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Partig rédactionnelle

Stadtgerechte Bahn —
bahngerechte Stadt

OV-orientierte Strukturierung von
Stadtregionen unter Nutzung der
Entwicklungspotentiale an Stationen -
Fallbeispiel Stadtregion Bern

N. Hartz, H. Liechti

Diese Studie im Rahmen des Nationalen Forschungsprogramms «Stadt und Ver-
kehr» soll Argumente liefern, wie durch eine auf die 6V- orientierte Strukturierung
der Stadtregion — insbesondere durch eine qualifizierte Verdichtung der Stations-
gebiete — eine sich gegenseitig erganzende und verstarkende Abstimmung der
Siedlungsentwicklung und des Ausbaus des 6Vs erreicht werden kann. Sie richtet
sich an é6ffentliche und private Entscheidungstréager, an Politiker, Investoren und
Fachleute. Vorallem sollen Chancen und Risiken einer 6V-gerechteren Siedlungs-
entwicklung in den Stadtregionen verdeutlicht werden. Dariiber hinaus zeigt diese
Studie eine Reihe von Massnahmen auf, mit denen die Siedlungsentwicklung in
die vorgeschlagene Richtung gelenkt werden kann. Wie dies in die Wege zu leiten
ist, wird anhand einer zweckmaéssigen Strategie dargelegt.

Menée dans la cadre du Programme national de recherche «Ville et Transport»,
cette étude doit fournir des arguments sur la maniére dont par le biais d’une
région urbaine a structurer en fonction des transports en commun on peut obtenir
— notamment par une densification qualifiée des zones de stations — une harmoni-
sation réciproque, complémentaire et renforcée du développement urbain et de
I'extension des transports en commun.

Cette étude s’adresse aux décideurs publics et privés, aux hommes politiques,
aux investisseurs et aux spécialistes. Il s’agit avant tout de mettre en évidence les
chances et les risques d’un développement plus axé sur les transports en com-
mun dans les régions urbaines. En outre, cette étude montre une série de mesures
par lesquelles le développement urbain peut étre conduit dans la direction pro-
posée. Une stratégie adéquate montre comment cela peut étre réalisé.

beitsplatz fuhrt zu einer Verdlinnung der
Uberbauten Gebiete; selbst die alltéaglich
aufzusuchenden Nutzungen liegen in ei-

Problemstellung

Unsere Stadte wachsen und wachsen:

Langst sind sie Uber ihre Grenzen hinaus
geufert, Uberlagern als Agglomerationen
heut noch selbstandige politische Gemein-
den, greifen Uber topographische Hinder-
nisse und uniliberbaute Gebiete hinweg in
immer entferntere Gegenden hinaus. Die
Stadt ist mit ihrem Umland zu einer neuen
Einheit zusammengewachsen: zur Stadt-
region.

Der Ausbau des Strassennetzes, die Ent-
wicklung der Stadte zu Agglomerationen
und die fortschreitende Zersiedelung fih-
ren zu einer markanten Zunahme des Be-
darfnisses nach Mobilitdt. Die heutige
Siedlungsentwicklung erzwingt immer
mehr Verkehr. Der wachsende Flachenbe-
darf fir einen einzelnen Wohn- und Ar-
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nem immer grésseren Gebiet verstreut;
die einzelnen Bedlrnisse der verschiede-
nen Bevolkerungsgruppen — selbst inner-
halb eines Haushalts — kénnen immer we-
niger unter einen Hut gebracht und &rtlich
konzentriert werden.

Der hohe Zuwachs des Verkehrsaufkom-
mens kann reduziert werden, wenn die
Siedlungsentwicklung auf die Ursache
des Mobilitatsbedarfs Einfluss nimmt. Die
Ausdehnung der Agglomerationen in im-
mer weiter aussen liegenden Gebiete soll
eingeschrankt, die Wohngebiete und Ar-
beitszonen mit Einrichtungen des tagli-
chen Bedarfs (Konsum, Freizeit etc.) de-
zentral ausgestattet, die Nutzungen in den
Quartieren durchmischt werden.

Eine Trendwende in der Siedlungs-
und Verkehrsentwicklung gelingt,
wenn gleichgerichtete, ergéan-
zende Massnahmen zur Forde-
rung bzw. Beschrankung von Sied-
lung und Verkehr gleichzeitig be-
schlossen werden. Das Auswei-
chen auf andere Standorte wird so
verhindert. Voraussetzung ist eine
Abstimmung der Siedlungsent-
wicklung mit dem Ausbau des 6Vs
durch eine 0V-gerechtere Struk-
turierung der ganzen Stadtregion.

Der 6V kann dazu einen bedeutenden Bei-
trag liefern, wenn Netz und Betrieb des re-
gionalen 6Vs auf die heutigen Beddrfnisse
abgestimmt und auf die Siedlungsentwick-
lung der letzten Jahrzehnte tberprift wer-
den. Die Zlrcher S-Bahn ist ein gutes Bei-
spiel daflr, wie durch eine Ergénzung des
bestehenden Netzes dieses optimiert wer-
den konnte. Die grossen Investitionen in
den 6V koénnen aber kein markantes Um-
steigen auf den &V bewirken, wenn sie
sich allein auf eine Verbesserung der be-
trieblichen Aspekte des 6Vs beschranken.
Ein durchschlagender Erfolg kann erst
dann erwartet werden, wenn die Standort-
gunst des 6Vs durch eine entsprechende
Siedlungsentwicklung genutzt wird.

Das Dilemma zwischen Stadt und
Verkehr lasst sich nur dann tber-
winden, wenn die negative Ent-
wicklungsspirale durch eine Trend-
wende in Richtung einer «Reur-
banisation» gebrochen wird. Durch
eine bessere Abstimmung der
Siedlungsentwicklung auf das 6f-
fentliche Verkehrsnetz kodnnen
Wohnen, Arbeiten, Konsum und
Freizeit mit dem 6V verbunden, die
Wege zu den Stationen gelenkt
und so das Umsteigen vom priva-
ten Verkehrsmittel auf das 6V kon-
kurrenzfahig werden. Dies férdert
eine Siedlungsentwicklung nach
innen, vermindert die Zersiedelung
weiterer Flachen am Siedlungs-
rand, bremst die Zunahme des Pri-
vatverkehrs und lindert damit die
Belastung der Umwelt.

Die Chancen fir eine Trendwende in Rich-
tung Reurbanisation steigen, wenn das
Entwicklungspotential in den Stationsge-
bieten so genutzt wird, dass die unter-
schiedlichen Anforderungen verschiede-
ner Benutzergruppen berticksichtigt wer-
den — wobei jeweils die Starken und
Schwaéchen der einzelnen Stationsgebiete
zu analysieren und somit die Entwick-
lungsleitbilder zu differenzieren sind.
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Abb. 1: Entwicklungsspirale mit negativem Vorzeichen: Die
erzwungene Zunahme der Mobilitat wird vor allem mit dem
Privatverkehr abgedeckt; diese Zunahme fiihrte aber dazu,
dass das Strassennetz noch mehr ausgebaut wurde, was die
flachige Siedlungsentwicklung weiter férderte. Die Spirale
schraubt sich selber hoch!

Abb. 2: Entwicklungsspirale mit positivem Vorzeichen: Dank
des Ausbaus des o6ffentlichen Verkehrs werden die Stations-
gebiete der Stadtregion umweltfreundlicher miteinander ver-
netzt, und ein Umsteigen auf das 6V wird erméglicht, so
dass eine Beschriankung des motorisierten Individualver-
kehrs zumutbar wird. Die Spirale dreht sich in die andere

These dieser Studie

Eine Verdichtung der Stationsge-
biete kann dazu beitragen, dass
vermehrt auf das 6V umgestiegen
wird, was zu einer Reduktion der
Umweltbelastung in den Ballungs-
gebieten wie auch entlang der Ver-
kehrsachsen fuhrt. Dank einer ver-
besserten Auslastung von Bahn,
Bus und Tram kann das Betriebs-
defizit des 6Vs verringert und da-
mit die 6ffentlichen Haushalte ent-
lastet werden. Diese Vedichtung im
Inneren bestehender Ortschaften
fuhrt zu einer besseren Auslastung
der bestehenden o&ffentlichen und
privaten Infrastruktur und somit zu
einem geringeren Bedarf an Neuin-
vestitionen. Diese Verdichtung der

Richtung, die Belastungen steigen nicht weiter an!

Aspekten gilt es, qualitative Kriterien zu
beachten: das Bedirfnis nach Sicherheit
und Komfort, das Interesses am angeneh-
men Reiseerlebnis, die Moglichkeit, per-
sOnliche Kontakte zu kniipfen sowie das
Image des Verkehrsmittels. Dies gilt es bei
der Gestaltung der Stationen zu beachten.

Wenn das Fahren mit dem offentli-
chen Verkehrsmittel nicht nur nega-
tiv erlebt wird, wenn die Nutzun-
gen, die in den Stationsgebieten
gelegen sind, durch ein komforta-
bles 6V miteinander verbunden
werden, wenn Wege dank der Er-
géanzung der Stationen mit Zusatz-
und Drittnutzungen eingespart wer-
den koénnen, wenn die Stationen
und ihre Umgebung attraktiv ge-
staltet sind, wenn man sich auf
dem Platz vor dem Bahnhof zu ei-

bestehenden  Siedlungen ent-
schérft den Druck zur Besiedlung
noch unuberbauter Gebiete und
stellt somit einen Beitrag zum
haushalterischen Umgang mit dem
Boden sowie zum Schutz der na-
tdrlichen Lebensgrundlagen dar.

nem Schwatz treffen kann, wenn
der Weg zur Station kurz, direkt
und sicher ist und zur Erholung bei-
tragt, dann kann das 6V zum
zweckmassigen Verbindungsglied
in einem modernen Tagesablauf
werden, zu einem integralen Be-

Abb. 3: Erreichbarkeit mit dem mlV: fla-
chendeckend, gleichméassig kreisfor-
mig, durch Gesamtdistanz bestimmt.

gion eine 6V-gerechtere Struktur aufwei-
sen, wird das 6V zu einer valablen Alterna-
tive.

Wichtige Charakteristiken des
offentlichen Verkehrs

Das in dieser Studie vorgestellte 6V-ge-
rechte Entwicklungskonzept basiert auf ei-
ner Beschreibung der Rolle, welche dem
6V in unserer polyvalenten Gesellschaft
zukommt. Neben den quantifizierbaren

Vermessung, Photogrammetrie, Kulturtechnik 8/93

standteil eines urbanen Lifestyles.

Fur die Wahl des Verkehrsmittels sind ne-
ben dem eigentlichen Fahrzeug, dem Be-
trieb und den Kosten heute immer mehr
zusétzliche Faktoren von entscheidender
Bedeutung, die weniger durch das 6V sel-
ber, als durch die Struktur der Siedlungen
gepragt werden. Erst wenn die Siedlungen
im einzelnen als auch als ganze Stadtre-

Die Wahl des Verkehrsmittels fallt
nur dann auf das 6V, wenn damit
das Ziel in konkurrenzfahiger Rei-
sezeit erreicht werden kann. Kon-
kurrenzfahig ist die Reisezeit dann,
wenn sie in einem angemessenen
Verhéltnis zur Reisezeit mit dem
mlV steht.
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Abb. 4: Erreichbarkeit mit dem 6V: li-
nienabhéngig, punktuell um die Statio-
nen, durch Teildistanzen bestimmt.

Anders als beim mlV, bei dem die Reise-
zeit in der Regel direkt von der zuriickzule-
genden Distanz abhangt, besteht sie beim
OV nicht allein aus der effektiven Fahrzeit,
sondern setzt sich aus dieser sowie der
An- und Wegmarschzeit zu bzw. von den
Stationen, der Wartezeit an der Station
und eventuellen Umsteigezeiten zusam-
men. Weit entfernt liegende Stationen, die
an der gleichen Linie liegen und deshalb
ohne Umsteigen erreicht werden kénnen,
sind besser miteinander verbunden als
Stationen, die zwar raumlich nahe liegen,
aber nur durch umstandliches Umsteigen
erreicht werden kénnen. Innerhalb der
Stadtregion hangt die 6V-Erreichbarkeit
nicht so sehr davon ab, in welcher Ort-
schaft sich Ausgangspunkt und Ziel befin-
den, sondern vielmehr wo im Ort — nahe
bei oder weit von der Station entfernt. Die
Gite der 6V-Erreichbarkeit wird also nicht
in erster Linie durch die Gesamtdistanz
bestimmt. Die Erreichbarkeit ist vielmehr
von der Direktheit der Verbindung (linien-
abhéngig) sowie von der Distanz von der
Quelle bzw. vom Ziel zur Station (punktu-
elle Erreichbarkeit) abhangig.

Mit dem &V sollen mdglichst viele Tages-
ziele abgedeckt werden. Nicht nur Woh-
nen und Arbeiten sollten verknlpft wer-
den, sondern auch Einkaufen, Kultur, Frei-
zeit und Sport. Wenn die Nutzungen so um
die Stationen angeordnet werden, dass im
Rahmen einer 6V-Fahrt mehrere Besor-
gungen erledigt werden kdnnen, so ist
man bereit, fir die Benutzung des 6Vs ein
grésseres Zeitbudget einzurdumen.

Das 6V hat Starken — aber auch Schwa-
chen. Im Vergleich zum mlV (und diesem
Vergleich muss das 6V ja standhalten)
schneidet das 6V besser ab, je dichter ein
Raum besiedelt ist. In hochverdichteten
R&umen, wo Autos im Stau stecken blei-
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ben, vergeblich nach Parkplatzen suchen
und ihre Larm- und Luftimmissionen be-
sonders intensiv zum Vorschein kommen,
kann das 0V seine Starken voll ausspie-
len: Bei kleinem Flachenbedarf und gerin-
ger Umweltbelastung kann es rasch
grosse Mengen von Passagieren befor-
dern.

Je weniger dicht ein Raum besiedelt ist,
umso schlechter schneidet das 6V ab.
Wahrend der mIV ungehindert zirkulieren
kann, lasst sich eine einigermassen befrie-
digende Infrastruktur des 6Vs aus Kosten-
grinden kaum mehr aufrechterhalten. Es
gibt durchaus Bereiche, in denen der mIV
Prioritat hat und auch in Zukunft haben
wird. Die Verfasser der Studie empfehlen,
die Verkehrssysteme ergénzend zu be-
greifen; die zuklnftige Siedlungsentwick-
lung aber am 6V zu orientieren.

Als erster Schritt sind die Stationsgebiete
von den Belastungen durch den mlV zu
befreien. Parkplatze sind an den Rand des
Stationsgebietes zu verlegen, auf ein Mini-
mum zu begrenzen und zu bewirtschaf-
ten. Dank einer Verlegung der Hauptver-
kehrsstrassen sollen die Zugéange fuss-
gangerfreundlicher, die Immissionen in
den Stationsgebieten reduziert und die
Voraussetzungen flr eine Verdichtung ver-
bessert werden.

Aufgrund der guten 6V-Erschliessung
kann Gewerbebetreibenden, Bewohnern
und Besuchern eine gewisse Reduktion
des mlV, insbesondere eine adaquate Be-
schrankung der Zahl der Parkplatze in den
Stationsgebieten zugemutet werden. An-
dererseits soll durch eine Beschrankung
der Zugéanglichkeit der Stationsgebiete
nicht deren Attraktivitat Ubermassig einge-
schrankt und somit eine qualifizierte Ver-
dichtung verhindert werden. Obwohl
einige Stationsgebiete schon heute ver-
gleichsweise hohen Immissionen ausge-
setzt sind, soll hier eine bauliche Entwick-
lung, flankiert mit entsprechenden Bestim-
mungen bzgl. des mlV zugelassen wer-
den, auch wenn sie zwangslaufig selber
zu einer Steigerung der Immissionen bei-
tragen wird. Denn eine Verlagerung der
Nutzungen an Standorte abseits des 6Vs
bringt keine Entlastung der Stationsge-
biete, aber eine Neubelastung bis jetzt ver-
schonter Quartiere.

Eine 6V-gerechtere
Strukturierung der
Stadtregion

Grundlage fur die Abwagung der értlichen
Bedingungen und der tberdrtlichen Bezie-
hungen muss ein zusammenhéngendes
Bild einer 6V-gerechteren Strukturierung
der Stadtregion bilden. Die Studie entwirft
modellhaft, wie sich eine Stadtregion 6V-
gerecht strukturieren lasst. Eine Schwie-
rigkeit ergibt sich daraus, dass sich der Be-
griff der 6V-gerechten Stadtregion mit kei-

ner herkdmmlichen Definition, ihr Aktions-
radius mit keinen Uberlieferten Grenzen
(Gemeinden, Kantone) deckt. Da die
Stadtregion als Verkehrsregion zu verste-
hen ist, sollen ihr (nur) diese Siedlungs-
teile zugeordnet werden, die fur den 6V-
Benutzer in seinem Aktionsradius liegen.

Die gute Erreichbarkeit mit dem 6V ist fur
den Umfang der Stadtregion entschei-
dend. Fir die in der Studie diskutierte
Stadtregion Bern beziffern die Autoren ei-
nen (Arbeits-)weg von 35 bis 40 Minuten
(mit dem 6V) als mdglichen Umfang. Die
Stadtregion dehnt sich aufgrund dieser
Umschreibung entlang der Linien des 6f-
fentlichen Verkehrs aus, sie ist nicht dek-
kungsgleich mit den bestehenden politi-
schen Grenzen.

Entwicklungsleitbilder fur
typische Stationsgebiete

Die Entwicklung der Stationsgebiete hat
mit Blick auf die Entwicklung der ganzen
Region und unter Beachtung der Stellung
einer Station innerhalb der ganzen Stadt-
region zu erfolgen. Denn nicht furr jede Sta-
tion ist dieselbe Entwicklung anzustreben.
Fur jedes Stationsgebiet miissen die Mdg-
lichkeiten und Grenzen einer Entwicklung
bestimmt werden. Neben den im Modell
dargelegten Zusammenhangen sind da-
bei die ortlichen Gegebenheiten, das Stéar-
ken- und Schwachen-Profil des Ortes so-
wie die spezifischen Anforderungen zu be-
achten. Auf der Grundlage dieses zusam-
menhangenden Modells einer 6V-gerecht
strukturierten Stadtregion lassen sich fir
einige typische Stationsgebiete Entwick-
lungsleitbilder zeichnen, die es selbstver-
standlich auf die lokale Situation anzupas-
sen gilt. Die Zuordnung darf nicht schema-
tisch erfolgen, sondern muss sorgfaltig auf
die lokalen und regionalen Besonderhei-
ten abgestimmt werden.

Im folgenden wird besonders die unter-
schiedliche Eignung der Stationstypen flr
die Ansiedlung von zentralen Funktionen,
Versorgung und Arbeitsplatzen verdeut-
licht. Fir das Wohnen ergibt sich prinzipiell
die umgekehrte Reihenfolge. Die Eignung
der Stationsgebiete fiir das Wohnen wird
in besonderem Masse durch die drtlichen
Gegebenheiten, z.B. durch die Immis-
sionsbelastung, bestimmt.

In den City-Zentren, die den funktionalen
Schwerpunkt der Stadtregionen bilden,
gilt es, klare Prioritaten zu setzen. Nutzun-
gen, die nicht zwingend in unmittelbarer
Nahe des Hauptknotenpunktes angesie-
delt werden mussen, sollen ausgelagert
werden (rickwartige Dienste des 6V wie
Rangieren, Lager, Reparaturen, Warte-
und Abstellflachen des 6Vs, Durchgangs-
strassen und Parkanlagen des mlV, nicht
publikumsorientierte Arbeitsplatze, Woh-
nungen etc.). Die zweckmaéssige und auch
langfristig sinnvolle Verdichtung dieser mit
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Abb. 5: Planungsschritte von der Erfassung des méglichen Potentials iiber die
Priifung der Eignung zur Festlegung eines Leitbilds und schliesslich zur Realisie-
rung aufgrund eines detailliert erarbeiteten Richtplans.

dem internationalen 6V verknipften
Standorte verlangt eine umfassende, ab-
gestufte Gesamtplanung, die in verschie-
denen grosseren Schweizer Stadten in
Form eines Masterplanes in Angriff ge-
nommen wird.

Neue Zentren: Ein grosses Potential liegt
bei den Stationen, die von mehreren Re-
gionallinien bedient und allenfalls zusétz-
lich mit dem nationalen Netz verkn(pft
werden. Es sind Stationen an den «City-
Schienen», d.h. an den Einfallachsen zu
den Hauptzentren. Diese Stationen sind in
der Regel kaum in die umliegenden Quar-
tiere eingebunden, bauliche Entwicklun-
gen sind darum leichter moglich als im
Hauptzentrum. Es gilt, Nutzungen anzu-
siedeln, die wohl auf einen guten 6V-An-
schluss, nicht aber auf ein qualifiziertes
raumliches Umfeld angewiesen sind (Pro-
duktionsstandorte, offentliche Anlagen fiir
Ausbildung, Gesundheit und Sport, Ein-
kaufs- und Freizeitzentren sowie die aus
den Hauptzentren auszulagernden riick-
wartigen Dienste der Bahn und Parkierun-
gen des mlV).

Regionalzentren: Hier koénnen Arbeits-
platzschwerpunkte entstehen. Gleichzei-
tig soll mit einem guten Angebot von Zu-
satz- und Drittnutzungen die Nachfrage
vermehrt an der Quelle gedeckt, unnétige
Fahrten ins Hauptzentrum eingespart und
Umsteigenden Mdglichkeiten zum Einkau-
fen geboten werden. Groéssere Planungen
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und Vorinvestitionen sind notwendig. Da
diese die Mdglichkeiten der &rtlichen Be-
hérden oft Ubersteigen, sind kantonale
Planungsbehdrden, die Verkehrsbetriebe,
private Grundeigentimer und externe In-
vestoren daran zu beteiligen.

Lokale Zentren: Die Stationen dieser Orte,
die von einer zunehmenden Anzahl von
Wegpendlern bewohnt werden, lassen
sich durch die Ausstattung mit Drittnutzun-
gen aufwerten. Die Ansiedlung von Ar-
beitsplatzen in unmittelbarer Stationsnahe
kann zur Uberwindung der einseitigen
Ausrichtung der Ortschaften als Schlafsa-
telliten beitragen. Auch hier bedarf es ei-
ner sorgféltigen Planung, die eine inten-
sive Nutzung ermdglicht, ohne zu unndti-
ger Belastigung durch neue Immissionen
zu fOhren.

Kleine an den Regionallinien liegende Sta-
tionen in Wohnquartieren oder bei Arbeits-
platzgebieten sollen durch bescheidene
Zusatzangebote (z.B. Kiosk) aufgewertet
und durch ein direktes, zweckmassiges
und fussgéngerfreundliches Wegnetz bes-
ser erschlossen werden.

Stationen kleiner Ortschaften, denen die
Voraussetzungen fir eine selbstéandige
Entwicklung fur die Zukunft fehlt, sollen
nicht gezielt geférdert werden. Da sie im
Rahmen der Entwicklung der ganzen
Stadtregion keine Aufgaben Ubernehmen
kénnen, soll hier lediglich auf die Erhal-

e

tung der bestehenden Infrastrukturanla-
gen abgezielt werden.

Spezifische Nutzungen, die ihre Umge-
bung stark mit Immissionen belasten und
gleichzeitig auf den Anschluss ans Haupt-
strassennetz angewiesen sind, sollen aus-
serhalb der zentralen Stationen situiert
werden. Diese grossmassstablichen Anla-
gen, wie Sportstadien, Ausstellungsge-
lande und Produktionsanlagen, lassen
sich ideal mit P+R-Anlagen kombinieren.

Voraussetzungen fiir eine
qualifizierte Verdichtung

Das Potential flr eine &V-gerechtere
Strukturierung der Stadtregionen liegt in
einer zielgerechten Umstrukturierung und
qualifizierten Verdichtung meist schon
weitgehend Uberbauter Gebiete. Die 6rtli-
chen Gegebenheiten und Voraussetzun-
gen mussen in jedem Stationsgebiet auf
ihre Eignung flr die unterschiedlichen An-
forderungen der verschiedenen Nutzung
gepriift werden. Die angestrebte Entwick-
lung muss auf vielfaltige Bedingungen und
Interessen Ricksicht nehmen. Sie lauft
sonst in Gefahr, den Bedurfnissen der In-
vestoren bzw. der Benutzer nicht gerecht
zu werden, oder, — da sie den Vorstellun-
gen der Anwohner widerspricht —am erbit-
terten lokalen Widerstand zu scheitern.
Die Siedlungsentwicklung kann nur an die
Stationen gelenkt werden, wenn dort die
Anforderungen erflllt werden, welche die
Nutzer an den von ihnen ausgesuchten
Standort stellen. Die sehr unterschiedli-
chen Anforderungsprofile der verschiede-
nen Nutzungen kénnen durch differen-
zierte Entwicklungsvorstellungen fur die
einzelnen Stationsgebiete berlcksichtigt
werden. Ausgehend von den Stérken und
Schwachen jedes Stationsgebiets soll das
Entwicklungskonzept unter Berlcksichti-
gung der Ubergeordneten Zusammen-
hange, insbesondere der Zuordnung des
Stationsgebiets im 6V-Netz, jeweils orts-
spezifisch bestimmt werden. Dabei mus-
sen die Bedirfnisse der Nutzer berlck-
sichtigt und eventuell die Voraussetzun-
gen zu ihrer Erfullung verbessert werden.
Die Verdichtung der Stationsgebiete muss
umweltvertraglich sein: Sie soll einerseits
einen Beitrag zur Einhaltung der gesetz-
lich vorgeschriebenen Grenzwerte leisten,
andererseits die Siedlungsflache begren-
zen und zur Erhaltung von naturnahen Be-
reichen beitragen helfen.

Auch in den Stationsgebieten fuhrt die Ver-
wertung der verbesserten Standortvorteile
fur eine bestimmte Nutzung zwangslaufig
zu einer Konkurrenzierung, ja méglichen
Verdrangung anderer, meist angestamm-
ter Nutzungen. Bei einer Verdichtung der
Stationsgebiete missen deshalb die Inter-
essen zusammenhangend abgewogen
werden. Die Betroffenen sollen in den Pro-
zess miteinbezogen werden. Sozial- oder
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wirtschaftlich schwachere Gruppen mus-
sen die Mdglichkeit haben, an anderen ge-
eigneten Orten ebnfalls 6V-gerechte
Standorte zu erhalten.

Raumvertréglich ist die Verdichtung dann,
wenn sie die bestehenden Qualitaten des
Stadt-, Orts- und Landschaftsbildes nicht
zerstort, sondern aufzuwerten versteht.
Besonders wichtig ist die raumplanerische
Vertraglichkeit der angestrebten Entwick-
lung: die lokale Entwicklung muss sich an
Uberdrtlichen Zielen orientieren, muss ge-
mass einer Ubergeordneten Stationstypo-
logie erfolgen. Den Verfassern ist klar,
dass diese Voraussetzungen mit weiteren
Punkten nicht-raumplanerischer Art er-
génzt werden missen.

Aufgrund ihrer auf den lokalen
Rahmen beschrankten Kompetenz
werden solche Verdichtungen von
den Behérden —und insbesondere
von der Bevolkerung — auf die loka-
len Auswirkungen hin reduziert be-
urteilt, obwohl die Auswirkungen
der regionalen Siedlungsentwick-
lung diese Ortschaften oftmals
stark belasten. Solange es keine
Ubergreifende politische Kompe-
tenz fur die Stadtregion als Ganzes
gibt, solange kann sich die regio-
nale Gesamtsicht gegentber den
lokalen Interessen kaum durchset-
zen.

Resultate der Stadtregion
Bern

Am Fallbeispiel des Kantons Bern konnte
nachgewiesen werden, dass in den Sta-
tionsgebieten ein sehr bedeutendes Ent-
wicklungspotential vorhanden ist, mit dem
im Bereich Arbeiten mit rund 3 bis 4 Mio.
m? der Befarf an zusatzlichen Flachen
(neue Arbeitsplatze und Flachenzuwachs
der bestehenden Arbeitsplatze) des gan-
zen Kantons fur die nachsten 15 Jahre in
etwa abgedeckt werden kann.

Auch fur das Wohnen besteht mit rund 2,5
Mio. m? an den 118 Stationen der Berner
Bahnen ein sehr erhebliches Potential.
Damit kénnen etwa zwei Drittel des Be-
darfs abgedeckt werden, der in allen Ort-
schaften anféllt, welche zu den 12 Regio-
nen gehdren, die durch eine S-Bahn er-
schlossen werden. Damit flr ein vermehr-
tes Umsteigen auf das offentliche Ver-
kehrsmittel nicht nur die Ziel-, sondern
auch die Ausgangsorte (Wohnen) nahe an
den Haltestellen des 6Vs zu liegen kom-
men, sind deshalb durch Nachverdich-
tung, Einzonen und durch eine Vergrdsse-
rung des Einzugsbereichs der Stationen
vor allem zusatzliche Reserven fir das
Wohnen in der Nahe der Stationen zu
schaffen, wo Uber die ersten 150 m hinaus
das Wohnen durch die Immisssionen des
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Abb. 6: Analyse der Prozentanteile an
Zentrumszonen einer Ortschaft inner-
halb der Distanzen von 0-180 m, 180-
360 m, 360-540 m zur Station (H. Liechti
1987).

6Vs kaum mehr beeintrachtigt wird. Der
Uberwiegende Anteil des Potentials liegtin
Wohnzonen mit hdchstens drei Geschos-
sen.

Der Anteil der einzelnen Stationstypen an
der Zahl aller Stationen wird durch das fur
die Schweiz typische, hierarchische Sied-
lungsmuster bestimmt. Nur auf den ersten
Blick mag es erstaunen, dass sowohl beim
Arbeiten als auch beim Wohnen der Sta-
tionstyp Sektorenzentren (Regionalzen-
tren) den grossten Beitrag an das Gesamt-
potential liefert. Hier gehért in der Regel
der ganze Einzugsbereich von 500 m um
die Station zum Baugebiet. Trotz hoher zu-

lassiger Nutzung ist der Ausbaugrad in der
Regel tief und das Potential an verfligba-
ren Flachen zum Nachverdichten hoch.
Zusammen mit den Stationen auf Stadtge-
biet und den Hauptbahnhéfen liegt dort die
Halfte des Potentials an Flachen fiir Woh-
nen und Arbeiten. Insgesamt kénnen also
zwei Drittel des Bedarfs an Arbeitsflachen
des ganzen Kantons in den drei «ober-
sten» Typen, also in den Stationen auf
Stadtgebiet bzw. in den grossen Ortschaf-
ten, untergebracht werden. Diese verfu-
gen Uber einen sehr guten regionalen 6V-
Anschluss und sind rasch mit dem nationa-
len Netz verbunden, bieten also von der
OV-Erschliessung her ideale Vorausset-
zungen flr eine konzentrierte Entwick-
lung, die heutigen Standortanspriichen an
Arbeitsflachen gentigen kann.

Beim Wohnen tragen neben den Sektoren-
zentren auch die lokalen Zentren, die Sta-
tionen von Wohngebieten wie auch die
Stationen auf Stadtgebiet ungefahr gleich
viel zum Total bei. Entsprechend den per-
sOnlichen Winschen kénnen innerhalb ei-
ner Stadtregion sehr unterschiedliche
Wohnformen, die alle Uber eine gute bis
genugende OV-Erschliessung verfligen,
angeboten werden. Das bedeutet, dass
eine 6V-gerechtere Ausrichtung der Wohn-
gebiete in keiner Weise einen Verzicht auf
differenzierte  Wohnformen bedeuten
muss, auch nicht auf Ein- und Doppelfami-
lienhauser, die aufgrund ihrer geringen
baulichen Dichte ein Synomym fir die de-
zentrale Siedlungsentwicklung sind.

Was auf tiberértlicher und
ortlicher Planungsebene
unternommen werden kann
Um die Siedlungsentwicklung gezielter

auf die Anforderungen einer stadtbahner-
schlossenen Bahnstadtregion auszurich-
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Abb. 7: Vergleich des 15jahrigen Bedarfs mit dem Entwicklungspotential in den
Stationsgebieten der Berner S-Bahn (Raumplanungsamt des Kantons Bern 1992).
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ten, gilt es eine Reihe értlicher und Uber-
Ortlicher Massnahmen einzuleiten.

Bevor in den Bereichen Siedlung, Verkehr
und Umwelt konkrete, einzelne Schritte
unternommen werden, muss fir die Stadt-
region ein umfassendes Entwicklungsleit-
bild entworfen, beschlossen und politisch
breit abgestltzt werden. Beim Ausbau des
Verkehrsnetzes sind klare Prioritaten zu
setzen; es gilt, die Angebotsplanung fir In-
dividual- und 6ffentlichen Verkehr zu koor-
dinieren. In den Stadtregionen ist das 6V
zum Hauptverkehrstrager auszubauen, in
landlichen Gebieten ergédnzt das 6V den
mlV. Die Siedlungshierarchie der gesam-
ten Stadtregion ist in bezug auf das neue
Leitbild zu Gberprifen.

Es empfiehlt sich, einen Sachplan fiir kan-
tonale und regionale Arbeitsplatz-Schwer-
punkte zu erarbeiten. Die Behorden sollen
unterstitzend eingreifen, wo von seiten
der Gemeinden, Grundeigentiimer oder
anderen Promotoren der Wille zur Stand-
ortentwicklung an Stationsgebieten vor-
handen ist.

In gut 6V-erschlossenen Gebieten sollen —
unter Beachtung der Ausgewogenheit von
Wohnen und Arbeiten — Wohnzonen-Re-
serven sichergestellt werden.

Bei offentlichen Bauten ist der Bahner-
schliessungsgrad besonders stark zu be-
rlicksichtigen.

In einer Projektorganisation zur Einfiih-
rung, Koordination und Durchfiihrung der
Planungsmassnahmen sollen Akteure
der verschiedenen Planungsbereiche und
-ebenen zusammengebracht werden. Das
Entwicklungspotential fir eine 06V-ge-
rechte Stadtregion ist dann am gréssen,
wenn dank einer abgestimmten Strategie
die Massnahmen koordiniert eingesetzt
werden.

Da die bestehenden Ortsplanungen meist
ungentgend auf die Bahnerschliessungs-
qualitdt, die das 6V bietet, abgestimmt
sind, gilt es, dies bei Teil- oder Gesamtrevi-
sionen der Zonenpléne zu koordinieren:
Im Einzugsbereich der 0V-Haltestellen
sind Voraussetzungen fur bauliche Nut-
zungen und Nutzungsverdichtungen in
den Bereichen Arbeiten, Einkaufen und
Wohnen zu schaffen. Bauzonenreserven
in schlechter Erreichbarkeit sind aus- oder
abzuzonen.

Der unmittelbare Einzugsbereich der Sta-
tionen ist baulich und nutzungsmaéssig zu
verdichten. Dies kann durch Umbau beste-
hender Bauten, durch bauliche Ergéanzun-
gen, aber auch durch Neubauten mit bes-
serem Ausbaugrad erreicht werden.
Weiter ist der Einzugsbereich der Statio-
nen prioritar fir Nutzungen mit hohem Per-
sonenverkehr zu reservieren. Nutzungen
mit hohem Anteil an mIV sollen dagegen
aus den Stationsgebieten ausgelagert
werden. Die Zugénge zu den Stationen
sind auf den Langsamverkehr (Fussgan-
ger und Velos) auszurichten. Stationsge-
biete sind ihrer Zentrumsfunktion und sied-
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lungsplanerischen Bedeutung entspre-
chend nutzungsmassig und gestalterisch
aufzuwerten.

10 Ansatzpunkte fiir eine
Entwicklung der Agglo-
merationen zur stadtbahn-
gerechten Bahnstadt

Zur Entwicklung einer stadtbahnerschlos-
senen Bahnstadtregion, zur Umsetzung
der vielfaltigen ineinander Gibergreifenden
Massnahmenbereiche und zur Ausschoép-
fung eines moglichst grossen Handlungs-
spielraums schlagt die Studie eine Strate-
gie vor, die sich an folgenden Ansatzpunk-
ten orientiert:

1. Siedlungs-, Verkehrs- und Umweltpolitik
aufeinander abstimmen:

Diese drei Politikbereiche stehen in einem
engen Zusammenhang, sie missen sich
gegenseitig unterstlitzen und ergénzen,
denn erst im Verband bringen sie die er-
winschten Erfolge. Der 6V-Ausbau ist
durch raumplanerische und verkehrspoliti-
sche Massnahmen zu flankieren.

2. Das offentliche Interesse an einer 6V-
gerechten Siedlungsentwicklung ist zu in-
stitutionalisieren:

Im Raumplanungsgesetz ist eine 6V-ge-
rechte Siedlungsentwicklung vorgeschrie-

-ben (Art. 3, Abs. 3, lit a.): «Wohn- und Ar-

beitsgebiete (sollen) einander zweckmas-
sig zugeordnet und durch das 6ffentliche
Verkehrsnetz  hinreichend erschlossen
sein.» Die sachgerechte Umsetzung die-
ser gesetzlich formulierten Aufgabe ist auf
kantonaler Ebene noch kaum institutionali-
siert. Die Studie schlagt vor, die Grund-
satze einer §V-gerechteren Stadtregions-
entwicklung auf kantonaler, eventuell inter-
kantonaler Ebene gesetzlich zu veran-
kern. Ein entsprechendes Siedlungsleit-
bild soll Bestandteil kantonaler und regio-
naler Richtplane werden. Dies ist durch
entsprechende Verordnungen breit abzu-
stltzen. Auf diesen offiziellen Auftrag kén-
nen sich dann politische Organe, Verwal-
tungsstellen, untergeordnete Planungsin-
stanzen und engagierte Kreise berufen,
was dem Anliegen mehr Nachdruck ver-
leiht.

3. Auf der Grundlage eines Entwicklungs-
modells fiir die gesamte Stadtregion sind
die Ubergeordneten Prioritdten fiir jedes
Stationsgebiet festzulegen:

Es soll verhindert werden, dass Entschei-
dungen aufgrund kleinmassstablicher, lo-
kaler Optik geféllt werden. Oft kénnen die
Chancen des Vs erst dann zum Tragen
kommen, wenn die lokalen Entwicklungs-
mdglichkeiten in den Dienst stadtregiona-
ler Aufgaben und Zusammenhéange ge-
stellt werden.

4. Das offensichtliche wie auch das zu-
klinftige und versteckte Entwicklungspo-
tential erfassen und sichern:

Oft werden extensiv genutzte Stationsge-
biete deshalb keiner intensiveren Nutzung
zugefihrt, weil ihre langfristige Bestim-
mung nicht klar ist. Um keine Chancen zu
verschwenden, gilt es, diese Gebiete
rasch zu deblockieren und fiir eine Nut-
zung freizugeben.

5. Ein langfristiges, etappier- und ent-
flechtbares Planungskonzept ist zu erar-
beiten:

Die 6V-gerechte Entwicklung der Stadtre-
gionen hat stufenweise, nachfrageorien-
tiert und unter Berlcksichtigung gewisser
Anpassungszeiten zu erfolgen. Damit
kann die Skepsis, die allzu grossen Veran-
derungen entgegengebracht wird, abge-
baut werden. Es gilt aber, von Anfang an
aufgrund eines Gesamtkonzeptes zu han-
deln, das einerseits minimale Festlegun-
gen enthalt, andererseits grossen Spiel-
raum lasst, damit veranderte Rahmenbe-
dingungen bei einer Neubeurteilung be-
ricksichtigt werden kénnen.

6. Chancen und Grenzen fr eine intensi-
vere Nutzung der Stationsgebiete sind auf-
zuzeigen und auszuschépfen:

Um Investoren fir die Stationsgebiete zu
interessieren, missen Anreize bestehen,
die den hohen Planungs- und Koordina-
tionsaufwand rechtfertigen. Andererseits
mussen lllusionen Uber den wirtschaftli-
chen und politischen Handlungsspielraum
ausgeraumt, die siedlungsplanerischen
Grenzen klar festgelegt werden.

7. Der planerische Mehrwert ist sinnvoll zu
verteilen und fiir Verbesserungen vor Ort
einzusetzen:

Die Vorteile, die sich aus den planerischen
Massnahmen ergeben, sollen nicht alleine
den Grundbesitzern zugute kommen, son-
dern durch entsprechende Auflagen im 6f-
fentlichen Interesse abgeschopft werden.
Dieser Mehrwert ist fur Verbesserungen
vor Ort einzusetzen — etwa zur Durchflh-
rung eines Projektwettbewerbs, zur Bereit-
stellung offentlicher Infrastrukturanlagen
oder zur Mitfinanzierung von Aufwertun-
gen und Verschoénerungen im Planungs-
gebiet.

8. Es ist eine Vorgehensweise zu wéhlen,
welche Qualitét gewéhrleistet:

Das hohe offentliche Interesse rechtfertigt
eine intensive Planung. Friihzeitige Abkl&-
rungen, sorgféltige Situationsanalyse, der
Einbezug unabhéangiger Fachleute etc.
sollen dazu beitragen, dass die hohen An-
spriiche, die an die Planung fiur die Sta-
tionsgebiete in stadtebaulicher Hinsicht
gestellt werden, erflillt werden kénnen.
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9. Die Akteure sind fiir ein gemeinsames
Vorgehen, z.B. fiir eine Stationsgebiets-
planung zu motivieren:

Entsprechend den lokalen Gegebenhei-
ten und der Grosse der geplanten Anlage
ist eine Organisation und Vorgehensweise
zu wahlen, die eine Qualitat gewahrleistet
sowie die Interessen der verschiedenen
Beteiligten unter einen Hut zu bringen ver-
mag. Eine fachliche und personelle Unter-
stlitzung der Gemeinden durch Planungs-
region oder Kanton wéare besonders in der
Planungsphase begriissenswert.

10. Die Betroffenen sind (ber Ziele, Zu-
sammenhdnge und abgestimmte Mass-
nahmen friihzeitig und kontinuierlich zu in-
formieren:

Falschen Erwartungen und unbegrinde-
ten Angsten kann durch friihzeitige und re-
gelmassige Information und echte Mitwir-
kungsmaoglichkeiten vorgebeugt werden.

Das hier dargelegte Konzept flr eine ver-
mehrt 0V-gerechtere Strukturierung der
Stadtregion durch eine qualifizierte Ver-
dichtung der Stationsgebiete kann nur
dann erreicht werden, wenn es gelingt, die
einzelnen Massnahmen aufeinander ab-
zustimmen und durch eine geschickte
Strategie deren Umsetzung in die Wege
zu leiten. Daflr ist ein zusammenfassen-
der Blickwinkel notwendig, wo die Zusam-
menhange Uber die ganze Stadtregion mit
den lokalen Gegebenheiten, Bedlrfnissen
und Befiirchtungen ergénzt und uberla-
gert werden kdénnen. Die Investitionen in

T

den 6V werden besser genutzt, die Mobili-
tat umweltgerechter abgewickelt, eine
zweckmassige raumliche Entwicklung der
Stadtregion angestrebt.
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Dipl. Architekt ETH
Raumplaner NDS ETH
Postfach 5653
CH-3001 Bern

Hanspeter Liechti

Dipl. Architekt ETH SIA
Raumplaner NDS ETH
AAP, Laupenstrasse 45
CH-3008 Bern

Aménagement du territoire:
Canton de Neuchatel — état des

lieux

P-A. Rumley

L'aménagement du territoire est une discipline maintenant assez bien établie tant
du point de vue scientifique que du point de vue de son insertion dans le droit et
la pratique administrative. Nous devons estimer qu’une nouvelle phase a com-
mencé en 1980 avec I'’entrée en vigueur de la loi fédérale sur I'aménagement du
territoire (LAT). Nous commencerons par mentionner ce que nous considérons

comme les acquis des années 80.

Die Raumplanung ist heute eine gut etablierte Disziplin sowohl aus der Sicht der
Wissenschaft als auch aus der Sicht des Rechts und der Verwaltungspraxis. Mit
dem Inkrafttreten des Bundesgesetzes (iber die Raumplanung (RPG) 1980 trat die
Raumplanung in eine neue Phase. Nachfolgend werden die Entwicklungen seit
1980 und die aktuellen und zukiinftigen Aufgaben vorgestelit.

Acquis des années 80

Législation

Les années 80 ont été marquées par un
processus |égislatif relativement important
tant au niveau des cantons qu’a celui de la
Confédeération.

Pour le canton de Neuchétel, par exemple,
les dispositions suivantes ont été prises:
1986 et 1991 (révision partielle): loi canto-
nale sur I'aménagement du territoire
(LCAT);

1988: révision du décret cantonal sur la
protection des sites naturels;

1989: loi d’introduction de la loi fédérale
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sur les chemins pour piétons et les che-
mins de randonnée pédestre;

1990: décret cantonal relatif a la protection
des marais, des sites marécageux et des
zones alluviales d’importance nationale
(application de [Iinitiative de Rothen-
thurm);

1991: loi sur I’extraction de matériaux.

Ce processus législatif est bientot acheve;
il reste a réviser la loi sur les constructions
(police des constructions) et a élaborer
une législation cantonale sur la protection
de la nature et de I’environnement. L'en-
semble de ces dispositions fait que la si-
tuation doit étre considérée comme bien
maitrisée.

Plans directeurs cantonaux

C’est également dans les années 80 que
les cantons se sont dotés, souvent pour la
premiére fois, de cet instrument central de
I’'aménagement du territoire en Suisse que
constituent les plans directeurs canto-
naux. Ces derniers, méme s’ils doivent
étre jugés partiellement dépassés dans
leur conception, jouent un réle fondamen-
tal d’interface entre les activités dites a in-
cidences spatiales de la Confédération,
des cantons et des communes. C’est no-
tamment sur cette base que se révisent
les plans d’affectation communaux.

Rareté du sol

Il est incontestable que le message inci-
tant a une utilisation mesurée du sol dans
notre pays a bien passé, en tout cas en ce
qui concerne les autorités cantonales et
communales de méme que les milieux de
la construction. Ces derniers ont d’ailleurs
parfois tendance a confondre utilisation
optimale (mesurée) et utilisation maximale
du sol.

Il est vrai également que le développe-
ment de I’'habitat groupé, pour réel qu'il ait
été, s’est fait pour d’autres raisons (prix du
sol en particulier) qu’une prise de cons-
cience de la nécessité de ne pas gaspiller
le sol.

Surfaces d’assolement

Les cantons et la Confédération ont tra-
vaillé durant toutes les années 80 a I'éla-
boration du plan sectoriel des surfaces
d’assolement qui a finalement été adopté
par le Conseil fédéral le 8 avril 1992. L'ex-
ercice a été long et riche d’enseigne-
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