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Kurzfassung 

MAS-Programm in Raumplanung 2017/19 
 
Thesis 
Bahnhöfe als Kristallisationspunkte der Innenentwicklung 
Entwicklungspotential kleinerer Bahnhöfe am Beispiel zweier Korridore im Raum Bern 
 
Autorin: Petra Klima, Architektin ETH  
August 2019 
 
 
 
 
 
 
 
An Bahnhofsgebieten treffen Siedlung und Verkehr als zwei Schlüsselelemente der Raumentwicklung aufeinan-
der. In dieser Arbeit wird untersucht, inwiefern sich Bahnhofsgebiete in kleinen und mittleren Ortschaften zur 
Innenentwicklung eignen.  
Für die Klärung dieser Frage werden in einem gewählten Betrachtungsraum mittels eines Rasters entwicklungs-
fördernde Parameter an Bahnhofsgebieten erhoben. Es stellt sich heraus, dass an den untersuchten kleineren 
Bahnhöfen unterschiedliche Potentiale zur Innenentwicklung zusammenkommen. Diese könnten an Relevanz 
gewinnen, wenn die entsprechenden Gebiete als zusammenhängender Korridor entlang der sie verbindenden 
Bahnlinie verstanden würden.  
Ein Entwicklungskonzept über einen ganzen Korridorkönnte als Chance genutzt werden, Synergien zwischen den 
Bahnhofsgebieten zu bilden, um beispielsweise die Mobilisierung von Entwicklungspotentialen zu vereinfachen. 
Idealerweise könnten sich dank einem Korridorkonzept die einzelnen Bahnhofsgebiete der Gemeinden in ihren 
Planungsabsichten ergänzen.  
 
 
 
Zitierungsvorschlag: 
Klima Petra (2019): Bahnhöfe als Kristallisationspunkte der Innenentwicklung. Entwicklungspotential kleinerer 
Bahnhöfe am Beispiel zweier Korridore im Raum Bern. Thesis im MAS-Programm in Raumplanung ETH Zürich. 
Zürich. 
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1 Einleitung 
In den letzten hundert Jahren hat sich die Bevölkerung in der Schweiz mehr als verdoppelt (BFS POP 2019: 1). 

Zusätzlich wurde pro Einwohner eine immer grössere Siedlungsfläche beansprucht (BFS GWS 2017), was zu einer 

immer stärkeren Zersiedelung des Landes und zu einem starken Anstieg des Verkehrs geführt hat. Dieses Phäno-

men hat vor allem im Mittelland, das sich vom Genfer- bis zum Bodensee aufspannt, stattgefunden. Hier ist der 

Anteil an Siedlungsfläche an der Gesamtfläche mit 16 Prozent mehr als doppelt so hoch als im Schweizer Durch-

schnitt (BFS AREA 2018).  

 

Diese ineffiziente Siedlungs-

entwicklung, sowie der Druck 

auf die Landschaft wurden 

erkannt und in den letzten 

Jahren angegangen. 2014 ist 

das revidierte Raumpla-

nungsgesetz in Kraft getre-

ten. Neu wird gesamtschwei-

zerisch der Schutz der Land-

schaftsflächen und eine res-

sourcenschonende Sied-

lungsentwicklung nach innen 

vorgeschrieben (RPG 1). Dies 

bedeutet, dass Bevölkerungs-

wachstum durch Verdichtung in bereits bestehendes Siedlungsgebiet aufgenommen wird. In der kleinteiligen 

Schweiz, die keine Tradition von dichten Megastädten hat, ist diese Vorgabe eine Herausforderung. Über 90 

Prozent der Gemeinden haben weniger als 10 000 Einwohner, über 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 ergänzen. Häufig werden bei Verdichtungsprojekten Einsprachen zu befürch-

tetem Mehrverkehr mit zusätzlicher Lärmbelastung, zur angezweifelten baulichen Einpassung oder zur Wertmin-

derung des eigenen Grundstückes eingereicht (GRAMS 2016: 25–28). Mit dieser Skepsis konfrontiert hat in vielen 

Gemeinden das Bedürfnis nach einer geleiteten übergeordneten räumlichen Strategie zugenommen (KANTON 

BERN ET AL. 2018: 6).  

 

Ein weiteres übergeordnetes Ziel des revidierten Raumplanungsgesetzes ist eine koordinierte Verkehrsentwick-
lung mit möglichst geringem Aufkommen von Mehrverkehr. Um den haushälterischen Umgang mit Boden zu 
fördern und dem zunehmenden Flächenverbrauch entgegen zu wirken, soll schwergewichtig an Orten geplant 
werden, die durch den öffentlichen Verkehr erschlossen sind (RPG: Art.3 Abs.3). Die Gemeinden sind angehalten 
ihre Ortsplanung auf diesen Grundsatz auszurichten. Bei den räumlichen 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 zukünftig genutzt werden soll.  

Quelle: BFS AREA 2018 

Abb  1  Anteil Siedlungsflächen zu Gesamtflächen 
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1.1 Die Rolle von Bahnhöfen im Zeitalter der Innen-
entwicklung 

Mit dem Zug können hohe Personenkapazitäten effizient befördert 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 Bahnhöfen (BFS 
2015). Entsprechend der föderalistisch gewachsenen Kleinteiligkeit des Landes hat sich auch das Schienennetz 
entwickelt. Die Verantwortung über den Bau eines Eisenbahnnetzes wurde 1852 vom Bund den Kantonen und 
Privaten überlassen. Damals entstand durch unterschiedliche Bahngesellschaften ein regelrechter Erschlies-
sungswettbewerb des Landes, von dem ausserhalb liegende Industriestandorte und Siedlungen profitierten. Im 
Unterschied zu anderen Ländern ist das in der Industrialisierung gebaute Bahnnetz in der heutigen Schweiz etwa 
gleich gross geblieben (MAISSEN 2010: 211-212). So verfügen viele kleine Gemeinden über einen eigenen Bahn-
hof oder teilen sich diesen mit der Nachbarsgemeinde.  
 

1.1.1 Funktion  
Wurden Bahnhöfe früher häufig für den Güterumschlag 
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-
ler, die nicht gelegentlich, sondern täglich den Zug be-
nutzen (ZEMP 2011: 9). Von 2000 – 2016 hat die Ver-
kehrsleistung im Personenverkehr auf der Schiene in 
der Schweiz um 63 Prozent zugenommen (BFS OeV 
2017).  
 
In den meisten Fällen ist ein Bahnhof nicht nur Ein- und Aussteigeort. Damit einher gehen auch Aufgabenberei-
che, die einen Wirkungsradius über die Haltestelle hinaus haben. Die heutigen Funktionen von Personenbahn-
höfen können folgendermassen aufgeschlüsselt werden (ZEMP 2011: 25-29):  
 
Tab 1 Funktionen von Personenbahnhöfen 

1. Verknüpfung von Einzugsgebiet und Verkehrsnetz 
2. Möglichkeit des Verkehrsmittelwechsels 
3. Ermöglichung kommerzieller Nutzungen 
4. Verfügbarkeit des öffentlichen Raumes 
5. Beitrag zur Identität der Umgebung 

Quelle: ZEMP 2011: 25-29 

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

Quelle: BFS 2017, Mikrozensus Mobilität und Verkehr (MZMV) 

Abb  2:  Verkehrszwecke nach Tagesdistanz 



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

 

 
 
 

 
 
 

8 

1.1.2 Bedeutung 
Der Ausbau von Bahnstationen, ihre städtebauliche Integration und die intensive Nutzung der angrenzenden 

Areale gilt in der Raumplanung als Aufgabe hoher Priorität (IRL 2008: 27, ARE 2016a: 117). In grösseren Städten 

haben sich Bahnhöfe inzwischen zu multifunktionalen Räumen entwickelt. Die hohe Zahl täglicher Passanten, 

gekoppelt mit der zentralen und gut erschlossenen Lage, verleiht Flächen in Bahnhofsnähe eine hohe wirtschaft-

liche Attraktivität. Entsprechend dem heutigen Konsumverhalten des unterwegs Erledigen, sind Versorgungsein-

richtungen an Angelpunkten der Mobilität (z.B. Tankstellen, Bahnhöfe, Flughäfen) sehr rentabel geworden. Auch 

die Schweizerischen Bundesbahnen (SBB) haben den Wert ihrer Liegenschaften an Bahnhöfen erkannt und setz-

ten sich stark für eine bauliche Verdichtung an grossen Bahnhöfen ein (SBB STRATEGIE 2017). Zum Ausbau des 

Umsteigeangebotes wird das Dienstleistungs-, Kommerz-, Wohn- und Arbeitsangebot erhöht. Grosse Entwick-

lungsgebiete dieser Art sind momentan in Basel oder fast abgeschlossen Zürich zu finden.  

Diese Entwicklung ist bei niedrig frequentierten Bahnhöfen weniger stark oder sogar kaum vorhanden. Über die 

Hälfte der ca. 2 000 Bahnhöfe und Haltestellen in der Schweiz gelten als Kleinbahnhöfe, die nicht einmal über 

einen bedienten Schalter verfügen. Und doch erfüllen auch einige dieser Haltestellen die oben erwähnten Funk-

tionen eines Bahnhofes und prägen eine Ortschaft. Kommt hinzu, dass diese oftmals geschützten Haltestellen-

gebäude Zeugen der Geschichte sind und zur Identität der Orte beitragen. Obwohl zur Zeit der Streckenentwick-

lung gerade diese kleinen Bahnhöfe 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 

berücksichtigen (SENDNER 2012: 14-15). Denn räumlich betrachtet kommen Bahnhofsgebieten in Ortschaften 

eine Sonderrolle zu. Neben den Ortszentren weisen auch Bahnhofsgebiete eine erhöhte Passantenfrequenz auf. 

Entsprechend sammeln sich Versorgungsangebote in der Umgebung einer Haltestelle. Der Ortskern wie auch der 

Bahnhof sind Identitätsstiftende Orte mit Zentrumsfunktion in einem Siedlungsgebiet. Dadurch, dass sich die 

Funktion der kleineren Bahnhöfe gewandelt hat, säumen häufig heterogene Bebauungstypologien die Halte-

stelle. Diese vorhandene Verschiedenheit der Bebauungstypen und Nutzungen könnte einen breiteren Spielraum 

für zukünftige Entwicklungen erlauben und vielleicht eine höhere Akzeptanz gegenüber Verdichtung erwirken 

(KLIMA 2018: 7).  

 

1.1.3 Akzeptanz 
Es gilt zu berücksichtigen, dass die Bevölkerung in kleineren Ortschaften Innenentwicklung gegenüber kritischer 

eingestellt ist, als diejenige in Städten. Häufig werden bei Verdichtungsprojekten Einsprachen zu befürchtetem 

Mehrverkehr mit zusätzlicher Lärmbelastung, zur angezweifelten baulichen Einpassung oder zur Wertminderung 

des eigenen Grundstückes eingereicht (GRAMS 2016, 25–28). Diese kritische Haltung könnte in Bahnhofsgebie-

ten weniger stark ausgeprägt sein, da hier andere Voraussetzungen vorzufinden sind als anderswo in den Ge-

meinden.  

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

1.2.1 Bahnhofsgebiet 
Die Haltestellen einer Bahnlinie und ihr unmittelbares Einzugsgebiet werden als Bahnhofsgebiet bezeichnet. Hier 

treffen Raum und Mobilität aufeinander. Der Kernperimeter entspricht einem Radius von 300 Metern um die 

Haltestelle. 300 Meter stellen eine komfortable Reichweite von knapp fünf Minuten zu Fuss dar und bilden den 

Kernperimeter. In dieser Fussdistanz bewegt man sich gefühlt noch am Bahnhof. Auch sind in diesem Umkreis 

für gewöhnlich, falls in der Ortschaft angeboten Umsteigemöglichkeiten auf Busverbindungen oder Parkmöglich-

keiten angeordnet. Die Distanz entspricht dem vom Bundesamt für Raumentwicklung (ARE) verwendeten kleins-

ten Radius der ÖV-Güteklasse (ARE 2011).  

 

Über diesen Kernperimeter hinaus wird 

auch das erweiterte Umfeld berücksichtigt. 

Dieses dient primär der Schaffung des Über-

blicks von relevanten Siedlungsreserven, 

Verkehrsanbindungen oder Ähnlichem. Für 

diesen erweiterten Perimeter wird ein Ra-

dius von 1 200 Meter gewählt. Wie man Ab-

bildung 3 entnehmen kann, ist bis zu dieser 

Distanz die häufigste Fortbewegung immer 

noch zu Fuss. 1 200 Meter entsprechen in 

etwa einem Fussweg von. 15 Minuten. Bei 

der Überschreitung dieser Distanz löst der 

motorisierte Individualverkehr (MIV) als am 

häufigsten genutztes Verkehrsmittel den 

Fussgänger ab (ZUKUNFT MOBILITÄT 2018).  

 

1.2.2 Korridor 
Bahnhofsgebiete und die dazugehörigen Gemeinden entlang der sie verbindenden Zuglinie bilden einen Korridor. 

Nicht dazu gerechnet werden Nachbargemeinden, die das Angebot des öffentlichen Verkehrs an der untersuch-

ten Zuglinie mitbenutzen. Denn die Verantwortung für 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 Ausgangsbahnhöfe eines Korridors, 

da hier ein Richtungswechsel vollzogen werden kann. Diese sogenannten Umsteigebahnhöfe können 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-

dichtungsmöglichkeiten zulässt. Unbebaute Reserven im Siedlungsgebiet, eine tiefe bauliche Dichte und vorhan-

dene Entwicklungsvorhaben sind drei wichtige Faktoren für mögliche Siedlungsentwicklungen. Bereits 

Abb  3  Anteil der Verkehrsmittel je Entfernungsklasse 

Quelle: zukunft-mobilitaet.net (Zugriff 13.4.2019) 
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vorhandene Planungen bedeuten, dass schon Vorabklärungen zu möglichen Entwicklungen stattgefunden ha-

ben. Somit ist das Vorhaben der Transformation des Siedlungsgebietes schon aufgegleist und die Entwicklungs-

hürden liegen entsprechend tiefer. Auch für unbebaute Reserven sind bei Innenentwicklungsvorhaben die Hür-

den zu deren Bebauung tiefer, da sich die Auseinandersetzung mit dem baulichen Bestand auf die Nachbarspar-

zellen beschränkt. Die Ausnützungsziffer schätzt die bauliche Dichte ab und liefert einen ersten Referenzwert 

zum Überbauungsgrad der Siedlung.  

Die drei oben genannten Faktoren liefern Hinweise auf mögliche Transformationen im Siedlungsgebiet und es 

kann eine erste Abschätzung gemacht werden, wie hoch die Hürden für potentielle Entwicklungsvorhaben sind.  

 

1.2.4 Angebot  
Das Angebot umschreibt in dieser Arbeit die Qualität des Mobilitätsangebotes der Eisenbahn im Personenver-

kehr. Ein gutes Eisenbahnangebot im Personenverkehr trägt 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 nächsten Zentrum nicht zu lang. Daraus ergeben sich folgende Faktoren, welche das Angebot beeinflussen: 

Die Passagierfrequenz, die Erschliessungsqualität und die Distanz zum nächsten Umsteigeknoten.  

 

1.2.5 Ausprägung 
Die Nutzerdichte und das Mobilitätsverhalten 

beeinflussen sich in einem Ballungsraum um 

die Bahnhöfe gegenseitig. Diese Abhängigkeit 

veranschaulicht Abbildung 4. Entsprechend 

einer steigenden Einwohner- und Beschäftig-

tendichte steigt verhältnismässig der Anteil 

des genutzten öffentlichen Verkehrs. Auch 

bewegt man sich für kurze Distanzen mehr zu 

Fuss fort, was wiederum das Bahnhofsgebiet 

belebt. Bei einer Verdichtung der Bahnhofs-

gebiete gewinnt demnach der Bahnanschluss 

als öffentliches Verkehrsmittel überproporti-

onal an Relevanz (ARE 2018a: 19). 

 

Die Zusammensetzung von unterschiedlichen Nutzergruppen an Bahnhofsgebieten definiert deren Ausprägung. 

Im Siedlungsgebiet um einen Bahnhof wird gewohnt, gearbeitet und es werden Dienstleistungs- und Versor-

gungsangebote bezogen. Siedlungsfreie Flächen haben das Potential als Erholungs- und Freizeitbeschäftigungen 

genutzt zu werden. Entsprechend der Zusammensetzung wandelt sich das Entwicklungspotential der Bahnhofs-

gebiete. 

Abb  4  Modalsplit nach Bevölkerungs- und Beschäftigtendichte 

Quelle: ARE 2018a 
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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 Bahnhöfe für Innenentwicklung eignen. Die Vermutung lau-
tet, dass auch hier Potentiale zur Entwicklung vorhanden sind, insbesondere, wenn die entsprechenden Gebiete 
als zusammenhängender Korridor verstanden werden. Ist an vielen Orten ein bisschen zu holen, wird es übers 
Ganze gesehen wiederum viel.1 Somit sollen die Haltestellen nicht isoliert, sondern zusammenhängend als Kris-
tallisationspunkte entlang der sie verbindenden Eisenbahnlinie betrachtet werden. Gemeinden entlang einer 
Bahnlinie hängen ähnlich der Metapher einer Perlenkette aneinander. Diese Verbindung könnte ausgespielt wer-
den, würden sich die Entwicklungen an den Bahnstationen nicht nur auf die mögliche bauliche Verdichtung an 
der Bahnstation selbst, sondern auch an den Kapazitäten der Bahnverbindung über 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-
litätsader. 
 

Gezielte Verdichtung in Bahnhofsgebieten wäre im Verhältnis zur ganzen Ortschaft punktuell und könnte je nach-

dem angrenzende Siedlungsgebiete (z.B. intakte Wohnquartiere) vom Entwicklungsdruck entlasten. Umgekehrt 

kann eine Akzentuierung des Bahnhofs dessen Identität stärken. Höhere Passantenfrequenzen steigern die Zent-

rumsfunktion der Bahnhofsgebiete. Die Verdichtung in Bahnhofsnähe kommt innerorts einer Förderung kurzer 

Distanzen gleich. Zugleich schafft räumliche Entwicklung an Bahnhofsgebieten Anreize zur Kapazitätssteigerung 

des Eisenbahnangebotes. Der Fokus richtet sich somit auf nachhaltige Mobilitätsformen, wie Langsamverkehr 

und Eisenbahn. 

 
Die Erhebung von entwicklungsfördernden Parametern schält die Potentiale der einzelnen Bahnhofsgebiete her-
aus. Unter Berücksichtigung der Verortung dieser Bahnhofsgebiete im Korridor, können inhaltliche Entwicklungs-
empfehlungen gemacht werden. Eine strategisch koordinierte Umsetzung könnte die Bildung von Synergien zwi-
schen den Bahnhofsgebieten, wie auch die Mobilisierung von Entwicklungspotentialen vereinfachen. 
 
Somit lautet die Hypothese dieser Arbeit: 
 

1. Ein Überblick zu Potentialen auf Bahnhofsgebieten im Korridor, unter Berücksichtigung  
der Kapazität der Eisenbahn und der Typologie der vorhandenen Siedlungsstrukturen, erlaubt inhalt-
liche Entwicklungsempfehlungen. 

 
Davon ausgehend lauten die Forschungsfragen:  
 

1. Welche entwicklungsfördernden Potentiale sind in Bahnhofsgebieten kleinerer und mittlerer Bahn-
höfe vorhanden? 

2. Welche Entwicklungsmöglichkeiten ergeben sich unter Berücksichtigung der Eisenbahnkapazitäten 
und Siedlungsstrukturen im Korridor daraus? 

3.  Wie könnte eine koordinierte Korridorentwicklung umgesetzt werden? 

 
1 Konzept: „An vielen Orten wenig, statt an wenigen Orten viel“ (GRAMS 2016: 158) 
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1.4 Vorgehen 
Tab 2 Gewählte Vorgehensweise 

SCHRITT 1 ERKUNDUNG DES KONTEXTES 

Kapitel 2 -  Überblick 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 entwicklungsfördernder Parameter in Bahnhofsgebieten 

- Gegenüberstellung der Potentiale je Korridor mittels Raster 

- Auflistung der vorgefundenen Entwicklungspotentiale  

 

SCHRITT 3 ENTWICKLUNGSMÖGLICHKEITEN IM KORRIDOR 

Kapitel 5 - Eingrenzung des Betrachtungsperimeters auf einen Korridor 

- Austarieren möglicher Kapazitäten der Eisenbahn im Korridor 

- Erkundung der Siedlungsstrukturen im Korridor  

- Veranschaulichung baulicher Entwicklungsmöglichkeiten 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 
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2 Kontext 
In einem ersten Überblick 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 flä-

chenintensives Vorhaben. Inzwischen ist man bemüht, die Ausbreitung von Siedlungsgebieten sowie das damit 

verbundene steigende Verkehrsaufkommen zu bremsen. Eine damit verbundene Herausforderung ist die gegen-

seitige Abstimmung der Instrumente für 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 Rückgrat der Sied-

lungsentwicklung zu verwenden (BUNDESRAT ET AL. 2012: 53). Obwohl das «Raumkonzept Schweiz» Leitlinien 

zu einer koordinierten Raum- und Verkehrsplanung auf verständliche 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 Richtpläne zugunsten einer Abstimmung von Siedlung und Verkehr bis 2019 

überarbeitet und vom Bund genehmigt werden (RPG: Art.8a Abs.1). Die Siedlungs- und Verkehrsplanung rückt 

damit auf einer übergeordneten Ebene näher zusammen, da Gemeinden nun stärker verpflichtet werden, sich 

entsprechend den Vorgaben der kantonalen Richtpläne zu entwickeln.  

 

Die Umsetzung der baulichen Entwicklung von Arealen (z.B. Bahnhofsgebiete) bleibt in der Regel Teil der Orts-

planung und damit in der Zuständigkeit der Gemeinden. Bei hohem Entwicklungspotential besteht die Möglich-

keit, dass der Perimeter um den Bahnhof als kantonaler oder regionaler Entwicklungsschwerpunkt erkannt wird. 

Dies betrifft jedoch nur einzelne Bahnhöfe und kommt keiner gesamthaft betrachteten Entwicklung von Bahn-

hofsgebieten unter Berücksichtigung der Kapazitäten im Korridor gleich. 

 

Agglomerationsprogramme 
Ein weiteres Instrument, das verstärkt die koordinierte Verkehrs- und Siedlungsentwicklung unterstützt, sind die 

seit 2007 vom Bund finanzierten Agglomerationsprogramme (vgl. Abb. 5). Agglomerationen können Ihre Pla-

nungsvorhaben beim Bund einreichen und werden bei wirkungsvollen Vorhaben finanziell unterstützt (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 Überlastung der Verkehrssysteme 

entgegenzuwirken (SCHWEIZERISCHER STÄDTEVERBAND 2016: 6). Ziel ist es, städtische Räume durch stärkere 

Vernetzung nachhaltig zu entwickeln. Diese eher zentralistische Betrachtungsweise von der Kernstadt aus, mit 
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einem Gürtelraum darum, wird der Betrachtungsweise der Korridore nicht ganz gerecht. Zum Teil findet zwischen 

unterschiedlichen Agglomerationsräumen ein direkter Austausch statt. Dennoch fokussieren sich diese Agglo-

merationsprogramme primär 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 agglomerationsübergreifenden Raumes entlang dieser Verbindungslinie fehlt bei die-

ser Betrachtungsweise in der Regel (SCHWEIZERISCHER STÄDTEVERBAND 2016). 

 
Abb  5  Überlagerung der Agglomerationsprogramme mit Eisenbahnnetz 

 
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 städtebaulich hohen Entwicklungspotential fördert. Im Gefäss 

«Regionale Gesamtperspektive» werden die Entwicklung des Verkehrsangebotes, der Eisenbahninfrastruktur 

und der Arealentwicklung auf ausgewählten Gebieten aufeinander abgestimmt. Aktuell gibt es neun Gesamtper-

spektiven, welche die SBB gemeinsam mit den jeweils zuständigen Behörden 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 grösseren Bahnhöfen und nicht auf den Korridoren als Ganzes.  
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2.2 Eisenbahnentwicklung 
Angebotsplanung 
In der Schweiz fahren die Züge 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 über dem Tagesdurchschnitt.  

 

Bahnhöfe kleinerer und mittlerer Gemeinden werden in der Regel vom Regionalverkehr bedient, der sich in un-

terschiedlichen S-Bahnnetzen niederschlägt. Das regionale Eisenbahnangebot gestalten federführend 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 Berücksichtigung der Bedürfnisse im Regional-, Fern- und 

Güterverkehr auf Bundesebene formuliert. Die Kantone reichen mittels Bestellverfahren ihre Anträge an das An-

gebot im Regionalverkehr ein. Es sind die SBB, die anschliessend im Auftrag des Bundesamtes für 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 Überarbeitung. Das Strategiepapier stützt sich unter anderem auf das «Raumkonzept 

Schweiz», welches die Weiterentwicklung der Polyzentralität verfolgt. Langfristig soll die Substanz der Bahninf-

rastruktur erhalten und die Kapazitäten optimal ausgelastet werden. Kapazitätserweiterungen sollen primär zur 

Beseitigung systemgefährdender Engpässe 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 für Raumentwicklung (ARE) setzt sich auf strategischer Ebene mit möglichen Verkehrsentwick-

lungen auseinander. Diesen Prognosen folgend besteht, neben den im Ausbauschritt 2025 geplanten Bahninves-

titionen, Handlungsbedarf für eine zusätzliche Angebotserhöhung im Fern- und Regionalverkehr mit entspre-

chenden Ausbauten der Infrastruktur. Grundlage dafür bieten die «Verkehrsperspektiven 2040» mit einer Ab-

schätzung der verkehrsbezogenen Entwicklung in der Schweiz. Diese geschieht in Form von Szenarien. Nach ei-

nem Referenzszenario der Verkehrsperspektiven wird der schienenbezogene Personenverkehr am stärksten 

wachsen. Insbesondere währen den Spitzenzeiten des Werktagesverkehrs wird zwischen Ballungsräumen eine 

hohe Auslastung erwartet. In einzelnen Korridoren des öffentlichen 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 «Mobilitätsmanagement» effizientes Mobilitätsverhalten zu fördern. Gemeinsam mit anderen 

relevanten Akteuren werden Lösungsansätze entwickelt, um diese Hauptverkehrszeiten des Pendlerverkehrs zu 

brechen. Beispielsweise ist man versucht, in Zusammenarbeit mit Hochschulen flexible und ortsunabhängige Ar-

beitsmodelle zu entwickeln, welche die Pendlerströme über den Tag verteilt besser ausgleichen (SBB/ KANTON 

FREIBURG 2018: 39). 
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Zukunftsszenarien der SBB reflektieren das Mobilitätsverhalten der Bevölkerung, potentielle Konkurrenz im öf-

fentlichen Verkehr und Potentiale neuer Technologien und Mobilitätsformen. Eine mögliche Entwicklung wäre 

demnach in Richtung einer sogenannten «neuen vernetzten Mobilität» denkbar. In dieser Vision würden sich 

unterschiedliche Verkehrsträger aufeinander abgestimmt ergänzen und es würden vermehrt neue Mobilitäts-

technologien wie «Car-/ Bikesharing» genutzt. Die aufkommende Digitalisierung bietet die Möglichkeit, unter-

schiedliche Transportketten aufeinander abzustimmen. Damit das Umsteigen zwischen unterschiedlichen Ver-

kehrsträgern funktioniert, müssten diese räumlich zu möglichst kompakten Umsteigeknoten zusammengebracht 

werden (SBB 2019). 

 

Die einzelnen Haltestellen sollen sich gemäss den SBB zu sogenannten Mobilitätshubs entwickeln, an denen un-

terschiedliche Verkehrs- und Dienstleistungsangebote zusammenkommen (SBB 2019). Je nach Bahnhofstyp wird 

diese Strategie unterschiedlich stark verfolgt. Hierfür haben die SBB fünf Kategorien von sogenannten Mobili-

tätshubs entwickelt (vgl. Abb. 6). Massgebend für die Einteilung ist, wie stark ein Bahnhof frequentiert wird. In 

der Einteilung der Bahnhöfe in Mobilitätshubs werden kleine Bahnhöfe mit einer Passagierfrequenz unter 4 000 

nicht erfasst. In der Regel handelt es sich dabei um Bahnhöfe, die nicht von den SBB, sondern vom Regionalver-

kehr bedient werden. Des weiteren ist die Entwicklung der den Bahnhof umgebenden Siedlungsstruktur und 

somit das nähere Einzugsgebiet des Bahnhofs nicht Teil dieses Programms. Je nach Hub-Grösse werden primär 

Angebotselemente definiert, die an den entsprechenden Bahnhöfen vorgesehen sind (FRIEDLI / GIGER 2018). 

Eine koordinierte Siedlungs- und Verkehrsplanung wird im Gefäss der Gesamtperspektiven angestrebt (Kapitel 

2.1), diese erfassen allerdings schwerpunktmässig nur einzelne Bahnhofsgebiete. 

 
Abb  6  Einteilung der Bahnhöfe in Hub-Typen nach SBB 

 
Quelle: FRIEDLI / GIGER 2018 
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2.3 Konzepte und Visionen 
Wegener Kreis 
Ein interessantes Modell, das die Entwicklung des öffentlichen Verkehrs und der Siedlungsentwicklung in Abhän-

gigkeit setzt, ist der von Michael Wegener entwickelte Wegenerkreis. Der Theorie folgend entwickelt sich eine 

langfristig robuste Mobilität in Abstimmung der Entwicklung bebauter Gebiete. Demnach soll die Siedlungsent-

wicklung möglichst kompakt in einem Radius um einen Haltepunkt angestrebt werden. Als Einheit wählt Wege-

ner den Radius von 1.2 Kilometer. Diese Distanz entspricht rund 15 Minuten zu Fuss und es braucht in diesem 

Umkreis 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 erträglichen Dichte oder dem Vorhandensein 

bestehender Bebauungsstrukturen und örtlichen Qualitäten, sind nicht Teil dieses Modells.  

 

 
Abb  7 «Wegener Kreis» weiterentwickelt von der «Verenigung Deltametropool» 

 
Quelle: SCHNEEBERGER 2018 
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Korridorentwicklung in Holland 
Die Studie «Maak Plaats!» ist ein Ansatz, der auf dem Modell des Wegenerkreises aufbaut und sich der Prämisse 

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 für 

metropolitane Entwicklung in Holland) entwickeltes Modell zur Förderung der abgestimmten Entwicklung von 

Siedlung auf den öffentlichen 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 räumlichen Qualitäten. Im Knoten werden die Ausprägungen 

der Anbindungen des Langsamverkehrs (Fahrrad), des öffentlichen Verkehrs (Bus) und des motorisierten Indivi-

dualverkehrs (Auto) untersucht. Auf der anderen Seite werden räumliche Nähe, die Dichte und Heterogenität im 

angrenzenden Siedlungsgebiet beleuchtet. Je nach Kombination der unterschiedlich ausgeprägten Eigenschaf-

ten, werden die Areale um die Haltestellen in zwölf 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 Entwicklungsmöglichkeiten an den Bahnstationen vor-

handen sind. Zur Schaffung des Überblicks werden die Modelle der Haltepunkte im Korridor aufgereiht. Aus die-

ser Gegenüberstellung gehen zehn Prinzipien für Entwicklungen im Korridor hervor:  

 
Tab 3 Entwicklungsprinzipien im Korridor 

1. Verbesserung der Verbindung und räumliche Entwicklung stärken sich gegenseitig 
2. Mindestens 50 Prozent des Wohnungsbaus im Einzugsgebiet um Bahnstationen umsetzen 
3. Entwicklungen um Bahnstation bevorzugen 
4. Wachstumsobergrenze auf transitorientierte Entwicklungsstrategie ausrichten 
5. Reduktion von unbesetzten Arbeitsinfrastrukturen in Gebieten, die nicht Multimodal erreichbar sind 
6. An sehr gut erschlossenen Haltepunkten Schwerpunkt auf die Qualität der Arbeitsumgebung setzen  
7. Standorte für regionale Einrichtungen an Haltestellen setzen, die Multimodal erreichbar sind 
8. Reibungslosen Umstieg zwischen unterschiedlichen Transportmitteln fördern 
9. Entwicklung von Knoten als Tore zur Landschaft 
10. Raum schaffen! 

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» 

 
Quelle: PNH 2013  
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2.4 Fazit  

Aufgrund der hohen Komplexität eines gesamthaften räumlichen Entwicklungsansatzes, betrachtet über einen 
Korridor, stossen formale Planungsinstrumente an Ihre 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 zukünftigen Siedlungs-
entwicklungen in Bahnhofsgebieten ist indes primär 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 Gemeindeübergreifend und oftmals auch 
Kantonsübergreifend verläuft. Eine koordinierte Entwicklung der Bahnhofsgebiete entlang einer Bahnlinie, bes-
tenfalls in Abstimmung mit den Kapazitäten der Eisenbahn, erfordert eine planerische Vision über diese Grenzen 
hinweg. 
 
Für die Erstellung eines gesamtheitlichen Entwicklungskonzeptes im Korridor und somit einer optimierteren Aus-
nutzung des Eisenbahnangebotes, könnten informelle Verfahren als Vorleistung oder Ergänzung 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 übergeordneter 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 Verfahrensabläufen separat je Gemeinde weiterverfolgt werden (GRAMS 2016, 119-123). Sol-
che informellen Verfahren können ähnlich der holländischen Studie «Mach Platz», dank einer gesamthaften Be-
trachtung über mehrere Haltestellen hinweg einen Überblick schaffen und helfen, die Potentiale der Bahnhofs-
gebiete zu verbinden.  
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3 Betrachtungsraum 
Als Betrachtungsraum für die Arbeit wird die Nord-Süd-Zugverbindung von Biel über Bern bis Thun gewählt. Aus 
raumplanerischer Sicht ist es ein spannender Raum. Der Kanton Bern hat rund eine Million Einwohner. Die drei 
Städte 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 Städte Biel, 
Bern und Thun bilden demnach die Endpunkte zweier Zug-Korridore. Beide Korridore erschliessen über einen 
Drittel der Bevölkerung 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 Endbahnhöfen der Korridore (Biel, Bern, Thun), zählen die erschlossenen Ge-
meinden dazwischen 900 bis 14 000 Einwohner.  
 
Im Richtplan des Kantons Bern stellt der öffentliche Verkehr das Rückgrat der Siedlungsentwicklung dar. Nebst 
den Städten werden Entwicklungsachsen speziell erwähnt. Die Siedlungsentwicklung soll sich schwerpunktmäs-
sig an den bestehenden Verkehrsinfrastrukturen des öffentlichen 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 Gefäss der RGSK sieht vor, dass sich die Gemeinden 
in sechs festgelegten Perimetern zu öffentlichen Körperschaften der Regionalkonferenzen zusammenschliessen. 
Der Zweck ist die Stärkung der regionalen Zusammenarbeit in diesen Teilgebieten bei der Verkehrs- und Sied-
lungsplanung sowie bei der Kulturför-
derung, wobei sich die Gemeinden mit 
spezifischen Anliegen einbringen kön-
nen. Thematische Schwerpunkte wer-
den in Teilkonferenzen innerhalb der 
RGSK erarbeitet. Die Konzepte werden 
in verbindlichen und durch den Kanton 
genehmigten Teilrichtplänen festge-
setzt. Diese werden alle paar Jahre er-
neuert (RGSK 2016:6). Aktuell laufen 
die Arbeiten an den Konzepten der 
RGSK 2021.  
Der Betrachtungsraum wird von drei 
unterschiedlichen RGSK beplant. Diese 
bearbeiten die funktionalen Räume 
ausgehend von den Städten Biel, Bern 
und Thun. Es gibt keine Projekte, die 
sich einem ganzen Korridor über den 
Perimeter der RGSK hinaus annehmen.  

Abb  9  Karte der RGSK Kanton Bern mit Schienenverbindung Biel – Bern – Thun 

 

Quelle: Ergänzte Darstellung RGSK 2016  
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Abb  10 Haltestellen im Betrachtungsperimeter mit Bevölkerungszahlen heute und Bevölkerungswachstum bis 2045  

 
Quelle:  Eigene Darstellung, verwendete Zahlen BFS STATENT POP 2016 
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3.1 Bevölkerungsentwicklung 
Die drei Zentren, inklusive der Korridore dazwischen, um-

fassen heute rund 342 000 Einwohner. Die Anzahl Beschäf-

tigte liegt etwas tiefer bei rund 340 000 Personen, wobei 

mit ca. 185 000 Beschäftigten 54 Prozent davon in der Stadt 

Bern arbeiten (vgl. Tab. 4). Die Hauptstadt bildet mit mehr 

Beschäftigten als Einwohnern einen Sonderfall. Als Konse-

quenz ist die Zahl an Zupendlern aus dem Umland in die 

Stadt sehr hoch. Diese hohe Pendlermobilität wird auch bei 

der hohen Nachfrage an Wohnraum sichtbar, die sich über 

das Kerngebiet Berns entlang der Entwicklungsachsen er-

streckt. Vergleicht man das Verhältnis zwischen Wohnungs-

such-Abonnenten und Wohnungsinseraten, werden nicht 

nur in den Städten, sondern auch entlang der beiden Korri-

dore drei bis fünf Mal mehr Wohnungen gesucht als ange-

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 Bevölkerungsentwicklung fällt auf, dass nicht Bern, sondern Biel die Stadt mit 

der weitaus höchsten Wachstumsprognose in der Region ist. Mit rund +32 Prozent bis 2045 liegt die Prognose 

mehr als doppelt so hoch über derjenigen der beiden anderen Zentren Thun und Bern (BFS STATENT POP 2016). 

Es ist sehr wahrscheinlich, dass das prognostizierte Bevölkerungswachstum in den Zentren auch auf die Gürtel-

gemeinden abfärbt. So ist das Wachstumsszenario des Seelandkorridors zwischen Biel und Bern höher als dasje-

nige im Aaretal (STATISTIKKONFERENZ 2016). Der in dieser Arbeit verwendete Zeithorizont reicht über jenen des 

auszuweisenden Baulandbedarfs von 15 Jahren hinaus. Dies im Bewusstsein um die Vorlaufzeiten, welche Pla-

nungsprozesse allgemein, insbesondere Entwicklungen innerhalb von Siedlungsgebieten, benötigen (KLIMA 

2018: 8). 

 

3.2 Reserven 
In den drei Städten reichen die heute ausgewiesenen unbebauten Reserven bei einem moderaten Ausbau nicht 

aus, das prognostizierte Bevölkerungswachstum bis 2045 (Referenzszenario) zu absorbieren. Die Städte sind aber 

bemüht, durch aktive Innenentwicklung, wie Aufzonungen oder Arealentwicklungen, zusätzliche Kapazitäten zu 

schaffen. Umgekehrt ist in den zwei Korridoren zwischen den Zentren ein Überschuss 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 Bahnhofsnähe liegt. Allgemein hält der Raumplanungsbericht des Kantons Bern fest, dass in zentralen, 

gut erschlossenen Lagen ein Mangel an Bauzonen herrscht (REGIERUNGSRAT DES KANTONS BERN 2018: 13). Für 

die im kantonale Richtplan angestrebte ressourcenschonende Siedlungsentwicklung an zentralen, mit dem öf-

fentlichen Verkehr gut erschlossenen Lagen, bedeutet dies, dass zusätzliche Anstrengungen geleistet werden 

müssen. 

 

Abb  11 Wohnugsnachfrage Wüst und Partner 

Quelle: BLICK 2018 
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3.3 Eisenbahninfrastruktur 
Die untersuchten Korridore werden vom Regionalangebot der S-Bahn Bern bedient. Im Seeland- wie im Aaretal-

Korridor hält 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-Lötschberg-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 sternförmig die umliegenden Städte wie Biel, Neuchâtel, Fribourg, Thun, Langnau und Solothurn 

erschliesst, die teilweise in angrenzenden Kantonen liegen. Die Strecke S3/S31 Bern – Biel ist mit rund 12'900 

Passagieren (DWV 2015) die höchstfrequentierte 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 flächendeckend eine 

Taktverdichtung zum Viertelstundentakt eingeführt werden. Die zweite Massnahme zur Kapazitätssteigerung, 

insbesondere entlang der beiden kantonal ausgewiesenen Entwicklungsachsen (Biel bis Thun und Freiburg bis 

Langenthal), ist der Einsatz grösserer Züge. 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 Erhöhung der Kapazitäten vor. Bern und Thun soll in Zukunft im Viertelstundentakt per 

Schnellzug verbunden werden. Auf der Jurasüdfusslinie (Lausanne - Biel - Zürich) sollen doppelgeschossige Wag-

gons mehr Passagiere befördern können (UVEK 2017).  

An den Bahnhöfen 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 zukünftig Potential, den Bahnhof Thun zu ent-

lasten, da auch das städtische Busnetz herangeführt werden soll (RVK THUN OBERLAND WEST 2019). Wie hoch 

die Kapazitätsreserven am Bahnhof Biel unter Berücksichtigung des hohen prognostizierten Bevölkerungswachs-

tums der Stadt sind, konnte nicht abschliessend geklärt werden.  

 

Beide untersuchten Bahnstrecken bedienen den Bahnhof Bern, den zweitgrössten Bahnhof der Schweiz. Da der 

Bahnhof schon heute an seine Kapazitätsgrenzen stösst, wird in Bern die Strategie verfolgt, den Hauptbahnhof 

durch den Ausbau stadtnaher Bahnhöfe zu entlasten. Einer davon ist der Bahnhof Ostermundigen, der sich im 

Untersuchungsperimeter befindet und in Zukunft via Tram auch ans städtische Verkehrsnetz angebunden wer-

den soll. Auch der Bahnhof Wankdorf fällt in diese Kategorie der Vorbahnhöfe und ist schon heute an den Stadt-

bus angeschlossen (KLIMA 2018: 12).  
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Tab 4 Kennwerte im Betrachtungsraum  

 
Quelle: BFS 2016, S-BAHN BERN 2019 

Haltestelle BFS 
NR.

Gemeinde Einwohner 
(31.12.16)

Beschäftigte 
(2015)

Raumnutzer Absolutes 
Wachstum
Einwohner
Szenario 
Mittel 
2045

Wachstum
sprognose 
Einwohner
Szenario 
Mittel 
2045

Wachstum
sprognose 
Szenario 
Mittel 
2045 in %

Biel/ Bienne 371 Biel/ Bienne 54’456 39’439 93’895 17’494 71’950 132 S 3 S 31 RE
Brügg 733 Brügg 4283 3’068 7’351 732 5’015 117 S 3
Studen 749 Studen 3256 1’683 4’939 954 4’210 129 S 3
Busswil S 3
Lyss S 3 S 31 RE
Suberg-Grossaffoltern 303 Grossaffoltern 3005 686 3691 700 3’705 123 S 3
Schüpfen 311 Schüpfen 3719 1’312 5’031 1’459 5’178 139 S 3 S 31
Münchenbuchsee 546 Münchenbuchsee 10’122 5’223 15’345 1’565 11’687 115 S 3 S 31
Zollikofen 361 Zollikofen 10’235 7’344 17’579 1’586 11’821 115 S 3 S 31 S 4
Bern Wankdorf S 1 S 3 S 31 S 4 S2 S 44
Bern S 1 S 3 S 31 S 4 S2 S 44 RE RE
Ostermundigen 363 Ostermundigen 17’127 7’037 24’164 1’834 18’961 111 S 1 S2
Gümligen 356 Muri bei Bern 13’037 9’864 22’901 2’268 15’305 117 S 1 S2
Rubigen 623 Rubigen 2994 1’185 4’179 501 3’495 117 S 1
Münsingen 616 Münsingen 11’998 6’235 18’233 1’750 13’748 115 S 1 RE
Wichtrach 632 Wichtrach 4233 1’153 5’386 672 4’905 116 S 1
Kiesen 611 Kiesen 937 407 1344 105 1’042 111 S 1
Uttigen 885 Uttigen 1959 299 2258 338 2’297 117 S 1
Thun 942 Thun 43’568 28’203 71’771 5’569 49’137 113 S 1 RE

8’068

184’891

Linie

22’774

327’370

16’782 1142’076

19’852

14’706

142’479

Lyss

Stadt Bern 162’331 114

306

351
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4 Potentialraster 

4.1 Massgebende Parameter 

Für eine Bewertung der Entwicklungspotentiale an Bahnhofsgebieten im Korridor wird anhand zweier Fallstudien 
(Seeland- und Aaretal-Korridor) die Ausprägung entwicklungsfördernder Parameter untersucht. Diese sind den 
Überbegriffen Siedlung, Angebot und Ausprägung zugeordnet (Begriffserklärung: Kapitel 1.3). Das für diese Be-
wertung entwickelte Raster ermöglicht die Ausprägungen der für Transformationen günstigen 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 gegenüber-
gestellt. Im Korridor gelesen werden Regelmässigkeiten und Unterschiede zwischen den verschiedenen Bahn-
hofsgebieten sichtbar und es, können Entwicklungspotentiale der einzelnen Haltestellen herausschält werden.  
 

4.1.1 Angebot 
Das Angebot beschreibt in dieser Arbeit die Qualität des Mobilitätsangebotes der Eisenbahn im Personenverkehr 
und wird von drei Parametern definiert: 
 
Passagierfrequenz [DWV] 
Je nach Anzahl Nutzer des Eisenbahnangebots an einem Bahnhof ändert sich seine Bedeutung im Korridor, wie 
auch in der Ortschaft selbst. Im Einzugsgebiet der Haltestelle bedeuten mehr Bahnnutzer auch mehr Passanten 
und somit eine höhere Zentralität. 
Als Grösse wird der durchschnittliche Werktagesverkehr [DWV] verwendet (BLÄUER 2019). Im Unterschied zum 
durchschnittlichen Tagesverkehr [DTV], liegen die Werte etwas höher, da am Wochenende der wegfallende 
Pendlerverkehr das Total nach unten drückt. 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 nächsten Umsteigebahnhof wird als massgebende Grösse für die Distanz verwendet. Bahnhöfe 
dieser Grösse sind Scharniere zwischen Korridoren. Zum möglichen Richtungswechsel ist auch das Fernverkehrs-
angebot vorhanden. An diesen Verteilern ist die Passagierzahl in der Regel ein Mehrfaches von derjenigen der 
Bahnhöfe in den Korridoren. Auch verfügen solche Umsteigebahnhöfe über eine hohe Angebotsdichte an Dienst-
leistungen in unmittelbarer Nähe.  
Je kleiner die zu überwindende Distanz zum nächsten Umsteigebahnhof, desto grösser ist dessen Anziehung und 
desto wahrscheinlicher wird die Verbindung zu diesem genutzt. Die Distanz beeinflusst demnach das Verkehrs-
verhalten und ist eine massgebende Grösse im sogenannten Gravitationsmodell (LOHSE 1997: 41-42).  
Für die Veranschaulichung der Distanzen in den Korridoren wird mit einer Skala von 0 bis 20 Minuten gerechnet.  
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Die Erschliessungsqualität [ÖV Güteklassen] 
Für die Erhebung der Qualität der Erschliessung an 

Bahnhöfen gelten die vom Bundesamt für Raumpla-

nung (ARE) definierten ÖV-Güteklassen. Die Attrak-

tivität des Einzugsgebietes um eine Haltestelle 

hängt eng mit dieser Erschliessungsgüte 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-

schliessungsgüte des öffentlichen Verkehrs der mo-

torisierte Individualverkehr abnimmt und der Anteil 

Etappen zu Fuss oder mit dem öffentlichen Verkehr 

zunimmt (ARE 2018a: 17).  

Die ÖV-Güteklassen werden anhand der Haltestel-

lenkategorie und der zurückzulegenden 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“ für eine sehr gute Erschliessung steht und 

„D“ eine geringe Erschliessung wiedergibt (ARE 

2011).  

In der kartografischen Darstellung sind Bahnhöfe 

einfach zu verorten, da sich in ihrem Einzugsgebiet 

die Einteilung in eine Güteklasse niederschlägt. Je 

dunkler die Punkte, desto besser die Erschliessungs-

qualität.  

 

4.1.2 Siedlung 
Vorhandene Siedlungskapazitäten lassen auf weitere Verdichtungsmöglichkeiten schliessen und tragen wesent-

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

toren wurden berücksichtigt:  

 

Reserven [Unbebaute Bauzonen]  
Die Verfügbarkeit unbebauter Flächen im Siedlungsgebiet trägt wesentlich zum Entwicklungspotential bei. Für 

die Untersuchung relevant sind der Kernperimeter, unter Berücksichtigung möglicher signifikanter Reserveflä-

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

der unbebauten Bauzonen im Kanton Bern verwendet.  

 

 

 

 

Abb  13 Güteklassen  

 

Quelle: WEB GIS ARE (Zugriff 1.1.2019) 

Abb  12  Modalsplit nach Dichte des ÖV-Angebots 

 

Quelle: ARE 2018a 
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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-
ständig unbebauten Parzellen, also aus Baulücken. Andererseits werden auch Teile von Parzellen mit einer Mindestgrösse ab 200 m2 – 
350 m2 erhoben, falls diese gemäss Auskunft des Amtes für Geoinformation an unbebaute Bauzonen angrenzen. 
(KANTON BERN, METADATEN UNÜBERBAUT 2017: 2) 

 
Damit die Flächenpotentiale besser beurteilt werden können, wird eine Abschätzung vorgenommen, wie viele 
Einwohner diese Flächen fassen können. Hierfür wurde eine Gleichung aufgestellt (vgl. unten), welche die Kapa-
zität an zusätzlichen Einwohnern bezogen auf die Baulandreserven errechnet. Die Rechnung sowie die eingesetz-
ten Erfahrungswerte basieren auf den Vorlagen der Professur für Raumentwicklung an der ETH Zürich. Das Re-
sultat ergibt eine Streubreite mit eingesetzten konservativen und optimistischen Kennwerten (KLIMA 2018: 14, 
25). 
 
Tab 5 Formel Einwohnerkapazitäten in unbebauten Reserven 

FORMEL 

Bev. =
&'(

)(*	,	)-
=
[	/0(	,	1234ℎ6. ,	-7	,	89:;29.		-<=>?]

)(*	,	)-
 

 
aGF:  anrechenbare Grundstückfläche 
AZ:  Ausnützungsziffer 
  0.3 – 0.6 
Bev.  Kapazität an zusätzlichen  

Einwohnern  
Erschl.  Abzug innere Erschliessung 
  0 – 0.2 
Intern. Abzug:  Abzug Grenzabstände  
0.25 

 
HNF:   Hauptnutzfläche 
WFV:   Wohnflächenverbrauch 

40 – 60 m2  
WA:  Wohnanteil 
  Zu 1/3 Mischzone:  0.7 – 0.8 
  Zu 2/3 Wohnzone: 0.8 – 1 

 

Quelle: IRL 2018 

Zusätzlich wurde auf den unbebauten Reserven die Eigentümerstruktur erhoben (ADEREGG 2018, IMBODEN 
2018). Unbebaute Reserven haben besonders tiefe Entwicklungshürden, da sie frei von Bausubstanz sind und 
daher wenig bis keine Aufbereitungsarbeiten dieser Flächen geleistet werden müssen. Umso ausschlaggebender 
ist demnach, wer die Eigentümerschaft ist und ob diese beabsichtigt, zu entwickeln. Die Entwicklung von Flächen 
in Besitz der öffentlichen Hand oder gemeinnütziger Organisationen lässt sich einfacher steuern als diejenigen in 
Privatbesitz. 
 
Dichte [Ausnützungsziffer] 
Die Ausnützungsziffer (AZ) definiert die bebaute Dichte. Sie stellt die Summe aller Bruttogeschossflächen ins 
Verhältnis zur Grundstückfläche und definiert somit den Bebauungsgrad eines Grundstücks. Ist die Ausnützungs-
ziffer sehr tief, kann die Nachverdichtung in den bebauten Strukturen Spielraum zur Innenentwicklung bieten. 
Die Ausnützungsziffer wird wie folgt gerechnet:  
 

Ausnützungsziffer AZ = Anrechenbare Geschossfläche / Anrechenbare Parzellenfläche 

 
Die Ausnützungsziffer in den Bahnhofsgebieten (Radius 300m) ist im Anhang farblich kodiert dargestellt (Abb. 
36-50). 
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Hohe bauliche Dichte können 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 Eigentümerstruktur sind die Hürden für Innenentwicklung besonders hoch. 
Dennoch sind diese Gebiete interessant, da bei einer Aufzonung dieser Gebiete von zweigeschossigen zu dreige-
schossigen Wohnzonen ein sogenannter 
«Dichtesprung» zu beobachten ist. Dieses 
zusätzlich erlaubte Geschoss zieht einen 
Wechsel der Wohntypologie einer Einfami-
lien- zur Mehrfamilienhaustypologie nach 
sich und die Ausnützungsziffer (AZ: 0.3 zu 
0.6) wie auch die Einwohnerdichte (Ein-
wohner/Hektare: 50 zu 100) verdoppelt 
sich (GRAMS 2016: 20). Massgebend für 
die Erhebung ist daher, wie hoch der pro-
zentuale Flächenanteil im inneren Perime-
ter eine AZ von 0.6 und mehr aufweist. Be-
wusst wird auf die Untersuchung des Aus-
baugrats verzichtet, da das Mass der mög-
lich maximalen Überbauung angepasst 
werden kann.  
 
Entwicklungen [Verdichtungsgebiete, Arbeitsplatzgebiete, Entwicklungsschwerpunkte] 
Der kantonale Richtplan veranschaulicht Verdichtungspotential in Form von Verdichtungsgebieten, unbebauten 
Arbeitszonen und Entwicklungsschwerpunkten2 und liefert Hinweise zum Mobilisierungsgrad der Flächen. Liegen 
im Perimeter um den Bahnhof derartig ausgewiesene Flächen vor, so hat bereits eine Auseinandersetzung mit 
möglichen Entwicklungspotentialen stattgefunden und die Hürde, Entwicklungen anzugehen, ist entsprechend 
kleiner. 
 

4.1.3 Ausprägung 
Die Ausprägung untersucht die Dichte unterschiedlicher Raumnutzer an Bahnhofsgebieten sowie deren Zusam-
mensetzung. Diese werden in vier Nutzergruppen eingeteilt. Diese Parameter erlauben eine Abschätzung, wel-
che Aufgaben der Knoten im Kernperimeter erfüllt und wo Potentiale bezogen auf zukünftige Entwicklungen 
liegen.  
 
Wohnen [Einwohner / Hektare] 
Untersucht wird die Dichte der ständigen Wohnbevölkerung über das Siedlungsgebiet im Kernperimeter (Radius 
300m). Als Quelle dient der Datensatz des Bundesamtes für Statistik zur Bevölkerungsdichte 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 
Siedlungsrändern und in der Nähe grösserer Gleisfelder die Dichte nicht unter- beziehungsweise überschätzt 
wird. (ARE 2018b: 10).  

 
2 Der Kanton Bern fördert mit dem ESP-Programm explizit die Ansiedelung und Konzentration von Wohn- und Arbeitsgebieten in ausgewählten 
zentral gelegenen und über den öffentlichen Verkehr gut erschlossenen Lagen (ESP-Programm). Im Kontext dieses Programms fällt die Auswahl der 
Standorte für baureife Flächen, die neue Unternehmen anziehen sollen, oft auf Bahnhofsareale (RICHTPLAN 2015: C_04). 

Quelle: GRAMS 2016: 20 

Abb  14 Veranschaulichung des Dichtesprungs anhand zulässiger baulicher 
Dichten in Wohnzonen 
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Tab 6 Berechnung der Einwohnerdichte 

FORMEL 

ρ	(Bev. ) =
∑1)
∑ℎ/

 

ρ (Bev.):  Bevölkerungsdichte im Siedlungsgebiet ∑ha:   Summe der erhobenen Hektaren  
∑EW:   Summer der Anzahl Einwohner 

Quelle: ARE 2018b: 10 

Arbeiten [Beschäftigte / Hektare]   
Die Dichte der Arbeitsplätze nach Vollzeitäquivalente im Perimeter wird gleich dem Prinzip der Bevölkerungs-
dichte erhoben und berechnet. Als Quelle dient der Datensatz des Bundesamtes für Statistik zur Bevölkerungs-
dichte nach Hektarraster (BFS GEOSTAT STATENT, Datenstand 2016).  
 
Tab 7 Berechnung der Beschäftigtendichte 

FORMEL 

ρ	(Bes. ) =
∑-F
∑ℎ/

 

ρ (Bes.):  Beschäftigtendichte im Siedlungsgebiet 
 

∑ha:   Summe der erhobenen Hektaren  
∑AP:   Summer der Anzahl Arbeitsplätze  
                                       nach Vollzeitäquivalente 

Quelle: ARE 2018b: 10 

Dienstleistung [∑ / Kernperimeter] 
Die Definition des Dienstleistungsangebots im Perimeter bezieht sich auf die Analyse der Dienstleistungen für 
die Bevölkerung des Bundesamtes für Statistik und wurde leicht adaptiert. Berücksichtigt werden ausgewählte 
markt- und nichtmarktbestimmte Dienstleistungen, öffentliche und private Dienstleistungen und Infrastruktur-
einrichtungen, welche die Bevölkerung bei ihren alltäglichen oder gelegentlichen Aktivitäten in Anspruch nimmt. 
Hauslieferdienste sowie Online-Dienste bleiben unberücksichtigt, ebenso der schriftliche oder elektronische Ver-
kehr mit Banken oder Verwaltungsstellen (BFS 2019). Die Erhebung erfolgt über Google-Maps und Begehungen 
vor Ort. Zwischen den unterschiedlichen Dienstleistungen findet keine Gewichtung statt. 
 
Tab 8 Berücksichtigte Dienstleistungen im Perimeter 

– Ernährung (Lebensmittelgeschäfte, Bäckereien, Tea-Rooms)  
– Restaurants, Cafés 
– Öffentliche Dienstleistungen (Öffentliche Verwaltung; öffentliche Sicherheit, Ordnung; Postdienste) 
– Gesundheit (Arztpraxen, Zahnarztpraxen; Allgemeinspitäler, Alters- und Pflegeheime und Apotheken)  
– Bildung  (Kinderbetreuungstagestätten, Schulen, Sekundarstufe II, Bildungsinstitutionen, Tertiärstufe) 
– Garagen, Tankstellen 
– Banken 
– Freizeit, Kultur (Buchhandlungen, Kioske, Kinos, Bibliotheken, Museen, historische Stätte, Konzertsäle, Theater, Fitness, Sportanlagen) 
– Wellness und Beauty (Coiffeursalons, Kosmetikstudios) 

Quelle: BFS 2019 

Erholung [m2 / Kernperimeter] 
Flächen im Perimeter, welche kein Siedlungsgebiet darstellen, sondern Landwirtschaft, Wald oder Gewässer zu-
geordnet werden, können als Erholungsraum genutzt zu werden. Der Anteil an Erholungsflächen im Kernperime-
ter veranschaulicht das Potential des Ausbaus des Erholungsangebots unmittelbar am Bahnhof. Grundlage für 
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 
In beiden untersuchten Korridoren ist die maximale 
Fahrdauer relativ kurz. Die Fahrt mit dem Regionalver-
kehr von Bern bis Thun dauert 30 Minuten, von Bern 
bis Biel dauert die Fahrt 35 Minuten. Die Fahrt aus 
dem Korridor zum nächsten Fernverkehrsanschluss 
und zurück entspricht somit maximal einem Drittel der 
durchschnittlichen Tagesunterwegszeit (vgl. Abb. 17).  
 
Ausrichtung der Korridore auf Bern 
An den Haltestellen in der Nähe von Bern, dem zweitgrössten Bahnhof der Schweiz, sind die Passagierfrequenzen 
doppelt so hoch wie nahe der Fernverkehrsknoten Biel und Thun. In beiden Korridoren gehören die Passagier-
zahlen unmittelbar vor Biel (Brügg, Studen, Busswil) und Thun (Uttigen, Kiesen, Wichtrach) zu den niedrigsten im 
Korridor. Dabei wäre die Reisezeit zur nächstgelegenen Stadt sehr kurz. Im Aaretal-Korridor ist in Kiesen und 
Uttigen zur tiefen Passagierfrequenz auch die Ausnützungsziffer sehr tief.  
 
Potential der Vorbahnhöfe 
Eine besondere Funktion kommt den Vorbahnhöfen zu. Damit sind Bahnhöfe gemeint, die an das städtische Ver-
kehrsnetz des öffentlichen Verkehrs des nächstliegenden Umsteigeknotens (Biel, Bern, Thun) anbinden und da-
mit das Potential haben, diesen zu entlasten. Diese Rolle fällt 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 Möglichkeit des Richtungswechsels auf eine an-
dere Linie der S-Bahn (S1, S2, S4, S44) oder auf das städtische Verkehrsnetz (FAHRPLANFELDER 2019). Der Bahn-
hof Bern wird somit entlastet. An Bahnhof Wankdorf ist die Passagierfrequenz verhältnismässig hoch. Auch der 
Bahnhof Ostermundigen soll zu einem Vorbahnhof ausgebaut werden. Ostermundigen ist seit längerem 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 städtische Tramlinie geplant. Interessanterweise zeichnet sich am anderen Ende der 
Korridore dieses Phänomen nicht ab, wo doch beispielsweise die Haltestelle Brügg an das städtische Bussystem 
Biels anschliesst. Für die Stadt Biel ist das in der Region höchste Bevölkerungswachstum prognostiziert. Als Kon-
sequenz könnte auch Brügg 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 führte zum Resultat, dass, bezogen auf das Wachstum der nächsten 
fast 30 Jahre, die Gemeinden über die Korridore gesehen einen Überschuss 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 Bahnhöfe befinden. Ein grosser Teil der un-
bebauten Reserven ist in den Gemeinden peripher angeordnet vorzufinden (KLIMA 2018: 25). 

Abb  15 Mittlere Tagesdistanz und Tagesunterwegszeit pro Person 

 

Quelle: ARE 2018a 
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Abb  16 Unbebaute Reserven 

 
Quelle: Eigene Darstellung, verwendete Grundlage «Richtplan Kanton Bern» (Zugriff: 6.6.2018) 

Potential unbebauter Reserven im Verbund interessant 
Auf den unbebauten Reserven im Kernperimeter könnte je Korridor Wohnraum für bis zu 2 000 Personen ge-
schaffen werden. Bezogen auf das Referenzszenario des prognostizierten Bevölkerungswachstums, decken die 
Reserven in den Kernperimetern im Aaretal-Korridor bis zu 28 Prozent ab. Im Seeland-Korridor sind es um die 23 
Prozent Bevölkerungswachstum, das über die unbebauten Reserven in Bahnhofsgebieten absorbiert werden 
könnte.  
 
Tab 9 Berechnung Einwohnerkapazitäten in unbebauten Reserven 

FORMEL 

Bev. =
&'(

)(*	,	)-
=
[	/0(	,	1234ℎ6. ,	-7	,	89:;29.		-<=>?]

)(*	,	)-
 

 
aGF:  anrechenbare Grundstückfläche 
AZ:  Ausnützungsziffer 
  0.3 – 0.6 
Bev.  Kapazität an zusätzlichen  

Einwohnern  
Erschl.  Abzug innere Erschliessung 
  0 – 0.2 
Intern. Abzug:  Abzug Grenzabstände  
                                       0.25 

 
HNF:   Hauptnutzfläche 
WFV:   Wohnflächenverbrauch 

40 – 60 m2  
WA:  Wohnanteil 
  Zu 1/3 Mischzone:  0.7 – 0.8 
  Zu 2/3 Wohnzone: 0.8 – 1 
 
 
 

KONSERVATIVE SCHÄTZUNG OPTIMISTISCHE SCHÄTZUNG 

SEELAND KORRIDOR BERN – BIEL (9 KNOTEN) 

GHI =
1
3 17.1&/	,	0.8	,	0.3	,	0.75

0.006	,	0.7
	+
2
3 17.1&/	,	0.8	,	0.3	,	0.75

0.006	,	0.8
 S′IUI =

1
3 17.1&/	,	0.6	,	0.75

0.004	,	0.8
	+

2
3 17.1&/	,	0.6	,	0.75

0.004
 

AARETAL KORRIDOR  BERN – THUN (8 KNOTEN) 

HII =
1
3 17.7&/	,	0.8	,	0.3	,	0.75

0.006	,	0.7
	+
2
3 17.7&/	,	0.8	,	0.3	,	0.75

0.006	,	0.8
 S′WGI =

1
3 17.7&/	,	0.6	,	0.75

0.004	,	0.8
	+

2
3 17.7&/	,	0.6	,	0.75

0.004
 

Quelle: IRL 2018 
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Verdichtungspotential vorhanden 
Die Ausnützungsziffer ist allgemein in den untersuchten Bahnhofsgebieten eher tief. Im Schnitt hat über ein Drit-

tel der Fläche im Kernperimeter eine Ausnützungsziffer unter AZ 0.6 (KLIMA 2018: 24). Ausser in Suberg-Gros-

saffoltern und in Schüpfen, die sehr ländlich geprägt sind, ist die Ausnützungsziffer 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 Ausnützungsziffer im Kernperimeter 

 
Quelle: Eigene Darstellung, verwendete Grundlage «Richtplan Kanton Bern» (Zugriff: 6.6.2018) 
 
Wiederkehrende Grundeigentümer unbebauter Flächen 
Sind die unbebauten Reserven im Besitz der Gemeinde selbst, des Kantons oder einer Burgergemeinde, so ist 

deren Nutzung im Sinne der Ortsentwicklung verhältnismässig einfacher zu steuern. Insgesamt sind in Bahnhofs-

gebieten (Radius 300m) in den beiden Korridoren 13.7 Hektaren unbebeauter Reserven im Besitz von Behörden, 

9.3 Hektaren sind in Privatbesitz mit unterschiedlichen Eigentümern (ANDEREGG 2018). Weitere 14.3 Hektaren 

an unbebauten Flächen gehören den Schweizerischen Bundesbahnen SBB (IMBODEN 2018). Dazu zählen auch 

unterbenutze Parkplatzflächen. 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 Flä-

chen. Auffallend ist, dass die SBB wiederkehrend Eigentümerin von strategisch wichtig gelegenen, unbebauten 

und unternutzten Gebieten ist. 
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Abb  18 Unbebaute Baulandreserven in Bahnhofsgebieten nach Eigentümer 

 
Quelle: Eigene Darstellung, verwendete Grundlagen SBB 2018, AGI 2018 

Entwicklungsabsichten an Bahnhöfen mittelgrosser Gemeinden 
Hier konnte eine klare Trennung zwischen kleinen und mittleren Gemeinden ausgemacht werden. In sämtlichen 

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 östlich des Bahnhofs als Entwicklungs-

schwerpunkt ausgewiesen wurde, die Ausnahme. 

 
Abb  19 Gemeindegrössen und Entwicklungsflächen an Bahnhofsgebieten 

 
Quelle: Eigene Darstellung, verwendete Grundlage «Richtplan Kanton Bern» (Zugriff: 6.6.2018) 
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Passagierfrequenz korreliert mit Güteklasse 
Mit einer hohen Güteklasse und einem vorhandenen Umsteigeangebot steigt die Zahl der Passagiere in einem 

Knoten. Die Haltestellen Lyss und Münsingen werden zusätzlich durch einen RegioExpress bedient. Zudem ist 

Lyss ein Umsteigeknoten auf die Regionallinien nach Kerzers und Büren an der Aare. Auch die Haltestellen Buss-

wil, Ostermundigen und Gümligen kreuzen mit anderen Korridoren. Entsprechend steigt an diesen Knoten die 

Anzahl Passagiere. 

 
Potential der Erholungsflächen 
In ländlichen Gemeinden wurden in unmittelbarer Nähe der Haltestelle hohe Anteile an Flächen erhoben, die 

nicht Teil des Siedlungsgebietes sind. Diesen Gebieten wird grosses Potential für Freizeitaktivitäten im Aussen-

raum zugeschrieben. Die Freizeit stellt mit 40 Prozent anteilsmässig neben Arbeit und Ausbildung den wichtigs-

ten Verkehrszweck der Eisenbahn dar (vergl. Abb 1). Berücksichtigt man zusätzlich die Zunahme der alternden 

Bevölkerung, werden gut erschlossene Erholungsgebiete immer wichtiger. Die gezielte Ansiedelung von Aussen-

sportanlagen, Freilichtkultur, Erlebniswegen, Tierparks, etc. in guter Erreichbarkeit direkt an Bahnhöfen kann die 

Passagierfrequenz positiv beeinflussen.  

 

Fazit 
Die oft am einfachsten zu entwickelnden Landreserven in Form unbebauter Flächen liegen in den meisten Ge-

meinden peripher und nicht direkt in den Bahnhofsgebieten. Diese sind zum grössten Teil schon von Siedlungs-

gebiet umschlossen (KLIMA 2018: 24-25). Dennoch sind günstige Voraussetzung in Bahnhofsgebieten vorhanden, 

wenn auch in unterschiedlicher Form und Ausprägung. Mit dem Potentialraster konnte aufgezeigt werden, wel-

che Tendenzen an Bahnhöfen 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 nächsten 

Schritt entsprechend erfolgt. 
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Abb  20 Gegenüberstellung der Eigenschaften der Knoten im Seeland-Korridor 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Quelle: Eigene Darstellung, Datentabelle im Anhang  
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Abb  21 Gegenüberstellung der Eigenschaften der Knoten im Aaretal-Korridor  

 
Quelle: Eigene Darstellung, Datentabelle im Anhang  
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5 Entwicklungsmöglichkeiten 
Da sich die Entwicklungsachse von Biel bis Thun mangels durchgehender Zugverbindung aus zwei Korridoren 

zusammensetzt, wird die vertiefte Auseinandersetzung von Entwicklungsmöglichkeiten auf den Seeland-Korridor 

fokussiert (vgl. Abb 22). Es werden die Kapazitäten der Eisenbahn sowie die Siedlungsstrukturen in den Bahn-

hofsgebieten analysiert. Bei den vorgefundenen räumlichen Entwicklungspotentialen wird die Rolle der einzel-

nen Bahnhöfe bezogen auf den Korridor reflektiert. Diese integrale Vorgehensweise berücksichtigt die Eigen-

schaft der Bahn, an allen Bahnhöfen im Korridor vorbeizufahren. Dabei steht die optimale Ausnutzung der 

Bahninfrastruktur sowie die Erkundung räumlicher Entwicklungspotentiale entlang dieser vorhandenen Mobili-

tätsader im Vordergrund.  

 

An einem Vertiefungsbeispiel werden die erhobenen Potentiale und qualitativen Entwicklungsempfehlungen nu-

merisch geprüft. Konkrete räumliche Entwicklungsvorschläge erfordern die vertiefte Auseinandersetzung mit 

den Gegebenheiten vor Ort. Im Bewusstsein um die vorgefundenen Situationen, können ortsspezifische Gege-

benheiten berücksichtigt werden. Aufbauend auf diesen Erkenntnissen wird ein Entwurf angefertigt, welcher 

mögliche volumetrische Entwicklungen im Perimeter testet. 
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Abb  22 Karte Seelandkorridor mit Zuglinien und zugehörigen Gemeinden 

 
Quelle: Eigene Darstellung auf Grundlage des WEB GIS ARE (zugriff 1.1.2019)  
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5.1 Kapazitäten 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 

Kapazitäten der Eisenbahninfrastruktur im Korridor maximal genutzt werden können. Von Interesse sind in die-

sem Zusammenhang die mögliche Verdichtungen von Kursintervallen, wie auch Verlängerungen 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-

züge, Regionalverkehr und je nach Korridor Güterverkehr, 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 

befährt die Strecke mit einem RegioExpress (RE), der zwischen Biel und Bern einen Halt in Lyss einlegt. Die Per-

sonenfrequenz über den ganzen Korridor liegt an Werktagen bei rund 12 900 Passagieren. Die Reisezeit zwischen 

Bern und Biel beträgt mit dem RE circa 26 Minuten. Mit der S-Bahn-Linie dauert die Reise 35 Minuten. Der RE 

verbindet Bern, Lyss und Biel täglich 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. Ergänzend befährt die S31 mit 31 Kurspaaren einen Drittel der Strecke von Bern bis Münchenbuch-

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 

zusätzlich in Schüpfen und Lyss. In Suberg-Grossaffoltern, Busswil, Studen und Brügg hält die S31 nicht (FAHR-

PLANFELDER 2019).  

 

5.1.2 Rollmaterial und Perronlängen 
Je nach Zugkomposition kann ein unterschiedliches Maximum an Personen mitfahren, wobei die maximale Zug-

länge von den Perron-Längen abhängt, die der Zug bedient. Das eingesetzte Rollmaterial für die Linien S3 und 

S31 ist ein Doppelstockzug namens MUTZ (Moderner, Universeller Trieb Zug). Eine Zugformation besteht aus vier 

Wagen mit 335 Sitz- und 566 Stehplätzen (vgl. Abb. 23). Insgesamt kann eine Zugformation also 901 Passagiere 

transportieren, wobei bei den Stehplätzen mit vier Personen pro Quadratmeter gerechnet wird, was einer dich-

ten Belegung entsprechen würde.  

 
Abb  23 Typenskizze Doppelstock-Triebzug MUTZ 

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

Vergleicht man die Läge der Zugformationen mit den 

Perronlängen, die bedient werden, so erlauben diese 

das Befahren von maximal zwei Zugformationen mit ei-

ner Länge von rund 205 Metern (2 x 102,6 Meter) mit 

insgesamt acht Wagen. Theoretisch könnten aber bis zu 

vier Triebzüge mit 16 Wagen und einer Gesamtlänge 

von etwa 410 Metern aneinandergekoppelt werden 

(MUTZ 2019).  

Der Korridor wird schon heute teils in Doppeltraktion 

befahren (BVE 2017: 37). 

 

5.1.3 Auslastung 
Eine Abschätzung der Belegungen zu Spitzenzeiten zeigt, dass die schon heute eingesetzte Doppeltraktion zu 

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

geringe Sitzplatzkapazitäten. Es empfiehlt sich, unter Berücksichtigung der Korridorlänge und der Verteilung der 

Passagierfrequenzen, die Berücksichtigung von Stehplätzen. Diese sind allgemein bei Fahrtdauern von 15 bis 20 

Minuten zumutbar (PRO BAHN 2014). Wird das Platzangebot von Stehplätzen mitberücksichtigt, ändert sich die 

Situation und es könnten über 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 Abschätzung der prozentuellen Verteilung der Passagierfrequenz (DWV) zu Spitzenstunden 

basiert auf Erfahrungswerten der Professur für Raumentwicklung der ETH Zürich. 

 
Tab 11 Kapazitäten des Betriebskonzeptes 

 

  

HALTESTELLE PERRONLÄNGE [Meter]  

Wankdorf 

Zollikofen 

Münchenbuchsee 

Schüpfen 

Suberg-Grossaffoltern 

Lyss 

Busswil 

Studen 

Brügg 

220  

250 

235 

220 

180 («Rand-Perron» länger) 

170 («Rand-Perron» länger) 

230 

220 

270 

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

 SPITZENSTUNDEN MORGENS 
06:30 – 08:30 

RESTREISEZEIT SPITZENSTUNDEN ABENDS 
16:30 – 18:30 

Anteil Passagierfrequenz am  
durchschnittlichen Werktagesverkehr 

30 % – 40 % 

3 870 – 5 160 
20 % – 40 % 

2 580 – 5 160 
30 % – 40 % 

3 870 – 5 160 

Kurspaare S3 5 29 5 

Kurspaare S31 3  25 (zu 1/3) 3  

 Einfachtraktion Kapazität Sitzplätze 2 680 12 507 2 680 

 Doppeltraktion Kapazität Sitzplätze 5 360 25 014 5 360 

Doppeltraktion Kapazität Sitz- und Stehplätze 14 416 67 272 14 416 

Quellen: BVE 2017, FAHRPLANFELDER 2019 
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5.1.4 Resultat Eisenbahnkapazitäten 
Bezogen auf die Belegung der Schiene, wäre die Einführung des Viertelstunden-Taktes auf beiden Strecken mit 

Halt an allen Bahnhöfen entlang der Linien möglich und legitim. Der Angebotsausbau des Regionalverkehrs rich-

tet sich nach der Nachfrage. Das BAV definiert die Mindestnachfrage für Takterhöhungen im Fahrplan. Ab 8 000 

Personen am Tag ist die Legitimation für einen Viertelstunden-Takt gegeben. Vorgaben, die im Korridor schon 

heute erfüllt werden (BVE 2017: 40, 59). Auch würde, wie Abbildung 24 zeigt, eine Verdichtung des S-Bahn-An-

gebots keine Konkurrenz zu einer möglichen Verdichtung des RegioExpress zum Viertelstunden-Takt darstellen. 

Mit einem durchgängigen Viertelstunden-Takt im Regionalverkehr würde man den Korridor mit etwa 70 Kurs-

paaren befahren, was bei der heutigen Zugformation, bestehend aus vier Wagen, in etwa eine Kapazität von 46 

900 sitzenden Passagieren bedeuten würde. Dies entspricht etwa dreieinhalbmal der heutigen Passagierfre-

quenz. Grundsätzlich rechnet man jedoch mit einer Passagierverteilung von 60 bis 80 Prozent zu Spitzenstunden. 

Hier verkehren die S-Züge schon heute morgens (6:30 – 8:30h) und abends (16:30 – 18:30h) viertelstündig. Einzig 

werden nicht alle Haltestellen bedient. Eine Kapazitätssteigerung zu Spitzenstunden ist daher nur beschränkt 

über eine Taktverdichtung zu holen.  

Unter Berücksichtigung der Stehplätze könnte in der bestehenden Zugformation und Taktfrequenz zu Spitzen-
zeiten dennoch ein zusätzlicher Anstieg der Passagiere um 250 Prozent aufgenommen werden. Somit könnte 
sämtliches nach Referenzszenario bis 2045 prognostiziertes Bevölkerungswachstum (BFS STATENT POP 2016) an 
den Bahnhöfen angesiedelt und der Mehrverkehr über die Schiene aufgenommen werden.  
Eine zusätzliche Kapazitätssteigerung könnte langfristig mit einem Wechsel des Rollmaterials erzielt werden. Bei-
spielsweise plant der Zürcher Verkehrsverbund (ZVV) mit dem S-Bahn-Konzept der zweiten Generation eine Ka-
pazitätssteigerung auf dicht befahrenen Strecken durch einen Wechsel von Doppelstöckern auf einstöckige Züge. 
Die neuen Zugmodelle sollen ab 2030 zum Einsatz kommen und hätten den Vorteil, keine Treppen, dafür mehr 
Stehplätze und mehr Türen zu haben, die einen schnelleren Fahrgastwechsel erlauben (TAGES-ANZEIGER 2014). 
 
Abb  24 Prüfung möglicher Kapazitätssteigerung (gestrichelte Linie) 

 
Quelle: Eigene Darstellung auf Grundlage fahrplanfelder.ch (Zugriff 23.4.19)   
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5.2 Räumliche Entwicklungsempfehlungen im Korridor 

Für die räumliche Einschätzung 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 Berücksichtigung 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 zukünftigen Entwicklungen und erfährt bei einer Innenentwick-
lung wahrscheinlich eine höhere Akzeptanz in der Bevölkerung.  
 
Die Lage eines Bahnhofes in der Ortschaft beeinflusst dessen Wahrnehmung und Benutzung. Ist der Bahnhof in 
der Nähe 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 städ-
tebaulicher Verdichtung ausgegangen werden, was wiederum die Zentrumsfunktion steigern lässt. 
 
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 aufgeführt. Da aktive Entwicklungsschwerpunkte ei-
nen Wechsel des Gebietstyps bedeuten können, werden auch diese berücksichtigt: 
 
Tab 12 Gebietstypen 

 

ORTS- / QUARTIERSZENTRUM 
 
Beispiel: Biel, Bönzingen Zentrum 

 

EINFAMILLIENHAUS-QUARTIER 
 
Beispiel: Muri, Melchenbühl 

 

ARBEITSPLATZGEBIET 
 
Beispiel: Köniz, Bahnhof Sägestrasse 

 

MEHRFAMILIENHAUSQUARTIER 
 
Beispiel: Bern, Winterhalde, Bümpliz 

 

URBANES MISCHGEBIET  
 
Beispiel: Thun, Bahnhof West 

 

NICHTSIEDLUNGSGEBIET 
 
Beispiel: Bern, Baumgarten, Nationales Pferdezentrum  

 

BLOCKRANDGEBIET 
 
Beispiel: Bern, Mattenhof  

ENTWICKLUNGSSCHWERPUNKTE 
 
Beispiel: Bahnhof Wankdorf 

Quelle: AGR 2018a: 20 
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Tab 13 Übersicht Gebietstypen und zugeordnete Fallbeispiele 

 
ZENTRUM 

 
ZENTRUM MITTLERER GRÖSSE 

Lage  End- und Umsteigebahnhof im Korridor mit Anschlüs-
sen an Fernverkehr 

Lage Entfernt vom Zentrum mit Umsteigemöglichkeit  

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

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

Empfehlung - Hohe Dichten und Hochpunkte möglich 
- Sicherung von Aufenthalts- und Freiräumen 
- Raum für diversifiziertes Umsteigeangebot 
  (ÖV, Sharing-Angebote, Abstellplätze)  

Empfehlung - Hohe Dichten und Hochpunkte möglich 
- Diversifiziertes Umsteigeangebot anstreben 
   (ÖV, Sharing-Angebote, Abstellplätze)  
- Sicherung von Aufenthalts- und Freiräumen 

Standortgunst - Firmensitze, Arbeitsplatzgebiete 
- Dichtes Dienstleistungs-, Versorgungsangebot    
   (Bildungsinstitutionen) 
- Hohe Dichte öffentlicher Erdgeschossnutzungen 
- Urbanes Wohnen 

Standortgunst - Firmensitze, Arbeitsplatzgebiete 
- Dichtes Dienstleistungs-, Versorgungsangebot    
   (Schulen Sekundarstufe, Bibliotheken, etc) 
- Urbanes Wohnen  

Zuordnung Biel, Bern Zuordnung Lyss 

 
AUFTAKT ZUR STADT 

 
IDYLLISCHES DORFLEBEN 

Lage im Korridor Zentrumsnaher Vorbahnhof mit Anschlüssen ans 
städtische Verkehrsnetz des öffentlichen Verkehrs 
(ÖV). 

Lage  Entfernt vom Zentrum. 

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

Siedlungsstruktur Vorwiegend Mehrfamilienhaus- und Einfamilienhaus-
gebiet. 

Empfehlung 
 

- Hohe Dichten und Hochpunkte möglich 
- Raum für diversifiziertes Umsteigeangebot 
   (ÖV, Sharing-Angebote, Abstellplätze)  
- Sicherung von Aufenthalts- und Freiräumen 
- Hohe Dienstleitstungs- und Versorgungsdichte  
  anstreben. 

Empfehlung - Bestehende Struktur Verdichten  
- Langsamverkehr fördern  
   (Abstellplätze, dichtes Langsamverkehrsnetz) 
- Sicherung von Dienstleistung und Versorgung  

Standortgunst - Firmensitze, Arbeitsplatzgebiete  
- Bildungsinstitutionen 
- Urbanes Wohnen 

Standortgunst - Diversifiziertes Wohnangebot  
  (Gemeinschaftliche Wohnformen möglich) 
- Lokale Versorgungs-, Dienstleistungsangebote 

Zuordnung Wankdorf, Brügg Zuordnung Busswil, Münchenbuchsee 

 
STADTNAHES ARBEITEN UND WOHNEN 

 
TOR ZUR LANDSCHAFT 

Lage Zentrumsnaher Bahnhof Lage Entfernt vom Zentrum. 

Siedlungsstruktur Vorwiegend Urbanes Misch-, Mehrfamilienhaus- und 
Arbeitsplatzgebiet. 

Siedlungsstruktur Vorwiegend Mehrfamilienhaus-, Einfamilienhaus- 
und Nichtsiedlungsgebiet 

Empfehlung - Hohe Dichten möglich 
- Hochpunkte beschränkt möglich 
- Hohe Dienstleitstungs- und Versorgungsdichte  
  anstreben.  
- Sicherung von Aufenthalts- und Freiräumen 
- Transformation von Mehrfamilienhaus- zu urbanem   
  Mischquartier möglich  

Empfehlung - Bestehende Struktur verdichten 
- Erholungsräume aufwerten 
 

Standortgunst - Firmensitze, Arbeitsplatzgebiete 
- Dienstleistung und Versorgung mittlerer Grösse 
   (Schulen Sekundarstufe, Bibliotheken, etc) 
- Gemeinschaftliche Wohnformen 

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

Zuordnung Zollikofen, Studen Zuordnung Suberg-Grossaffoltern, Schüpfen 

  Arbeitsplatzgebiet     Urbanes Mischgebiet    Blockrandgebiet    Mehrfamilienhausgebiet    Einfamillienhausgebiet    Nichtsiedlungsgebiet 
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Abb  25  Karte Gebietstypen im Seelandkorridor 

 
Quelle: Eigene Darstellung auf Grundlage des WEB GIS ARE (Zugriff 1.1.2019) 
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5.2.1 Tendenzen im Korridor 
Bahnhöfe sind Teil der Siedlungsgebiete 
Alle Bahnhöfe 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 Bahnhöfe. Bei den restlichen vier Bahnhöfen in Biel, Schüpfen, Zollikofen und Wankdorf sind 
diese im äusseren Perimeter (Radius 1 200m) vorzufinden. Bahnhofsgebiete, wie auch Orts- und Quartierszen-
tren sind Gebiete mit einer erhöhten Passagierfrequenz. Fallen diese beiden Gebiete nicht zusammen, ist es 
wichtig, dass diese inhaltlich nicht miteinander konkurrieren. 
 
An Bahnhöfen treffen unterschiedliche Gebietstypen zusammen 
An allen untersuchten Bahnhöfen im Korridor liegt eine heterogene Bauweise, zusammengesetzt aus mindestens 
drei Gebietstypen im Kernperimeter (Radius 300m), vor. Der Gebietstyp der Arbeitsplatzgebiete ist an allen Bahn-
höfen vertreten. Diese schon vorhandene Verschiedenheit in den Bebauungstypen und Nutzungen, erlaubt einen 
breiten Spielraum bei zukünftigen Entwicklungen und vielleicht eine höhere Akzeptanz in der Bevölkerung. 
 

5.2.2 Resultat Entwicklungsempfehlungen nach Typen 
Der Seelandkorridor ist zwischen den zwei grösseren Städten Biel und Bern aufgespannt, die als Zentren be-
schrieben werden und Ausgangspunkte für weitere Korridore sind. Biel und Bern können daher nicht nur dem 
Seelandkorridor zugeschrieben werden. Es sind grössere Umsteigebahnhöfe, die schon heute von dichten Bau-
strukturen umgeben sind. Erhöhung der Nutzerzahlen am Bahnhof ist hier durch eine Änderung der Nutzergrup-
pen oder durch verdichtetes Bauen in die Höhe möglich. Bei Bahnhofstypen dieser Grösse steht die logistische 
Bewältigung der Passanten im Vordergrund.  
Je weiter man sich im Korridor von diesen Zentren entfernt, desto ländlicher werden die Haltestellen. Lyss bildet 
mitten im Korridor die Ausnahme und kann als Zentrum mittlerer Grösse beschrieben werden. Die Anbindung 
an die schnellere Verbindung des RegioExpress, die Umsteigemöglichkeit 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 verhältnismässig überhohen Passagierfrequenz 
ablesbar. Lyss als Zentrum mittlerer Grösse und die beiden Vorbahnhöfe Brügg und Wankdorf, die als Auftakt zur 
Stadt beschrieben werden, haben das Potential, im Korridor die End- und Umsteigebahnhöfe Biel und Bern zu 
entlasten.  
Zollikofen und Studen sind zwei Haltestellen, die relativ zentrumsnah grössere Arbeitsplatzgebiete aufweisen. 
Beide Haltestellen haben das Potential bedingt durch die Stadtnähe 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 ländlichen Gemeinden mit geringen baulichen Dichten werden in zwei Typen unterteilt. Idyllisches Dorfleben 
umschreibt das Vorhandensein von mehrheitlich Ein- und Mehrfamilienhausgebieten an Bahnhöfen. Hier lautet 
die Empfehlung einer inneren Verdichtung zu vorwiegend Mehrfamilienhausgebieten, was unter Berücksichti-
gung des sogenannten Dichtesprungs (Kap. 4.1.2, S. 29,30) zu einer Verdoppelung der Einwohner führen könnte. 
Da der Bahnhof auch in diesen Gemeinden eine erhöhte Passantenfrequenz im Einzugsgebiet erfährt, ergeben 
auch hier lokale Dienstleistungs- und Versorgungsangebote Sinn.  
Ein zweiter ländlicher Haltestellentyp ist das Tor zur Landschaft. Diese Haltestellen schliessen direkt an Nicht-
Siedlungsgebiet an. Das Potential dieser Haltestellen liegt darin, ähnlich der holländischen 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 mögliche bauliche Dichten in einem Bahnhofsgebiet ausgelotet. Entwerfen ist eine in der Ar-

chitektur bewährte Herangehensweise, um volumetrische Potentiale zu erkunden und gleichzeitig zu veran-

schaulichen. Eine für die Raumplanung massgeschneiderte Methode ist der Testentwurf. Der Prozess des Ent-

wurfs hilft, früh einen ersten Überblick zu schaffen und bauliche Flächenpotentiale auszuloten. Mit einer volu-

metrischen Darstellung werden räumliche Qualitäten veranschaulicht. Der Testentwurf stellt ein informelles, ra-

sches und kostengünstiges Verfahren dar. Im Vordergrund steht das Erkunden strategischer Informationen zur 

Innenentwicklung und möglicher volumetrischer Transformationen. Die Ergebnisse können Grundlage für for-

melle Planungsverfahren wie Testplanungen, Studienverfahren oder Wettbewerbe sein (SCHNEPPER 2012: 7).  

 

Die Vertiefung in Form eines Testentwurfs wird exemplarisch am Bahnhof Brügg durchgeführt. Der Bahnhof ge-

hört der Gemeinde Brügg an, die mit etwas über 4 200 Einwohnern zu den kleineren Gemeinden im Korridor 

gehört. Im kantonalen Richtplan sind keine Entwicklungsgebiete ausgewiesen und die vorhandenen ausgewiese-

nen Baulandreserven im Kernperimeter (Radius 300m) entsprechen mit rund 14 500 m2 einem mittleren Poten-

tial im Korridor. Die Passagierfrequenz ist mit weniger als 1 300 DWV eine der tiefsten im Korridor. Dies, obwohl 

Brügg die erste Haltestelle nach Biel ist und das Umsteigeangebot an das städtische Verkehrsnetz von Biel vor-

handen ist. Die hohe Wachstumsprognose für die Stadt Biel (Kapitel 3.2) könnte Brügg nutzen und sich im Korri-

dor als Vorbahnhof von Biel positionieren. Somit würde dem Bahnhof eine wichtige Entlastungsfunktion des 

Zentrums Biel zuteil.  

 
Abb  26 Vogelperspektive Bahnhof Brügg und Umgebung 

 
Quelle: google-maps.com (Zugriff 13.4.2019)  

23.06.19, 14+05Brügg - Google Maps

Seite 1 von 1https://www.google.com/maps/place/Brügg/@47.1206696,7.2753262,160a,35y,44.99t/data=!3m1!1e3!4m5!3m4!1s0x478e18d84f3a6b6f:0x400ff884018fc20!8m2!3d47.1237068!4d7.2812588

Bilder © 2019 Google,Kartendaten © 2019 20 m 

Brügg
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Abb  27 Auschnitt Zonenplan Gemeinde Brügg überlagert mit unbebauten Bauzonen 

Quelle: Eigene Darstellung auf Grundlage WEB GIS ARE und Zonenplan 2014 Gemeinde Brügg (Zugriff 1.1.2019), grössere Darstellung im 

Anhang 

Der Zonenplan von Brügg wurde in Abbildung 27 mit der Karte der kantonal ausgewiesenen Baulandreserven 
überlagert und zeigt, dass nur ein kleiner Teil der kantonal ausgewiesenen Baulandreserven direkt am Bahnhof 
südlich der Kernzone liegt. Diese sind schwerpunktmässig südwestlich in der Industriezone der Gemeinde vorzu-
finden.  
Östlich des Bahnhofs schliesst mit einer Fläche von etwa 20 000m2 eine weiss markierte und rot umpunktete 

Zone mit Planungspflicht (ZPP) an den Bahnhof an. Diese ZPP sieht eine ortsbaulich qualitätsvolle und verdichtete 

Kernüberbauung mit einer Erhöhung des Nutzungsmasses um bis zu 15 Prozent vor, was abgeschätzt in etwa 

einem Geschossflächenzuwachs von 1 200m2 entspricht. Nördlich 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 gehören 6 400m2 Landfläche direkt 

am Bahnhof den SBB. Teil davon sind das Bahnhofsgebäude, ein Abstellgleis, Parkplatzflächen sowie eine Parzelle 

die als unbebaute Baulandreserve ausgewiesen ist. Auch der Gemeinde gehören ungefähr 5 000m2 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 Personenbahnhöfen (Kapitel 1.2) wird untersucht, wie stark diese 
am Bahnhof Brügg vertreten sind (ZEMP 2011: 25-29). Berücksichtigt wurden identitätsstiftende Gebäude und 
Areale, die Zugänglichkeit, das Versorgungsangebot, Aneignungsmöglichkeiten im öffentlichen Raum wie auch 
die Einbettung im Siedlungsgebiet 
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Abb  28 Identität 

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

  

FUNKTION ZUSAMMENSETZUNG 

IDENTITÄT 

 

IDENTITÄTSSTIFTENDE GEBIETE 
Ortsbildprägende Areale, die nicht durch die Stellung der Volumen zueinander oder durch den Zweck identitätsstif-

tend sind. Beispiele sind: Schulanlagen, Friedhöfe, historische Dorfkerne, etc. 
 
IDENTITÄTSSTIFTENDE GEBÄUDE 
Die Wahrung wertvoller Bausubstanz berücksichtigt die Identität eines Ortes. Grundlage für die Erhebung bietet die 

Einstufung der kantonalen Denkmalpflege von schützenswerten oder erhaltenswerten Gebäuden. 

 

HOCHPUNKTE 
Gebäudehöhen, höher als 25 Meter, sind von weitem sichtbar und daher für die Umgebung prägend. 
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Abb  29 Zugänglichkeit 

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

 

  

FUNKTION ZUSAMMENSETZUNG 

ZUGÄNGLICHKEIT 

 

GLEISQUERUNGEN 
Möglichkeiten von Gleisquerungen sind raumrelevant, da sie die Bewegungsströme beeinflussen. Unter- und Über-

führungen, wie auch Perronzugänge, erleichtern die Zugänglichkeit von Bahnhöfen. Es wird zwischen Querungen un-

terschieden, die nur für Langsamverkehr bestimmt sind und jenen, die motorisierten und Langsamverkehr zulassen. 

 

VERKEHRSMITTELWECHSEL 
Ein breites Angebot des Verkehrsmittelwechsels erleichtert die Erreichbarkeit der Haltestelle. Somit werden Umstei-

gemöglichkeiten auf andere Zugverbindungen, Bushaltestellen, Car- oder Bike-Sharing Angebote, etc. berücksichtigt. 
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Abb  30 Versorgung und Aneignung 

 
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 Möglichkeiten des Einkaufs materieller Güter steigern die Zentrumsfunktion. Da zu den Nutzungsarten mit viel 

Publikum der Verkauf zählt, wird dieser von den Dienstleistungen unterschieden.  

ANEIGNUNG 

 

 

ÖFFENTLICHE RÄUME 
Bei Innenentwicklung gewinnen Freiräume in Siedlungsgebieten an Bedeutung. Es sind Orte, die sozialen Austausch 

und Aneignung ermöglichen und sich positiv auf die Verbundenheit der Raumnutzer in der Orschaft auswirken kön-

nen. Das Bewusstsein um die vorhandenen raumprägenden öffentlichen Räume erlaubt, diese bei der Planung mitzu-

berücksichtigen. 
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Abb  31 Einbettung 

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

  

FUNKTION ZUSAMMENSETZUNG 

EINBETTUNG 

 

 

Diese Funktion untersucht Verdichtungsmöglichkeiten im Bahnhofsgebiet. Grundstücke mit tiefen Hürden für mögli-

che Transformationen in absehbarer Zukunft werden als Entwicklungsgebiete ausgewiesen. Darunter fallen folgende 

Flächen: 

 

ENTWICKLUNGEN VORGESEHEN 
In formellen Planungsinstrumenten festgehaltene geplante Entwicklungen 

 

ERNEUERUNGSBEDARF 
Grundstücke mit veralteter Bausubstanz 

 

UNTERBENUTZTE FLÄCHEN 
Nachverdichtungspotential in Form von Aufstockung und Anbau, Ersatzneubau 

 

UNBEBAUTE RESERVEN 
Die in den formellen Instrumenten ausgewiesenen Baulandreserven 

 

EIGENTÜMERSCHAFT 
Die SBB und die Behörden werden als Eigentümer separat ausgewiesen 
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5.3.1 Resultat Vertiefungsbeispiel 
Die Erhebungen der Funktionen Im Bahnhofsgebiet in Brügg veranschaulichen, dass der Bahnhof in der Ortschaft 

sehr zentral gelegen ist. Mit dem Ortskern knüpft auch ein dichtes Versorgungsnetz öffentlicher Erdgeschossnut-

zungen an den Bahnhof an. Auffallend sind Hochhäuser südlich der Haltestelle als identitätsstiftende Volumen. 

Schon heute ist im Kernperimeter (Radius 300m) ein breites Umsteigeangebot auf unterschiedliche Transport-

mittel vorhanden. Die Zugänglichkeit des Bahnhofs ist von Süden her nur beschränkt gewährleistet. Eine Unter-

führung ohne Parkmöglichkeiten davor erschliesst die Perrons von Süden. 

Südlich und nordwestlich des Bahnhofs wurde Bausubstanz mit Erneuerungsbedarf erhoben sowie unterbenutze 

Flächen. Diese werden zu einem potentiellen Entwicklungsgebiet von insgesamt 48 000m2 zusammengefasst, 

das heute mit knapp 20 000m2 Geschossfläche überbaut ist (vgl. Abb. 32). Fast die Hälfte dieser Geschossfläche 

gehört Gebäuden der Gewerbezone an. Im Süden werden ca. 1 700m2 einem Bauernbetrieb zugeschlagen. Die 

restlichen knapp 9 000m2 sind Wohnfläche.  

 
Abb  32 Entwicklungsgebiet 

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

Die Verträglichkeit der baulichen Verdichtung orientiert sich nicht an den Vorgaben des Zonenplans. Der vorge-

schlagene Entwurf orientiert sich an der vorgefundenen Geschossigkeit und Körnung der Volumen. Weiter wer-

den die vorgefundenen Funktionen und deren Weiterentwicklung in den Vorschlag aufgenommen. 



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

 

 
 
 

 
 
 

53 

Der Entwurf schlägt die Verlagerung des Gewerbegebiets nördlich des Bahnhofs in die Industriezone vor. Etwa 

700m westlich sind auf dem Gemeindeboden grössere Baulandreserven direkt an den Gleisen zu finden. Diese 

Reserven könnten unter anderem auch als Ersatzstandort für die, sich direkt am Bahnhof befindenden, Service-

anlagen der SBB-Infrastruktur dienen. Somit könnte das erneuerungsbedürftige Gewerbegebiet zu einem Mehr-

familienhausgebiet mit teils öffentlichen Erdgeschossnutzungen umgenutzt werden und an die Funktion der 

Wohnquartiere nordwestlich des Areals anknüpfen. Auch auf der Parzelle des Abstellgleises könnten mit einer 

fünfgeschossige Bebauung 75 - 100 Wohnungen realisiert werden. Dem Bahnhofpatz nördlich der Gleise soll 

auch ein Ankunftsort südlich der Gleise mit Parkmöglichkeiten gegenübergestellt werden. Diesen neuen Platz 

flankierend wäre auch ein neuer Hochpunkt, anknüpfend an die Dimensionen der bestehenden Hochpunkte süd-

lich der Gleise, möglich (vgl. Abb. 34). Die dem Hochhausareal zugeführten Nutzungen könnten Arbeits- oder 

Ausbildungsstätte sein, deren öffentliche Funktion den Hochhausstandort zusätzlich legitimiert (vgl. Abb. 33). 

Des Weiteren wird ein Ersatz der erneuerungsbedürftigen Wohnsiedlung vorgeschlagen. Eine zu den Gleisen ge-

schlossene Bauweise würde die Lärmemissionen der Zuglinie mindern. Mit der vorgeschlagenen Bebauung 

würde die heutige Geschossfläche um 350 Prozent auf fast 70 000m2 erweitert. Dies unter Berücksichtigung der 

sogenannten Interessenslinie der SBB, welche für Überbauungen Mindestgleisabstände von den Gleisen festlegt. 

Auch die Vorgaben der sogenannten Scanner-Zellen der Störfallverordnung wurden mitberücksichtigt. Scanner-

Zellen bei Eisenbahnanlagen erlauben in einem Perimeter von 200 x 200 Metern mit mittigem Gleisverlauf nur 

eine beschränkte Anzahl von 400 Personenbelegungen (AGR 2018b: 11).  

Abb  33 Testentwurf 

 
Quelle: Eigene Darstellung auf Grundlage WEB GIS ARE (Zugriff 1.1.2019)  
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Abb  34 Entwurfsskizze  

 
Quelle: Eigene Darstellung auf Grundlage google-maps.com (Zugriff 13.4.2019) 

Tab 14 Referenzbeispiele 

   

WOHNQUARTIER SCHÖNBURG OST, BERN 
Nutzung: Eigentumswohnungen gehobenes Preissegment 

Siedlungsstruktur: Punktbauten, dreigeschossig plus Attika 
 
Quelle: Steiner Schönberg Ost.ch / Aebi Vincent Architekten  

   

SERVICEWOHNUNGEN B20, BRÜNNEN 
Nutzung: Möblierte Wohnungen / Co-Working Räume 

Siedlungsstruktur: Zeilenbauten, fünfgeschossig 

 

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, zwölfgeschossig 

 

Quelle: fhnw.ch / Pool Architekten 

 
Das Beispiel des Testentwurfs zeigt, dass theoretisch das für die Gemeinde Brügg prognostizierte Referenzsze-
nario des Bevölkerungswachstums bis 2045 über die Entwicklungen am Bahnhof aufgenommen werden könnte 
(Kapitel 3.2, Tab. 4). Dies trotz eines geringen Bestandes unbebauter Reserven im Kernperimeter. 
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6 Umsetzung  
Möchte man Bahnhofsgebiete entlang einer Bahnlinie koordiniert und auf einander abgestimmt entwickeln, 
braucht es eine langfristige Entwicklungsperspektive über den ganzen Korridor. Es stellt sich die Frage der Zu-
ständigkeiten der relevanten Akteure in der Umsetzung. Die Haltestellen im Seeland-Korridor, abzüglich der Um-
steigebahnhöfe Bern und Biel, liegen in neun Gemeinden mit neun verschiedenen Zonenplänen. Die erhobenen 
potentiellen Entwicklungsflächen der Gemeinden gehören zahlreichen Grundeigentümern, die am Ende die Ent-
wicklungen auf den Parzellen umsetzen. Damit das Mobilitätsangebot auf der Schiene für die potentiellen stei-
genden Bahnnutzer gewährleistet 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 über alle Bahnhöfe im Korridor entspricht nicht 
einer Routine- oder Projektaufgabe, sondern einer komplexen Problemstellung, deren Lösungsfindung die Reich-
weiten formeller Planungsinstrumente übersteigt (IRL 2017: 39). Da die Ansprüche, wie auch die Richtungen der 
möglichen Entwicklungen, noch nicht abschliessend bekannt sind, bedarf es einer massgeschneiderten Lösungs-
findung in Form einer Ideenkonkurrenz, welche mögliche Entwicklungsperspektiven aufzeigt (IRL 2014: 2). Bei 
einer Aufgabe dieser Komplexität und mehreren involvierten Interessengruppen eignet sich das Gefäss der Test-
planung. Das Verfahren untersucht unter Einbezug aller relevanter Akteure Strategien zukunftsweisender Ent-
wicklungen und vergleicht diese miteinander. Aufgrund der Testplanung können Empfehlungen für den weiteren 
Prozess formuliert werden. Ähnlich der Studienaufträge sind es Dialogverfahren, bei denen alle Beteiligten in die 
Entwicklung von Strategien miteinbezogen werden und gemeinsam neue Erkenntnisse gewinnen. Akteure wie 
Politiker, Grundeigentümer und Interessengruppen können in die Lösungsfindung eingebunden werden. Der An-
spruch ist nicht zwingend, als Resultat ein Siegerprojekt zu ernennen, es kann die Kombination von mehreren 
sein. Ziel ist eine Lösungsfindung, die sich auch aus Beiträgen mehrerer Planer ergeben kann (SUTER 2018: 18–
19/ SIA 142i-604d 2018/ KS AFR 2013). Die Vorleistung einer Testplanung (Schätzung: 0.5 - 1 Million CHF) wird 
im Lichte der nachfolgenden Investitionen und des zukünftigen Mehrwertes als gering eingeschätzt.  
Die Empfehlungen der Testplanung könnten in einem langfristigen Entwicklungskonzept für den Korridor inklu-
sive Zeithorizonte münden. Dieser vorgeschlagene Ablauf zur Erarbeitung einer gemeinsamen Stossrichtung, ab 
Absichtserklärung bis zur Festlegung des Entwicklungskonzeptes, würde knapp vier Jahre dauern und liesse sich 
somit innerhalb der Dauer einer Legislaturperiode ohne Verzögerungen durch politische Wechsel durchführen.  
Die Umsetzung der Entwicklungsvorhaben würde grundeigentümerverbindlich durch die jeweilige Gemeinde 
durchgeführt, was voraussetzt, dass die übergeordnete räumliche Planungsabsicht etapierbar ist. Die Möglich-
keit der gestaffelten Realisierung verleiht dem Entwicklungskonzept Robustheit. Je nach Komplexität 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 früh im Prozess das Bestellverfahren des 
Eisenbahnangebotes zu berücksichtigen. Das Zeitfenster für Anträge von Kapazitätserhöhungen der Eisenbahn 
ist im Zweijahresrhythmus geöffnet (BAV 2019).  
Folgend wird ein möglicher Zeitverlauf, inklusive Abhängigkeiten, skizziert. Phase 1 stellt den Ablauf zur Konzept-
findung dar. In Phase 2 wird eine erste Umsetzungsetappe dargestellt. 
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6.2 Organisation 

Die Erarbeitung dieser langfristigen Entwicklungsperspektive über 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 
Grundeigentümer und Träger nationaler Verkehrsinfrastrukturen, die BLS als Trägerin des Regionalverkehrs so-
wie alle privaten Bauherrschaften, Entwickler und Investoren.  
 
Den Anstoss für diese gemeinsame Entwicklungsabsicht müssten wohl die Gemeinden geben. Wahrscheinlich 
müssten sogar die Gemeinden unter 10 000 Einwohnern im Korridor die Initianten sein, da dort die Ressourcen, 
die eigenen Bahnhöfe zu entwickeln, am tiefsten sind. Eine gemeinsame Absichtserklärung könnte die Grundlage 
der Bedürfnisformulierung bieten. Eventuell könnten schon bei dieser Absichtserklärung Teilkonferenzen aus der 
Regionalkonferenz Bern-Mittelland und Biel-Seeland miteinbezogen werden. Das Resultat dieses ersten Teil-
schrittes (Absichtserklärung und Grundlageerarbeitung in Werkstattgesprächen) führt den Handlungsbedarf im 
Korridor auf.  

 
Abb  35 Organigramm  

 
Quelle:  Eigene Darstellung 

Basierend auf dieser Bedürfniserklärung erfolgt der Zusammenschluss aller relevanten Akteure zu einem Korrid-
orgremium. Für die Steuerung des Prozesses wird ein Projektausschuss eingesetzt, in welchem der Kanton, die 
betroffenen Regionalkonferenzen, die einzelnen betroffenen Gemeinden, die SBB als Grundeigentümer und die 
Grundeigentümer gebündelt vertreten sind. Die Leitung des Projektausschusses obliegt dem Korridormanager, 
der eine neutrale Position vertritt und keine Stimme hat. Der Projektausschuss fällt die erforderlichen Zwischen-
entscheide und delegiert Aufgaben zuhanden der Projektgruppe. Die Projektgruppe übernimmt unter der Lei-
tung des Korridormanagers die operativen Aufgaben. Unter den Vorgaben des Projektausschusses sorgt sie für 
eine koordinierte, wirtschaftliche, qualitäts-, termin- und leistungsgerechte Abwicklung des Projekts. Mit der 
Vertretung der Regionalkonferenzen in der Projektgruppe würden Synergien aus dem bereits vorhandenen 
raumplanerischen Wissen im Raum möglich. Das Sekretariat mit der angehängten Kommunikation bildet die 
Schnittstelle zur Öffentlichkeit. Die Planer für die Durchführung 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 für den Korridor erarbeitet wer-
den. Die bauliche Umsetzung dieses Konzeptes findet der Vereinbarung II (Umsetzungsabsicht) folgend in den 
einzelnen Gemeinden statt.  
 
 

6.3 Handlungsempfehlungen für die Praxis 

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

AKTEUR ZUSTÄNDIGKEIT ZEITHORIZINT 

PRIVATE BAUHERRSCHAFTEN /  
ENTWICKLER / INVESTOREN 

– Absichtserklärung der Entwicklung eigener Parzellen mittelfristig 

GRUNDEIGENTÜMER SBB – Sicherung der Zugänglichkeit der Perrons bei Kapazitätssteigerung 

– Teilnahme im Korridorgremium 

– Absichtserklärung der Entwicklung eigener Parzellen  

   (Parkplätze, Brachen und ungenutzte Abstellgleise) 

 

kurzfristig 

kurzfristig 

mittelfristig 

GEMEINDEN – Sicherstellung der Entwicklungsflächen 

– Ev. Landerwerb 

– Bedürfnisformulierung an Entwicklungen im Bahnhofsgebiet 

– Volksabstimmung zum Entwicklungskonzept am Bahnhof 

– Durchführung qualitätssichernder Verfahren (Studienaufträge) auf Arealen 

– Überführung der Resultate der qualitätssichernden Verfahren in Überbauungsordnung 

– Bewilligungsverfahren 

 

kurzfristig 

kurzfristig 

kurzfristig 

mittelfristig 

mittelfristig 

mittelfristig 

mittelfristig 

KORRIDORGREMIUM – Definition des Zusammenschlusses 

– Budgetrechtsprechung für erste Schritte  

– Erarbeitung Kommunikationskonzept zur Akzeptanzfindung in Politik und Bevölkerung 

– Durchführung einer Ideenkonkurrenz im Korridor mit Synthese (Testplanung)  

– Verankerung des Entwicklungskonzeptes des Korridors inklusive Abhängigkeiten 

– Entwicklungsvereinbarung  

 

kurzfristig 

kurzfristig 

kurzfristig 

kurzfristig 

mittelfristig 

mittelfristig 

KANTON BERN / INVOLVIERTE  
REGIONALKONFERENZEN 

– Teilnahme im Korridorgremium 

– Kennzeichnung des Planungsvorhabens in den Bahnhofsgebieten im Richtplan 

– Ausrichtung der Verkehrsplanung auf das Konzept des Ausbaus der Knoten 

– Anpassung des Angebotskonzeptes im Korridor 

 

kurzfristig 

mittelfristig 

mittelfristig 

langfristig 

BUND – Berücksichtigung beabsichtigter Kapazitätssteigerung auf der Schiene  

   im Regionalverkehr (Bestellverfahren) 

 

langfristig 

BAHNBETREIBER (BLS + SBB) – Prüfung einer möglichen Kapazitätssteigerung der S-Bahn 

– Umsetzung der Kapazitätssteigerung der S-Bahn 

 

kurzfristig 

langfristig  



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

 

 
 
 

 
 
 

59 

7 Diskussion 
7.1 Schlussfolgerungen 

Es konnte aufgezeigt werden, dass sich im gewählten Betrachtungsraum Bahnhofsgebiete von kleineren Gemein-

den für Innentwicklung eignen. Es ist Potential für Verdichtung vorhanden, wenn auch in unterschiedlicher Form 

und Ausprägung. Anhand der Gemeinde Brügg als Vertiefungsbeispiel wird detailliert aufgezeigt, dass trotz eines 

geringen Bestandes unbebauter Reserven im Kernperimeter, theoretisch das für die Gemeinde prognostizierte 

Referenzszenario des Bevölkerungswachstums bis 2045 über die Entwicklungen am Bahnhof aufgenommen wer-

den könnte. Es wird zudem nachgewiesen, dass die Eisenbahn im untersuchten Seeland-Korridor unter Berück-

sichtigung der Stehplätze einen zusätzlichen Anstieg der Passagiere um 250 Prozent zu Spitzenzeiten absorbieren 

könnte. Entsprechend würde mit dem bereits bestehenden Angebot ein potentieller Mehrverkehr aufgrund der 

Verdichtung getragen. 

Mit der bereits vorhandenen Anbindung an den öffentlichen 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 Bahnhofsnähe befindet. Kommt hinzu, dass die be-

reits vorhandene heterogene Baustruktur und die Anbindung an den öffentlichen Verkehr die Akzeptanz für ver-

dichtetes Bauen erhöht. Weiter bietet eine Konzentration der Siedlungsentwicklung in der Nähe des bestehen-

den Eisenbahnanschlusses die Chance, trotz eines Zuwachses von Raumnutzern, den Mehrverkehr Innerorts ge-

ringer zu halten. Die Distanzen würden kurz bleiben und der Langsamverkehr gefördert. Die Entwicklungen an 

Bahnhöfen könnten als Ventil genutzt werden, um den Entwicklungsdruck von intakten Aussenquartieren zu 

nehmen und unbebauter ländlicher Raum würde im besten Fall geschützt.  

 

Die vorgefundenen Potentiale in den einzelnen Bahnhofsgebieten würden an Relevanz gewinnen, wenn sie ent-

sprechend als zusammenhängender Korridor entlang der sie verbindenden Bahnlinie verstanden würden. Das 

Konzept der Formierung im Korridor sieht eine integrative Planung aller Bahnhofsgebiete entlang einer Bahnlinie 

vor. Die übergeordnete Betrachtungsweise würde das Ausarbeiten einer koordinierten Strategie entsprechend 

der Potentiale der einzelnen Bahnhofsgebiete ermöglichen. Idealerweise würden sich die einzelnen Gemeinden 

bei einer gemeinsam entwickelten Vision für den Korridor in ihren Planungsabsichten ergänzen. Ein Zusammen-

schluss im Rahmen eines Korridorgremiums, welches die Arbeiten koordiniert, könnte zu einer Überwindung der 

administrativen Grenzen verhelfen. Dadurch könnten auch Ressourcen gebündelt werden. Insbesondere kleine 

Gemeinden mit nur wenig Kapazitäten zur Ortsentwicklung würden von einem Zusammenschluss profitieren. 

Mit dem Konzept der Korridorentwicklung könnten zudem Synergien für die Umsetzung im Verbund genutzt 

werden. Trotz der Einbettung in unterschiedliche Raumsituationen, erfüllen Einzugsgebiete um Haltestellen wie-

derholend teils dieselben Funktionen und daran gekoppelt sind wiederkehrende Strukturen vorhanden. In Bahn-

hofsgebieten könnten Themen wie Interessenslinien, Störfallvorsorge, Umwelt- und Bodenschutz gebündelt an-

gegangen werden. Die Durchführung einer Testplanung über den ganzen Korridor gleich zu Beginn des Prozesses 

würde erlauben, frühzeitig geeignete Areale zu lokalisieren und die relevanten Akteure wie auch die betroffene 

Bevölkerung miteinzubeziehen und somit robuster zu planen. Es hat sich herausgestellt, dass die SBB im Betrach-

tungsraum wiederholend unterbenutzte Parzellen an strategisch wertvollen Lagen in Bahnhofsnähe besitzen. 

Entsprechend wäre es sinnvoll, die SBB früh 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 Bahnhöfe kleinerer Ortschaften in Zukunft als Verkehrsnoten im Regionalverkehr relevant bleiben. 

Die Infrastruktur der Schiene wird schon heute für verschiedene Zwecke genutzt. Beispielsweise nimmt der Gü-

terverkehr auf der Schiene zu oder es gibt Forderungen nach effizienteren Verbindungen zwischen grossen Zen-

tren, welche die vorhandene Infrastruktur zusätzlich besetzen würden (SOLTANIEHHA 2019: 127). Mit selbstfah-

renden Fahrzeugen werden neu aufkommende Mobilitätsformen getestet, welche gerade mit Bahnhöfen klei-

nerer Ortschaften in Konkurrenz treten könnten.  

 

Bei einer konkreten Umsetzung des Korridorkonzeptes wäre es zielführend, den öffentlichen Verkehr auf der 

Strasse sowie die Verkehrsströme des Individualverkehrs einzubeziehen. Auch kleinere Bahnhöfe funktionieren 

als Verteiler für weiterführende Zieldestinationen. Die Mitberücksichtigung aller Verkehrsträger würde es erlau-

ben, die Einzugsgebiete der Bahnhöfe umfassender zu beurteilen.  

 

Es stellt sich die Frage, inwiefern eine Übertragung dieser Methode auf andere Korridore möglich wäre, da die 

Situationen von Korridor zu Korridor variieren. Es könnten beispielsweise die gesammelten Erfahrungen in einem 

Synthesebericht die Vorlage für eine gute Zusammenarbeit entlang einer anderen Zuglinie bilden. Der Seeland-

Korridor wäre dafür ein dankbares Beispiel, da der Raum schon heute ein Entwicklungsgebiet hoher Priorität 

darstellt. Kommt hinzu, dass die Komplexität der Aufgabenstellung insofern etwas weniger gross würde, da der 

Korridor nur einen Kanton tangiert. Diese Einheit auf Richtplan- und Bestellebene würde den Prozess vereinfa-

chen.  
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Tabellen und Abbildungen 

Tab 16 Daten Seeland-Korridor 

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

(Zugriff 21.3.2019) 

 
  

HALTESTELLEN ANBINDUNG SIEDLUNG AUSPRÄGUNG 
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[E/Ha] 

ARBEITEN 
[Be/Ha]  

DIENST-
LEIS-
TUNG 
[∑/r 
300m] 

Erholung 
[m2/r 
300m] 

BERN 210 
000 

A 0 0 100% aktiv (288-360)/12= 
24-49 

(1320-9225)/25= 
53-369 

94 - 

Wankdorf 14 154 A 3 0 100% aktiv (280-550)/3= 
93-183 

(836-1935)/14.5= 
60-538 

16 - 

Zollikofen 4 549 A 6 1.25 35% aktiv (1146-2564)/23= 
50-111 

(440-1150)/17.5= 
25-66 

21 56 120 

Münchenbuchsee 3 999 B 10 1.9 73% vorhan-
den 

(1132-1633)/27= 
42-60 

(368-1180)/23= 
16-48 

13 - 

Schüpfen 1 631 C 13 0.5 45% 0 (329-919)/14= 
23-65 

(24-330)/11.5= 
2-28 

8 97 215 

Suberg-Grossaffoltern 747 C 15 0 22% 0 (162-393)/18= 
9-21 

(3-72)/5.5= 
1-13 

3 175 249 

Lyss 12 241 A 9 0.9 89% aktiv (878-2472)/25= 
35-98 

(690-1727)/26= 
26-66 

43 3 146 

Busswil 2 086 B 9 4.2 50% 0 (422-1240)/17= 
24-70 

(96-374)/15= 
6-25 

6 27 960 

Studen 1 026 C 5 1.6 52% vorhan-
den 

(360-978)/19= 
19-51 

(139-523)/15.5= 
8-33 

7 51 265 

Brügg 1 281 C 3 1.45 79% 0 (945-2150)/27= 
35-79 

(51-660)/23= 
2-28 

19 9 527 

BIEL 52 100 A 0 0 100% aktiv (882-2376)/18= 
49-132 

(546-3892)/14= 
39-278 

42 1 820 
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Tab 17 Daten Aaretal-Korridor 

Quelle:  Eigene Darstellung auf Grundlage BLÄUER 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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[E/Ha] 

ARBEITEN 
[Be/Ha]  

DIENST-
LEIS-
TUNG 
[∑/r 
300m] 

Erholung 
[m2/r 
300m] 

BERN 210 000 A 0 0 100% aktiv (288-360)/12= 
24-49 

(1320-9225)/25= 
53-369 

94 - 

Wankdorf 14 154 A 3 0 100% aktiv (280-550)/3= 
93-183 

(836-1935)/14.5= 
60-538 

12 - 

Ostermundigen 4 267 A 5 0.4 30% aktiv (984-2532)/27= 
36-93 

(347-1240)/26= 
13-951 

16 - 

Gümligen 4 441 A 9 0.7 28% aktiv (499-1384)/21= 
24-66 

(632-1560)/24= 
26-65 

19 1 380 

Rubigen 1959 C 11 1.7 34% 0 (286-479)/9= 
31-53 

(103-454)/17= 
6-26 

5 32 900 

Münsingen 7 339 A 9 2.8 42% vorhan-
den 

(662-1471)/21= 
31-63 

(739-1839)/25= 
30-74 

16 56 760 

Wichtrach 1 775 C 9 2.1 75% 0 (365-930)/16= 
22-58 

(96-437)/11= 
9-40 

8 92 450 

Kiesen 719 C 6 0.7 25% 0 (74-205)/9= 
8-22 

(54-199)/5= 
11-40 

4 122 895 

Uttigen 972 C 4 0.3 25% 0 (350-660)/14= 
25-47 

(16-221)15= 
1-14 

8 142 950 

THUN 35 900 A 3 1.45 100% aktiv (480-1250)/18= 
27-69 

(462-798)/14= 
33-57 

36 19 740 
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