Zeitschrift: Werk, Bauen + Wohnen
Herausgeber: Bund Schweizer Architekten

Band: 106 (2019)
Heft: 3: Vertikalgrin : Natur am Bau und im Entwurf
Rubrik: Debatte

Nutzungsbedingungen

Die ETH-Bibliothek ist die Anbieterin der digitalisierten Zeitschriften auf E-Periodica. Sie besitzt keine
Urheberrechte an den Zeitschriften und ist nicht verantwortlich fur deren Inhalte. Die Rechte liegen in
der Regel bei den Herausgebern beziehungsweise den externen Rechteinhabern. Das Veroffentlichen
von Bildern in Print- und Online-Publikationen sowie auf Social Media-Kanalen oder Webseiten ist nur
mit vorheriger Genehmigung der Rechteinhaber erlaubt. Mehr erfahren

Conditions d'utilisation

L'ETH Library est le fournisseur des revues numérisées. Elle ne détient aucun droit d'auteur sur les
revues et n'est pas responsable de leur contenu. En regle générale, les droits sont détenus par les
éditeurs ou les détenteurs de droits externes. La reproduction d'images dans des publications
imprimées ou en ligne ainsi que sur des canaux de médias sociaux ou des sites web n'est autorisée
gu'avec l'accord préalable des détenteurs des droits. En savoir plus

Terms of use

The ETH Library is the provider of the digitised journals. It does not own any copyrights to the journals
and is not responsible for their content. The rights usually lie with the publishers or the external rights
holders. Publishing images in print and online publications, as well as on social media channels or
websites, is only permitted with the prior consent of the rights holders. Find out more

Download PDF: 15.11.2025

ETH-Bibliothek Zurich, E-Periodica, https://www.e-periodica.ch


https://www.e-periodica.ch/digbib/terms?lang=de
https://www.e-periodica.ch/digbib/terms?lang=fr
https://www.e-periodica.ch/digbib/terms?lang=en

Debatte

wbw
3—-2019

Debatten zum Thema Bahn und Raum
wbw 11-2015

Marc Schneiter, Héchste Eisenbahn

wbw 1/2-2015

Dieter Dietz, Hundekdpfe fir die Schweiz!
wbw 4 -2014

Rupert Wimmer, Das Tram dient der Stadt -
nicht umgekehrt

wbw 3-2014

Ulrich Weidmann, Wunder, Verkehrssystem
oder Accessoire?

wbw 10 -2013

Daniel Kurz, Tramplanung ist Stddtebau

Der ehemalige «Flughafenzug» von Basel: Der direkteste und schnellste Weg per Bahn von Ziirich Altstetten nach Ziirich Oerlikon
und Ziirich Flughafen fiihrt nicht liber den Hauptbahnhof: «Flugzug» Basel-Ziirich auf seiner Route vor der Inbetriebnahme der Ziircher
Durchmesserlinie 2015 auf dem Kéaferbergviadukt. Bild: Karin Hofer /NZZ

Landauf, landab ist von der Sied-
lungsentwicklung nach innen die
Rede, als Alternative zur vor-
herrschenden Zersiedelung, die
der individuelle Autoverkehr erst
moglich macht. Die raumspa-
rende Eisenbahn kénnte zu einem
starken Motor fiir die Siedlungs-
entwicklung nach innen werden.
Voraussetzung dafiir ist, dass
ihre Netzentwicklung im Dienst
der Raumentwicklung neu kon-
zipiert wird.

Um taugliche Entwiirfe dafiir zu
generieren, empfiehlt sich eine
strukturierte ldeenkonkurrenz,
sagt der Journalist und Raum-
planer Paul Schneeberger. In sei-
nem Buch Ein Plan fiir die Bahn
(NZZ libro 2018, vgl. wbw 10-2018)
hat der Autor seine visiona-

ren Ideen vertieft ausgefiihrt.

Eisenbahn entwerfen

Die Bahn als Instrument der
Raumentwicklung

Paul Schneeberger

1964 hat die japanische Eisenbahn
mit ihrer ersten Hochgeschwindig-
keitsstrecke das in jenen Jahren von
manchen totgesagte Verkehrsmittel
aus dem 19. Jahrhundert revolutio-
niert. Sie erhéhte seine Alltagsge-
schwindigkeit auf tiber 200 km/h und
hat dadurch Grossstidte, die mehrere

«Engpassbeseitigung» lautet
das politische Ziel, das den
gegenwartig beschlossenen
und diskutierten Ausbauten
zugrunde liegt. Ein raumpla-
nerisches Credo wie in den
1960er Jahren fehlt.

hundert Kilometer auseinanderlie-
gen, eng miteinander verflochten.
Seither sind Fragen, wie der Schie-
nenverkehr weiterentwickelt werden
kann, fixer Bestandteil der Zukunfts-
diskussionen in den Staaten der
nérdlichen Hemisphire.

Auch in der Schweiz. Aufge-
schreckt von der Beschleunigung, die
der Strassenverkehr durch die Auto-
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Mégliche neue Schliisselstrecken mit Verkehrsverlagerungen, die zwischen Stadten auf dem
bestehenden Netz Platz fiir zusatzliche Ziige schaffen oder in Stadten Raum fiir andere
Nutzungen: Ein neuer Giiterkorridor Basel-Ziirich (oben), eine beziiglich Linienfiihrung
noch genau zu definierende Schnellverbindung Basel-Ziirich (Mitte) oder eine Verlegung
des Bahnhofs Luzern nach Norden an den Rotsee samt Ausbau der Zentralbahn von

Ob- und Nidwalden her zu einer Metro (unten). Grafiken: Paul Schneeberger /NZZ Libro

bahnen erfahren hatte, begannen sich
die Schweizerischen Bundesbahnen
(SBB) in diese Debatte einzuklinken.
Oskar Baumann, der Chef des SBB-
Studienbiiros, fasste ihre Vision 1969
in die folgenden Worte: «Statt cines
miihsamen Ausbaus der bestehenden
Linie dringt sich der Bau einer zwei-
ten, unabhingigen Doppelspur fiir
den Schnellverkehr auf.» Heute wis-
sen wir, was aus dieser konzeptionel-
len Idee geworden ist: Zwischen
Aarau und Ziirich erspart die Hei-
tersberglinie seit 1975 den Umweg
tiber Brugg und Baden. Und seit
2004 ist der Ansatz von anno dazu-
mal auch auf 6o Kilometern Neubau-
strecke zwischen Bern und Olten
umgesetzt. Bern, Basel und Ziirich
sind dadurch in Pendlerdistanz zuei-
nander gertickt.

Sonst, zum Beispiel zwischen
Olten und Aarau, betreiben die SBB
gerade den «mithsamen Ausbau der
bestehenden Linie». Und auch die iib-
rigen Pline des Bundes fiir die Weiter-
entwicklung der Eisenbahn verheissen
mehr vom Gleichen: «Engpassbeseiti-
gungy lautet das politische Ziel, das
den gegenwirtig beschlossenen und
diskutierten Ausbauten zugrunde
liegt. Ein raumplanerisches Credo wie
in den 1960er Jahren fehlt. Damals
strebten die SBB explizit danach, «das
Ziel einer sinnvollen Stidteplanung
zu verwirklichen», weil die Eisenbahn

Heute, ein halbes Jahrhundert
nach der Schnellbahnidee,
dréngt sich ein neues Konzept
fiir die Eisenbahn in der
Schweiz auf.

«klar gerichtete, ausgeprigte Verkehrs-
strome begiinstigt», wie Oskar Bau-
mann es ausdriickte. In den 1970er
Jahren mutierte das Schnellbahnkon-
zept in der Gesamtverkehrsplanung
des Bundes zu den «Neuen Haupt-
transversalen». Zusammen mit der
bedeutendsten Innovation der Eisen-
bahn in der Schweiz des ausgehenden
20. Jahrhunderts, dem Taktfahrplan
mit fixen Abfahrtszeiten und aufein-
ander abgestimmten Anschliissen,
floss die Idee der Neubaustrecken
schliesslich in das Konzept «Bahn
2000» ein. In ein Ausbaupaket, dessen
Devisen «So schnell wie nétig» und
«Mehr Bahn fiir das ganze Land» sich
1987 in einer Volksabstimmung als
mehrheitsfihig erweisen sollten.
Dass nur ein Teil des abgespeck-
ten Schnellbahnkonzepts realisiert
wurde, hat vor allem damit zu tun,

dass die Schweiz kurz nach der
«Bahn 2000» den Bau zweier Eisen-
bahnbasistunnel durch die Alpen be-
schlossen und dadurch das Fuder der
Investitionen in die Schiene finanzi-
ell iiberladen hat.

Heute, ein halbes Jahrhundert
nach der Schnellbahnidee und drei
Jahrzehnte nach dem Beschluss der
«Bahn 2000», dringt sich ein neues
Konzept fiir die Eisenbahn in der
Schweiz auf. Nicht nur, weil die Be-

«Verkehrsverdichtung nach
innen als Motor fiir die
Siedlungsentwicklung nach
innen» muss die Devise
lauten!

volkerung in den letzten drei Jahr-
zehnten um ein Fiinftel gewachsen
ist, sondern vor allem auch, weil sich
mit diesem Wachstum die Sied-
lungsstrukturen verindert haben.

Wesentlich sind zwei Triimpfe,
welche die Schiene bei der Gestal-
tung des Siedlungsraums ausspielen
kann: Die Eisenbahn kann, wenn sie
will, doppelt so schnell sein wie das
Auto und aus mehreren Stidten eine
machen. Beispielhaft dafiir ist die
zeitliche Integration der Stidte Win-
terthur und Uster in die je 25 Kilome-
ter entfernte Stadt Ziirich durch die
Stammlinie der 1990 erdffneten
S-Bahn. Sie hat die Reisezeit zwi-
schen der grossen und den kleineren
Stidten auf je eine vernachlissigbare
Viertelstunde reduziert. Vor allem
aber eignet sie sich als unschlagbar
flichenefhzientes Massenverkehrs-
mittel auch dafiir, die Schweiz dort
gezielt zu strukturieren, wo sie am
stirksten wichst: in der Agglomera-
tion.

Die Kernfrage, die fiir die kom-
menden 30 bis so Jahre von der
Héhe unserer Zeit aus zu beantwor-
ten ist, lautet: Wie l4sst sich das Netz
des Schienenverkehrs so entwickeln,
dass es zum Takegeber fiir eine kluge
Siedlungsentwicklung wird? Ent-
scheidend ist, dass Haltepolitik und
Betriebskonzept miteinander evalu-
iert und definiert werden. Beispiels-
weise sollten sich die Haltepunkte
der Eisenbahn und ihrer verschiede-
nen Zugskategorien kiinftig weniger
an historischen Gegebenheiten ori-
entieren als an den Dimensionen ih-
rer Einzugsgebiete: Weshalb etwa
halten Schnellziige in der Agglome-
ration Brugg-Baden zweimal und in
der Stadt Bern nur einmal, obwohl
die flichenmissige Ausdehnung hier
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wie dort dieselbe ist, in Bern aber
mehr Menschen wohnen und arbei-
ten? Und was soll aus Haltepunkten
mit Einzugsgebieten werden, in de-
nen nur wenige Menschen wohnen?
Sollten hier nicht Siedlungsentwick-
lungen angestossen werden, die sie
aufs Neue legitimieren, Stationen des
Massenverkehrs zu sein?

Verbunden mit solchen materi-
ellen Fragen ist die formelle Frage
nach dem Rahmen, in dem sich diese
qualifiziert erdrtern und beantworten
lassen. Die heutige konzeptionelle
Schwiiche bei der Weiterentwicklung
der Eisenbahn in der Schweiz ist auf
verschiedene Faktoren zuriickzufiih-
ren. Eine ist die Desintegration im
Eisenbahnwesen selber. Wihrend
dem Bundesamt fiir Verkehr die
Rolle des administrativen Master-
mind und Bestellers zugewiesen ist,
agieren die mittlerweile rein an be-
triebswirtschaftlichen Gesichtspunk-
ten ausgerichteten SBB als Ersteller
von Ausbauten und zusitzlichen
Fahrleistungen. Fiir die Entwicklung
visiondrer Ansitze ist dieses Setting
denkbar ungeeignet. Ein anderer Fak-
tor, der das heute mehr denn je not-
wendige integrierte Denken und
Handeln in Verkehrs- und Raumfra-
gen hemmt, ist die Fragmentierung
der Kompetenzen: Fiir die nationalen
Verkehrswege ist der Bund zustindig.

Gesucht sind «Raume» und
Verfahren, die Kreativitat
freisetzen und nicht brem-
sen. Es liegt nahe, sich
dafiir grundsatzlich an Test-
planungen zu orientieren.

Fiir die {ibrige rdumliche Entwick-
lung sind die Kantone verantwortlich
und dafiir, wie die Siedlungsriume
konkret gestaltet werden, die Ge-
meinden. Diese Gegebenheiten las-
sen sich kurz- und wohl auch mittel-
fristig nicht verdndern.

Gefragt sind deshalb vor den ei-
gentlichen Planungsarbeiten, wie sie
im Moment mit grossem Eifer fiir zu-
sitzliche Gleise und Tunnels landauf,
landab betrieben werden, «Riume»
im {ibertragenen Sinne des Wortes
und Verfahren, in und mit denen sich
die Grenzen zwischen Institutionen
und Staatsebenen zugunsten eines
zeitgemissen Konzepts fiir die Eisen-
bahn iiberwinden lassen. Gesucht
sind «Rdume» und Verfahren, die
Kreativitit freisetzen und nicht brem-
sen. Es liegt nahe, sich dafiir grund-
sitzlich an jenem Rahmen zu orien-
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tieren, der sich zur Losung komplexer
Aufgaben bei Areal- und Gebietsent-
wicklungen in der Raumplanung eta-
bliert hat: an den Testplanungen, in
denen verschiedene Entwiirfe im
Sinne moglicher Losungen simultan
entwickelt und gepriift werden, um
idealerweise in eine tragfihige Syn-
these zu miinden.

Ziel einer solchen Ideenkonkur-
renz muss ein robustes Konzept fiir
die groben Ziige der Linien- und die
Netzplanung der Eisenbahn in der
Schweiz sein, das Mehrwerte fiir die
angestrebte Siedlungsentwicklung
nach innen bringt und umgekehrt
auch den Anteil der raumeffizienten
Schiene am Gesamtverkehr steigert.

Bevor wie heute allein liber
Mittel diskutiert wird, tber
Fahrplanminuten und Tunnel-
kilometer, ist ein Zukunfts-
bild im Sinne eines Ziels mit
Mehrwerten zu entwickeln,
die mit den Milliardeninvesti-
tionen in die Bahn erreicht
werden sollen.

Ein Konzept auch, das der zuneh-
menden Vernetzung der Verkehrs-
triger und den Verinderungen fiir
die Logistik durch die Digitalisie-
rung Rechnung trigt.

Dies, indem es Aufschluss darii-
ber gibt, wie Verkniipfungen zwi-
schen Eisenbahn und Autobahn ge-
staltet werden konnen. Erst basie-
rend auf den Leitplanken einer
solchen strategischen Planung ldsst
sich eine zukunftstaugliche taktische
Planung ableiten. Bevor wie heute al-
lein iiber Mittel diskutiert wird, iiber
Fahrplanminuten und Tunnelkilo-
meter, ist ein Zukunftsbild im Sinne
eines Ziels mit Mehrwerten zu ent-
wickeln, die mit den Milliarden-
investitionen in die Bahn erreicht
werden sollen. Bleibt die Frage, wer
die Initiative fiir ein solches Verfah-
ren ergreift, in das idealerweise alle
Staatsebenen involviert werden. Fiir
den auf das Jahr 2035 ausgerichteten
Ausbauschritt der Bahn, der im
Wahljahr 2019 vom Parlament be-
schlossen wird, ist es dafiir wohl zu
spit. Nicht aber fiir ein Konzept, das
dariiber hinausreicht. —
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