dem Kursintervall zu-
sammen. Die Unterteilung erfolgt in vier Klassen,
wobei , A” firr eine sehr gute Erschliessung steht und
»,D“ eine geringe Erschliessung wiedergibt (ARE
2011).

In der kartografischen Darstellung sind Bahnhofe
einfach zu verorten, da sich in ihrem Einzugsgebiet
die Einteilung in eine Guteklasse niederschlagt. Je
dunkler die Punkte, desto besser die Erschliessungs-
qualitat.

4.1.2 Siedlung

Petra Klima

Abb 12  Modalsplit nach Dichte des OV-Angebots
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Vorhandene Siedlungskapazitdten lassen auf weitere Verdichtungsmaoglichkeiten schliessen und tragen wesent-

lich zum Entwicklungspotential eines Bahnhofgebietes bei. Folgende die Siedlungsentwicklung férdernden Fak-

toren wurden beriicksichtigt:

Reserven [Unbebaute Bauzonen]

Die Verfligbarkeit unbebauter Flachen im Siedlungsgebiet tragt wesentlich zum Entwicklungspotential bei. Fir

die Untersuchung relevant sind der Kernperimeter, unter Berlcksichtigung moglicher signifikanter Reservefla-

chen in der weiteren Umgebung. Fir die Erhebung der Reserven im Betrachtungsperimeter werden die Daten

der unbebauten Bauzonen im Kanton Bern verwendet.
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UNBEBAUTE BAUZONEN (ERHEBUNG AGR)

Der Kanton Bern erhebt in ,Vernehmlassung” mit den Gemeinden die unbebauten Bauzonen. Diese Daten bestehen einerseits aus voll-
standig unbebauten Parzellen, also aus Bauliicken. Andererseits werden auch Teile von Parzellen mit einer Mindestgrosse ab 200 m2 —
350 m2 erhoben, falls diese gemass Auskunft des Amtes fiir Geoinformation an unbebaute Bauzonen angrenzen.

(KANTON BERN, METADATEN UNUBERBAUT 2017: 2)

Damit die Flachenpotentiale besser beurteilt werden kdnnen, wird eine Abschatzung vorgenommen, wie viele
Einwohner diese Flachen fassen konnen. Hierfiir wurde eine Gleichung aufgestellt (vgl. unten), welche die Kapa-
zitdt an zuséatzlichen Einwohnern bezogen auf die Baulandreserven errechnet. Die Rechnung sowie die eingesetz-
ten Erfahrungswerte basieren auf den Vorlagen der Professur fir Raumentwicklung an der ETH Zirich. Das Re-
sultat ergibt eine Streubreite mit eingesetzten konservativen und optimistischen Kennwerten (KLIMA 2018: 14,
25).

Tab 5 Formel Einwohnerkapazitdten in unbebauten Reserven
FORMEL
o HNF [ aGF x Erschl.x AZ x Intern. Abzug]
ev.= =
VT WRvxwa WFV x WA

aGF: anrechenbare Grundsttickflache HNF: Hauptnutzflache
AZ: Ausntzungsziffer WFV: Wohnflachenverbrauch

0.3-0.6 40 -60 m?
Bev. Kapazitat an zusatzlichen WA: Wohnanteil

Einwohnern Zu 1/3 Mischzone: 0.7-0.8
Erschl. Abzug innere Erschliessung Zu 2/3 Wohnzone: 0.8-1

0-0.2
Intern. Abzug: Abzug Grenzabstande
0.25

Quelle: IRL 2018

Zusatzlich wurde auf den unbebauten Reserven die Eigentimerstruktur erhoben (ADEREGG 2018, IMBODEN
2018). Unbebaute Reserven haben besonders tiefe Entwicklungshiirden, da sie frei von Bausubstanz sind und
daher wenig bis keine Aufbereitungsarbeiten dieser Flachen geleistet werden miissen. Umso ausschlaggebender
ist demnach, wer die Eigentiimerschaft ist und ob diese beabsichtigt, zu entwickeln. Die Entwicklung von Flachen
in Besitz der 6ffentlichen Hand oder gemeinnitziger Organisationen lasst sich einfacher steuern als diejenigen in
Privatbesitz.

Dichte [Ausniitzungsziffer]

Die Ausniitzungsziffer (AZ) definiert die bebaute Dichte. Sie stellt die Summe aller Bruttogeschossflachen ins
Verhaltnis zur Grundstickflache und definiert somit den Bebauungsgrad eines Grundstiicks. Ist die Ausniitzungs-
ziffer sehr tief, kann die Nachverdichtung in den bebauten Strukturen Spielraum zur Innenentwicklung bieten.
Die Ausnitzungsziffer wird wie folgt gerechnet:

Ausnutzungsziffer AZ = Anrechenbare Geschossflache / Anrechenbare Parzellenfliche

Die Ausniitzungsziffer in den Bahnhofsgebieten (Radius 300m) ist im Anhang farblich kodiert dargestellt (Abb.
36-50).
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Hohe bauliche Dichte kdnnen Werte ab 0.6 AZ genannt werden. Tiefe bauliche Dichte liegt um den Wert AZ 0.3
oder weniger vor und entsprich von der baulichen Typologie her Einfamilienhausgebieten. Bei einem reinen Ein-
familienhausgebiet mit kleinteiliger Eigentliimerstruktur sind die Hiirden fir Innenentwicklung besonders hoch.
Dennoch sind diese Gebiete interessant, da bei einer Aufzonung dieser Gebiete von zweigeschossigen zu dreige-
schossigen Wohnzonen ein sogenannter Abb 14 Veranschaulichung des Dichtesprungs anhand zuldssiger baulicher
«Dichtesprung» zu beobachten ist. Dieses pichten in Wohnzonen

zusatzlich erlaubte Geschoss zieht einen
Wechsel der Wohntypologie einer Einfami- o107 *
lien- zur Mehrfamilienhaustypologie nach
sich und die Ausnitzungsziffer (AZ: 0.3 zu il s Dicite
0.6) wie auch die Einwohnerdichte (Ein-

wohner/Hektare: 50 zu 100) verdoppelt
sich (GRAMS 2016: 20). Massgebend fir
die Erhebung ist daher, wie hoch der pro-
zentuale Flachenanteil im inneren Perime-
ter eine AZ von 0.6 und mehr aufweist. Be-
wusst wird auf die Untersuchung des Aus- oo

mittlere bauliche Dichte

in Wohnzonen
040

Bauliche Dichte [AZ)

niedrige bauliche Dichte

in Wohnzonen

T T T T
Wohnzone Wohnzone Wohnzone Wohnzone

baugrats verzichtefc., da das Mass der mog- {y“;,r,;«,um,q fwf:/qwmwa JWGi'q 7;_Z<;:vmowu
lich maximalen Uberbauung angepasst
werden kann. Quelle: GRAMS 2016: 20
Entwicklungen [Verdichtungsgebiete, Arbeitsplatzgebiete, Entwicklungsschwerpunkte]

Der kantonale Richtplan veranschaulicht Verdichtungspotential in Form von Verdichtungsgebieten, unbebauten
Arbeitszonen und Entwicklungsschwerpunkten? und liefert Hinweise zum Mobilisierungsgrad der Flichen. Liegen
im Perimeter um den Bahnhof derartig ausgewiesene Flachen vor, so hat bereits eine Auseinandersetzung mit
moglichen Entwicklungspotentialen stattgefunden und die Hiirde, Entwicklungen anzugehen, ist entsprechend
kleiner.

4.1.3 Auspragung

Die Auspragung untersucht die Dichte unterschiedlicher Raumnutzer an Bahnhofsgebieten sowie deren Zusam-
mensetzung. Diese werden in vier Nutzergruppen eingeteilt. Diese Parameter erlauben eine Abschatzung, wel-
che Aufgaben der Knoten im Kernperimeter erfiillt und wo Potentiale bezogen auf zukiinftige Entwicklungen
liegen.

Wohnen [Einwohner / Hektare]

Untersucht wird die Dichte der standigen Wohnbevolkerung tiber das Siedlungsgebiet im Kernperimeter (Radius
300m). Als Quelle dient der Datensatz des Bundesamtes fiir Statistik zur Bevolkerungsdichte nach Hektarraster
(BFS GEOSTAT STATPOP, Datenstand 2016). Die Summe der Einwohner im Umkreis von 300 Metern wird nur
durch das Siedlungsgebiet und nicht durch alle Hektaren im Umkreis dividiert. Somit wird sichergestellt, dass an
Siedlungsrandern und in der Ndhe grosserer Gleisfelder die Dichte nicht unter- beziehungsweise tUberschatzt
wird. (ARE 2018b: 10).

2 Der Kanton Bern fordert mit dem ESP-Programm explizit die Ansiedelung und Konzentration von Wohn- und Arbeitsgebieten in ausgewahlten
zentral gelegenen und Uber den 6ffentlichen Verkehr gut erschlossenen Lagen (ESP-Programm). Im Kontext dieses Programms fallt die Auswahl der
Standorte fur baureife Flachen, die neue Unternehmen anziehen sollen, oft auf Bahnhofsareale (RICHTPLAN 2015: C_04).
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Tab 6 Berechnung der Einwohnerdichte
FORMEL
Y EW
Bev.) =
p (Bev.) S ha
p (Bev.): Bevolkerungsdichte im Siedlungsgebiet Sha: Summe der erhobenen Hektaren
SEW: Summer der Anzahl Einwohner

Quelle: ARE 2018b: 10

Arbeiten [Beschiftigte / Hektare]

Die Dichte der Arbeitspldtze nach Vollzeitdquivalente im Perimeter wird gleich dem Prinzip der Bevolkerungs-
dichte erhoben und berechnet. Als Quelle dient der Datensatz des Bundesamtes fiir Statistik zur Bevdlkerungs-
dichte nach Hektarraster (BFS GEOSTAT STATENT, Datenstand 2016).

Tab 7 Berechnung der Beschiftigtendichte

FORMEL
Y. AP
Bes.) = o—
p (Bes.) S ha
p (Bes.): Beschaftigtendichte im Siedlungsgebiet Sha: Summe der erhobenen Hektaren
SAP: Summer der Anzahl Arbeitsplatze

nach Vollzeitdquivalente

Quelle: ARE 2018b: 10

Dienstleistung [3 / Kernperimeter]

Die Definition des Dienstleistungsangebots im Perimeter bezieht sich auf die Analyse der Dienstleistungen fir
die Bevolkerung des Bundesamtes fiir Statistik und wurde leicht adaptiert. Berlicksichtigt werden ausgewahlte
markt- und nichtmarktbestimmte Dienstleistungen, 6ffentliche und private Dienstleistungen und Infrastruktur-
einrichtungen, welche die Bevolkerung bei ihren alltaglichen oder gelegentlichen Aktivitdten in Anspruch nimmt.
Hauslieferdienste sowie Online-Dienste bleiben unberiicksichtigt, ebenso der schriftliche oder elektronische Ver-
kehr mit Banken oder Verwaltungsstellen (BFS 2019). Die Erhebung erfolgt Giber Google-Maps und Begehungen
vor Ort. Zwischen den unterschiedlichen Dienstleistungen findet keine Gewichtung statt.

Tab 8 Beriicksichtigte Dienstleistungen im Perimeter

— Erndhrung (Lebensmittelgeschafte, Backereien, Tea-Rooms)

— Restaurants, Cafés

— Offentliche Dienstleistungen (Offentliche Verwaltung; 6ffentliche Sicherheit, Ordnung; Postdienste)

— Gesundheit (Arztpraxen, Zahnarztpraxen; Allgemeinspitaler, Alters- und Pflegeheime und Apotheken)

- Bildung (Kinderbetreuungstagestatten, Schulen, Sekundarstufe Il, Bildungsinstitutionen, Tertidrstufe)

— Garagen, Tankstellen

—Banken

- Freizeit, Kultur (Buchhandlungen, Kioske, Kinos, Bibliotheken, Museen, historische Statte, Konzertséle, Theater, Fitness, Sportanlagen)
—Wellness und Beauty (Coiffeursalons, Kosmetikstudios)

Quelle: BFS 2019

Erholung [m2 / Kernperimeter]

Flachen im Perimeter, welche kein Siedlungsgebiet darstellen, sondern Landwirtschaft, Wald oder Gewdsser zu-
geordnet werden, kdnnen als Erholungsraum genutzt zu werden. Der Anteil an Erholungsflachen im Kernperime-
ter veranschaulicht das Potential des Ausbaus des Erholungsangebots unmittelbar am Bahnhof. Grundlage fir
die Erhebung ist das Geoportal des Kantons Bern (MAP APPS BE: Zugriff 13.4.2019).
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4.2 Resultat Potentialraster

Die Resultate der Untersuchungen sind auf beide Korridore aufgeteilt in den Abbildungen 20 und 21 visuell dar-
gestellt. Folgend werden die vorgefundenen Tendenzen diskutiert.

Kurze Distanzen in beiden Korridoren Abb 15 Mittlere Tagesdistanz und Tagesunterwegszeit pro Person
In beiden untersuchten Korridoren ist die maximale '%° = = B Tagesdistanz,
. . . . d T~ ~ <
Fahrdauer relativ kurz. Die Fahrt mit dem Regionalver- 80 © & @ = S in km
. . N
kehr von Bern bis Thun dauert 30 Minuten, von Bern @ Tages
60 unterwegszeit,

bis Biel dauert die Fahrt 35 Minuten. Die Fahrt aus in Min

dem Korridor zum nichsten Fernverkehrsanschluss " = ) ('“‘d‘UWa[‘t@'
und zuriick entspricht somit maximal einem Drittel der 20 ;Ie]nen’)m oo
durchschnittlichen Tagesunterwegszeit (vgl. Abb. 17). 0

35,2
36,7
36,8

Quelle: ARE 2018a
Ausrichtung der Korridore auf Bern
An den Haltestellen in der Ndhe von Bern, dem zweitgrossten Bahnhof der Schweiz, sind die Passagierfrequenzen
doppelt so hoch wie nahe der Fernverkehrsknoten Biel und Thun. In beiden Korridoren gehoren die Passagier-
zahlen unmittelbar vor Biel (Briigg, Studen, Busswil) und Thun (Uttigen, Kiesen, Wichtrach) zu den niedrigstenim
Korridor. Dabei ware die Reisezeit zur nachstgelegenen Stadt sehr kurz. Im Aaretal-Korridor ist in Kiesen und
Uttigen zur tiefen Passagierfrequenz auch die Ausnitzungsziffer sehr tief.

Potential der Vorbahnhofe

Eine besondere Funktion kommt den Vorbahnhdéfen zu. Damit sind Bahnhofe gemeint, die an das stadtische Ver-
kehrsnetz des 6ffentlichen Verkehrs des nachstliegenden Umsteigeknotens (Biel, Bern, Thun) anbinden und da-
mit das Potential haben, diesen zu entlasten. Diese Rolle féllt zum Beispiel dem Bahnhof Wankdorf als Vorbahn-
hof des Bahnhofs Bern zu. Somit befindet sich mit dem Bahnhof Wankdorf neben Bern ein weiterer Umsteige-
knoten, wenn auch ohne Fernverkehrsangebot. Es besteht die Moglichkeit des Richtungswechsels auf eine an-
dere Linie der S-Bahn (S1, S2, S4, S44) oder auf das stadtische Verkehrsnetz (FAHRPLANFELDER 2019). Der Bahn-
hof Bern wird somit entlastet. An Bahnhof Wankdorf ist die Passagierfrequenz verhaltnismassig hoch. Auch der
Bahnhof Ostermundigen soll zu einem Vorbahnhof ausgebaut werden. Ostermundigen ist seit langerem ein ak-
tiver Entwicklungsschwerpunkt des Kantons Bern und es sind im Kernperimeter (Radius 300m) um die Haltestelle
auf insgesamt vier Hektaren bauliche Entwicklungen inklusive der Erstellung eines Hochhauses sowie eine Neu-
erschliessung durch eine stadtische Tramlinie geplant. Interessanterweise zeichnet sich am anderen Ende der
Korridore dieses Phanomen nicht ab, wo doch beispielsweise die Haltestelle Briigg an das stadtische Bussystem
Biels anschliesst. Fir die Stadt Biel ist das in der Region hochste Bevolkerungswachstum prognostiziert. Als Kon-
sequenz konnte auch Briigg in Zukunft zu einem, den Bahnhof Biel entlastenden, Vorbahnhof entwickelt werden.

Anteil unbebauter Reserven in Bahnhofsgebieten

In den Gemeinden des Untersuchungsperimeters befinden sich fast doppelt so viele kantonal ausgewiesene Bau-
landreserven wie in Biel, Bern und Thun zusammen. Der Vergleich der kantonal ausgewiesenen Reserven mit
dem prognostizierten Wachstum bis 2045 fiihrte zum Resultat, dass, bezogen auf das Wachstum der nachsten
fast 30 Jahre, die Gemeinden (iber die Korridore gesehen einen Uberschuss an Reserven haben. Bei der Veror-
tung der Reserven in den Korridorgemeinden stellt sich heraus, dass sich aber insgesamt nur 2.6 Prozent der
Brachen im engeren Betrachtungsperimeter (Radius 300m) um die Bahnhofe befinden. Ein grosser Teil der un-
bebauten Reserven ist in den Gemeinden peripher angeordnet vorzufinden (KLIMA 2018: 25).
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Abb 16 Unbebaute Reserven
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Quelle: Eigene Darstellung, verwendete Grundlage «Richtplan Kanton Bern» (Zugriff: 6.6.2018)

Potential unbebauter Reserven im Verbund interessant
Auf den unbebauten Reserven im Kernperimeter kdnnte je Korridor Wohnraum fiir bis zu 2 000 Personen ge-
schaffen werden. Bezogen auf das Referenzszenario des prognostizierten Bevolkerungswachstums, decken die
Reserven in den Kernperimetern im Aaretal-Korridor bis zu 28 Prozent ab. Im Seeland-Korridor sind es um die 23
Prozent Bevolkerungswachstum, das liber die unbebauten Reserven in Bahnhofsgebieten absorbiert werden

Petra Klima

konnte.
Tab 9 Berechnung Einwohnerkapazitdten in unbebauten Reserven
FORMEL
o HNF [ aGF x Erschl.x AZ x Intern. Abzug]
ev. = =
VT WRvxwa WFV x WA
aGF: anrechenbare Grundsttickflache HNF: Hauptnutzflache
AZ: Ausntzungsziffer WFV: Wohnflachenverbrauch
0.3-0.6 40 -60 m?
Bev. Kapazitat an zusatzlichen WA: Wohnanteil
Einwohnern Zu 1/3 Mischzone: 0.7-0.8
Erschl. Abzug innere Erschliessung Zu 2/3 Wohnzone: 0.8-1
0-0.2
Intern. Abzug: Abzug Grenzabstande
0.25
KONSERVATIVE SCHATZUNG OPTIMISTISCHE SCHATZUNG

SEELAND KORRIDOR

BERN - BIEL (9 KNOTEN)

1 17.1Ha x 0.8 x 0.3 x 0.75 2 17.1Ha x 0.8 x 0.3 x 0.75

1 17.1Ha x 0.6 x 0.75 2 17.1Ha x 0.6 x 0.75

670 =3 3 2'050 = 3 +3
0.006 x 0.7 0.006x 0.8 0.004x0.8 0.004
AARETAL KORRIDOR BERN — THUN (8 KNOTEN)
%17.7Hax 0.8x03x0.75 %17.7Hax 0.8x03x0.75 %17.7Hax 0.6 % 0.75 %17.7Hax 0.6 x 0.75
700 = 2160 = +

0.006 x 0.7 0.006 x 0.8

Quelle: IRL 2018

0.004 x 0.8 0.004
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Verdichtungspotential vorhanden

Die Ausnitzungsziffer ist allgemein in den untersuchten Bahnhofsgebieten eher tief. Im Schnitt hat Giber ein Drit-
tel der Flache im Kernperimeter eine Ausnitzungsziffer unter AZ 0.6 (KLIMA 2018: 24). Ausser in Suberg-Gros-
saffoltern und in Schiipfen, die sehr Iandlich gepragt sind, ist die Ausnitzungsziffer in beiden Korridoren inner-
halb des Kernperimeters stark schwankend. Dies deutet auf heterogene Bebauungsstrukturen hin. In allen Bahn-
hofsgebieten ist im Kernperimeter (Radius 300m) die Wohn-Misch-Kernzone vertreten.

Abb 17  Durchschnittliche Ausniitzungsziffer im Kernperimeter
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Quelle: Eigene Darstellung, verwendete Grundlage «Richtplan Kanton Bern» (Zugriff: 6.6.2018)

Wiederkehrende Grundeigentiimer unbebauter Flachen

Sind die unbebauten Reserven im Besitz der Gemeinde selbst, des Kantons oder einer Burgergemeinde, so ist
deren Nutzung im Sinne der Ortsentwicklung verhaltnismassig einfacher zu steuern. Insgesamt sind in Bahnhofs-
gebieten (Radius 300m) in den beiden Korridoren 13.7 Hektaren unbebeauter Reserven im Besitz von Behorden,
9.3 Hektaren sind in Privatbesitz mit unterschiedlichen Eigentiimern (ANDEREGG 2018). Weitere 14.3 Hektaren
an unbebauten Flachen gehéren den Schweizerischen Bundesbahnen SBB (IMBODEN 2018). Dazu zédhlen auch
unterbenutze Parkplatzflachen. Teilweise sind die unbebauten Areale der SBB keiner Bauzone zugewiesen
(KLIMA 2018: 26).

Allgemein sind die vorgefundenen unbebauten Reserven in Bahnhofsgebieten eher kleinere bis mittelgrosse Fla-
chen. Auffallend ist, dass die SBB wiederkehrend Eigentiimerin von strategisch wichtig gelegenen, unbebauten

und unternutzten Gebieten ist.
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Abb 18 Unbebaute Baulandreserven in Bahnhofsgebieten nach Eigentiimer
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Quelle: Eigene Darstellung, verwendete Grundlagen SBB 2018, AGI 2018

Entwicklungsabsichten an Bahnh6fen mittelgrosser Gemeinden

Hier konnte eine klare Trennung zwischen kleinen und mittleren Gemeinden ausgemacht werden. In samtlichen
Gemeinden mit mehr als 10 000 Einwohnern sind nach kantonalem Richtplan ausgewiesene Entwicklungsgebiete
in Form von Entwicklungsschwerpunkten, Verdichtungsgebieten oder unbebauten Arbeitszonen vorzufinden.
Die Gemeinden mit weniger Einwohnern haben in beiden Korridoren keine im Richtplan vermerkten Entwick-
lungsgebiete. Studen bildet mit einem Industrieareal, das ca. 600 Meter 6stlich des Bahnhofs als Entwicklungs-
schwerpunkt ausgewiesen wurde, die Ausnahme.

Abb 19 Gemeindegrdssen und Entwicklungsflichen an Bahnhofsgebieten
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Quelle: Eigene Darstellung, verwendete Grundlage «Richtplan Kanton Bern» (Zugriff: 6.6.2018)
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Passagierfrequenz korreliert mit Giiteklasse

Mit einer hohen Giiteklasse und einem vorhandenen Umsteigeangebot steigt die Zahl der Passagiere in einem
Knoten. Die Haltestellen Lyss und Miinsingen werden zusatzlich durch einen RegioExpress bedient. Zudem ist
Lyss ein Umsteigeknoten auf die Regionallinien nach Kerzers und Biiren an der Aare. Auch die Haltestellen Buss-
wil, Ostermundigen und Gimligen kreuzen mit anderen Korridoren. Entsprechend steigt an diesen Knoten die
Anzahl Passagiere.

Potential der Erholungsflachen

In landlichen Gemeinden wurden in unmittelbarer Ndhe der Haltestelle hohe Anteile an Flachen erhoben, die
nicht Teil des Siedlungsgebietes sind. Diesen Gebieten wird grosses Potential fir Freizeitaktivitdten im Aussen-
raum zugeschrieben. Die Freizeit stellt mit 40 Prozent anteilsmassig neben Arbeit und Ausbildung den wichtigs-
ten Verkehrszweck der Eisenbahn dar (vergl. Abb 1). Beriicksichtigt man zusatzlich die Zunahme der alternden
Bevolkerung, werden gut erschlossene Erholungsgebiete immer wichtiger. Die gezielte Ansiedelung von Aussen-
sportanlagen, Freilichtkultur, Erlebniswegen, Tierparks, etc. in guter Erreichbarkeit direkt an Bahnhofen kann die
Passagierfrequenz positiv beeinflussen.

Fazit

Die oft am einfachsten zu entwickelnden Landreserven in Form unbebauter Flachen liegen in den meisten Ge-
meinden peripher und nicht direkt in den Bahnhofsgebieten. Diese sind zum gréssten Teil schon von Siedlungs-
gebiet umschlossen (KLIMA 2018: 24-25). Dennoch sind glinstige Voraussetzung in Bahnhofsgebieten vorhanden,
wenn auch in unterschiedlicher Form und Auspragung. Mit dem Potentialraster konnte aufgezeigt werden, wel-
che Tendenzen an Bahnhdofen vorherrschen und welche Entwicklungspotentiale sich daraus ergeben. Das Mass
dieser Entwicklungen kann damit jedoch nicht abschliessend definiert werden. Dazu ist eine tiefere Auseinan-
dersetzung mit der Infrastruktur der Eisenbahn und der Siedlungsstruktur notwendig, die in einem nachsten
Schritt entsprechend erfolgt.
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Abb 20 Gegeniiberstellung der Eigenschaften der Knoten im Seeland-Korridor
Nahe zu Umsteigeknoten Erschliessungsqualitat Passagierfrequenz
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Quelle: Eigene Darstellung, Datentabelle im Anhang
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Petra Klima

Abb 21  Gegeniiberstellung der Eigenschaften der Knoten im Aaretal-Korridor
Néhe zu Umsteigeknoten Erschliessungsqualitat Passagierfrequenz
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Quelle: Eigene Darstellung, Datentabelle im Anhang
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5 Entwicklungsmoglichkeiten

Da sich die Entwicklungsachse von Biel bis Thun mangels durchgehender Zugverbindung aus zwei Korridoren
zusammensetzt, wird die vertiefte Auseinandersetzung von Entwicklungsmoglichkeiten auf den Seeland-Korridor
fokussiert (vgl. Abb 22). Es werden die Kapazitdten der Eisenbahn sowie die Siedlungsstrukturen in den Bahn-
hofsgebieten analysiert. Bei den vorgefundenen raumlichen Entwicklungspotentialen wird die Rolle der einzel-
nen Bahnhofe bezogen auf den Korridor reflektiert. Diese integrale Vorgehensweise beriicksichtigt die Eigen-
schaft der Bahn, an allen Bahnhofen im Korridor vorbeizufahren. Dabei steht die optimale Ausnutzung der
Bahninfrastruktur sowie die Erkundung raumlicher Entwicklungspotentiale entlang dieser vorhandenen Mobili-
tatsader im Vordergrund.

An einem Vertiefungsbeispiel werden die erhobenen Potentiale und qualitativen Entwicklungsempfehlungen nu-
merisch gepriift. Konkrete rdumliche Entwicklungsvorschlage erfordern die vertiefte Auseinandersetzung mit
den Gegebenheiten vor Ort. Im Bewusstsein um die vorgefundenen Situationen, kénnen ortsspezifische Gege-
benheiten beriicksichtigt werden. Aufbauend auf diesen Erkenntnissen wird ein Entwurf angefertigt, welcher
maogliche volumetrische Entwicklungen im Perimeter testet.
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Abb 22
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5.1 Kapazitaten der Eisenbahn

Das strategische Ziel des Bundes stellt die optimale Nutzung bestehender Infrastrukturen vor den Ausbau der-
selben (BAV 2012: 13). Dementsprechend soll untersucht werden, wie mit minimalem Investitionsaufwand die
Kapazitaten der Eisenbahninfrastruktur im Korridor maximal genutzt werden kénnen. Von Interesse sind in die-
sem Zusammenhang die mogliche Verdichtungen von Kursintervallen, wie auch Verldangerungen der Zugkompo-
sitionen zu Rahmenbedingungen der bestehenden Infrastruktur.

5.1.1 Kursintervalle und Fahrzeiten

Eine Herausforderung bei der Anpassung der Frequenzen ist, dass unterschiedliche Angebote, wie Fernverkehrs-
zlige, Regionalverkehr und je nach Korridor Giterverkehr, auf der bestehenden Infrastruktur aneinander vorbei-
kommen. Zwischen Biel und Bern bedient die S-Bahn Bern mit der Linie S3, S31 den Langsamverkehr. Die SBB
befdhrt die Strecke mit einem RegioExpress (RE), der zwischen Biel und Bern einen Halt in Lyss einlegt. Die Per-
sonenfrequenz Giber den ganzen Korridor liegt an Werktagen bei rund 12 900 Passagieren. Die Reisezeit zwischen
Bern und Biel betragt mit dem RE circa 26 Minuten. Mit der S-Bahn-Linie dauert die Reise 35 Minuten. Der RE
verbindet Bern, Lyss und Biel taglich mit 35 Kurspaaren im durchgehenden Halbstundentakt. Die S3 bedient alle
Haltestellen im Korridor mit 39 Kurspaaren im Halbstundentakt von kurz vor sechs Uhr morgens bis kurz nach
Mitternacht. Ergdnzend befahrt die S31 mit 31 Kurspaaren einen Drittel der Strecke von Bern bis Miinchenbuch-
see. Somit wird der Agglomerationsraum vor Bern im Viertelstundentakt bedient. Zu Spitzenzeiten am Morgen
und Abend, fahren jeweils drei Kurspaare der S31 die gesamte Strecke zwischen Bern und Biel ab und halten
zusatzlich in Schipfen und Lyss. In Suberg-Grossaffoltern, Busswil, Studen und Briigg hélt die S31 nicht (FAHR-
PLANFELDER 2019).

5.1.2 Rollmaterial und Perronlangen

Je nach Zugkomposition kann ein unterschiedliches Maximum an Personen mitfahren, wobei die maximale Zug-
lange von den Perron-Léngen abhangt, die der Zug bedient. Das eingesetzte Rollmaterial fiir die Linien S3 und
S31ist ein Doppelstockzug namens MUTZ (Moderner, Universeller Trieb Zug). Eine Zugformation besteht aus vier
Wagen mit 335 Sitz- und 566 Stehplatzen (vgl. Abb. 23). Insgesamt kann eine Zugformation also 901 Passagiere
transportieren, wobei bei den Stehplatzen mit vier Personen pro Quadratmeter gerechnet wird, was einer dich-
ten Belegung entsprechen wiirde.

Abb 23  Typenskizze Doppelstock-Triebzug MUTZ

Ry e I e P B P e B R e

Quelle: bls.ch (Zugriff 23.4.19)
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Tab 10 Perronlidngen der Haltestellen

HALTESTELLE PERRONLANGE [Meter]
Wankdorf 220

Zollikofen 250

Minchenbuchsee 235

Schiipfen 220

Suberg-Grossaffoltern 180 («Rand-Perron» langer)
Lyss 170 («Rand-Perron» langer)
Busswil 230

Studen 220

Briigg 270

Quelle: map.geo.admin.ch (Zugriff: 12.5.2019)

5.1.3 Auslastung

Vergleicht man die Lage der Zugformationen mit den
Perronlangen, die bedient werden, so erlauben diese
das Befahren von maximal zwei Zugformationen mit ei-
ner Lange von rund 205 Metern (2 x 102,6 Meter) mit
insgesamt acht Wagen. Theoretisch kdnnten aber bis zu
vier Triebzlige mit 16 Wagen und einer Gesamtlange
von etwa 410 Metern aneinandergekoppelt werden
(MUTZ 2019).

Der Korridor wird schon heute teils in Doppeltraktion
befahren (BVE 2017: 37).

Eine Abschatzung der Belegungen zu Spitzenzeiten zeigt, dass die schon heute eingesetzte Doppeltraktion zu

Spitzenbelegungen morgens und abends legitimiert ist. Eine Zugformation, bestehend aus vier Wagen, héatte zu

geringe Sitzplatzkapazitaten. Es empfiehlt sich, unter Berlicksichtigung der Korridorldnge und der Verteilung der

Passagierfrequenzen, die Beriicksichtigung von Stehplatzen. Diese sind allgemein bei Fahrtdauern von 15 bis 20
Minuten zumutbar (PRO BAHN 2014). Wird das Platzangebot von Stehplatzen mitbericksichtigt, dndert sich die
Situation und es kdnnten Uber die bestehenden Doppeltraktionen fast bis zu drei Mal mehr Passagiere zu Spit-

zenstunden aufgenommen werden, als im Korridor heute verkehren.

Die Spitzenstunden wurden anhand der Sparte Belegung in der SBB App definiert (SBB Mobile v.9.0.0, Zugriff
25.5.-1.6.2019). Die Abschatzung der prozentuellen Verteilung der Passagierfrequenz (DWV) zu Spitzenstunden
basiert auf Erfahrungswerten der Professur fiir Raumentwicklung der ETH Zirich.

Tab 11 Kapazitdten des Betriebskonzeptes

SPITZENSTUNDEN MORGENS  RESTREISEZEIT SPITZENSTUNDEN ABENDS
06:30 — 08:30 16:30 - 18:30

Anteil Passagierfrequenz am 30%—-40% 20 % —40% 30%—-40%

durchschnittlichen Werktagesverkehr 3870-5160 2580-5160 3870-5160

Kurspaare S3 5 29 5

Kurspaare 3 25 (zu 1/3) 3

Einfachtraktion Kapazitat Sitzplatze 2 680 12 507 2 680

Doppeltraktion Kapazitat Sitzplitze 5360 25014 5360

Doppeltraktion Kapazitat Sitz- und Stehplatze | 14 416 67 272 14416

Quellen: BVE 2017, FAHRPLANFELDER 2019
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5.1.4 Resultat Eisenbahnkapazitaten

Bezogen auf die Belegung der Schiene, wére die Einfihrung des Viertelstunden-Taktes auf beiden Strecken mit
Halt an allen Bahnhofen entlang der Linien moglich und legitim. Der Angebotsausbau des Regionalverkehrs rich-
tet sich nach der Nachfrage. Das BAV definiert die Mindestnachfrage fiir Takterhohungen im Fahrplan. Ab 8 000
Personen am Tag ist die Legitimation fiir einen Viertelstunden-Takt gegeben. Vorgaben, die im Korridor schon
heute erfillt werden (BVE 2017: 40, 59). Auch wiirde, wie Abbildung 24 zeigt, eine Verdichtung des S-Bahn-An-
gebots keine Konkurrenz zu einer méglichen Verdichtung des RegioExpress zum Viertelstunden-Takt darstellen.
Mit einem durchgdngigen Viertelstunden-Takt im Regionalverkehr wiirde man den Korridor mit etwa 70 Kurs-
paaren befahren, was bei der heutigen Zugformation, bestehend aus vier Wagen, in etwa eine Kapazitat von 46
900 sitzenden Passagieren bedeuten wiirde. Dies entspricht etwa dreieinhalbmal der heutigen Passagierfre-
quenz. Grundsatzlich rechnet man jedoch mit einer Passagierverteilung von 60 bis 80 Prozent zu Spitzenstunden.
Hier verkehren die S-Ziige schon heute morgens (6:30 — 8:30h) und abends (16:30 — 18:30h) viertelstiindig. Einzig
werden nicht alle Haltestellen bedient. Eine Kapazitdtssteigerung zu Spitzenstunden ist daher nur beschrankt
Uber eine Taktverdichtung zu holen.

Unter Berlcksichtigung der Stehplatze konnte in der bestehenden Zugformation und Taktfrequenz zu Spitzen-
zeiten dennoch ein zusatzlicher Anstieg der Passagiere um 250 Prozent aufgenommen werden. Somit kdénnte
sdamtliches nach Referenzszenario bis 2045 prognostiziertes Bevolkerungswachstum (BFS STATENT POP 2016) an
den Bahnhofen angesiedelt und der Mehrverkehr Giber die Schiene aufgenommen werden.

Eine zusatzliche Kapazitatssteigerung kdnnte langfristig mit einem Wechsel des Rollmaterials erzielt werden. Bei-
spielsweise plant der Zlrcher Verkehrsverbund (ZVV) mit dem S-Bahn-Konzept der zweiten Generation eine Ka-
pazitdtssteigerung auf dicht befahrenen Strecken durch einen Wechsel von Doppelstockern auf einstéckige Ziige.
Die neuen Zugmodelle sollen ab 2030 zum Einsatz kommen und hatten den Vorteil, keine Treppen, dafiir mehr
Stehplatze und mehr Tiren zu haben, die einen schnelleren Fahrgastwechsel erlauben (TAGES-ANZEIGER 2014).

Abb 24  Priifung méglicher Kapazitdtssteigerung (gestrichelte Linie)
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5.2 Raumliche Entwicklungsempfehlungen im Korridor

Flr die rdumliche Einschatzung relevant sind die den Bahnhof umgebenden Siedlungsstrukturen. Kombiniert mit
den bereits erhobenen Eigenschaften der Bahnhofsgebiete und unter Einbezug des erweiterten Perimeters (Ra-
dius 1 200m) entlang des Korridors, erfolgt eine Einordnung der Haltestellen in Typen. Diese umschreiben den
Charakter des Siedlungsgebietes, welches die Haltestelle umgibt. Die daraus resultierenden Entwicklungsemp-
fehlungen orientieren sich, unter Berlicksichtigung der Resultate der Entwicklungspotentiale der Bahnhofsge-
biete, an den erhobenen Siedlungsstrukturen.

Je nach schon vorhandener Bautypologie sind Verdichtungen in unterschiedlichem Masse denkbar. Liegt eine
heterogene Bauweise vor, erlaubt die schon vorhandene Verschiedenheit in den Bebauungstypen und Nutzun-
gen in der Regel einen breiteren Spielraum bei zukiinftigen Entwicklungen und erfahrt bei einer Innenentwick-
lung wahrscheinlich eine hohere Akzeptanz in der Bevolkerung.

Die Lage eines Bahnhofes in der Ortschaft beeinflusst dessen Wahrnehmung und Benutzung. Ist der Bahnhof in
der Nahe des Ortskernes, so ist er auch Teil von gemeindeinternen Verbindungen und die Wege zum Bahnhof
bleiben kurz. Befindet sich der Bahnhof am Gemeinderand oder sogar ausserhalb, kommt ihm eine geringere
Bedeutung zu und tendenziell werden andere Verkehrsmittel als der Zug priorisiert (KLIMA 2018: 17). Ist der
Bahnhof Teil eines kantonalen Entwicklungsschwerpunktes ESP, kann von wirtschaftlicher Ankurbelung und stad-
tebaulicher Verdichtung ausgegangen werden, was wiederum die Zentrumsfunktion steigern lasst.

Die Erhebung der den Bahnhof umgebenden Baustrukturen wird in acht Gebietstypen unterteilt. Sechs davon
sind Teil des Siedlungsgebietes (AGR 2018a: 20). Da Raumnutzer auch ausserhalb der Siedlungsgebiete vertreten
sind, werden auch die Nichtsiedlungsgebiete als Gebietstyp aufgefiihrt. Da aktive Entwicklungsschwerpunkte ei-
nen Wechsel des Gebietstyps bedeuten konnen, werden auch diese bertcksichtigt:

Tab 12 Gebietstypen

ORTS- / QUARTIERSZENTRUM 0:0’;,":" EINFAMILLIENHAUS-QUARTIER
PR 0‘
LR
Beispiel: Biel, Bnzingen Zentrum 'Q:." o:. Beispiel: Muri, Melchenbhl
ARBEITSPLATZGEBIET ri1]) ‘ MEHRFAMILIENHAUSQUARTIER
s . "ll - : A
Beispiel: Kéniz, Bahnhof Sagestrasse ',, o #  Beispiel: Bern, Winterhalde, Biimpliz
URBANES MISCHGEBIET - NICHTSIEDLUNGSGEBIET
-
Beispiel: Thun, Bahnhof West Beispiel: Bern, Baumgarten, Nationales Pferdezentrum
P e BLOCKRANDGEBIET Y " ENTWICKLUNGSSCHWERPUNKTE
™\
1nr Beispiel: Bern, Mattenhof ‘ = Beispiel: Bahnhof Wankdorf

Quelle: AGR 2018a: 20

42



MAS Raumplanung 2017/19 | Bahnhdfe als Kristallisationspunkte der Innenentwicklung

Tab 13

Ubersicht Gebietstypen und zugeordnete Fallbeispiele

Petra Klima

ZENTRUM

ZENTRUM MITTLERER GROSSE

Lage

Siedlungsstruktur

End- und Umsteigebahnhof im Korridor mit Anschlis-
sen an Fernverkehr

Vorwiegend Blockrand-, Urbanes Misch- und Arbeits-
platzgebiet.

Lage

Siedlungsstruktur

Entfernt vom Zentrum mit Umsteigemoglichkeit

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

Siedlungsstruktur

stadtische Verkehrsnetz des 6ffentlichen Verkehrs
(OV).

Vorwiegend Blockrand-, Urbanes Misch-, Mehrfamili-
enhaus- und Arbeitsplatzgebiet.

Siedlungsstruktur

Empfehlung - Hohe Dichten und Hochpunkte moglich Empfehlung - Hohe Dichten und Hochpunkte moglich
- Sicherung von Aufenthalts- und Freirdumen - Diversifiziertes Umsteigeangebot anstreben
- Raum fir diversifiziertes Umsteigeangebot (OV, Sharing-Angebote, Abstellplatze)
(OV, Sharing-Angebote, Abstellplatze) - Sicherung von Aufenthalts- und Freirdumen
Standortgunst - Firmensitze, Arbeitsplatzgebiete Standortgunst - Firmensitze, Arbeitsplatzgebiete
- Dichtes Dienstleistungs-, Versorgungsangebot - Dichtes Dienstleistungs-, Versorgungsangebot
(Bildungsinstitutionen) (Schulen Sekundarstufe, Bibliotheken, etc)
- Hohe Dichte 6ffentlicher Erdgeschossnutzungen - Urbanes Wohnen
- Urbanes Wohnen
Zuordnung Biel, Bern Zuordnung Lyss
I AUFTAKT ZUR STADT IDYLLISCHES DORFLEBEN
Lage im Korridor ~ Zentrumsnaher Vorbahnhof mit Anschliissen ans Lage Entfernt vom Zentrum.

Vorwiegend Mehrfamilienhaus- und Einfamilienhaus-
gebiet.

Siedlungsstruktur

Empfehlung

Standortgunst

Zuordnung

Vorwiegend Urbanes Misch-, Mehrfamilienhaus- und
Arbeitsplatzgebiet.

- Hohe Dichten moglich

- Hochpunkte beschrankt moglich

- Hohe Dienstleitstungs- und Versorgungsdichte
anstreben.

- Sicherung von Aufenthalts- und Freirdumen

- Transformation von Mehrfamilienhaus- zu urbanem
Mischquartier moglich

- Firmensitze, Arbeitsplatzgebiete

- Dienstleistung und Versorgung mittlerer Grosse
(Schulen Sekundarstufe, Bibliotheken, etc)

- Gemeinschaftliche Wohnformen

Zollikofen, Studen

Siedlungsstruktur

Empfehlung

Standortgunst

Zuordnung

Empfehlung - Hohe Dichten und Hochpunkte moglich Empfehlung - Bestehende Struktur Verdichten
- Raum fir diversifiziertes Umsteigeangebot - Langsamverkehr férdern
(OV, Sharing-Angebote, Abstellplatze) (Abstellplatze, dichtes Langsamverkehrsnetz)
- Sicherung von Aufenthalts- und Freirdumen - Sicherung von Dienstleistung und Versorgung
- Hohe Dienstleitstungs- und Versorgungsdichte
anstreben.
Standortgunst - Firmensitze, Arbeitsplatzgebiete Standortgunst - Diversifiziertes Wohnangebot
- Bildungsinstitutionen (Gemeinschaftliche Wohnformen maglich)
- Urbanes Wohnen - Lokale Versorgungs-, Dienstleistungsangebote
Zuordnung Wankdorf, Briigg Zuordnung Busswil, Minchenbuchsee
I STADTNAHES ARBEITEN UND WOHNEN TOR ZUR LANDSCHAFT
Lage Zentrumsnaher Bahnhof Lage Entfernt vom Zentrum.

Vorwiegend Mehrfamilienhaus-, Einfamilienhaus-
und Nichtsiedlungsgebiet

- Bestehende Struktur verdichten
- Erholungsraume aufwerten

- Freizeit und Erholung
(Aussensport, Freilichtkultur, Erlebniswege,
Tierparks, etc.)

Suberg-Grossaffoltern, Schipfen

= Arbeitsplatzgebiet

Urbanes Mischgebiet Blockrandgebiet

Mehrfamilienhausgebiet

Einfamillienhausgebiet Nichtsiedlungsgebiet
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Abb 25 Karte Gebietstypen im Seelandkorridor
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5.2.1 Tendenzen im Korridor

Bahnhofe sind Teil der Siedlungsgebiete

Alle Bahnhofe im Korridor sind teils oder ganz von Siedlungsgebieten umgeben. An sieben von elf Haltestellen
befinden sich die Orts- und Quartierszentren der Ortschaften jeweils innerhalb des Kernperimeters (Radius
300m) um die Bahnhofe. Bei den restlichen vier Bahnhofen in Biel, Schiipfen, Zollikofen und Wankdorf sind
diese im dusseren Perimeter (Radius 1 200m) vorzufinden. Bahnhofsgebiete, wie auch Orts- und Quartierszen-
tren sind Gebiete mit einer erhdhten Passagierfrequenz. Fallen diese beiden Gebiete nicht zusammen, ist es
wichtig, dass diese inhaltlich nicht miteinander konkurrieren.

An Bahnhoéfen treffen unterschiedliche Gebietstypen zusammen

An allen untersuchten Bahnhofen im Korridor liegt eine heterogene Bauweise, zusammengesetzt aus mindestens
drei Gebietstypenim Kernperimeter (Radius 300m), vor. Der Gebietstyp der Arbeitsplatzgebiete ist an allen Bahn-
hofen vertreten. Diese schon vorhandene Verschiedenheit in den Bebauungstypen und Nutzungen, erlaubt einen
breiten Spielraum bei zukiinftigen Entwicklungen und vielleicht eine hohere Akzeptanz in der Bevélkerung.

5.2.2 Resultat Entwicklungsempfehlungen nach Typen

Der Seelandkorridor ist zwischen den zwei grosseren Stadten Biel und Bern aufgespannt, die als Zentren be-
schrieben werden und Ausgangspunkte fiir weitere Korridore sind. Biel und Bern konnen daher nicht nur dem
Seelandkorridor zugeschrieben werden. Es sind grossere Umsteigebahnhofe, die schon heute von dichten Bau-
strukturen umgeben sind. Erhéhung der Nutzerzahlen am Bahnhof ist hier durch eine Anderung der Nutzergrup-
pen oder durch verdichtetes Bauen in die Hohe moglich. Bei Bahnhofstypen dieser Grdsse steht die logistische
Bewadltigung der Passanten im Vordergrund.

Je weiter man sich im Korridor von diesen Zentren entfernt, desto landlicher werden die Haltestellen. Lyss bildet
mitten im Korridor die Ausnahme und kann als Zentrum mittlerer Grésse beschrieben werden. Die Anbindung
an die schnellere Verbindung des RegioExpress, die Umsteigemdglichkeit auf einen querliegenden Korridor sowie
hohe Arbeitsplatz-, Dienstleistungs- und Versorgungsdichten am Bahnhof verleihen der Haltestelle schon heute
eine Zentrumsfunktion mitten im Korridor. Dies ist auch an der verhaltnismassig Gberhohen Passagierfrequenz
ablesbar. Lyss als Zentrum mittlerer Grésse und die beiden Vorbahnhofe Briigg und Wankdorf, die als Auftakt zur
Stadt beschrieben werden, haben das Potential, im Korridor die End- und Umsteigebahnhdfe Biel und Bern zu
entlasten.

Zollikofen und Studen sind zwei Haltestellen, die relativ zentrumsnah grossere Arbeitsplatzgebiete aufweisen.
Beide Haltestellen haben das Potential bedingt durch die Stadtndhe und durch das Vorhandensein von hetero-
genen Siedlungsstrukturen, mittels Transformationen von Mehrfamilienhausgebieten zu dichten urbanen Misch-
quartieren mit einem hohen Arbeitsplatzangebot transformiert zu werden.

Die landlichen Gemeinden mit geringen baulichen Dichten werden in zwei Typen unterteilt. Idyllisches Dorfleben
umschreibt das Vorhandensein von mehrheitlich Ein- und Mehrfamilienhausgebieten an Bahnhofen. Hier lautet
die Empfehlung einer inneren Verdichtung zu vorwiegend Mehrfamilienhausgebieten, was unter Berlcksichti-
gung des sogenannten Dichtesprungs (Kap. 4.1.2, S. 29,30) zu einer Verdoppelung der Einwohner fiihren konnte.
Da der Bahnhof auch in diesen Gemeinden eine erhdhte Passantenfrequenz im Einzugsgebiet erfahrt, ergeben
auch hier lokale Dienstleistungs- und Versorgungsangebote Sinn.

Ein zweiter Iandlicher Haltestellentyp ist das Tor zur Landschaft. Diese Haltestellen schliessen direkt an Nicht-
Siedlungsgebiet an. Das Potential dieser Haltestellen liegt darin, ahnlich der hollandischen Studie «Mach Platz!»
(Kap. 2.2.4) Freizeit- und Erholungsangebote im Aussenraum einer gut erschlossenen Lage zu bieten.
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5.3 Vertiefungsbeispiel

Die baulichen Entwicklungsempfehlungen im Korridor werden nun an einem konkreten Beispiel vertiefter dar-
gestellt. Mittels einer volumetrischen Skizze wird ein Vorschlag gemacht. In Anlehnung an die Methode des Tes-
tentwurfs, werden mogliche bauliche Dichten in einem Bahnhofsgebiet ausgelotet. Entwerfen ist eine in der Ar-
chitektur bewdhrte Herangehensweise, um volumetrische Potentiale zu erkunden und gleichzeitig zu veran-
schaulichen. Eine fir die Raumplanung massgeschneiderte Methode ist der Testentwurf. Der Prozess des Ent-
wurfs hilft, friih einen ersten Uberblick zu schaffen und bauliche Flichenpotentiale auszuloten. Mit einer volu-
metrischen Darstellung werden rdumliche Qualitdten veranschaulicht. Der Testentwurf stellt ein informelles, ra-
sches und kostengiinstiges Verfahren dar. Im Vordergrund steht das Erkunden strategischer Informationen zur
Innenentwicklung und méglicher volumetrischer Transformationen. Die Ergebnisse kénnen Grundlage fir for-
melle Planungsverfahren wie Testplanungen, Studienverfahren oder Wettbewerbe sein (SCHNEPPER 2012: 7).

Die Vertiefung in Form eines Testentwurfs wird exemplarisch am Bahnhof Briigg durchgefiihrt. Der Bahnhof ge-
hort der Gemeinde Briigg an, die mit etwas Uber 4 200 Einwohnern zu den kleineren Gemeinden im Korridor
gehort. Im kantonalen Richtplan sind keine Entwicklungsgebiete ausgewiesen und die vorhandenen ausgewiese-
nen Baulandreserven im Kernperimeter (Radius 300m) entsprechen mit rund 14 500 m? einem mittleren Poten-
tial im Korridor. Die Passagierfrequenz ist mit weniger als 1 300 DWV eine der tiefsten im Korridor. Dies, obwohl
Briigg die erste Haltestelle nach Biel ist und das Umsteigeangebot an das stadtische Verkehrsnetz von Biel vor-
handen ist. Die hohe Wachstumsprognose fiir die Stadt Biel (Kapitel 3.2) kénnte Briigg nutzen und sich im Korri-
dor als Vorbahnhof von Biel positionieren. Somit wiirde dem Bahnhof eine wichtige Entlastungsfunktion des
Zentrums Biel zuteil.

Abb 26 Vogelperspektive Bahnhof Briigg und Umgebung

Quelle: google-maps.com (Zugriff 13.4.2019)
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Der Zonenplan von Briigg wurde in Abbildung 27 mit der Karte der kantonal ausgewiesenen Baulandreserven
Uberlagert und zeigt, dass nur ein kleiner Teil der kantonal ausgewiesenen Baulandreserven direkt am Bahnhof
stdlich der Kernzone liegt. Diese sind schwerpunktmassig siidwestlich in der Industriezone der Gemeinde vorzu-

finden.
Ostlich des Bahnhofs schliesst mit einer Fliche von etwa 20 000m? eine weiss markierte und rot umpunktete

Zone mit Planungspflicht (ZPP) an den Bahnhof an. Diese ZPP sieht eine ortsbaulich qualitdtsvolle und verdichtete
Kerniiberbauung mit einer Erhéhung des Nutzungsmasses um bis zu 15 Prozent vor, was abgeschéatzt in etwa
einem Geschossflichenzuwachs von 1 200m? entspricht. Nérdlich des Bahnhofs schliesst direkt die Kernzone mit
dem historischen Ortskern an. Zwischen dieser und der nordwestlich anschliessenden Wohnzone, ist hellrosa
eine Gewerbezone eingeklemmt. Diese hat Erneuerungsbedarf. Insgesamt gehéren 6 400m? Landflache direkt
am Bahnhof den SBB. Teil davon sind das Bahnhofsgeb&ude, ein Abstellgleis, Parkplatzflaichen sowie eine Parzelle
die als unbebaute Baulandreserve ausgewiesen ist. Auch der Gemeinde gehéren ungefihr 5 000m? unbebaute
Baulandreserven im Kernperimeter (Radius 300m: rot gestrichelte Linie), aufgeteilt in zwei Parzellen. Auf einer
der beiden ausgewiesenen Reserven befindet sich jedoch ein Kindergarten mit einem Aussenspielplatz.

In Anlehnung an die heutigen Funktionen von Personenbahnhofen (Kapitel 1.2) wird untersucht, wie stark diese
am Bahnhof Briigg vertreten sind (ZEMP 2011: 25-29). Bericksichtigt wurden identitdtsstiftende Gebaude und
Areale, die Zuganglichkeit, das Versorgungsangebot, Aneignungsmoglichkeiten im 6ffentlichen Raum wie auch
die Einbettung im Siedlungsgebiet

Abb 27  Auschnitt Zonenplan Gemeinde Briigg Giberlagert mit unbebauten Bauzonen
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Quelle: Eigene Darstellung auf Grundlage WEB GIS ARE und Zonenplan 2014 Gemeinde Briigg (Zugriff 1.1.2019), grossere Darstellung im
Anhang
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Abb 28 Identitdt

/
/Baanti -\
/

< \

Schibalch/er/

Identitétstiftende Gebiete
. Il | dentitatstiftende Gebzude
Hochpunkte
RS W

50 100 150m

N

Quelle: Eigene Darstellung auf Grundlage WEB GIS ARE (Zugriff 1.1.2019)

FUNKTION ZUSAMMENSETZUNG

IDENTITAT IDENTITATSSTIFTENDE GEBIETE
Ortsbildpragende Areale, die nicht durch die Stellung der Volumen zueinander oder durch den Zweck identitatsstif-
tend sind. Beispiele sind: Schulanlagen, Friedhofe, historische Dorfkerne, etc.

IDENTITATSSTIFTENDE GEBAUDE
Die Wahrung wertvoller Bausubstanz beriicksichtigt die Identitat eines Ortes. Grundlage fur die Erhebung bietet die

Einstufung der kantonalen Denkmalpflege von schiitzenswerten oder erhaltenswerten Gebauden.

HOCHPUNKTE
Gebdudehohen, hoher als 25 Meter, sind von weitem sichtbar und daher fur die Umgebung pragend.
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Abb 29  Zuginglichkeit
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Quelle: Eigene Darstellung auf Grundlage WEB GIS ARE (Zugriff 1.1.2019)

FUNKTION

ZUSAMMENSETZUNG

ZUGANGLICHKEIT

GLEISQUERUNGEN

Méglichkeiten von Gleisquerungen sind raumrelevant, da sie die Bewegungsstrome beeinflussen. Unter- und Uber-
fuhrungen, wie auch Perronzugange, erleichtern die Zuganglichkeit von Bahnhofen. Es wird zwischen Querungen un-
terschieden, die nur fur Langsamverkehr bestimmt sind und jenen, die motorisierten und Langsamverkehr zulassen.

VERKEHRSMITTELWECHSEL

Ein breites Angebot des Verkehrsmittelwechsels erleichtert die Erreichbarkeit der Haltestelle. Somit werden Umstei-
gemoglichkeiten auf andere Zugverbindungen, Bushaltestellen, Car- oder Bike-Sharing Angebote, etc. berlicksichtigt.
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Abb 30 Versorgung und Aneignung
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Quelle: Eigene Darstellung auf Grundlage WEB GIS ARE (Zugriff 1.1.2019)

FUNKTION ZUSAMMENSETZUNG

VERSORGUNG DIENSTLEISTUNGEN
Vorhandene Dienstleistungsangebote steigern die Zentrumsfunktion und beleben das Bahnhofsgebiet.

KOMMERZ
Auch Maglichkeiten des Einkaufs materieller Guter steigern die Zentrumsfunktion. Da zu den Nutzungsarten mit viel
Publikum der Verkauf zahlt, wird dieser von den Dienstleistungen unterschieden.

ANEIGNUNG OFFENTLICHE RAUME
Bei Innenentwicklung gewinnen Freirdaume in Siedlungsgebieten an Bedeutung. Es sind Orte, die sozialen Austausch
und Aneignung ermaglichen und sich positiv auf die Verbundenheit der Raumnutzer in der Orschaft auswirken kon-
nen. Das Bewusstsein um die vorhandenen raumpréagenden 6ffentlichen Raume erlaubt, diese bei der Planung mitzu-
berticksichtigen.
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Abb 31 Einbettung
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Quelle: Eigene Darstellung auf Grundlage WEB GIS ARE (Zugriff 1.1.2019)

FUNKTION

ZUSAMMENSETZUNG

EINBETTUNG

Diese Funktion untersucht Verdichtungsmaglichkeiten im Bahnhofsgebiet. Grundstiicke mit tiefen Hirden fir mogli-
che Transformationen in absehbarer Zukunft werden als Entwicklungsgebiete ausgewiesen. Darunter fallen folgende
Flachen:

ENTWICKLUNGEN VORGESEHEN
In formellen Planungsinstrumenten festgehaltene geplante Entwicklungen

ERNEUERUNGSBEDARF
Grundstucke mit veralteter Bausubstanz

UNTERBENUTZTE FLACHEN
Nachverdichtungspotential in Form von Aufstockung und Anbau, Ersatzneubau

UNBEBAUTE RESERVEN
Die in den formellen Instrumenten ausgewiesenen Baulandreserven

EIGENTUMERSCHAFT
Die SBB und die Behorden werden als Eigentiimer separat ausgewiesen
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5.3.1 Resultat Vertiefungsbeispiel

Die Erhebungen der Funktionen Im Bahnhofsgebiet in Briigg veranschaulichen, dass der Bahnhof in der Ortschaft
sehr zentral gelegen ist. Mit dem Ortskern kniipft auch ein dichtes Versorgungsnetz 6ffentlicher Erdgeschossnut-
zungen an den Bahnhof an. Auffallend sind Hochhauser siidlich der Haltestelle als identitatsstiftende Volumen.
Schon heute ist im Kernperimeter (Radius 300m) ein breites Umsteigeangebot auf unterschiedliche Transport-
mittel vorhanden. Die Zuganglichkeit des Bahnhofs ist von Stiden her nur beschrankt gewdhrleistet. Eine Unter-
fihrung ohne Parkmoglichkeiten davor erschliesst die Perrons von Siden.

Sudlich und nordwestlich des Bahnhofs wurde Bausubstanz mit Erneuerungsbedarf erhoben sowie unterbenutze
Flichen. Diese werden zu einem potentiellen Entwicklungsgebiet von insgesamt 48 000m? zusammengefasst,
das heute mit knapp 20 000m? Geschossfliche tiberbaut ist (vgl. Abb. 32). Fast die Hilfte dieser Geschossfliche
gehort Gebiuden der Gewerbezone an. Im Siiden werden ca. 1 700m? einem Bauernbetrieb zugeschlagen. Die
restlichen knapp 9 000m? sind Wohnfliche.

Abb 32  Entwicklungsgebiet
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Quelle: Eigene Darstellung auf Grundlage WEB GIS ARE (Zugriff 1.1.2019)

Die Vertraglichkeit der baulichen Verdichtung orientiert sich nicht an den Vorgaben des Zonenplans. Der vorge-
schlagene Entwurf orientiert sich an der vorgefundenen Geschossigkeit und Kérnung der Volumen. Weiter wer-
den die vorgefundenen Funktionen und deren Weiterentwicklung in den Vorschlag aufgenommen.

52



MAS Raumplanung 2017/19 | Bahnhdfe als Kristallisationspunkte der Innenentwicklung Petra Klima

Der Entwurf schlagt die Verlagerung des Gewerbegebiets nordlich des Bahnhofs in die Industriezone vor. Etwa
700m westlich sind auf dem Gemeindeboden grossere Baulandreserven direkt an den Gleisen zu finden. Diese
Reserven konnten unter anderem auch als Ersatzstandort fiir die, sich direkt am Bahnhof befindenden, Service-
anlagen der SBB-Infrastruktur dienen. Somit kénnte das erneuerungsbediirftige Gewerbegebiet zu einem Mehr-
familienhausgebiet mit teils offentlichen Erdgeschossnutzungen umgenutzt werden und an die Funktion der
Wohnquartiere nordwestlich des Areals anknipfen. Auch auf der Parzelle des Abstellgleises konnten mit einer
fiinfgeschossige Bebauung 75 - 100 Wohnungen realisiert werden. Dem Bahnhofpatz nérdlich der Gleise soll
auch ein Ankunftsort stidlich der Gleise mit Parkmoglichkeiten gegenlibergestellt werden. Diesen neuen Platz
flankierend wére auch ein neuer Hochpunkt, anknlpfend an die Dimensionen der bestehenden Hochpunkte stid-
lich der Gleise, moglich (vgl. Abb. 34). Die dem Hochhausareal zugefiihrten Nutzungen kénnten Arbeits- oder
Ausbildungsstatte sein, deren 6ffentliche Funktion den Hochhausstandort zusatzlich legitimiert (vgl. Abb. 33).
Des Weiteren wird ein Ersatz der erneuerungsbedirftigen Wohnsiedlung vorgeschlagen. Eine zu den Gleisen ge-
schlossene Bauweise wiirde die Ladrmemissionen der Zuglinie mindern. Mit der vorgeschlagenen Bebauung
wiirde die heutige Geschossfliche um 350 Prozent auf fast 70 000m? erweitert. Dies unter Berticksichtigung der
sogenannten Interessenslinie der SBB, welche fiir Uberbauungen Mindestgleisabstinde von den Gleisen festlegt.
Auch die Vorgaben der sogenannten Scanner-Zellen der Storfallverordnung wurden mitberiicksichtigt. Scanner-
Zellen bei Eisenbahnanlagen erlauben in einem Perimeter von 200 x 200 Metern mit mittigem Gleisverlauf nur
eine beschrankte Anzahl von 400 Personenbelegungen (AGR 2018b: 11).

Abb 33 Testentwurf
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Quelle: Eigene Darstellung auf Grundlage WEB GIS ARE (Zugriff 1.1.2019)
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Abb 34  Entwurfsskizze
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Quelle: Eigene Darstellung auf Grundlage google-maps.com (Zugriff 13.4.2019)
Tab14  Referenzbeispiele

WOHNQUARTIER SCHONBURG OST, BERN
Nutzung: Eigentumswohnungen gehobenes Preissegment
Siedlungsstruktur: Punktbauten, dreigeschossig plus Attika

Quelle: Steiner Schénberg Ost.ch / Aebi Vincent Architekten

SERVICEWOHNUNGEN B20, BRUNNEN
Nutzung: Méblierte Wohnungen / Co-Working Rdume
Siedlungsstruktur: Zeilenbauten, finfgeschossig

Quelle: b20.ch / Lyra Architekten

WOHNBAUGENOSSENSCHAFT OBERFELDWEG, OSTERMUNDIGEN
Nutzung: Genossenschaftliches Wohnen
Siedlungsstruktur: Aufgebrochener Blockrand, viergeschossig

Quelle: Wohnen im Oberfeld.ch / Halle 58 Architekten

FACHHOSCHULE NORDWESTSCHWEIZ, MUTTENZ
Nutzung: Bildungsstandort
Siedlungsstruktur: Hochhaus, zwélfgeschossig

Quelle: fhnw.ch / Pool Architekten

Das Beispiel des Testentwurfs zeigt, dass theoretisch das fiir die Gemeinde Briigg prognostizierte Referenzsze-
nario des Bevolkerungswachstums bis 2045 lber die Entwicklungen am Bahnhof aufgenommen werden kénnte
(Kapitel 3.2, Tab. 4). Dies trotz eines geringen Bestandes unbebauter Reserven im Kernperimeter.
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6 Umsetzung

Moéchte man Bahnhofsgebiete entlang einer Bahnlinie koordiniert und auf einander abgestimmt entwickeln,
braucht es eine langfristige Entwicklungsperspektive Gber den ganzen Korridor. Es stellt sich die Frage der Zu-
standigkeiten der relevanten Akteure in der Umsetzung. Die Haltestellen im Seeland-Korridor, abzliglich der Um-
steigebahnhofe Bern und Biel, liegen in neun Gemeinden mit neun verschiedenen Zonenpldnen. Die erhobenen
potentiellen Entwicklungsflichen der Gemeinden gehéren zahlreichen Grundeigentiimern, die am Ende die Ent-
wicklungen auf den Parzellen umsetzen. Damit das Mobilitdtsangebot auf der Schiene fiir die potentiellen stei-
genden Bahnnutzer gewahrleistet ist, braucht es den Kanton, der das Angebotskonzept entsprechend anpasst,
den Bund, der dieses entsprechend bewilligt und die Bahnunternehmen, die das Angebot entsprechend umset-
zen.

6.1 Programm

Die Erarbeitung eines gesamtheitlichen Entwicklungskonzeptes tber alle Bahnhofe im Korridor entspricht nicht
einer Routine- oder Projektaufgabe, sondern einer komplexen Problemstellung, deren Losungsfindung die Reich-
weiten formeller Planungsinstrumente tbersteigt (IRL 2017: 39). Da die Anspriiche, wie auch die Richtungen der
moglichen Entwicklungen, noch nicht abschliessend bekannt sind, bedarf es einer massgeschneiderten Losungs-
findung in Form einer Ideenkonkurrenz, welche mégliche Entwicklungsperspektiven aufzeigt (IRL 2014: 2). Bei
einer Aufgabe dieser Komplexitdt und mehreren involvierten Interessengruppen eignet sich das Gefass der Test-
planung. Das Verfahren untersucht unter Einbezug aller relevanter Akteure Strategien zukunftsweisender Ent-
wicklungen und vergleicht diese miteinander. Aufgrund der Testplanung kénnen Empfehlungen fir den weiteren
Prozess formuliert werden. Ahnlich der Studienauftrige sind es Dialogverfahren, bei denen alle Beteiligten in die
Entwicklung von Strategien miteinbezogen werden und gemeinsam neue Erkenntnisse gewinnen. Akteure wie
Politiker, Grundeigentiimer und Interessengruppen kdnnen in die Losungsfindung eingebunden werden. Der An-
spruch ist nicht zwingend, als Resultat ein Siegerprojekt zu ernennen, es kann die Kombination von mehreren
sein. Ziel ist eine Losungsfindung, die sich auch aus Beitrdagen mehrerer Planer ergeben kann (SUTER 2018: 18-
19/ SIA 142i-604d 2018/ KS AFR 2013). Die Vorleistung einer Testplanung (Schatzung: 0.5 - 1 Million CHF) wird
im Lichte der nachfolgenden Investitionen und des zukiinftigen Mehrwertes als gering eingeschatzt.

Die Empfehlungen der Testplanung kénnten in einem langfristigen Entwicklungskonzept fiir den Korridor inklu-
sive Zeithorizonte miinden. Dieser vorgeschlagene Ablauf zur Erarbeitung einer gemeinsamen Stossrichtung, ab
Absichtserklarung bis zur Festlegung des Entwicklungskonzeptes, wiirde knapp vier Jahre dauern und liesse sich
somit innerhalb der Dauer einer Legislaturperiode ohne Verzégerungen durch politische Wechsel durchfiihren.
Die Umsetzung der Entwicklungsvorhaben wiirde grundeigentiimerverbindlich durch die jeweilige Gemeinde
durchgefiihrt, was voraussetzt, dass die Uibergeordnete raumliche Planungsabsicht etapierbar ist. Die Moglich-
keit der gestaffelten Realisierung verleiht dem Entwicklungskonzept Robustheit. Je nach Komplexitat der Auf-
gabe zur Entwicklung der einzelnen Bahnhofsgebiete, bedarf es auch hier einer Ideenkonkurrenz in Form eines
Studienverfahrens oder eines Ideenwettbewerbes. Weiter gilt es, schon frith im Prozess das Bestellverfahren des
Eisenbahnangebotes zu berlicksichtigen. Das Zeitfenster fir Antrage von Kapazitatserhéhungen der Eisenbahn
ist im Zweijahresrhythmus geoffnet (BAV 2019).

Folgend wird ein moglicher Zeitverlauf, inklusive Abhangigkeiten, skizziert. Phase 1 stellt den Ablauf zur Konzept-
findung dar. In Phase 2 wird eine erste Umsetzungsetappe dargestellt.
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Tab 15

Terminplanung

PHASE 1: KONZEPT

Zeitfenster fur
Bestellverfahren
Eisenbahn offen

Zeitfenster fir
Bestellverfahren
Eisenbahn offen

Jahr 01 Jahr 02 Jahr 03 Jahr 04

Q1 Q2 03 Q4 Q1 Q2 03 04 Q1 Q2 Q3 Q4 Q1 Q2 Q3 Q4

Zusammenschluss Zusammenschluss Zusammenschluss
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.| Planungsabsicht: fiir Ideenkon- zur Umsetzungs-
Zusammenarbeit .
kurrenz/Konzept: absicht:
Absichtserkldrung Vereinbarung | Vereinbarung Il
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Vi .
sion \ X externe Verfah- RS " Synthese Erarbeitung Entwicklungskonzept Korridor
Strategie / Grundlagenerarbeitung X Programm Durchfiihrung . . .
. rensbegleitung: Ideenkonkurrenz inklusive Planungshorizonte und
Kozept / Werkstattgesprache Ideenkonkurrenz Ideenkonkurrenz (Testplanung) a
(Testplanung) Abhéngikeiten
. (Testplanung)
Korridormanager
Klarung der Entwicklungsabsichten der Bahnhinfrastruktur, Nachweis Umweltbelastung /

Entwicklungen Grundeigentiimer/ Storfallvorsorgen, Mobilititskonzept aller
Dritte Zufahrtsrechte / Dienstbarkeiten / ... Interessenslinien ... Verkehrstrager / ...

Dauer Legislaturperiode
I 1
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PHASE 2: UMSETZUNG
Jahr 05 Jahr 06 Jahr 07 Jahr 08
Ql Q2 03 Q4 Q1 Q2 Qo3 04 Q1 Q2 Q3 Q4 Q1 Q2 Q3 Q4
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.. | Umsetzung auf
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Erarbeitung Durchfiihrung Synthese Erarbeitung der
Umsetzung Programm 1. Etappe der QS-Verfahren 1. Etappe der QS- Uberarbeitung zu Uberbauungsordnung mit Volksabstimmun isungsverfahren
1. Etappe der QS- Bebauungskonzept Verfahren Richtprojekt Zonenplan-Anderung Olksabs ung Bung
Verfahren /Richtprojekt UeO auf Grundlage Richtprojekt
t t t t
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Quelle: Eigene Darstellung
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6.2 QOrganisation

Die Erarbeitung dieser langfristigen Entwicklungsperspektive tiber alle Bahnstationen im Korridor erfordert einen
Zusammenschluss aller im Seeland-Korridor raumwirksamen Akteure. Es sind dies der Kanton Bern, die Regio-
nalkonferenzen Bern-Mittelland und Biel-Seeland, die betroffenen Gemeinden, die SBB als wiederkehrende
Grundeigentimer und Trager nationaler Verkehrsinfrastrukturen, die BLS als Trdgerin des Regionalverkehrs so-
wie alle privaten Bauherrschaften, Entwickler und Investoren.

Den Anstoss fiir diese gemeinsame Entwicklungsabsicht miissten wohl die Gemeinden geben. Wahrscheinlich
missten sogar die Gemeinden unter 10 000 Einwohnern im Korridor die Initianten sein, da dort die Ressourcen,
die eigenen Bahnhofe zu entwickeln, am tiefsten sind. Eine gemeinsame Absichtserkldrung konnte die Grundlage
der Bedirfnisformulierung bieten. Eventuell kénnten schon bei dieser Absichtserklarung Teilkonferenzen aus der
Regionalkonferenz Bern-Mittelland und Biel-Seeland miteinbezogen werden. Das Resultat dieses ersten Teil-
schrittes (Absichtserklarung und Grundlageerarbeitung in Werkstattgesprachen) fiihrt den Handlungsbedarf im
Korridor auf.

Abb 35 Organigramm

Planer Bauherrschaft / Behdrden Offentlichkeit
Bahnbetreiber

Bahnbetreiber H Kanton ‘

} Volk

Regionalkonferenzen
(Agglomerationsprogramme)

Grundeigentliimer/ ‘

Baurechtsnehmer Gemeinden } AnschpEr)\(Jtcer:g;ruppen
ivgremium \
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Experten der Verwaltun Projektausschuss Korridorgremium Nachbarschaft
P! 9
. . (Projektantrage und Genehmigungen) etc.
Beurteilt emium ‘ — 1
Korridormanager (Externe Verfahrensbegleitung) Sekretariat 4,—‘
— Medien
4 konkurrierende Vertreter aller involvierten Gemeinden
Vertreter der involvierten Regionalkonferenzen
Rlanino=lesi= Vertreter Kanton (AGR)
" Vertreter der SBB -
Stadtebauer 2= o
“Architekten Vertreter der Grundeigentiimer Kommunikation
Landschaftsarchitekten
Fachleute
Projektgruppe Korridorgremium

(Operativ)
Korridormanager (Externe Verfahrensbegleitung)

Vertretung Regionalkonferenzen
Involvierte Fachamter

Quelle: Eigene Darstellung

Basierend auf dieser Bedirfniserklarung erfolgt der Zusammenschluss aller relevanten Akteure zu einem Korrid-
orgremium. Fir die Steuerung des Prozesses wird ein Projektausschuss eingesetzt, in welchem der Kanton, die
betroffenen Regionalkonferenzen, die einzelnen betroffenen Gemeinden, die SBB als Grundeigentiimer und die
Grundeigentiimer gebilindelt vertreten sind. Die Leitung des Projektausschusses obliegt dem Korridormanager,
der eine neutrale Position vertritt und keine Stimme hat. Der Projektausschuss fallt die erforderlichen Zwischen-
entscheide und delegiert Aufgaben zuhanden der Projektgruppe. Die Projektgruppe Gbernimmt unter der Lei-
tung des Korridormanagers die operativen Aufgaben. Unter den Vorgaben des Projektausschusses sorgt sie fir
eine koordinierte, wirtschaftliche, qualitéts-, termin- und leistungsgerechte Abwicklung des Projekts. Mit der
Vertretung der Regionalkonferenzen in der Projektgruppe wiirden Synergien aus dem bereits vorhandenen
raumplanerischen Wissen im Raum moglich. Das Sekretariat mit der angehdangten Kommunikation bildet die
Schnittstelle zur Offentlichkeit. Die Planer fiir die Durchfiihrung der Testplanung werden vertreten aus
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Beurteilungs- und Exekutivgremium, Fachexperten, Experten aus der Verwaltung, sowie aus 4 konkurrierenden
Planungsteams.

Auf Grundlage der Synthese der Ideenkonkurrenz soll ein Entwicklungskonzept fiir den Korridor erarbeitet wer-

den. Die bauliche Umsetzung dieses Konzeptes findet der Vereinbarung Il (Umsetzungsabsicht) folgend in den
einzelnen Gemeinden statt.

6.3 Handlungsempfehlungen fir die Praxis

Aus dem in den vorangehenden Kapiteln hergeleiteten méglichen Umsetzungsprogramm und Projektorganisa-
tion ergeben sich Zustandigkeiten, die folgend dem entsprechenden Akteur mit Zeithorizont zugeteilt sind:

AKTEUR ZUSTANDIGKEIT ZEITHORIZINT

PRIVATE BAUHERRSCHAFTEN / | — Absichtserklarung der Entwicklung eigener Parzellen mittelfristig
ENTWICKLER / INVESTOREN

GRUNDEIGENTUMER SBB —Sicherung der Zugénglichkeit der Perrons bei Kapazitatssteigerung kurzfristig
—Teilnahme im Korridorgremium kurzfristig
— Absichtserklarung der Entwicklung eigener Parzellen mittelfristig

(Parkplatze, Brachen und ungenutzte Abstellgleise)

GEMEINDEN —Sicherstellung der Entwicklungsflachen kurzfristig
—Ev. Landerwerb kurzfristig
— Bedurfnisformulierung an Entwicklungen im Bahnhofsgebiet kurzfristig
— Volksabstimmung zum Entwicklungskonzept am Bahnhof mittelfristig
— Durchfiihrung qualitatssichernder Verfahren (Studienauftrage) auf Arealen mittelfristig
— Uberfiihrung der Resultate der qualititssichernden Verfahren in Uberbauungsordnung | mittelfristig
— Bewilligungsverfahren mittelfristig
KORRIDORGREMIUM — Definition des Zusammenschlusses kurzfristig
— Budgetrechtsprechung fiir erste Schritte kurzfristig
— Erarbeitung Kommunikationskonzept zur Akzeptanzfindung in Politik und Bevolkerung | kurzfristig
— Durchfiihrung einer Ideenkonkurrenz im Korridor mit Synthese (Testplanung) kurzfristig
—Verankerung des Entwicklungskonzeptes des Korridors inklusive Abhdngigkeiten mittelfristig
— Entwicklungsvereinbarung mittelfristig
KANTON BERN / INVOLVIERTE | —Teilnahme im Korridorgremium kurzfristig
REGIONALKONFERENZEN —Kennzeichnung des Planungsvorhabens in den Bahnhofsgebieten im Richtplan mittelfristig
— Ausrichtung der Verkehrsplanung auf das Konzept des Ausbaus der Knoten mittelfristig
— Anpassung des Angebotskonzeptes im Korridor langfristig
BUND — Beruicksichtigung beabsichtigter Kapazitatssteigerung auf der Schiene langfristig

im Regionalverkehr (Bestellverfahren)

BAHNBETREIBER (BLS + SBB) — Prifung einer moéglichen Kapazitatssteigerung der S-Bahn kurzfristig
— Umsetzung der Kapazitatssteigerung der S-Bahn langfristig
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/ Diskussion

7.1 Schlussfolgerungen

Es konnte aufgezeigt werden, dass sich im gewdhlten Betrachtungsraum Bahnhofsgebiete von kleineren Gemein-
den fur Innentwicklung eignen. Es ist Potential fir Verdichtung vorhanden, wenn auch in unterschiedlicher Form
und Auspragung. Anhand der Gemeinde Briigg als Vertiefungsbeispiel wird detailliert aufgezeigt, dass trotz eines
geringen Bestandes unbebauter Reserven im Kernperimeter, theoretisch das fiir die Gemeinde prognostizierte
Referenzszenario des Bevolkerungswachstums bis 2045 Uber die Entwicklungen am Bahnhof aufgenommen wer-
den konnte. Es wird zudem nachgewiesen, dass die Eisenbahn im untersuchten Seeland-Korridor unter Beriick-
sichtigung der Stehplatze einen zuséatzlichen Anstieg der Passagiere um 250 Prozent zu Spitzenzeiten absorbieren
kénnte. Entsprechend wiirde mit dem bereits bestehenden Angebot ein potentieller Mehrverkehr aufgrund der
Verdichtung getragen.

Mit der bereits vorhandenen Anbindung an den o6ffentlichen Verkehr, macht es aus raumplanerischer Perspek-
tive Sinn, Bahnhofsgebiete zu entwickeln, auch wenn sich in den einzelnen Gemeinden oft ein Grossteil der ein-
fach mobilisierbaren unbebauten Reserven nicht in direkter Bahnhofsndhe befindet. Kommt hinzu, dass die be-
reits vorhandene heterogene Baustruktur und die Anbindung an den &ffentlichen Verkehr die Akzeptanz fiir ver-
dichtetes Bauen erhoht. Weiter bietet eine Konzentration der Siedlungsentwicklung in der Ndhe des bestehen-
den Eisenbahnanschlusses die Chance, trotz eines Zuwachses von Raumnutzern, den Mehrverkehr Innerorts ge-
ringer zu halten. Die Distanzen wirden kurz bleiben und der Langsamverkehr geférdert. Die Entwicklungen an
Bahnhofen kdnnten als Ventil genutzt werden, um den Entwicklungsdruck von intakten Aussenquartieren zu
nehmen und unbebauter landlicher Raum wiirde im besten Fall geschiitzt.

Die vorgefundenen Potentiale in den einzelnen Bahnhofsgebieten wiirden an Relevanz gewinnen, wenn sie ent-
sprechend als zusammenhangender Korridor entlang der sie verbindenden Bahnlinie verstanden wirden. Das
Konzept der Formierung im Korridor sieht eine integrative Planung aller Bahnhofsgebiete entlang einer Bahnlinie
vor. Die ibergeordnete Betrachtungsweise wiirde das Ausarbeiten einer koordinierten Strategie entsprechend
der Potentiale der einzelnen Bahnhofsgebiete erméglichen. Idealerweise wiirden sich die einzelnen Gemeinden
bei einer gemeinsam entwickelten Vision fiir den Korridor in ihren Planungsabsichten ergdnzen. Ein Zusammen-
schluss im Rahmen eines Korridorgremiums, welches die Arbeiten koordiniert, kénnte zu einer Uberwindung der
administrativen Grenzen verhelfen. Dadurch kdnnten auch Ressourcen gebiindelt werden. Insbesondere kleine
Gemeinden mit nur wenig Kapazitdten zur Ortsentwicklung wiirden von einem Zusammenschluss profitieren.
Mit dem Konzept der Korridorentwicklung kdnnten zudem Synergien fiir die Umsetzung im Verbund genutzt
werden. Trotz der Einbettung in unterschiedliche Raumsituationen, erfillen Einzugsgebiete um Haltestellen wie-
derholend teils dieselben Funktionen und daran gekoppelt sind wiederkehrende Strukturen vorhanden. In Bahn-
hofsgebieten kdnnten Themen wie Interessenslinien, Stoérfallvorsorge, Umwelt- und Bodenschutz gebiindelt an-
gegangen werden. Die Durchfiihrung einer Testplanung tGber den ganzen Korridor gleich zu Beginn des Prozesses
wiirde erlauben, friihzeitig geeignete Areale zu lokalisieren und die relevanten Akteure wie auch die betroffene
Bevolkerung miteinzubeziehen und somit robuster zu planen. Es hat sich herausgestellt, dass die SBB im Betrach-
tungsraum wiederholend unterbenutzte Parzellen an strategisch wertvollen Lagen in Bahnhofsnahe besitzen.
Entsprechend waére es sinnvoll, die SBB friih bei der Entwicklung eines Korridorkonzepts einzubinden.
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7.2 Offene Fragen

Vor dem Hintergrund der Digitalisierung und der rasanten verkehrstechnischen Entwicklungen stellt sich die
Frage, ob die Bahnhofe kleinerer Ortschaften in Zukunft als Verkehrsnoten im Regionalverkehr relevant bleiben.
Die Infrastruktur der Schiene wird schon heute fir verschiedene Zwecke genutzt. Beispielsweise nimmt der Gi-
terverkehr auf der Schiene zu oder es gibt Forderungen nach effizienteren Verbindungen zwischen grossen Zen-
tren, welche die vorhandene Infrastruktur zusatzlich besetzen wiirden (SOLTANIEHHA 2019: 127). Mit selbstfah-
renden Fahrzeugen werden neu aufkommende Mobilitdtsformen getestet, welche gerade mit Bahnhofen klei-
nerer Ortschaften in Konkurrenz treten kdnnten.

Bei einer konkreten Umsetzung des Korridorkonzeptes wére es zielfiihrend, den 6ffentlichen Verkehr auf der
Strasse sowie die Verkehrsstrome des Individualverkehrs einzubeziehen. Auch kleinere Bahnhofe funktionieren
als Verteiler fiir weiterfiihrende Zieldestinationen. Die Mitberucksichtigung aller Verkehrstrager wiirde es erlau-
ben, die Einzugsgebiete der Bahnhofe umfassender zu beurteilen.

Es stellt sich die Frage, inwiefern eine Ubertragung dieser Methode auf andere Korridore méglich wére, da die
Situationen von Korridor zu Korridor variieren. Es kdnnten beispielsweise die gesammelten Erfahrungen in einem
Synthesebericht die Vorlage fiir eine gute Zusammenarbeit entlang einer anderen Zuglinie bilden. Der Seeland-
Korridor wére dafir ein dankbares Beispiel, da der Raum schon heute ein Entwicklungsgebiet hoher Prioritat
darstellt. Kommt hinzu, dass die Komplexitat der Aufgabenstellung insofern etwas weniger gross wirde, da der
Korridor nur einen Kanton tangiert. Diese Einheit auf Richtplan- und Bestellebene wiirde den Prozess vereinfa-
chen.
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Tabellen und Abbildungen
Tab 16 Daten Seeland-Korridor
HALTESTELLEN ANBINDUNG SIEDLUNG AUSPRAGUNG
PASSA- ERSCHL.- NAHE ZU BAU- VER- ENT- WOHNEN ARBEITEN DIENST- Erholung
GIER- QUALI- FERNVERK. | LAND- DICHT.- WICKL. [E/Ha] [Be/Ha] LEIS- [m2/r
FRE- TAT [Minuten] | RESER- RAUM KANTO- TUNG 300m]
QUENZ [OV VEN [AZ] NAL [>/r
[DWV] Giitekl.] [Ha] [ESP] 300m]
BERN 210 A 0 0 100% aktiv (288-360)/12= (1320-9225)/25= 94 -
000 24-49 53-369
Wankdorf 14154 A 3 0 100% aktiv (280-550)/3= (836-1935)/14.5= 16 -
93-183 60-538
Zollikofen 4549 A 6 1.25 35% aktiv (1146-2564)/23=  (440-1150)/17.5= 21 56120
50-111 25-66
Miinchenbuchsee 3999 B 10 1.9 73% vorhan- | (1132-1633)/27=  (368-1180)/23= 13 -
den 42-60 16-48
Schiipfen 1631 C 13 0.5 45% 0 (329-919)/14= (24-330)/11.5= 8 97 215
23-65 2-28
Suberg-Grossaffoltern | 747 ¢ 15 0 22% 0 (162-393)/18=  (3-72)/5.5= 3 175 249
9-21 1-13
Lyss 12241 A 9 0.9 89% aktiv (878-2472)/25=  (690-1727)/26= 43 3146
35-98 26-66
Busswil 2 086 B 9 4.2 50% 0 (422-1240)/17=  (96-374)/15= 6 27 960
24-70 6-25
Studen 1026 C 5 1.6 52% vorhan- (360-978)/19= (139-523)/15.5= 7 51 265
den 19-51 8-33
Briigg 1281 C 3 1.45 79% 0 (945-2150)/27=  (51-660)/23= 19 9527
35-79 2-28
BIEL 52100 A 0 0 100% aktiv (882-2376)/18=  (546-3892)/14= 42 1820

49-132

39-278

Quelle: Eigene Darstellung auf Grundlage BLAUER 2019, WEB GIS ARE (Zugriff 1.1.2019),MAP APPS BE (Zugriff 1.1.2019), GOOGLE MAPS

(Zugriff 21.3.2019)
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Tab 17 Daten Aaretal-Korridor
HALTESTELLEN ANBINDUNG SIEDLUNG AUSPRAGUNG
PASSA-  ER- NAHE ZU | BAU- VER- ENT- WOHNEN ARBEITEN DIENST- Erholung
GIER- SCHL.- FERN- LAND- DICHT.- WICKL. [E/Ha] [Be/Ha] LEIS- [m2/r
FRE- QUALI-  VERK. RESER- RAUM KANTO- TUNG 300m]
QUENZ TAT [Minu- | VEN [AZ] NAL [>/r
[DWV]  [OV ten] [Ha] [ESP] 300m]
Gitekl.]
BERN 210000 A 0 0 100% aktiv (288-360)/12= (1320-9225)/25= 94 -
24-49 53-369
Wankdorf 14154 A 3 0 100% aktiv (280-550)/3= (836-1935)/14.5= 12 -
93-183 60-538
Ostermundigen 4267 A 5 0.4 30% aktiv (984-2532)/27=  (347-1240)/26= 16 -
36-93 13-951
Giimligen 4441 A 9 0.7 28% aktiv (499-1384)/21=  (632-1560)/24= 19 1380
24-66 26-65
Rubigen 1959 C 11 1.7 34% 0 (286-479)/9= (103-454)/17= 5 32900
31-53 6-26
Miinsingen 7339 A 9 2.8 42% vorhan- | (662-1471)/21=  (739-1839)/25= 16 56 760
den 31-63 30-74
Wichtrach 1775 C 9 2.1 75% 0 (365-930)/16= (96-437)/11= 8 92 450
22-58 9-40
Kiesen 719 C 6 0.7 25% 0 (74-205)/9= (54-199)/5= 4 122 895
8-22 11-40
Uttigen 972 C 4 0.3 25% 0 (350-660)/14= (16-221)15= 8 142 950
25-47 1-14
THUN 35900 A 3 1.45 100% aktiv (480-1250)/18=  (462-798)/14= 36 19 740
27-69 33-57

Quelle: Eigene Darstellung auf Grundlage BLAUER 2019, WEB GIS ARE (Zugriff 1.1.2019),MAP APPS BE (Zugriff 1.1.2019), GOOGLE MAPS

(Zugriff 21.3.2019)
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