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Vorwort

Die Angebotsqualitit des dffentlichen Verkehrs der Schweiz ist einzigartig. Seine Attraktivitat ver-
dankt er dem vernetzten Taktfahrplan und guten Umsteigebeziehungen, mit durchgehenden Reise-
ketten (iber verschiedene Verkehrsmittel.

Vernetzt mit Fuss-, Sharing- und Veloverkehr erlaubt der 6ffentliche Verkehr (6V) es der Bevolke-
rung, praktisch alle Mobilitatsbediirfnisse abzudecken, sei es fiir Arbeit, Schule, Gesundheit, Freizeit
oder Einkaufen. Immer mehr Menschen nutzen diese Angebote, beispielsweise an Bahnhéfen. So
leistet der 6V einen wesentlichen Beitrag, wenn es darum geht, begrenzten Raum nachhaltig und
klimaschonend zu nutzen.

Ein zentraler Erfolgsfaktor des 6V sind attraktive Knotenpunkte bzw. Verkehrsdrehscheiben. Sie
haben eine hohe Relevanz fiir die Gesellschaft, denn sie bergen das Potenzial, die vernetzte Mobili-
tat voranzutreiben, Verkehrsbelastungen im Gesamtverkehrssystem zu mindern und gleichzeitig
Umweltbelastungen zu reduzieren. Bund, Kantone, Stadte und Gemeinden méchten diese Verkehrs-
drehscheiben gemeinsam planen und dabei Verkehrs- und Raumplanung stéarker vernetzen. Das
bekunden sie in der «Erklarung von Emmenbriicke» vom September 2021.

Die Infrastrukturunternehmen innerhalb des Verbands offentlicher Verkehr haben die Initiative
ergriffen, ihre Erfahrungen und Methoden bei der lokalen Planung von Verkehrsdrehscheiben
darzulegen. Gleichzeitig werfen sie einen Blick auf die weiteren Akteure im komplexen Umfeld

der Verkehrsdrehscheiben. Dies in der Uberzeugung, dass gute Verkehrsdrehscheiben nur in Zu-
sammenarbeit und in Mitverantwortung aller Akteure geschaffen werden kénnen. Entstanden ist
die vorliegende Planungshilfe «Verkehrsdrehscheiben» - ein fachlicher Beitrag des VaV zur Ver-
wirklichung von Verkehrsdrehscheiben. Verbunden mit dem Wunsch, dass diese Planungshilfe Sie
als wertvolles Instrument inspiriert, wiinschen wir Ihnen eine gute Lektiire — und ein erfolgreiches
Stobern in dem bereitgestellten Erfahrungsschatz.

Thomas Kiichler Ueli Stiickelberger

Prasident der KIS VoV Direktor V6V






©VoV, August 2023

Inhaltsubersicht

Grundlagen 9
G1  Verkehrsdrehscheiben: Vernetzter Verkehr im dffentlichen Raum 11
G2 Nutzende und ihre Anliegen 21
G3  Akteure und ihre Interessen 29
G4 Planungsablaufe und Verfahren 45
Handlungsansitze 59
H1  Partnerschaftliche Zusammenarbeit als Daueraufgabe 61
H2 Umfassende Beriicksichtigung von Anliegen und Interessen fiir breit getragene Losungen............... 63
H3  Gemeinsame Planung der Nutzung von Flachen und Rdumen fiir passende Systeme ..........ccccuninienns 65
H4  Etappierung und gesicherte Finanzierungen fiir verlassliche Umsetzungen 69
H5 Koordination der Verfahren fiir reibungsarme Planungsabléaufe 73
Methoden 77
M1  Rahmenbedingungen und Entwicklungen 78
M2  Methoden fiir das rdumliche Versténdnis von Verkehrsdrehscheiben 98
M3  Methoden fiir das Versténdnis von Nutzenden 118
M4  Methoden fiir die Formulierung von Anforderungen an Verkehrsdrehscheiben.........couvmnmssnnsnnns 134
M5 Methoden fiir die Zusammenarbeit 148
Verzeichnisse 164
V1  Abbildungsverzeichnis 165
V2  Tabellenverzeichnis 166
V3  Abkiirzungsverzeichnis 167
V4  Glossar 168
V5  Quellenverzeichnis 169







©VoV, August 2023

Zusammenfassung

Unter dem Titel «<Mobilitat und Raum 2050~ gibt der Programmteil des Sachplans Verkehr den Rah-
men vor fiir die langfristige, mit Raum und Umwelt abgestimmte Entwicklung des schweizerischen
Gesamtverkehrssystems. Verkehrsdrehscheiben spielen fiir diese Entwicklung eine mitentschei-

dende Rolle.

Und nicht nur die Schweizer Politik, sondern auch die Bevdlkerung erwartet, dass Bahnhdéfe und
allgemein 6V-Umsteigeorte als attraktive und hindernisfreie Verkehrsdrehscheiben ausgestaltet
werden, mit bedarfsgerechten und nutzerfreundlichen Wegnetzen, die das Ein-, Aus- und Umstei-
gen zwischen allen Verkehrsmitteln erleichtern, alle Angebote miteinander verbinden und fiir eine
gute Vernetzung mit der Umgebung sorgen. Erwartet wird ein raumlich und funktional durchgéngi-
ges System, iiber Verantwortlichkeits-, Eigentums- und Regulationsgrenzen hinweg.

Diese Erwartungen kdénnen erfiillt werden, wenn sich die Akteure ihrer Vielfalt bewusst sind, Mit-
verantwortung iibernehmen und zusammenarbeiten. Angesprochen sind damit lokal aktive 6V-In-
frastrukturbetreiberinnen, Standortgemeinden, Mobilitdtsanbieter, Imnmobilien-Grundbesitzer und

Interessenverbénde sowie Bund und Kantone, die fiir Rahmenbedingungen verantwortlich sind.

Die Herausforderung besteht im Umgang mit einer Vielzahl von partikularen, gemeinsamen und
systemischen Interessen einerseits sowie Flachen, Rdumen, Anlagen und Geb&auden anderseits.
Es geht also um die kontinuierliche gemeinsame Abstimmung zwischen Nutzungsanforderungen,
Schutzinteressen und den dafiir zur Verfiigung stehenden raumlichen Ressourcen — sowie um die
Erfiillung der Anliegen der Nutzenden.

Im Rahmen partnerschaftlicher Zusammenarbeit zeigen gemeinsam abgestimmte Zielbilder an-
gestrebte Entwicklungen. Sie erlauben es den Akteuren, ihre einzelnen Vorhaben und Projekte als
raumlich und funktional passende «Puzzleteile» auszugestalten und Zielbilder etappenweise umzu-

setzen.

Je umfassender die Akteure dabei die vielfaltigen Interessen beriicksichtigen, desto passendere
Puzzleteile konnen sie entwickeln, und je besser sie die dazugehorigen Genehmigungs- und Finan-
zierungsverfahren aufeinander abstimmen, desto eher gelingt die fortlaufende Verwirklichung der
Puzzleteile.

Es ist an den Akteuren, kontinuierlich Verkehrsdrehscheiben und Wegnetze zu verwirklichen: Alle
ihre raumrelevanten Planungs-, Entwicklungs- und Bewirtschaftungs-Aktivititen kénnen im Sinne
von Puzzle-Teilen beitragen, die Erwartungen von Bevolkerung und Politik zu erfiillen.

Die vorliegende Planungshilfe soll als Beitrag des VoV Akteure an allen Verkehrsdrehscheiben / Um-
steigeorten dabei unterstiitzen, unterschiedliche Raumvorstellungen, Interessen, Planungsablaufe,
Handlungsansétze, Methoden und Beispiele zu kennen und nachvollziehen zu kénnen.






Einleitung

Seit die ersten Ziige vor iiber 175 Jahren durchs Land fuhren, gehdren Bahnhofe zum Landschafts- und
Siedlungsbild. Zusammen mit ihrem Umfeld bilden sie oft zentrale Orte in den Siedlungen. Die «Plazza
da la Staziun», das «Ristorante Stazione», die «Bahnhofstrasse», das «Hotel de la Gare» zeugen davon.
Und in vielen Gemeinden verkorpern Gleisanlagen, Bahnhofgebdude und -hallen lokale Geschichte und
Identitét.

Die Entwicklungen der letzten Jahrzehnte haben die Angebote an Bahnhéfen in hohem Masse ver-
andert: Verkehrliche Angebote des 6ffentlichen Verkehrs (6V) wurden ausgebaut (Taktdichten, Platz-
angebot, Nachtlinien etc.) und stérker mit dem individuellen Verkehr verkniipft (Bike+Ride, Park+Ride,
Kiss+Ride etc.). Offentliche und kommerzielle Angebote wurden erweitert. Mit den Angeboten stieg die
Nachfrage: Immer mehr Menschen nutzen Bahnhéfe und halten sich an ihnen auf.’

Abb. 01 Verkehrsdrehscheiben: Vernetzter
Verkehr im offentlichen Raum

1 Verkehrliche Angebote und Mobilitdtsangebote werden synonym verwendet. Mit éffentlichen Angeboten sind Dienstleistungen und Insti-
tutionen aus Kultur, Bildung, Gesundheit, Gesellschaft etc. gemeint. Kommerzielle Angebote kénnen neben Laden, Restaurants u.d. auch
Mietfldchen fiir Wohnen und Arbeiten umfassen.
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Gleichzeitig haben sich die Anforderungen an Bahnhdfe (und allgemein 6V-Umsteigeorte, auch ohne
Bahnanschluss) erhoht: Sie sollen zur Erfiillung von Zielen der kommunalen, kantonalen, regionalen
und nationalen Raum- und Verkehrspolitik beitragen und ebenso zu gesellschaftlichen Bestrebungen
wie Gleichstellung, Inklusion, Nachhaltigkeit, Dekarbonisierung oder Sicherheit im 6ffentlichen Raum.

Bevdlkerung und Politik erwarten heute attraktive und hindernisfreie Verkehrsdrehscheiben in zent-
ralen, peripheren und landlichen Umgebungen, in solchen mit unterschiedlichen Nutzungsdichten, zu
Haupt- und Nebenverkehrszeiten, Tag und Nacht, jahrein, jahraus.

Mobilitat zeigt sich im Raum als Bewegungen von Menschen — mit oder ohne Fahrzeug. Die physische
Grundlage dafiir bilden Flachen und Rdume: vernetzte Wege. Ihre Konzipierung, Strukturierung,
Dimensionierung, Ausriistung, Ausgestaltung und Verfiigbarkeit sind fiir das Funktionieren von Ver-
kehrsdrehscheiben entscheidend. Sie erschliessen und verbinden alle Angebote und vernetzen sie mit
inrer Umgebung. Gleichzeitig sind sie unverzichtbar fir die Logistik (Ver- und Entsorgung).

Abb. 02 Das Wegnetz erschliesst Angebote
fiir Menschen und Logistik



Abb. 03 Planen, Entwickeln und
Bewirtschaften von Verkehrsdrehscheiben
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Die Transformation von 6V-Umsteigeorten hin zu Verkehrsdrehscheiben geschieht nicht von selbst.
Damit aus Wegen ein Wegnetz wird, braucht es systemisches, zielorientiertes und koordiniertes Planen,
Entwickeln und Bewirtschaften. Typischerweise sind dabei 6V-Infrastrukturbetreiberinnen, Standort-
gemeinden, Mobilitdtsanbieter, Immobilien-Grundbesitzer und oft auch Interessenverbénde aktiv. Sie
stellen die rdumlich eng miteinander verzahnten Angebote und Wegnetze bereit — fiir die oft nur wenig
Flachen und Raum zur Verfiigung steht.?

Es treten also sehr unterschiedliche Institutionen, Organisationen und Unternehmen als Akteure auf. Sie
vertreten in erster Linie ihre eigenen, partikularen Perspektiven und Interessen. Entsprechend verschie-
den gewichten sie die Angebote, Funktionen und Entwicklungsziele «ihrer» Verkehrsdrehscheibe.

Die Vertreterinnen und Vertreter der Akteure sprechen verschiedene Fachsprachen, beniitzen unter-
schiedliche Methoden und Instrumente, beziehen sich auf vielféltige Datengrundlagen und représentie-
ren oft Grund- und Anlagenbesitz. Gleichzeitig teilen sie gemeinsame und systemische Interessen, etwa
das Interesse an objektiver und subjektiver Sicherheit, Investitionsschutz, Nachhaltigkeit oder an einem
bedarfsgerechten und nutzerfreundlichen Wegnetz.

Fir das verkehrliche und raumliche System Verkehrsdrehscheibe lasst sich keine lokale Gesamtver-
antwortung ableiten. Auch gibt es keine Vorgaben zur Abstimmung der zahlreichen verkehrs- und
raumplanerischen Abléufe. Es liegt also an den Akteuren, Mitverantwortung zu iibernehmen und unter-
einander fiir Koordination zu sorgen — passend zu ihrer ortsspezifischen Situation.

2 Bund und Kantone planen tibergeordnet und schaffen damit Rahmenbedingungen und zu berticksichtigende Abhéngigkeiten.



Aus dieser Ausgangslage lasst sich folgende Leitfrage formulieren: Wie koordinieren Akteure die Ver-
wirklichung ihrer Interessen im Sinne des funktionierenden Gesamtsystems und iiber alle Zeithorizonte,
um auch bei knappen Fldchen bedarfsgerechte und nutzerfreundliche Lésungen anbieten zu kénnen?

Die folgenden Kapitel geben allgemeingiiltige Antworten in Form von Grundlagen, Handlungsansatzen,
Methoden und Beispielen. Es ist an den lokalen Akteuren, sie an ihre ortsspezifischen Bedirfnisse und
Situationen anzupassen.

Die Planungshilfe schaut meist aus der Perspektive von dV-Infrastrukturbetreiberinnen auf die Wegnet-
ze sowie auf das Ein-, Aus- und Umsteigen zwischen offentlichen und individuellen Verkehrsmitteln —
im Bewusstsein darum, dass andere Akteure eigene Perspektiven auf dieselben Fldchen und Raumaus-
schnitte haben und andere Themenschwerpunkte setzen.

Das Bewusstsein der Akteure fr die Vielfalt von Perspektiven sowie flir die eigenen, gemeinsamen und
systemischen Interessen unterstiitzt kooperatives Arbeiten: Je besser sich die Akteure kennen und je
mehr sie voneinander wissen, desto eher kdnnen sie Mitverantwortung tibernehmen und gemeinsam
getragene Losungen erarbeiten. Die Planungshilfe richtet sich deshalb an alle Akteure und ihre Beauf-
tragten, die direkt und indirekt am Planen, Entwickeln und Bewirtschaften von Verkehrsdrehscheiben
beteiligt sind.

Die Planungshilfe geht davon aus, dass grundsétzlich alle 6V-Umsteigeorte als Verkehrsdrehscheiben
betrachtet und weiterentwickelt werden kdnnen®. Denn bedarfsgerechte und nutzerfreundliche Weg-
netze sind iiberall von Bedeutung. Gleiches gilt fiir den Grundsatz, dass mit knappen Flachen umsichtig
umzugehen ist.*

Funktionierende, gut mit der Umgebung vernetzte Verkehrsdrehscheiben sind ein Element umfassender
Mobilitatskonzepte und ein Erfolgsfaktor fiir einen konkurrenzfahigen und attraktiven 6V. Die Planungs-
hilfe mochte dazu konkrete Beitrdage leisten.

Verkehrspolitische Fragen, wie etwa die Forderung einzelner Verkehrsmittel oder welche Verkehrs-
drehscheibe welchem Typ gemdass Sachplan Verkehr zuzuordnen ware, sind nicht Gegenstand der
Planungshilfe.

Inter-/ Uber-/
National  Kantonal  Regional Kommunal Lokal

UND RAHMEN-
BEDINGUNGEN

PLANUNGS-
HILFE 72

ENTWICKELN PLANEN KONZEPTE

&
[
=t /
w I /
[ S)
0
Gestaltung v.a._durch national Gestaltung v.a. durch
und kantonal wirkende Akteure lokale Akteure
(Bund, Kantone und weitere)
3 Abschnitten, in denen Lage und Funktion einer Verkehrsdrehscheibe eine Rolle spielen, etwa im Teil Beispiele, liegt die Typologie des

Sachplans Verkehr zu Grunde (siehe M1.4. S. 86).
4 Raumplanungsgesetz (RPG) Art. 1; Flacheneffizienz verschiedener Verkehrsmittel.

Abb. 04 Kontext und Fokus der Planungs-
hilfe in der Verkehrs- und Raumplanung
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Vorliegender Band besteht aus folgenden Elementen:

Grundlagen: G1 fokussiert auf den Raum und beschreibt, wie Akteure ihre Angebote be-
darfsgerecht und nutzerfreundlich verorten und gleichzeitig dazu passende Wegnetze ent-
wickeln kdnnen. G2 befasst sich mit den Menschen, welche die verkehrlichen, éffentlichen
und kommerziellen Angebote sowie den 6ffentlich Raum nutzen, und ihren Anliegen. G3
stellt typische Akteure vor und erldutert ihre Perspektiven und Interessen. G4 beleuchtet
ihre vielfaltigen, oft asynchronen Planungsabléufe.

Handlungsansatze: Fiinf Handlungsansétze zeigen Aspekte einer erfolgversprechenden
Zusammenarbeit.

Methoden: M1 informiert tber rechtliche, finanzielle und strategische Rahmenbedingungen
und Entwicklungen. M2 zeigt Methoden fiir das réumliche Verstandnis von Verkehrsdreh-
scheiben. M3 stellt Methoden vor, die dem Verstindnis der Nutzenden und ihrer Anliegen
dienen. M4 bietet Methoden fiir die Formulierung von Anforderungen an Drehscheiben. M5
riickt die Zusammenarbeit der Akteure ins Zentrum.

Verzeichnisse: Abkiirzungs-, Abbildungs-, Tabellen- und Quellenverzeichnisse sowie ein
Glossar bieten Unterstiitzung beim Textverstandnis.

Online sind folgende weitere Materialen verflighar:

Band 2, Beispiele: Steckbriefe mit Fotos von realisierten Beispielen bieten praktisches An-
schauungsmaterial und geben Impulse.

Kurzfassung: Fiirs schnelle Einlesen gibt die Kurzfassung einen Uberblick iiber die wich-
tigsten Inhalte und Kernaussagen.

Gesprach (Stand Juni 2023): Ein Gesprach mit den Verantwortlichen des ARE gibt Einblick
in das Programm Verkehrsdrehscheiben des Bundesamts flir Raumentwicklung (Aktualisie-
rung bei Bedarf).
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Verkehrsdreh ernetzter Verkehr im 6ffentlichen Raum

X

G1 Verkehrsdrehscheiben:

Vernetzter Verkehr im
offentlichen Raum

Verkehrsdrehscheiben sind eingebettet in Gesamtmobilitatskonzepte und
verkniipfen verschiedene Verkehrstrager und -netze. Daraus ergeben sich
Anforderungen und Abhangigkeiten. Lokal betrachtet sind Verkehrsdreh-
scheiben Raume mit typischen Funktionen: Menschen kommen hierher,
um zu reisen, sich zu verpflegen, etwas zu erleben oder um von einem
Quartier in das andere zu gelangen. Sie nutzen dafiir das zusammenhan-
gende System aus Wegen und Angeboten, das Akteure ihnen bereitstellen.

Flachen und Raume fiir diese Angebote und Wege sind knappe Ressour-
cen, da Verkehrsdrehscheiben in der Regel historisch gewachsene Teile
von Siedlungen sind. Akteure werden in diesem Kontext handlungsfahig,
indem sie Entwicklungsbedarf erkennen, Veranderbares gemeinsam fest-
legen und Varianten moglicher Verortungen diskutieren. Visualisierungen
mit einem Baukastensystem unterstiitzen sie dabei.



Verkehrsdrehscheiben: Vernetzter Verkehr im dffentlichen Raum

G1.1

Rahmenbedingungen und Abhangigkeiten

Verkehrsdrehscheiben wirken nicht nur lokal. Sie sind Teile von Gesamtmobilitdtskonzepten auf unter-
schiedlichen Ebenen (national, regional, kommunal). Sie verbinden geografische Réume, indem sie Rei-
sen zwischen ihnen ermdglichen. Der Sachplan Verkehr des Bundes zeigt die nationalen und regionalen
Wechselwirkungen der Verkehrs- und Raumplanung und beschreibt Typen von Verkehrsdrehscheiben
(siehe M1.4, Seite 86).

G1.2 Raumliche Zusammenhange verstehen: Funktionen,

Angebote, Wegnetz

Verkehrsdrehscheiben erfiillen typische Funktionen

Siedlungs- Verkehrsmittel-
und Bahnsystem wechsel
verkniipfen ermoglichen

(F1) ° "\ (F2)

t s
o~ e .
Il \
[ ]

Identitdt des Kommerzielle
Ortes mit- Nutzung
gestalten ermoglichen

(F5) (F3)

Abb. 05 Die fiinf wichtigsten Funktionen

Offentlichen Raum von Verkehrsdrehscheiben

bieten
(F4)

Zum System Verkehrsdrehscheibe gehéren Fldchen und Rdume — die meisten davon 6ffentlich — fiir die
in Abb. 05 abgebildeten systemisch zusammenwirkenden Funktionen®:

- Siedlungs- und Bahnsystem verkniipfen:®

- Hindernisfreie Fusswege aus der und in die Umgebung, insbesondere zu stark besuch-
ten Quellen/Zielen wie Schulen, Spitélern, Wohn- und Biirogebduden, Veranstaltungsein-
richtungen etc.

- Wege der anschliessenden Verkehrsmittel, zum Beispiel regionalem 6V, Auto oder Velo,
in die weitere Umgebung/Region und zuriick: Je besser die Verkehrsdrehscheibe fiir alle
Verkehrsmittel erschlossen ist (das beinhaltet sichere und staufreie Verbindungen fiir
Auto, Velo, Bus, Tram), desto attraktiver ist sie.

12

Siehe Zemp et al. 2011.

Die Funktion «Siedlungs- und Bahnsystem verkniipfen» wird beeinflusst durch die Angebotskonzepte der Mobilitdtsanbieter des 6V. Aber
auch die Lage eines Umsteigeortes in einer Siedlung kann zur Variablen werden, z.B. wenn zwei nahe gelegene Umsteigeorte zu einer
Verkehrsdrehscheibe zusammengelegt werden oder wenn ein Umsteigeort am Rande einer Siedlung liegt.
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Verkehrsdrehscheiben: Vernetzter Verkehr im dffentlichen Raum

- Verkehrsmittelwechsel ermdglichen: hindernisfreie Fusswege zwischen den Verkehrsmitteln
(Haltestellen, Parkierungsanlagen), zum Beispiel Zug—Zug, Bus—Velo, Tram—Auto, Seilbahn—
Bus, Bus—Schiff: Je besser die verkehrlichen Angebote durch ein zweckmassiges Wegnetz
verbunden sind, desto stirker nehmen Nutzende den Ort als nutzerfreundliche Verkehrs-
drehscheibe wahr.

- Kommerzielle Nutzungen, Serviceangebote und Dienstleistungen ermdglichen: mit Angebo-
ten, Wegen und Logistik. Besonders vorteilhaft ist es, wenn sie zur Belebung der Verkehrs-
drehscheibe beitragen. Ausserdem kénnen Nutzende wahrend Wartezeiten davon profitieren.

- Offentlichen Raum bieten: mit Mdglichkeiten fiir flexible Nutzungen, um sich zu treffen, zu
verweilen und etwas zu erleben.

- ldentitat des Ortes mitgestalten: Diese Funktion im Sinne der hohen Baukultur kann sich in
der Qualitat des Ortes wiederfinden, ohne viel Raum zu beanspruchen (siche M4.4, Seite
143).

Das Wegnetz erschliesst die Angebote

Die obengenannten Funktionen werden durch verkehrliche, 6ffentliche und kommerzielle Angebote
erfilllt. Die Erschliessung dieser Angebote braucht hindernisfreie Wege, die idealerweise kurz und ge-
niigend breit sind. Das Wegnetz” biindelt die Erschliessungswege fiir Personen und Logistik. Abb. 06
zeigt diese Zusammenhange an einem Beispiel: Hier dient das Wegnetz sowohl der Vernetzung des
Siedlungsgebietes als auch dem Verkehrsmittelwechsel.

Angebote und Wegnetz dienen gleichzeitig mehreren Funktionen. So kénnen beispielsweise Wegnetz-
elemente sowohl Verkehrsmittelwechsel ermdglichen als auch die Identitét des Ortes mitgestalten.®
Angebote und Wege beeinflussen sich gegenseitig, beispielsweise durch ihre Verortung, Nutzungs-
intensitat oder Dimensionierung. So schranken ungeniigende Erschliessungsverhaltnisse, wie zu
schmale Querungen oder knappe Zugangsflachen, die Nutzung der Angebote ein. Je besser Angebote
und Wegnetz aufeinander abgestimmt sind, desto besser kann die Verkehrsdrehscheibe ihre typischen
Funktionen erfiillen. Es gentigt nicht, wenn Akteure ihre eigenen Angebote optimieren und das Wegnetz
sich als Nebenprodukt aus verschiedenen Planungen ergibt. Wegnetze bendtigen eine sorgfaltige, ko-
ordinierte Bewirtschaftung, Planung und Abwéagung der unterschiedlichen Anforderungen. Die entspre-
chenden Anforderungen lassen sich unter zwei Begriffen gruppieren (siehe M4.3, Seite 139)°:

- «Bedarfsgerecht»: Die Wege sind kurz, der Umfang der Bewegungsflachen und Aufent-
haltsrdume ist passend dimensioniert und hindernisfrei. Zudem sollten die Wege moglichst
gleichméssig ausgelastet sein, da Nutzende sich bei zu grosser und zu geringer Auslastung
oft unwohl fiihlen.

- «Nutzerfreundlich»: Hier geht es um die Qualitat eines Wegnetzes aus Sicht der Nutzenden.
Dazu gehoren Aspekte der Orientierung, der Information und der Gestaltung. Zudem sind fiir
attraktive Umsteigebeziehungen maglichst direkte Umsteigewege wichtig.

7 Der Begriff «Wegnetz» entspricht im Kontext der Verkehrsplanung der Umlegung der Quell-Ziel-Beziehungen auf die Flache. Wenn nicht
anders spezifiziert, ist in diesem Dokument das Fusswegnetz gemeint.

8 Ein Beispiel dafiir ist die Bahnhofquerung in Renens (siehe Band 2, B2.3, Seite 17).

9 Die Begriffe «bedarfsgerecht» und «nutzerfreundlich» lassen sich analog auch fiir Angebote anwenden.
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Die Anliegen der Nutzenden kdnnen sich mit der Zeit verdndern. Beispielsweise konnen Nutzende ver-
mehrt mit dem Velo anreisen. Es gilt, solche Szenarien bewusst mitzudenken, Flachen und Raume fiir
kiinftige Angebote zu sichern und andere Nutzungen darauf nur befristet zuzulassen (siehe M5.2, Seite 152).

—
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7

Visualisierungen ermdglichen gesamtsystemische Diskussionen

Verkehrsdrehscheiben sind raumliche Systeme. Um sie zu erfassen und zu visualisieren, hat sich der
Ansatz eines offenen Baukastens mit standortspezifisch auswéhl- und kombinierbaren Baukasten-
elementen bewédhrt. Damit konnen Akteure sowohl bestehende Verkehrsdrehscheiben analysieren als
auch Diskussionen von Varianten im Rahmen einer gemeinsamen Planung fiihren.

Als Baukastenelemente gelten Angebote und Wegnetzelemente mit grossem Einfluss auf den Raum:
Sie beanspruchen grossere Flachen, weisen eine hohe Nutzungsintensitét auf oder biindeln grdssere
Personenfliisse. Baukastenelemente umfassen typischerweise die verkehrlichen Angebote und die
Wegnetzelemente Querungen, Perrons und ihre Zugange. M2.2, Seite 101 zeigt diese Baukasten-
elemente und gibt eine Empfehlung, wie man entsprechend den verkehrspolitischen Zielsetzungen den
Flachenbedarf pro Verkehrsmittel abschétzen kann. Weil die verfligharen Flachen oft knapper sind als
der Bedarf, miissen die Akteure am konkreten Standort anschliessend die Fldchenzuteilung abwégen
und die optimale Anordnung der Nutzungen herausarbeiten.

Fahrplananpassungen und/oder ein Anstieg der Anzahl Nutzenden kdnnen Engpésse in den Anlagen
und auf den Flachen fiir die Personenfliisse verursachen oder verstarken. Darum ist es besonders
wichtig, die Entwicklung der Auslastung leistungskritischer Wegnetzelemente (zum Beispiel Zugange)
und sicherheitskritischer Fldchen (zum Beispiel Perrons und Buskanten) zu beriicksichtigen.

Die sorgfaltige Gestaltung des Wegnetzes kann dazu beitragen, Engpésse zu vermeiden. '

10 Dies I&sst sich am Beispiel stark frequentierter Bahn-Perrons veranschaulichen: OV-Infrastrukturbetreiberinnen machten die Wege so
anlegen, dass Perrons und Zugange maglichst gleichméssig ausgelastet sind. Sie versuchen auf diese Art und Weise, grosse, raumlich
und finanziell einschneidende Umbauten fiir die Verbreiterung von Perrons und die Verschiebung von Gleisen zu vermeiden (siehe R RTE

24200 Publikumsanlagen).
14

Abb. 06 Wegnetz: Kreuzungen und Uber-
lagerungen von Wegen



Abb. 07 Erprobung von Verortungen mittels
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Akteure konnen zunachst die Baukastenelemente standortspezifisch auswahlen, erganzen und mittels
Icons und Zonen auf Pldnen und Fotos darstellen (siehe Abb. 07). Die Angebote sind nun mit ihrem
Flachenbedarf sichtbar verortet und werden durch das Wegnetz fiir die Nutzenden und flir die Logistik
miteinander verbunden. Rdumliche Wechselwirkungen'" kdnnen erkannt und diskutiert werden. Dabei
stellen sich beispielsweise folgende Fragen: Konnen die Angebote und das Wegnetz gezielt und zweck-
massig rdumlich verkniipft werden? Was passiert mit dem Personenfluss, wenn ein Kiosk auf einer
Passerelle anders verortet oder ausgerichtet wird? Woher sind Anlagen zugénglich und/oder sichtbar,
beispielsweise Unter- und Uberfiihrungen, Ein-, Aus- und Durchgange von Gebduden? Gibt es Kreu-
zungen zwischen Personenfliissen und den Wegen anderer Verkehrsmittel, die problematisch werden
kénnen?

Es gibt weitere Elemente, die zwar weniger Raum beanspruchen, die fiir die Nutzenden und den
Personenfluss aber besonders relevant sind. Dazu gehéren Uberdachungen, Kundeninformationsanzei-
gen, Signaletik-Schilder, Akustikelemente'?, Ortsplane, Treffpunkte, Werbe-Bildschirme, Schliessfacher,

11 Uber die raumliche Planung hinaus bestehen weitere Abhéngigkeiten und Planungslogiken, wie etwa technische Abhéngigkeiten (z.B.
Stromversorgung), zeitliche Abhangigkeiten (z.B. Finanzplanung, Baulogistik) oder spezifische Planungen (z.B. Freiraumplanung). Die
unterschiedlichen Akteure (siehe G3, Seite 29) bringen ihre Interessen, Blickwinkel und Abhéngigkeiten der Planungsprozesse (siehe
G4, Seite 45) ein.

12 Die Konzipierung und Verortung der Kundeninformation und Signaletik fiir Menschen mit Sehbehinderung erfolgt nach anderen Gesichts-
punkten als fiir die tibrigen Nutzenden. Inshesondere umgehen sie Orte mit typischen Personenansammlungen (z.B. Treffpunkte). Die
Akustikelemente miissen in die «llickenlose Fiihrungskette», d.h. die taktil-visuellen Markierungen und baulichen Elemente fiir Menschen
mit Sehbehinderung, integriert werden (siehe Bundesamt fiir Verkehr BAV Leitfaden taktil-visuelle Markierung von Bahnperrons (www.
admin.ch)).


http://www.admin.ch
http://www.admin.ch
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Billett-, Geld- und Warenautomaten, WC-Anlagen oder Elemente zur Beseitigung von Wérmeinseln. In
M3.2 wird dafiir der Begriff der Touchpoints verwendet und erklart. Visualisierungen auf Plénen, aber
auch Darstellungen aus der Perspektive der Nutzenden helfen, diese Touchpoints bedarfsgerecht und
nutzerfreundlich zu verorten, auszurichten, zu gruppieren oder auch im Sichtfeld anzubringen (siehe
M2.3, Seite 104).

All diese Aspekte sind ausschlaggebend fiir die Nutzerfreundlichkeit der Angebote, die Umsteigezeiten
beim Verkehrsmittelwechsel und die atmosphérische Gesamtwirkung der Verkehrsdrehscheibe. Als Ins-
piration fiir ein passendes Zusammenspiel von Angeboten stellen M2.5 rdumliche Veranschaulichungen
und der Band 2 konkrete Verkehrsdrehscheiben vor.

G1.3 Verkehrsdrehscheiben raumlich entwickeln

Akteure konnen die Baukastenelemente einsetzen, um Entwicklungsbedarf abzuleiten und Varianten fiir
die Entwicklung zu entwerfen.

Entwicklungsbedarf erkennen

Verkehrsdrehscheiben sind nie fertig. Vielmehr konzipieren, strukturieren, dimensionieren und gestalten
die Akteure sie kontinuierlich und sorgen dafir, dass sie tiber alle Zeithorizonte mdglichst bedarfsge-
recht und nutzerfreundlich sind. Sie machen Uberlegungen zu Angeboten und/oder zum Wegnetz und
[6sen Veranderungen aus.

Entwicklungsbedarf bei Angeboten: Akteure beurteilen bestimmte Angebote heute oder in Zukunft
als anpassungsbediirftig, beispielsweise hinsichtlich ihrer Flachen oder ihrer raumlichen Ausrichtung.
Der Bedarf an Angeboten kann zu- oder abnehmen.

Entwicklungsbedarf beim Wegnetz: Akteure haben viele Anforderungen an die Wege: Sie sollen
sicher und moglichst kurz sein, ihre Flachen sollen bedarfsgerecht dimensioniert und fiir Personen (bei
logistisch genutzten Wegen auch fiir Fahrzeuge) hindernisfrei nutzbar sein. Entwicklungsbedarf ent-
steht, wenn das Wegnetz den Anforderungen’® nicht mehr geniigt, beispielsweise wenn die Personen-
fliisse gestort oder wichtige, Orientierung gebende Blickachsen versperrt sind.

Den Perimeter der Planung abstecken

Aufgrund des Entwicklungsbedarfs vereinbaren die beteiligten Akteure den Perimeter der Planung ge-
meinsam: Welche raumlichen Elemente werden fiir eine Planung als variabel betrachtet, welche nicht?
Dazu gilt es, zwischen Bearbeitungs- und Betrachtungsperimeter zu unterscheiden (siehe Abb. 08).

Bearbeitungsperimeter: Der Bearbeitungsperimeter umfasst die Gesamtheit der Flachen und Ele-
mente, welche die Akteure als verdnderbar einschétzen. Nicht alles steht zur Disposition, weshalb der
Handlungsspielraum der Akteure oft eingeschrankt ist. Kurzfristig sind oft nur kleine Interventionen
mdglich. Weiter in der Zukunft ist der Bearbeitungsperimeter typischerweise grosser — langfristig sind
mehr (vielleicht sogar alle) Elemente verénderbar. Um sicherzustellen, dass Veranderungen zeitlich auf-
einander aufbauen («aufwértskompatibel» sind), ist es sinnvoll, ein langfristiges Zielbild zu skizzieren,
das etappiert umgesetzt werden kann (siehe H3, Seite 65). Flir die jeweiligen Zeithorizonte kldren die
Akteure gemeinsam, welche Flachen, baulichen und gestalterischen Elemente, Moblierungen etc. sie
als veranderbar betrachten. Die Akteure konnen diese Beurteilung im Laufe der Diskussionen anpas-
sen.

13 Fiir Publikumsanlagen von Bahnen gelten die Anforderungen der R RTE 24200 Publikumsanlagen.



Abb. 08 Bearbeitungs- und Betrachtungs-
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Betrachtungsperimeter: Der Betrachtungsperimeter umfasst zusatzlich zum Bearbeitungsperimeter
jene Flachen, die in einem gegebenen Zeithorizont als nicht verdnderbar gelten', die gleichzeitig aber
in starken Wechselwirkungen zum Bearbeitungsperimeter stehen. Dazu gehort das Umfeld der Ver-
kehrsdrehscheibe im Sinne des Einzugsgebietes mit Quellen und Zielen vieler Nutzender. Besonders
relevant sind nahe gelegene verkehrsintensive Einrichtungen (wie Einkaufszentren, Freizeiteinrichtun-
gen oder Parkh&user) und grosse Attraktoren. Im Umfeld'® zeigt sich, wie viele Menschen aus welchen
Richtungen zur Verkehrsdrehscheibe kommen.

Zum Betrachtungsperimeter gehdren auch gewachsene, je nach Situation bauhistorisch wertvolle
Strukturen, die Entwicklungsoptionen einer Verkehrsdrehscheibe einschrénken konnen. All diese As-
pekte beeinflussen den Variantenfacher bei der Entwicklung entscheidend.

Die Nutzenden nehmen ein Wegnetz als zusammenhangendes Ganzes wahr. Die Schnittstellen zwi-
schen Bearbeitungs- und Betrachtungsperimeter sind entsprechend sorgfaltig zu planen, damit das
Wegnetz wie «aus einem Guss» wirkt.

14 Flachen sind oft nicht veranderbar, weil die Finanzmittel fiir ihre Anpassung fehlen.

15 Die Anzahl und Verteilung der Nutzenden — massgebende Gréssen fiir Struktur und Dimensionierung der Wege — sind Gegenstand der
Umfeldanalyse gemdss R RTE 24200 Publikumsanlagen.
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Varianten bilden mit dem Baukastensystem

Das offene Baukastensystem aus G1.2 bietet die Moglichkeit, unterschiedliche Verortungen im Be-
trachtungsperimeter auszuprobieren. Es empfiehlt sich, Baukastenelemente bei Planungen friihzeitig zu
beriicksichtigen. Sie haben den grossten Einfluss auf die raumliche Anordnung, so dass ihre Verortung
meist verschiedene Akteure betrifft (zum Beispiel fiir zusétzliche Veloabstellflichen, die Einrichtung
neuer Bushaltestellen oder den Neubau eines Parkhauses).'® Komplexe Situationen kénnen eine Test-
planung oder stadtebauliche Studie erfordern (siehe G4.4, Seite 50). Zudem sollten die Personenfliis-
se aus dem Betrachtungsperimeter so auf die kritischen Wegnetzelemente (zum Beispiel Querungen,
Perronzugénge) verteilt werden, dass die Anlagen (bestehend oder geplant) gleichermassen ausgelastet
sind.

Das Baukastensystem zeichnet sich dadurch aus, dass Akteure mdgliche Varianten diskutieren und ihre
Vor- und Nachteile abwégen konnen, ohne sich bereits um technische, gestalterische oder produktspe-
zifische Aspekte zu kiimmern. Sie beurteilen dabei anhand von Qualitatskriterien (siehe M4, Seite 134)
unter anderem, wie bedarfsgerecht und nutzerfreundlich die Varianten sind. Dazu ist ein vertieftes
Verstandnis der Nutzeranliegen notwendig. G2 stellt Grundanliegen sowie Methoden zur Ermittiung
weiterer Anliegen vor.

16 Flachen kdnnen zum einen durch Erweiterungen in die Breite (horizontal) und zum anderen in die Hohe/Tiefe (vertikal) gewonnen werden,
etwa durch neue Unter-/Uberfiihrungen, Geschosse, Etagen, Ebenen. Verbunden ist dies in der Regel mit einem grossen finanziellen, bau-
technischen und zeitlichen Aufwand.
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Nutzende und ihre Anliegen

G2 Nutzende und ihre Anliegen

Verkehrsdrehscheiben stehen meist rund um die Uhr offen. Menschen
nutzen sie mit verschiedenen Absichten. Entsprechend vielfaltig sind ihre
Bewegungsmuster und ihre Anliegen an die Angebote und Wegnetze.
Damit es den Akteuren, die am Planen, Entwickeln und Bewirtschaften
beteiligt sind, gelingt, ihre Aktivitaten auf die Nutzenden auszurichten,
miissen sie deren Anliegen ergriinden und interpretieren. Verschiedene
Methoden konnen sie dabei unterstiitzen.

21
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G2.1 Verschiedene Absichten, verschiedene Bewegungsmuster

Menschen nutzen Verkehrsdrehscheiben und ihre Wegnetze mit ganz unterschiedlichen Absichten.
Daraus ergeben sich unterschiedliche Bewegungsmuster. So finden sich Menschen, die

- abfahren, umsteigen oder ankommen,

- jemanden bringen oder abholen,

- Einkdufe oder Besorgungen machen oder sich verpflegen,

- ihre Reise vorbereiten und dazu eine 6V-Verkaufsstelle aufsuchen,
- sich aufhalten, sich treffen,

- von einem Siedlungsteil in einen anderen queren oder zuféllig vorbeikommen.

g %%
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EINKAUFEN VORBEREITEN / BERATEN TREFFEN DURCHGEHEN / QUEREN

Sie alle tragen zur Lebendigkeit und Diversitat von Verkehrsdrehscheiben bei. Und sie haben auf Grund
ihrer Bewegungsmuster'” unterschiedliche Anliegen an ihre Umgebung: Die pendelnde Geschéftsfrau,
die mit dem tdglich genutzten Verkehrsmittel abfahren mochte, achtet auf andere Informationen als
der Tourist, der an einem unbekannten Ort ankommt und seinen Anschluss-Bus sucht. Wer an einem
Umsteigeort einkauft oder sich verpflegt, nimmt die Anlagen anders wahr als jemand, der einen Gast
abholt. Beim Queren des Umsteigeortes auf dem Weg in einen anderen Stadtteil ist anderes wichtig als
beim Umsteigen von einem Verkehrsmittel auf ein anderes.

Abb. 09 Bewegungsmuster von Nutzenden

Menschen konnen gleichzeitig mehrere Absichten haben, beispielsweise umsteigen und einkaufen.
Dabei lasst sich oft in Haupt- und eine Nebenabsicht unterscheiden. Je nach Relevanz der Absicht ver-
andern sich auch die Anliegen.

17 Der Fokus liegt hier auf den Bewegungsmustern. Daneben kdnnen aber auch verschiedene Aufenthaltsmuster unterschieden werden.
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Abb. 10 Bewegungsflachen mit geniigend
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G2.2 Grundanliegen der Nutzenden

Neben sehr spezifischen Anliegen von Nutzenden (siehe G2.3, Seite 25) gibt es allgemeingliltige wie
Wohlbefinden und Sicherheitsgefiihl, kurze Wege, ausreichende Bewegungsflichen und Aufenthaltsrau-
me, gute Orientierung und Information. Diese Grundanliegen sind eng miteinander verkniipft.

Wohlbefinden und Sicherheitsgefiihl

Die Wahrnehmung der Umgebung hat einen direkten Einfluss auf unser Wohlbefinden und Sicherheits-
gefiihl. So wirkt sich beispielsweise eine gute Beleuchtung mit passender Lichtfarbtemperatur und
Beleuchtungsstarke positiv auf beides aus.

Auch an wenig frequentierten, untibersichtlichen und dunklen Orten lohnt sich die Investition in freund-
lich ausgestaltete Wege: Vor allem fiir Menschen mit einem hohen Sicherheitsbediirfnis gewinnt der 6V
damit an Attraktivitat. Wer sich an einem Ort wohl und sicher fiihlt, wird gerne bleiben — und wieder-
kommen.

Wege, Bewegungsflachen und Aufenthaltsraume

Verkehrsdrehscheiben sind in erster Linie Transitrdume. Die Konzipierung und Dimensionierung des
Wegnetzes ist deshalb von zentraler Bedeutung (siehe M2.3, Seite 104). Nutzende wiinschen sich kur-
ze Wege und Bewegungsflachen, die auch zu Spitzenzeiten ein einfaches Vorankommen ermdglichen.
Aufenthaltsrdume sollten nahe bei den Bewegungsrdumen liegen, genligend Platz und Sitzgelegenhei-
ten bieten und angenehm gestaltet sein.
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Orientierung und Information

Wenig bekannte Orte oder ungewohnte Umsteigeverbindungen erfordern eine hohe Aufmerksamkeit.
An Umsteigeorten suchen Menschen, die wenig system-, sprach-, orts- oder situationskundig sind,
Orientierung durch Informationen. Fiir sie ist es wichtig, dass diese Informationen erkennbar und
auffindbar sind, etwa durch einheitliche Piktogramme und deren zweckméssige Verortung und Aus-
leuchtung. Informationen, die der Orientierung dienen, befinden sich an Verkehrsdrehscheiben meist im
Sichtfeld."® Wege sind deshalb als Volumina zu denken. Damit Schilder, Anzeiger, aber auch Gebaude
und Umgebung von Nahem wie aus der Ferne gut sichtbar sind, sind freie Blickachsen fiir Menschen
unterschiedlicher Grosse, insbesondere auch fiir Rollstuhlfahrende, sicherzustellen. Fiir Sehbehinderte
ist die Ilickenlose Flhrungskette in Form von ertastbaren Fiihrungselementen oder taktil-visuellen
Markierungen am Boden von grosster Bedeutung.

Damit eine Information aufgenommen wird, braucht sie die Aufmerksamkeit der Nutzenden. Aufmerk-
samkeit ist eine knappe und wertvolle Ressource und wird durch zu viel Informationen geschmélert.
Entsprechend ist damit entlang der Wege bewusst, gezielt und respektvoll umzugehen. Dabei gilt es
zu bedenken, dass neben den verkehrlichen Informationen auch andere um die Aufmerksamkeit der
Nutzenden buhlen: andere Menschen, dffentliche Informationen und kommerzielle Werbung.

Besonders herausfordernd fiir Information und Signaletik sind Umbauten: Auf Baustellen veréndert

sich die Wegfiihrung immer wieder und fordert von Nutzenden immer wieder eine Neuorientierung.
Besonders anspruchsvoll ist dies fiir Menschen mit Behinderungen. Sie — aber auch alle anderen — sind
darauf angewiesen, dass Verénderungen eindeutig signalisiert und kommuniziert werden. Dabei unter-
stiitzen einheitliche, 6V-weite Standards.

Veranderungen in der Erfiillung von Grundanliegen

Die oben erlduterten Anliegen sind gewissermassen zeitlos. Was sich hingegen mit der Zeit verén-
dert, ist die Art und Weise, wie sie erfiillt werden. Dabei spielen neue technische Moglichkeiten eine
wesentliche Rolle. Beispielsweise ist das Bediirfnis nach Information (iber die Abfahrtszeiten und -orte
offentlicher Verkehrsmittel zeitlos. Jedoch erwarten heute, anders als noch vor wenigen Jahren, viele
Nutzende Echtzeit-Informationen zum Wann und Wo. Viele Reisende wiinschen sogar personalisierte
Echtzeit-Information, wie rechtzeitige Push-Nachrichten auf das Smartphone im Falle einer Planinde-
rung oder eine individualisierte Start-Ziel-Navigation.

18 Zu bedenken ist: Gerade alte Menschen orientieren sich meist wenig im Sichtfeld, da ihr Blick zur Erkennung von Hindernissen auf den
Boden gerichtet ist. Sie nehmen daher Informationen im Sichtfeld weniger wahr.
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G2.3 Nutzende besser kennenlernen — eine Vielzahl von Methoden

Neben den genannten Grundanliegen haben Nutzende weitere, sehr vielfaltige Anliegen an die heutigen
und kiinftigen Anlagen und Wege. Um diese zu erheben, stehen verschiedene Methoden zur Verfiigung.
Sie helfen, konkrete Fragestellungen systematisch anzugehen, Ergebnisse nachvollziehbar auszuwer-
ten und schliissige Folgerungen daraus abzuleiten.

Kundenforschung an Verkehrsdrehscheiben kann auf verschiedenste Aspekte fokussieren, so beispiels-
weise auf die Kundeninformation, auf Wegweisung und Beschilderung oder auf kommerzielle Angebote.
Besonders niitzlich ist die Untersuchung von Verhaltensmustern: Wann weicht wer vom typischen/
erwarteten Verhalten ab? Welche dusseren Einfliisse wirken? Und, vielleicht am wichtigsten: Weshalb
legen Menschen ein bestimmtes Verhalten an den Tag? Einen Uberblick iiber mdgliche Methoden gibt
M3.1.

Eine bewahrte Methode, um Bewegungsmustern zu folgen und Verhaltensweisen nachzuvollziehen, ist
die sogenannte Customer Journey («Kundenreise»). Der Fokus liegt dabei auf der Erlebnis- und Auf-
enthaltsqualitét, beispielsweise beim Ein-, Aus- oder Umsteigen, Einkauf, Aufenthalt etc. Ein zentrales
Element der Methode sind die Berlihrungspunkte zwischen Nutzenden und Unternehmen, sogenannte
Touchpoints. Die Methode und das Prinzip der Touchpoints ist in M3.2 beschrieben. M3.3 gibt einen
Einblick in die Methode Personas fiir die Ermittlung von rollen- und praferenzabhdngigen Anliegen.

G2.4 Die Rolle von Interessenverbanden

Die rdumliche Konzipierung und Gestaltung von Verkehrsdrehscheiben zielt darauf ab, den Anliegen der
Nutzenden zu entsprechen. Trotzdem verfiigen diese héufig iber wenig aktive Einflussmaglichkeiten.
Uber Interessenverbande konnen sie sich mit spezifischem Fokus in Planungen einbringen.

Abb. 12 Interessenverbdnde als
«Trittleiter» fiir Nutzende, um ihre
Bediirfnisse einzubringen
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Interessenverbande vertreten in kommunalen, kantonalen und nationalen Kontexten Interessen be-
stimmter Teile der Gesellschaft und der Umwelt. Hierzu ein paar Beispiele:

Fiir Anliegen von Velofahrenden, ihre Sicherheit, Veloinfrastrukturen und die Optimierung des
Umsteigens auf den 6V setzen sich Dachverbande zur Interessenwahrung der Velofahrenden
ein.

Nutzende mit Mobilitatseinschrankungen richten sich an Organisationen, die barrierefreie
Umgebungen fordern und die «Design for All»-Philosophie der universellen Zuganglichkeit
vertreten.

Interessen zu Baukultur und lokaler Identitit von stadtischen und landlichen Rdumen werden

durch den Heimatschutz und den Denkmalschutz vertreten.

Anwohnende von Verkehrsdrehscheiben werden oft von lokalen Organisationen reprasen-
tiert. Diese legen Wert darauf, die Interessen der direktbetroffenen Personen zu vertreten
und die Qualitat der Lebensrdume zu erhalten.

Personen, die darauf bedacht sind, ihre Auswirkungen auf die Umwelt zu reduzieren, werden
von Umweltverbdnden vertreten, die sich fiir die Entwicklung eines nachhaltigen Verkehrs-
systems einsetzen.

Unter diesen Gruppen gibt es einige, die im Rahmen von Projekten beschwerdeberechtigt sind.™

Interessenverbande sind bedeutende Akteure (siehe G3.7, Seite 42), die niitzliches Wissen (iber lo-
kale Verhéltnisse sowie erganzende Sichtweisen zu spezifischen Fragen einbringen. Sie bereichern die
Uberlegungen aller Akteure, indem sie Anliegen von Nutzenden artikulieren. Es gilt, jene Interessenver-
bande zu identifizieren, die im spezifischen Kontext einer Verkehrsdrehscheibe entscheidende Beitrdge
liefern konnen, und sie frithzeitig, das heisst bereits in den ersten Projektphasen, zu involvieren (siehe
G4, Seite 45).

19
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Grundsétzlich konnen zwei grosse Kategorien von Verbandsheschwerden unterschieden werden: Die «Umwelt-Verbandsbeschwerden»
zum Schutz von offentlichen Interessen (namentlich zum Umweltschutz) und die «sozialen Verbandsbeschwerden» zur Durchsetzung des
Arbeitsgesetzes (ArG) oder des Behindertengleichstellungsgesetzes (BehiG).
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G3 Akteure und ihre Interessen

Im verkehrlichen und raumlichen System der Verkehrsdrehscheiben
treffen sich Akteure mit unterschiedlichen Interessen. Ein Erfolgsfaktor fir
ein bedarfsgerechtes und nutzerfreundliches Planungsergebnis ist, dass
Akteure ihre eigenen Interessen aufzeigen und die Interessen, Perspek-
tiven und Aktivitaten anderer Beteiligter kennen. Sie fordern damit das
gegenseitige Verstandnis und unterstiitzen den Weg zu einer sorgfaltig
und koordiniert geplanten Verkehrsdrehscheibe.

29
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G3.1 Akteure in einem Gesamtsystem ohne Gesamtverantwortung

Uberblick iiber die Akteure

Nicht alle Akteure, welche die Planung einer Verkehrsdrehscheibe beeinflussen, sind auch unmittelbar
vor Ort involviert. So fehlen bei den jeweiligen Abstimmungsprozessen oftmals jene Akteure, welche die
Rahmenbedingungen gestalten (Normen, Grundlagen, Prozesse und Gesamtzusammenhénge — von An-
gebotskonzepten ber Linienfilhrungen, die Koordination von Streckenausbauten und Grossbauwerken
bis zu abgestimmten Fahrpldnen). Die Planungshilfe fokussiert auf den lokalen Kontext und beschreibt
die ibergeordneten Rahmenbedingungen dort, wo es fiir das Gesamtverstandnis erforderlich ist (siehe
G4.2, Seite 47).

Inter-/ Uber-/
National  Kantonal = Regional Kommunal Lokal

7,

ABHANGIGKEITEN
UND RAHMEN-
BEDINGUNGEN

ENTWICKELN PLANEN KONZEPTE

BEWIRT-
SCHAFTEN

Gestaltung v.a. durch national
und kantonal wirkende Akteure
(Bund, Kantone und weitere)

Gestaltung v.a. durch
lokale Akteure

Der folgende Abschnitt fiihrt die Akteure ein, die sich direkt oder indirekt an der lokalen Planung be-
teiligen. Ihre Rollen und Interessen werden ab G3.3 vertieft.

Bund und Kantone stecken einen Rahmen flir die Entwicklung von Verkehrsdrehscheiben ab und
schaffen Abhéngigkeiten zu regionalen oder nationalen Konzepten. Sie sind teilweise direkt, teilweise
indirekt bei lokalen Planungen vertreten.

OV-Infrastrukturbetreiberinnen sind oftmals Teil integrierter Transportunternehmen. Im Fokus stehen
hier die 6V-Infrastrukturbetreiberinnen flir Bahn, Tram und Bus, die Anlagen entwickeln und managen.

Standortgemeinden nehmen unterschiedliche Rollen ein. Beispielsweise planen sie den Verkehr inklu-
sive der Fuss- und Velowegnetze, stellen funktionierende und gestalterisch liberzeugende Mobilitéts-,
Frei- und Aufenthaltsraume bereit, bestellen 6V-Leistungen, erwerben Land und bewahren schiitzens-
werte Bauten oder Ensembles.

Mobilitdtsanbieter an Verkehrsdrehscheiben sind die Eisenbahnverkehrsunternehmen, die Anbieter
von Bus- und Tramverkehr sowie die verschiedenen Sharing-Anbieter. Mobilitatsanbieter und 6V-Infras-
trukturbetreiberinnen konnen Teile eines gleichen Unternehmens sein. Sind die Mobilitdtsanbieter nicht
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Abb. 13 Kontext und Fokus der Planungs-
hilfe in der Verkehrs- und Raumplanung
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selbst an Planungsablaufen beteiligt, vertreten die Standortgemeinde, die dV-Infrastrukturbetreiberin-
nen oder die Immobilien-Grundbesitzer ihre Anliegen.

Immobilien-Grundbesitzer? treten unterschiedlich in Planungsabldufen auf, je nachdem, ob es sich
um offentliche oder private Grundbesitzer handelt. Grosse Mieterinnen kdnnen sich als Akteure an
Planungen beteiligen oder alternativ inre Interessen (iber die Grundbesitzer einbringen.

Interessenverbéande treten insbesondere dann in Erscheinung, wenn sich Nutzende organisieren, um
ihre Interessen direkt in den Planungsabldufen vertreten zu lassen.

Teilverantwortlich oder mitverantwortlich?

Nutzende nehmen Verkehrsdrehscheiben als Ganzes wahr, ohne zu beachten, wer fiir welche Anlagen
verantwortlich ist. Fiir sie zéhlt die individuell erlebte Nutzerfreundlichkeit der Gesamtanlage (siehe
G2.1, Seite 22). Dazu gehort auch die rdumliche und digitale Vernetzung der Angebote wie 6V-An-
gebote, Velostationen, Sharing-Angebote, Taxis, Parkplatze oder MIV-Angebote. Die Akteure hingegen
verantworten ihre einzelnen Angebote — nur dort sind sie handlungsféhig. Sie planen, entwickeln und
bewirtschaften die Angebote entsprechend ihren Interessen, Moglichkeiten und Rahmenbedingungen.
Dabei orientieren sie sich an den Anliegen der jeweiligen Nutzenden und entscheiden, in welchem Mas-
se sie diese erfiillen.

In der Regel gibt es keinen Akteur, der die Verantwortung fiir das raumliche System Verkehrsdrehschei-
be innehat. Vielmehr sind die Akteure kollektiv mitverantwortlich. Gleichzeitig profitieren sie von einem
funktionierenden Gesamtsystem. Dies erfordert eine starke Bereitschaft, sich zu koordinieren, eine
gemeinsame Gesamtsicht zu schaffen und zu kooperieren.

Ahnlich verhélt es sich bei der digitalen Vernetzung der Mobilitatsangebote: Auch hier gibt es Mitverant-
wortung ohne regulierte Gesamtverantwortung (siehe M1.7, Seite 95).

Daueraufgaben oder Projekte?

Je nachdem, ob die Akteure ihre Aufgabe als Daueraufgabe wahrnehmen oder ob sie mit einem zeit-
lich begrenzten Projekt beauftragt sind, konnen sich ihre Anreize, gemeinsame Losungen zu finden,
unterscheiden. Projekte haben den Vorteil von klar definierten Ressourcen und Strukturen. Gemeinsame
Planungen konnen aber dann erschwert werden, wenn beispielsweise inhaltliche Abgrenzungen oder
terminliche oder budgetére Vorgaben den Losungsraum der Projektleitung sprengen. Auch wechselnde
oder sogar fehlende Ansprechpersonen nach Projektabschluss stellen eine Schwierigkeit dar. H1 bis H5
zeigen, wie man mit diesem Umstand umgehen kann.

National/regional oder lokal?

Bund und Kantone gestalten in der Regel auf nationaler und kantonaler/regionaler Ebene. Sie schaffen
mit ihren Aktivitaten einen konzeptionellen Rahmen beziehungsweise wechselseitige Abhingigkeiten®'
zu den lokal aktiven Akteuren.

20 Grundbesitzer sind oft die Grundeigentiimer. Es kann aber sein, dass der Eigentiimer den Besitz abgetreten hat, z.B. im Baurecht. In
diesem Fall sind unter dem Begriff «lmmobilien-Grundbesitzer» sowohl die Eigentiimer des Grundstiicks als auch der Immobilien gemeint.
(zum Unterschied zwischen Eigentum und Besitz siehe Art. 919ff ZGB).

21 Die nationalen und kantonalen Konzepte definieren Anforderungen an die lokale Umsetzung. Sind diese Anforderungen lokal nicht umsetz-
bar oder nicht erwiinscht, kénnen die Konzepte nicht verwirklicht werden. Insofern bestehen wechselseitige Abhéngigkeiten.
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Der folgende Abschnitt skizziert zunéchst die Aktivitaten von Bund und Kantonen. Anschliessend wird
jeder typische, lokal gestaltende Akteur separat vorgestellt: Nach der Beschreibung seiner Rolle kommt
er gewissermassen zu Wort, um aus der «wir»-Perspektive Interessen und typische Aufgaben seiner
Rolle zu erlautern. Die Abschnitte sind mit gekennzeichnet.

G3.2 Bund und Kantone

Die Abstimmung zwischen verkehrs- und raumrelevanten Vorhaben ist eine Gemeinschaftsaufgabe der
drei Staatsebenen Bund, Kantone und Gemeinden. Die Kompetenzen sind in den Bereichen Verkehr und
Planung jedoch unterschiedlich geregelt.?” Die Raumplanung ist zur Hauptsache in der Zustandigkeit
der Kantone und Gemeinden, insbesondere, wenn es um verbindliche Instrumente geht. Der Bund hat
keine direkten raumplanerischen Kompetenzen. Er gestaltet aber die grossen Verkehrsinfrastrukturen
und nimmt so in hohem Masse Einfluss auf die rdumliche Entwicklung. Kantone und Gemeinden wiede-
rum gestalten die Verkehrsinfrastrukturen auf lokaler und regionaler Ebene.

Die Aufgabenteilung zwischen Bund und Kantonen lasst sich wie folgt beschreiben:

Bund: Der Bund plant und koordiniert die nationalen Verkehrsinfrastrukturen in den Sachplénen. Er

ist Eigner, Aufsichts- und Bewilligungsbehdrde des Eisenbahn- und Nationalstrassennetzes. Mit den
Programmbotschaften fiir Strasse und Schiene legt er die Grundziige fiir die Netzgestaltung sowie

fiir die Finanzierung fest und setzt die Vorhaben in verschiedenen Paketen um (Strategische Entwick-
lungsprogramme STEP Nationalstrasse, STEP Bahninfrastruktur). So definiert der Bund Anforderungen
beispielsweise aus nationalen Gesamtverkehrskonzepten oder Planungsprozessen. Fiir Planung, Bau
und Betrieb der Eisenbahninfrastrukturen erteilt er Konzessionen an 6V-Infrastrukturbetreiberinnen
und finanziert die Eisenbahninfrastruktur iiber den Bahninfrastrukturfonds (BIF). Die Nationalstrassen
finanziert er tiber den Nationalstrassen- und Agglomerationsverkehrs-Fonds (NAF). Im Rahmen des
Programms Agglomerationsverkehr spricht der Bund ebenfalls Mittel aus dem NAF zur Mitfinanzierung
wichtiger beziehungsweise dringlicher Verkehrsinfrastrukturen in den Agglomerationen (siehe M1.2,
Seite 81). Er erteilt den Mobilitatsanbietern des 6V Konzessionen fiir die regelmassige, gewerbsmés-
sige Beforderung von Personen. Der Bund tritt bei lokalen Planungen und Abstimmungen in der Regel
nicht direkt auf, sondern delegiert die Vertretung meist an die jeweiligen 6V-Infrastrukturbetreiberinnen.
Dabei kontrolliert er unter anderem, dass diese die Massnahmen aus den STEP-Programmen rechtzei-
tig, kostenglinstig und effizient umsetzen.

Kantone: Die grossraumige Raumplanung obliegt den Kantonen und erfolgt in erster Linie iiber die
kantonalen Richtplane. Die Richtplane werden vom Bundesrat genehmigt. Die Kantone machen strate-
gische Zielvorgaben fiir die Verkehrsentwicklung, beispielsweise zum Mobilitdtsangebot, und erarbeiten
libergeordnete Mobilitdtskonzepte. Sie reichen die Projektantrage der Gemeinden fiir Agglomerations-
programme beim Bund ein und koordinieren flir kleinere Gemeinden Projekte verschiedener Verkehrs-
tréger. Zudem stimmen die Kantone mit den Planungsregionen® das iibergeordnete Verkehrskonzept
ab und bestellen den Regional-, zuweilen auch den Ortsverkehr. In dieser Rolle sind sie manchmal
direkt an der Verkehrsdrehscheibe aktiv, haufig aber werden sie durch die Standortgemeinde vertreten.

22 Schweizerischer Bundesrat (2018): Bessere Koordination zwischen Raum- und Verkehrsplanung. Bericht vom 30.11.2018, Bern.

23 Auch bezeichnet als regionale Planungsgruppen/Regionalkonferenzen
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G3.3 0V-Infrastrukturbetreiberinnen

OV-Unternehmen, insbesondere Eisenbahnunternehmen, kombinieren haufig mehrere Rollen unter
einem Dach in einer integralen Gesamtstrategie: Sie sind 6V-Infrastrukturbetreiberinnen, Mobilitatsan-
bieter und Grundbesitzer in einem.

Bei Bus und Tram ist meist die Standortgemeinde oder der Kanton Grundbesitzer und verhandelt die
Entwicklung der Infrastruktur mit den Bus- beziehungsweise Tramunternehmen.

OV-Infrastrukturbetreiberinnen planen und dimensionieren grossere Ausbauten meist fiir einen lang-
fristigen Horizont. Kurz- und mittelfristig optimieren sie ihre Anlagen.

Entwicklung 6V-Infrastruktur

Die Kunden sollen in unseren 6V-Anlagen auch in Zukunft gute Verbindungen finden und
schnell und einfach umsteigen konnen. Dabei muss das Kosten-Nutzen-Verhéltnis in den Anlagen
stimmen.

Wir bringen die Anforderungen des Bahnverkehrs ein, wie die Verortung und Dimensionierung von
Gleis- und Perronanlagen oder von Zugéngen und Querungen. Kurzfristige Optimierungen sollen die
langfristige Entwicklung einer Anlage nicht verbauen. Bei der Entwicklung der Verkehrsdrehscheibe
achten wir daher darauf, dass der langfristige Fldchenbedarf berticksichtigt und gesichert wird.?* Die
Publikumsanlagen sollen Flexibilitat in der Fahrplan- und Angebotsgestaltung ermdglichen.

Unsere Planung basiert auf prognostizierten Verkehrsmengen, die aus den Angebotskonzepten und der
Entwicklung des Mengengerists hergeleitet werden und die wir mit Bestellenden beziehungsweise
Finanzierenden, Eisenbahnverkehrsunternehmen und Anbietern von Bus- und Tramverkehr abstimmen.

24 Siehe AB-EBV zu Art. 34, AB 34.4, Ziff. 1: Die Sicherheit des Publikums auf den Perrons muss durch die bauliche Gestaltung und die
Dimensionierung, basierend auf dem langfristig zu erwartenden Publikumsaufkommen, gewahrleistet werden.
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Anlagenmanagement

Publikumsanlagen miissen mit den verfiigharen Finanzmitteln sicher, kundenorientiert und
funktionsfahig gebaut, optimiert und betrieben werden. Dabei geht es nicht nur um langfristige In-
vestitionen, sondern auch um kurzfristige Verbesserungen der Anlagen. Basis unserer Planung sind die
hoheitlichen Vorgaben, also Gesetze, Verordnungen, Ausfiihrungsbestimmungen und Normen.

Besonders wichtig ist uns, dass die Umsteigebeziehungen mit Querungen und Zugangen funktionieren
und die Personenfliisse auf Perrons beziehungsweise Haltestellen sicher sind, und zwar bei jedem Wet-
ter und in jeder Betriebslage. Deswegen nehmen wir Einfluss auf die nutzerfreundliche Verortung der
Angebote. Zudem stellen wir eine bedarfsgerechte Standardausriistung der Anlagen zur Verfiigung und
gestalten so das Nutzererlebnis an den Verkehrsdrehscheiben mit. Die Personenunterfiihrung in Ziirich
Altstetten (siehe Band 2, B2.1, Seite 15) ist da ein gutes Beispiel.

Wir legen auch Wert darauf, dass die Orientierung, die Blickachsen und die rdumliche Wegfiihrung ge-
wabhrleistet sind. Mit der Standortgemeinde beziehungsweise den Planungspartnern zusammen integ-
rieren wir die Verkehrsdrehscheibe in ihr Umfeld. Dazu gehdren Analysen des Bestands und ein Konzept
zur Signaletik, wie wir Personen zu Zugangen unserer Anlagen sowie zwischen den Verkehrstragern
flihren, also beispielsweise vom Zug zum Bushof. Wenn wir mit der Standortgemeinde gemeinsame
Querungen fiir den Fuss- und Veloverkehr realisieren, wie zum Beispiel in Ziirich Oerlikon, Prilly-
Malley, Winterthur oder Gland (siehe Band 2, B3, Seite 20), achten wir besonders auf die Sicherheit

der Nutzenden.
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G3.4 Standortgemeinden

NUTZUNGS
PLAN

An Verkehrsdrehscheiben sind Verkehrs- und Ortsplanung eng miteinander verbunden. In Stédten
planen Mitarbeitende aus der stidtischen Verkehrsplanung und der Stadtentwicklung Verkehrsdreh-
scheiben mit. Bei kleineren Gemeinden kiimmert sich ein Mitglied der Exekutive (Gemeinderat oder Ge-
meinderétin) beziehungsweise die entsprechende Kommission oft in Personalunion um Verkehrs- und
Raumplanungsaufgaben.

Die Standortgemeinde bestellt 6V-Leistungen. Gleichzeitig ist sie (mit-)verantwortlich fiir konkrete Mo-
bilitdtsangebote, wie Fuss- und Veloverkehrsinfrastrukturen. Sie ist oft auch offentliche Grundbesitzerin.
Ihr gehoren Verkehrswege, Parkplatze, Abstellplétze fiir Velos, Fuss- und Velowege, Grundstiicke fiir
0V-Haltestellen, Platze, Immobilien und Areale.

Gleichzeitig konkretisiert die Standortgemeinde Inhalte der kantonalen Richtpldne und stellt federfiih-
rend die planungsrechtlichen Grundlagen bereit. Dazu gehoren die kommunale Richt- und Nutzungs-
planung, Quartierplanungen und Sondernutzungsplanungen?. In diesen Instrumenten legt die Gemein-
de beispielsweise die Baumasse und Nutzungsdichten fest, die fiir das ortliche Verkehrsaufkommen
ausschlaggebend sind. Sie erarbeitet den kommunalen Verkehrsrichtplan mit dem Teilplan Fussverkehr.
Ihr obliegt die Aufgabe, die Abstimmung verschiedener Projekte aus Mobilitat und Siedlungsentwick-
lung sicherzustellen. Sie erarbeitet Projekte fiir Agglomerationsprogramme, oft in regionalen Verkehrs-
konferenzen, Bezirksarbeitsgruppen oder in funktionalen Handlungsraumen. Die Antrége fiir finanzielle
Beteiligungen reicht sie gemeinsam mit dem Kanton beim Bund ein.

25 Um- und Aufzonungen fiihren zu Mehrwertabgaben zugunsten von Gemeinden und zu einem geringen Teil vom Kanton. Die Abgaben
werden teilweise fir Aufwertungsmassnahmen zugunsten von Verkehrsdrehscheiben verwendet.
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Bestellung von 6V-Leistungen

Uns ist es wichtig, dass das Mobilitdtsangebot die Nachfrage deckt und die verkehrs- und um-
weltpolitische Zielvorstellung stiitzt. Das 6V-Angebot soll dabei mit mdglichst hoher Qualitat im Rahmen
unserer finanziellen Mittel konzipiert werden.

An der Verkehrsdrehscheibe interessieren wir uns fiir Umsteigebeziehungen und die Lage der Halte-
stellen. Gute Beispiele fiir solche Haltestellen sind in Winterthur, Renens, Wohlen und Emmenbriicke zu
finden (siehe Band 2, B1, Seite 8).

Stadtplanung und -entwicklung

An Verkehrsdrehscheiben bringen wir die Innenentwicklung voran. Gleichzeitig achten wir
darauf, dass sich die oft hochkomplexen Orte harmonisch in das Stadt- und Ortsbild einfiigen.

Wir setzen uns unter Beriicksichtigung der rdumlichen, historischen, sozialen und strukturellen Ge-
gebenheiten fiir eine qualititvolle Gesamtentwicklung unserer Gemeinde ein. Es geht uns darum, den
Charakter des Ortes zu erhalten und die Ressourcen zu schonen.

Wichtig ist uns die Reduktion der trennenden Wirkung von Bahninfrastrukturen. Deswegen sind uns
Querungen so wichtig, wie beispielsweise der Negrelli-Steg beim Ziirich HB (siehe Band 2, B2.4, Seite
18). Ausserdem beriicksichtigen wir die konkrete Aufwertung von Quartieren, Luft- und L&rmimmis-
sionen, die Freiraumplanung inklusive Biodiversitat und Stadtklima und generell die Lebensqualitét.
Bei der kleinmassstéblichen und kurzfristigen Planung der Anlagen und des Wegnetzes bringen wir
wichtige Aspekte zur Aufenthaltsqualitat und zur Gestaltung des offentlichen Freiraums ein. Gelungene
Beispiele dafiir sind Yverdon-les-Bains (siehe Band 2, B5.2, Seite 30) und Ziirich Oerlikon (siehe

Band 2, B6.2, Seite 34).

Kommunale Verkehrsplanung

Mit einem attraktiven 6V-, Fuss- und Veloangebot bieten wir den Menschen eine echte Alter-
native zum Autofahren. Weil rdumliche Aspekte die Planung stark beeinflussen, denken wir Siedlungs-
und Verkehrsentwicklung zusammen.

Wir setzen uns daher fiir ein hochwertiges Angebot des Fuss- und Veloverkehrs, der kombinierten
Mobilitat und der Mikromobilitat ein. Als gute Beispiele dienen etwa die (iberwachten Velostationen in
Ziirich Oerlikon und Olten oder die Veloabstellanlage in Mellingen-Heitersberg (siehe Band 2, B7, Seite
36). Zudem planen wir Querungen fiir die gemeinsame Nutzung durch Fussgéngerinnen und Velofah-
rer wie beispielsweise in Ziirich Oerlikon, Prilly-Malley, Winterthur oder Gland (siehe Band 2, B3, Seite
20). Dabei vermeiden wir Konflikte von Fuss- und Veloverkehr, indem wir fiir eine mdglichst konse-
quente Trennung der beiden sorgen.

Dariiber hinaus kiimmern wir uns im Sinne des gesamtverkehrlichen Konzepts um die richtige Anzahl
Velo- und MIV-Parkpléatze fiir eine stadtvertragliche Mobilitat und die Entlastung der Strassen im Umfeld
der Verkehrsdrehscheiben. So ist beispielsweise in Neuchéatel die Langzeitparkierung fiir Autos gut ge-
lost (siehe Band 2, B10.1, Seite 47). Auch Kurzzeit-Parkierungen an Bahnhofen sollen gut funktionie-
ren, wie beispielsweise in Bern (siehe Band 2, B9.1, Seite 45). Die Sicherung einer ausreichenden
Anzahl von Veloabstellplatzen ist insbesondere in grésseren Bahnhéfen eine grosse Herausforderung.
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Zusammen mit den anderen Akteuren sichern wir die Flachen fiir kiinftige Entwicklungen und achten
darauf, dass Zugénge und Erschliessungen gewéhrleistet sind.

Wichtig ist, dass wir zusammen mit der Exekutiven die Akzeptanz der Bevolkerung gewinnen, schliess-

lich werden Finanzierungskredite hdufig (iber Volksabstimmungen gesichert.

Ortshild- und Denkmalschutz

Historische Orts- und Landschaftsbilder und Denkmaler sind massgebend fiir den Charakter
und die Identitat des Ortes. Wird eine Verkehrsdrehscheibe ausgebaut, soll die Gestaltung mit dem
historischen baulichen Erscheinungsbild oder entsprechenden Ensembles stimmig wirken.

Wie andere Akteure vertreten wir die 6ffentlichen Schutzinteressen, also Ortsbild- beziehungsweise
Umgebungsschutz, Denkmal- und Landschaftsschutz und eine gute Gestaltung und Einordnung von
Bauten, Anlagen und Freirdumen (siehe M4.1, Seite 135).
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G3.5 Mobilitatsanbieter

Mobilitatsanbieter umfassen Anbieter des 6V (Eisenbahn-, Bus- und Tramverkehrsunternehmen), die
direkt bei der Entwicklung der Verkehrsdrehscheibe involviert sind und teilweise die Interessen ihrer
Bestellenden vertreten, sowie Betreibende von Velostationen, Parkplatzen, Taxi oder Shared Mobility.

Letztere sind aktuell meist nicht als separate Akteure an der Verkehrsdrehscheibe tatig.” Je nach
Konstellation werden ihre Anliegen (iber die Standortgemeinde, die 6V-Infrastrukturbetreiberinnen oder
die Immobilien-Grundbesitzer wahrgenommen.

26 Das Gleiche gilt sinngeméss fiir die Anbieter von Schiff- und Seilbahnverkehr, z.B. an touristischen Orten, selbst wenn sie im Folgenden
nicht mehr weiter aufgefiihrt werden.
27 Weitere Mobilitdtsanbieter spielen aktuell bei der Zusammenarbeit eine Nebenrolle. Gleichzeitig wird die Vernetzung der Mobilitatsange-

bote (siehe M1.7, Seite 95) zu einem zentralen Erfolgsfaktor fiir attraktive Verkehrsdrehscheiben.
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Eisenbahn-Verkehrsunternehmen (EVU)

Wir mdchten eine Verkehrsdrehscheibe, an der wir das bestellte Bahnangebot sicher, piinktlich
und moglichst kostengiinstig bereitstellen konnen. Und natiirlich so, dass die Kunden zufrieden sind.

Wir planen den Regionalverkehr gemass der Bestellung des Kantons beziehungsweise des BAV. Dabei
mochten wir die Kosten fiir das Rollmaterial sowie die betrieblichen Kosten, die mit Anforderungen an
die Infrastrukturen verbunden sind, moglichst minimieren. Die Fahrgaste sollen sicher unterwegs sein
sowie einfach und zuverlassig umsteigen konnen. In diesem Zusammenhang sind die Querungen fiir
den Fussverkehr in Chateau-d’Oex und Renens gute Beispiele (siehe Band 2, B2, Seite 16 und 17). Wir
bringen die Anforderungen aus dem Ticketing ein und stellen die operative Kundeninformation zum
Bahnverkehr sicher.

Anbieter von Bus- und Tramverkehr

Sicherheit, Qualitat, Wirtschaftlichkeit und Zufriedenheit unserer Kundinnen und Kunden mit
dem lokalen 6V-Angebot stehen im Vordergrund.

Wir planen den Orts- und teilweise den Regionalverkehr gemass der Bestellung des Kantons. Manch-
mal kommen Zusatzbestellungen der Gemeinde hinzu. Die bendtigten Fl&chen sind meist im Eigentum
der Gemeinde (zum Beispiel Fldchen im Strassenraum oder Haltestellen), konnen aber auch Privaten
oder einem Bahn-, Bus- oder Tramverkehrsunternehmen (zum Beispiel fiir Tramwendeschleifen oder
Bushofe) gehodren. Bei Wartehallen oder bedienten Verkaufsstellen gibt es unterschiedliche Eigen-
tumskonstellationen. Spurgefiihrte Anlagenteile wie Tramgleise und Fahrleitungen sind in der Regel im
Eigentum der 6V-Infrastrukturbetreiberin. Billettautomaten zihlen zu unserem Portfolio. Wir stellen ge-
wisse Anforderungen an die Anlagen, um die betrieblichen Kosten zu minimieren und den Kundennut-
zen zu optimieren. Dabei geht es um die Sicherheit der Fahrgéste, Ticketing, funktionierende Umsteige-
beziehungen und die geeigneten Orte flir konkrete Nutzungen. Gemeinsam beschreiben wir in einer
funktionalen Studie die Anforderungen, die es dafiir braucht. Meist dimensionieren wir die Anlagen fiir
den lokalen 6V basierend auf den fiir bestimmte Zeithorizonte berechneten Personenaufkommen, ach-
ten auf Aufwartskompatibilitat und versuchen, Kreuzungen zwischen Verkehrsfliissen zu minimieren.
Uberzeugend sind diesbeziiglich Haltestellen wie in Winterthur, Renens, Wohlen oder Emmenbriicke
(siehe Band 2, B1, Seite 8).
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G3.6 Immobilien-Grundbesitzer

Ve

Grund und Areale innerhalb von Bauzonen konnen im Besitz privater oder 6ffentlicher Grundbesitzer
sein, beispielsweise Standortgemeinden oder 6V-Unternehmen.

Arealentwicklung

Die positive Ausstrahlungskraft einer attraktiven Verkehrsdrehscheibe machten wir nutzen, um
in ihrem Umfeld rentable Projekte zu entwickeln. Natiirlich beachten wir dabei 6kologische, dkonomi-
sche, kulturelle und soziale Kriterien.

Auf unseren Grundstiicken gestalten wir den Siedlungsraum rund um die Verkehrsdrehscheibe mit.

Die Mobilitdtsangebote am Standort beeinflussen unsere Strategien stark. Deswegen stimmen wir

uns mit den Mobilitdtsanbietern ab. Unser Kerngeschaft ist es, attraktive Rdumlichkeiten anzubieten.
Fiir die Mobilitatsbediirfnisse am Bahnhof stellen wir auch Angebote flir Parkierungen zur Verfligung,
wie zum Beispiel das Carsharing/Car-Rental in Zollikofen (siehe Band 2, B12.1, Seite 53) oder das
Park-+Ride in Lausanne Vennes (siehe Band 2, B11.1, Seite 51). Daflir koordinieren wir uns auch mit
der Gemeinde und anderen Akteuren. Fiir die Entwicklung unserer Areale sind wir auf transparente und
rasche Entscheidungsprozesse angewiesen.
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Liegenschaftshewirtschaftung/Besitz

Unsere Flachen miissen wir rentabel vermieten konnen. Daflir versuchen wir, das Verhaltnis
zwischen Mietertragen und laufenden Kosten mit einer langfristigen Strategie und im Sinne der Nach-
haltigkeit zu optimieren.

Attraktive Orte entlang von Personenfliissen und Umsteigewegen sind fiir uns besonders interessant.
Dortige Uberbauungen beziehungsweise Ladenflachen bringen am meisten Gewinn. Mit einem auf die
Konsumenten ausgerichteten Angebot kénnen wir zudem die Aufenthaltsqualitat steigern. Beispiele fiir
attraktive Verweilgelegenheiten sind etwa die Warteinseln in Bern (siehe Band 2, B6.1, Seite 33) oder
die einladenden Bénke in Lugano (siehe Band 2, B6.3, Seite 35). Und grosse Bahnhofshallen wie am
Ziirich HB (siehe Band 2, B5.1, Seite 29) oder in Genéve-Cornavin (siehe Band 2, B5.3, Seite 31)

bieten optimale Rahmenbedingungen fiir Veranstaltungen. Auch mit kurzfristigen Optimierungen gehen
wir auf die Anliegen der Nutzenden ein. Wir wiinschen uns bestmdgliche Bedingungen flir unsere
Mieterinnen und Mieter, um sie zufrieden zu stellen und langerfristig zu binden. Gleichzeitig ist uns eine
einfache Logistik wichtig, welche die Betriebskosten mdglichst minimiert.
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G3.7 Interessenverbdnde als Akteure

I | Abb. 14 Interessenverbande als Vertreter von

Nutzenden

Nutzende kénnen sich in Interessenverbinden organisieren, um spezifische Anliegen mit einem
grosseren Gewicht in die Planung einer Verkehrsdrehscheibe einzubringen. Diese Anliegen sind sehr
unterschiedlich und abhéngig vom Zweck des jeweiligen Verbands. Die Mitwirkungsverfahren sind zum
Teil gesetzlich definiert, wobei rekursberechtigte Verbande sich in formellen Mitwirkungsverfahren be-
sonders Gehor verschaffen konnen.

Beispiele von Interessenverbénden sind:

- Vereinigungen mit gesellschaftspolitischen Zielsetzungen, wie zum Beispiel Behinderten-
organisationen, Pro Velo, TCS, Umweltverbande, VCS, Fussverkehr Schweiz, SchweizMobil,
Dark Sky

- Quartiervereine der Anwohnenden

- Vereinigungen im Wirtschaftsleben und in der Arbeitswelt, wie zum Beispiel regionale Ge-
werbevereine, Arbeitgeberinnen und Arbeitgeber im Umfeld

G2.4, Seite 25 beschreibt die Interessenverbande ausfiihrlich.
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Wichtigste Aussagen aus Kapitel G3

e Bund und Kantone geben konzeptionelle Rahmenbedingungen fiir die Entwicklung von Ver-
kehrsdrehscheiben vor. Sie sind teilweise direkt, teilweise indirekt in lokalen Abstimmungen
vertreten.

e In der Regel gibt es keinen Akteur, der die Verantwortung fiir das raumliche System Ver-
kehrsdrehscheibe innehat.

e Akteure profitieren von einem funktionierenden Gesamtsystem, sind aber selbst nur in einem
Teil davon handlungsfahig.

¢ Die wichtigsten lokalen Akteure und inre Hauptinteressen sind:

- OV-Infrastrukturbetreiberinnen: sichere, bedarfsgerechte Anlagen inkl. Um-
steigewege bereitstellen, fiir heute und fiir die Zukunft, im Rahmen der finan-
ziellen Mittel

- Standortgemeinden: Mobilitdtsangebot und lokale Siedlungsentwicklung ge-
mass politischen Zielsetzungen aufeinander abstimmen und Verkehrsdrehschei-
ben harmonisch ins Ortsbild integrieren

- Mobilitdtsanbieter: moglichst kostengiinstig nachfrageorientierte Mobilitatsan-
gebote bereitstellen, die zu attraktiven Reiseketten verkniipft werden kdnnen

- Immobilien-Grundbesitzer: Areale und Liegenschaften gut erschliessen und
nachhaltig rentabel entwickeln und bewirtschaften

- Interessenverbande: Interessen spezifischer Gruppierungen in Planungsablaufen
vertreten

¢ Die unterschiedlichen Akteure folgen unterschiedlichen Bewirtschaftungs- und Planungslogi-
ken (entsprechend ihren Geschéftsauftragen) als Daueraufgaben oder als Projekte.

e |nstitutionen, Organisationen und Unternehmen kdnnen mehrere Rollen umfassen, allenfalls
mit Interessen-/Zielkonflikten — am runden Tisch allenfalls durch dieselbe Person vertreten.
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Planungsabléufe und Verfahren

G4 Planungsablaufe und
Verfahren

Bei Entwicklungen an Verkehrsdrehscheiben treffen Planungsablaufe,
Verfahren und Instrumente unterschiedlicher Staatsebenen und Akteure
zusammen. Die Planungsablaufe sind auf ihre jeweiligen Zwecke aus-
gerichtet — sie fiihren aber nicht ohne Weiteres zu einem raumlich und
verkehrlich stimmigen Gesamtwerk. Ein erster Schritt zur Zusammen-
arbeit ist deshalb, das Bewusstsein fiir Abhangigkeiten zu schaffen. Dazu
gehort, die allgemeinen Rahmenbedingungen der verschiedenen Akteure
zu erkennen, aber auch lokalspezifische Abhangigkeiten fir alle darzule-
gen, wie beispielsweise beabsichtigte kommunale und kantonale Ent-
wicklungen, ortliche und historische Besonderheiten oder verkehrliche,
stadtebauliche und freirdumliche Erfordernisse. Gelingt es, die Ablaufe der
Akteure aufeinander abzustimmen, profitieren alle: die Akteure von einer
guten Ausnutzung ihres Angebots, die Nutzenden von einem abgestimm-
ten System.
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Planungsablaufe und Verfahren

G4.1 Ziel der koordinierten Planung von Mobilitdt und Raum

Engagement zur Koordination iiber alle Staatsebenen

Politische Debatten auf allen Staatsebenen thematisieren immer wieder Mobilitdt und Raum und ihr
bisher oft fehlendes Zusammenspiel. Mit der «Erkldrung von Emmenbriicke» vom September 20212
bekennen sich Bund, Kantone, Stidte und Gemeinden dazu, gemeinsam und koordiniert Verkehrsdreh-
scheiben zu planen und umzusetzen. Sie wollen damit unterschiedliche Mobilitdtsformen vernetzen und
Verkehr hin zu flacheneffizienter Mobilitdt verlagern. Verkehrsdrehscheiben und zusétzliche Massnah-
men wie Mobilitats- und Parkraummanagement? sollen zur besseren Erreichbarkeit von Stédten und
Agglomerationen beitragen.

Das Programm Verkehrsdrehscheiben des ARE mdchte bestehende Instrumente besser abstimmen,
neue Zusammenarbeitsformen zwischen den Staatsebenen fordern sowie Grundlagen und Methoden
gemeinsam erarbeiten und zur Verfiigung stellen. Zudem wurde der rechtliche Rahmen zur Forderung
von Verkehrsdrehscheiben (iberpriift. Die Verantwortlichen fiir das Programm Verkehrsdrehscheiben
erlautern den aktuellen Stand der Arbeiten im gemeinsamen Interview.

Folgende Aspekte aus diesen Planungsinstrumenten und Strategien des Bundes® sind besonders
wichtig:

- Abstimmung von Verkehr und Raum, grossrdumig und zwischen den Massstabsebenen®', in
einer staatsebenentibergreifenden Zusammenarbeit

- Losen von Interessenkonflikten, unter anderem im Zusammenhang mit baukulturellen
Interessen

- effiziente Nutzung bestehender Infrastrukturen und Starkung verkehrstrageriibergreifender
und nachhaltiger Ansétze

- Bereitstellung und Pflege der relevanten Mobilitdtsdaten der Umsteigeorte

Blick auf die Planungsablaufe

Die Planungen der einzelnen Akteure sind in der Regel eingebettet in nationale oder regionale Konzep-
te, mit entsprechenden wechselseitigen Abhéngigkeiten. Gleichzeitig sind sie abhéngig vom lokalen
historischen Kontext.*? Sie kdnnen sehr unterschiedlich sein — gemein ist ihnen, dass sie typischer-
weise vom Groben ins Feine gehen. Die vorliegende Planungshilfe analysiert die Planungsablaufe
entlang folgender Phasen: Vorphase (Ausloser der Planung, Ausgangslage), Zielbilder (fiir die langfris-
tige Entwicklung), Konkretisierung (mit Etappierung und Sicherung der Finanzierung®), Projektierung
(Ausarbeitung und Vorlage gegeniiber der Bewilligungsbehdrde), Umsetzung und Bewirtschaftung (mit
Monitoring und kontinuierlicher Optimierung). M5.2 gibt beispielsweise einen tabellarischen Uberblick
liber typische Ausldser von Entwicklungen an Verkehrsdrehscheiben.

28 https://www.uvek.admin.ch/uvek/de/nome/uvek/medien/medienmitteilungen.msg-id-85019.html

29 Parkraummanagement bedarf tiberkommunaler Verkehrslenkungsmassnahmen (siehe: Gestaltung von Mobilitat in Agglomerationen.
Parkraummanagement, Bundesamt fiir Raumentwicklung ARE (Hrsg), 2021, www.are.admin.ch.

30 Insbesondere sind dies der Sachplan Verkehr (siehe M1.4, Seite 86), die Strategie Baukultur des Bundes (siehe M1.6, Seite 94) und
der Vorschlag des Bundesrats fiir ein effizientes Mobilitdtsdatensystem (siehe M1.7, Seite 95).

31 Der Begriff «Massstabsebene» bezeichnet eine Festlegung fiir die Betrachtung eines Ausschnitts der Erdoberfléche nach einer relativen
Raumgrdsse (Quelle: www.wikipedia.ch).

32 Jede Verkehrsdrehscheibe hat ihre Geschichte, ihre gewachsene Verkniipfungsfunktion und Lage im Verkehrsnetz, ihre lokale Pragung.
Bei konkreten Planungen kommt es zu vielleicht unerwarteten Interessenkonflikten, Abhéngigkeiten oder dringlichen Erfordernissen, die
es abzuwégen gilt, um gute Losungen zu finden. Die Methoden und Vorgehensweisen sollen so gewéhlt werden, dass sie den lokalen
Rahmenbedingungen und den Menschen, die zusammenarbeiten, gerecht werden.

33 Die Kompetenzen und Finanzierungsmdglichkeiten der offentlichen Hand sind gesetzlich geregelt.
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Planungsabldufe und Verfahren

Die Akteure bewegen sich mit ihren Planungen in unterschiedlichen zeitlichen Horizonten. Ihre jeweilige
Fachrichtung pragt ihr Begriffsverstandnis, die innere Logik ihrer Planungen, die beispielsweise techni-
sche, verkehrsbetriebliche oder raumliche Systeme zum Gegenstand haben. Entsprechend unterschei-

den sich ihre zentralen Instrumente (siehe M1.5, Seite 88), die Art der Finanzierung (sieche M1.2,

Seite 81), die Bewilligungsbehorden (siehe M1.3, Seite 84) und ihr Umgang mit der Offentlichkeit.

G4.2 Uberblick iiber die Instrumente der Verkehrs- und
Raumplanung

Behardliche Instrumente der Verkehrs- und Raumplanung gibt es auf unterschiedlichen Ebenen: inter-/
national, kantonal, regional und kommunal. Abb. 15 zeigt schematisch unterschiedliche Planungsinst-
rumente in den Bereichen Verkehr und Raumplanung (siehe auch M1.4, Seite 86). Die horizontalen
Strénge widerspiegeln den erforderlichen zeitlichen Vorlauf der Instrumente: Konzepte nach Art. 3 des
Raumplanungsgesetzes im Horizont >30 Jahre, Instrumente mit Zielbildcharakter bis 30 Jahre, natio-
nale Etappierungen und Konzepte mit bis zu 20 Jahren Vorlauf, die Koordination von Projekten sowie
Testplanungen mit bis zu 10 Jahren vor Inbetriebnahme und die aktuell laufende Bewirtschaftung.

Die vertikalen Strange zeigen den rdumlichen Bezug der Instrumente vom Inter-/Nationalen iber das
Regionale zum Lokalen.

Kreise bei den Strategischen Entwicklungsprogrammen (STEP), den Agglomerationsprogrammen und
den Leistungsvereinbarungen der Bahninfrastrukturbetreiberinnen kennzeichnen, wann die Hohe der
Bundesfinanzierung festgelegt wird (fiir Hintergriinde siehe M1.2). Dies entspricht der Bestellung durch
den Bund. Abb. 15 macht deutlich: Die Bestellungen von Massnahmen aus unterschiedlichen Finanzie-
rungsquellen konnen Jahrzehnte auseinander liegen.

Dazu ein Beispiel: Damit das Bahnangebot an einem Bahnhof in der Agglomeration ausgebaut werden
kann, muss (bei Kosten iiber 10 Mio. CHF) das entsprechende Projekt im STEP auf nationaler Ebene
beschlossen werden. Fiir die bessere Vernetzung mit dem Umland soll ein Projekt sorgen, flir das Mittel
aus dem nationalen Agglomerationsprogramm beantragt werden. Gleichzeitig wird das Projekt auf
kommunaler und lokaler Stufe und in den entsprechenden stadt- und verkehrsplanerischen Instrumen-
ten erarbeitet. Kommunale Richtpléne, Nutzungsplanung und Quartierrichtpléne sind lokal die langfristi-
gen Planungsinstrumente, denn sie bilden auch geplante Verkehrsdrehscheiben ab.

Die vorliegende Planungshilfe konzentriert sich auf die Zusammenarbeit der lokal wirkenden Akteure.
Deren Planungsabldufe und -instrumente sind wechselseitig abhéngig von nationalen und kantonalen
Instrumenten (siehe M1, Seite 78). Verkehrs- und raumpolitische Fragen — beispielsweise welche
Umsteigeorte als Verkehrsdrehscheiben gelten, wie stark unterschiedliche Verkehrsmittel gefordert
werden sollen — sind nicht Gegenstand der Planungshilfe.
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Abb. 16 Planungsablauf der 6V-Infrastruk-
turbetreiberinnen

Ihr 6V-Infrastrukturbe-
treiberinnen habt ganz
schén viele Anforderun-
gen. Wie soll ich als
Immobilien-Grundbesitze-
rin bei so vielen Vorgaben
ein wirtschaftliches Pro-
jekt realisieren?
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Planungsabléufe und Verfahren

G4.3 Planungsablauf der dV-Infrastrukturbetreiberinnen

Politische Situationsanalyse, .
_Vorgaben, Varianten, | Etappieru
Unternehmens- Interessens- W Angohot
strategie linien '
v 3 A0 30

Dauer der Planungsprozesse in Jahren
(grosse Umbauten)

Abb. 16 zeigt die spezifischen Vorgehensweisen und Instrumente im Planungsablauf der 6V-Infrastruk-
turbetreiberin. Sie gilt primr fiir die 6V-Infrastrukturbetreiberinnen Bahn, teilweise auch fiir Tram und
in eingeschranktem Masse fiir Bus und weitere Infrastrukturen des 6V.

Konzeptionelle Uberlegungen auf unterschiedlichen Flugebenen (international, national, regional,
kantonal, lokal) und in unterschiedlichen Themenfeldern (Mobilitat, Raum- und Arbeitsplatzentwicklung,
Arealentwicklung und Immobilien-/Finanzmarkt) konnen eine Uberpriifung der Infrastrukturanlagen
erfordern.

Fiir die Erarbeitung von Zielbildern betrachten oV-Infrastrukturbetreiberinnen die ortlichen Gegeben-
heiten, die Angebotswiinsche und Nachfrageentwicklung genauer und nehmen neue, noch nicht
beriicksichtigte Angebots-/Nutzungswiinsche auf. Dazu stimmen sie sich mit weiteren Akteuren ab, bei
Interesse bilden sie Planungspartnerschaften.*

OV-Infrastrukturbetreiberinnen etappieren das Zielbild und stimmen die Etappierungsschritte mit
dem Bund als Eigner und anschliessend mit den lokalen Akteuren ab. So wird die Kongruenz mit dem
konzeptionellen Rahmen, beispielsweise mit nationalen Angebotskonzepten, sichergestellt. Sie melden
konkrete Massnahmen in den Genehmigungsprozessen zur Finanzierung an.

Ist das geplante Projekt genehmigt und die Massnahme in eine Vereinbarung mit dem Bestellenden
aufgenommen, so beauftragen die 6V-Infrastrukturbetreiberinnen die Projektierung der Anlagen und
Datenanbindungen fiir Bau und Betrieb (siehe M1.7, Seite 95). Sie stellen die Kommunikation gegen-
iiber den weiteren Akteuren und der Offentlichkeit sicher.

Wahrend der Umsetzung werden die Bauphasen und die Baukommunikation so abgestimmt, dass der
Betrieb maglichst wenig beeintrachtigt wird und die Bediirfnisse der Nutzenden so weit wie maglich
berticksichtigt werden. Anschliessend beurteilen 6V-Infrastrukturbetreiberinnen die Funktionsfahigkeit
der Anlagen, filhren Optimierungen durch und bringen allfdllige Ideen zur Anpassung in die Planungen
von Zielbild und Etappierungen ein.

34 Bediirfnisse kdnnen auch im Rahmen von Anhérungen eingebracht, gebiindelt und eingeplant werden.
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G4.4 Planungsablauf der Standortgemeinden

Richt- und pr
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Kommunale
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0 5 10 20 25 30 Abb. 17 Planungsablauf der Standort-

. gemeinden
Dauer der Planungsprozesse in Jahren

(grosse Umbauten)

Abb. 17 zeigt die spezifischen Vorgehensweisen und Instrumente im Planungsablauf der Standort-
gemeinde. Fiir die Planung und Entwicklung von Verkehrsdrehscheiben stehen der Standortgemeinde
Planungsinstrumente unterschiedlicher Massstabe* und Verbindlichkeit zur Verfiilgung. Kantonale und
kommunale Planungsgesetze geben die verbindlichen Planungsinstrumente vor (Nutzungsplanungen,
ggf. auch regionale oder kommunale Richtplanungen). Informelle Instrumente sind gesetzlich selten
geregelt (zum Beispiel Leitbilder, Masterpléne). Folglich sind die Bezeichnungen der Instrumente, die
dahinterliegenden Prozesse sowie Verbindlichkeiten von Kanton zu Kanton unterschiedlich.

Im Idealfall thematisieren bereits die kantonalen beziehungsweise kommunalen Richtplane und/oder
Leitbilder und weitere tibergeordnete Instrumente die Verkehrsdrehscheiben, deren Umsetzung dann
stufenweise (iber die Nutzungsplanung und bis zu Projekten konkretisiert wird. In der Realitét ist dieser
serielle, kaskadenartige Ablauf aber nicht immer moglich. Sofern eine Verkehrsdrehscheibe nicht in
direktem Widerspruch zu einem Ziel oder einer Strategie aus einem (ibergeordneten, verbindlichen
Instrument steht, ist das nicht problematisch. Die unterschiedlichen Instrumente werden im Folgenden
kurz beschrieben.

Richtplane formulieren die (ibergeordneten und meist behdrdenverbindlichen Grundlagen und Rah-
menbedingungen. Verkehrsdrehscheiben kdnnen behordenverbindlich verortet (Richtplankarte) und ihre
Ausbauschritte beschrieben werden (Richtplantext, Koordinations- oder Massnahmenblatt). Kommunale
\ .
oder gebietsspezifische Richtpléane® bilden die raumlichen Entwicklungsstrategien ab, beispielsweise ng:’i,ﬁrnﬂzf §2’h‘f,',"ede
einen Entwicklungsschwerpunkt innerhalb einer Gemeinde. Wirtschaftliche Entwicklungsschwerpunkte glargkr;cattutatlen:cﬁaa?gzt\)lfrnf
oder Wohnschwerpunkte sind im Umfeld von Verkehrsdrehscheiben haufig. rastrukturbetreiberin
friiher wissen sollen, um
. e : e : : : = . auch unsere Anlagen
Verkehrsdrehscheiben konnen in Leitbildern bezeichnet und ihre Zielzusténde grob definiert werden. R T AT
Kommunale Leitbilder®” sind informellere Instrumente, jedoch genauso wie Richtpldne behdrdenanwei- kdnnen.

send.

Kommunale Konzepte konkretisieren die Zielvorstellungen aus den Richtpldnen oder Leitbildern. Die

Entwicklung oder der Ausbau von Verkehrsdrehscheiben kann ein konkretes sektorales Handlungs- 4
feld sein, das in Abstimmung mit der insgesamt angestrebten Verkehrs- und Siedlungsentwicklung

prézisiert wird. Die Konzepte sind in der Regel behdordenverbindlich. Fachleute erarbeiten sie oftmals

begleitet von der Exekutive und teilweise in Zusammenarbeit mit betroffenen Grundbesitzern oder

35 Gesamtkonzeptionen (wie ein Gesamtverkehrskonzept) geben grobe Stossrichtungen fiir die Entwicklung von Verkehrsdrehscheiben vor.
Bei anderen Planungsinstrumenten steht die Verkehrsdrehscheibe im Mittelpunkt.

36 Falls gesetzlich vorgeschrieben, handelt es sich um formelle Planungsinstrumente mit einer Giiltigkeitsdauer von ca. 15 bis 25 Jahren ab
ihrer Verabschiedung. Sie werden je nach Gemeindeordnung von der Legislative (Parlament, Gemeindeversammiung) festgesetzt und von
den Kantonen genehmigt. Davor durchlaufen sie mehrere gesetzlich bestimmte Verfahrensstufen, wie z.B. eine 6ffentliche Mitwirkung.

37 Kommunale Leitbilder haben eine Giiltigkeit von ca. 15 bis 25 Jahren, bevor sie gesamthaft iberarbeitet werden. Die Erarbeitung erfolgt
in der Regel unter Einbezug der betroffenen Akteure, oft auch begleitet von 6ffentlichen Partizipationsprozessen. Die Exekutive (Regierung,
Gemeinderat) beschliesst das Instrument, evtl. erfolgt auch ein Beschluss oder eine zustimmende Kenntnisnahme durch die Legislative.
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sonstigen Dritten (zum Beispiel Mobilitats- und Infrastrukturunternehmen).* Die gemeinsame Zielvor-
stellung kann vorbereitend in Absichtserklarungen (zum Beispiel Letter of Intent, Charta) dokumentiert
werden.

Bei gesamtheitlichen, grossraumigen Entwicklungen, wie der Entwicklung von Arealen um Verkehrs-
drehscheiben, sind die formellen Planungsinstrumente allein oft nicht zielflinrend. In einer stidte-
baulichen Testplanung, die Aspekte der Freirdume und des Verkehrs einschliesst, konnen die Stoss-
richtungen und Ziele aus den iibergeordneten Instrumenten fiir konkrete Vorhaben (iberprift und in
einem Entwicklungsrichtplan oder einem Masterplan festgehalten und beschrieben werden. Solche
Grundlagen® sind in der Regel behdrdenverbindlich. Planungsakteure und Entscheidungstrager er-
arbeiten diese oftmals im Rahmen von Qualitatssicherungs- und Partizipationsverfahren (zum Beispiel
Workshops, Echogruppen etc.) und in Zusammenarbeit mit Fachleuten aus der Behdrde, Dritten sowie
den lokal betroffenen Grundbesitzern.

Je nach Besitzverhiltnissen und Umfang der rdumlichen Veranderungen beziehungsweise Eingriffe, die
eine Verkehrsdrehscheibe verursacht, ist die Ausarbeitung einer Sondernutzungsplanung® oder einer
untergeordneten Teildnderung der Nutzungsplanung erforderlich. Sie setzt sich auch mit den konkreten
Auswirkungen der Verkehrsdrehscheibe auseinander (zum Beispiel hinsichtlich Umweltfaktoren wie
Larm, Verkehrsfliisse inkl. MIV/Parkierung, Energie etc.). Wenn eine planerische Sicherung lber ein
grosses und komplexes Gebiet angestrebt wird, kann alternativ der kantonale Nutzungsplan herange-
zogen werden.

Fiir die Umsetzung von Vorhaben an einer Verkehrsdrehscheibe muss die Standortgemeinde konkrete
Projekte ausarbeiten und die Finanzierung abschliessend klaren (zum Beispiel {iber Agglomerationspro-
gramme). Bei Bedarf sind Vertriage oder Vereinbarungen mit Dritten abzuschliessen. Bei Projekten von
Dritten ist die Standortgemeinde oft Bewilligungsbehérde (siehe M1.3, Seite 84) und koordiniert das
Baustellenmanagement mit.

38 Die Exekutive beschliesst das Instrument (mit einer Giiltigkeit von rund 10 bis 15 Jahren) meist nach einem Partizipationsprozess und
einer Vernehmlassung bei den Fachstellen des Kantons. Evtl. erfolgt ein Beschluss oder eine zustimmende Kenntnisnahme durch die
Legislative.

39 Die Exekutive beschliesst das Instrument {iblicherweise, evtl. erfolgt auch ein Beschluss oder eine zustimmende Kenntnisnahme durch die
Legislative.

40 Die kommunale Planungsbehdrde erarbeitet die (Sonder-)Nutzungsplanung und bringt sie nach einem formellen Prozess inklusive offentli-

cher Mitwirkung, kantonaler Vorpriifung und 6ffentlicher Publikation und Auflage vor die stimmberechtigte Bevolkerung.
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G4.5 Planungsablaufe der Mobilitatsanbieter
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Abb. 18 zeigt die spezifischen Vorgehensweisen und Instrumente der Mobilitdtsanbieter. Die Pla-
nungsablaufe der Eisenbahnverkehrsunternehmen (EVU) und der Anbieter von Bus- und Tramverkehr
verlaufen grundsatzlich ahnlich, obschon der Bestellprozess der EVU langer und komplexer ist. In der
folgenden Beschreibung sind relevante Unterschiede ausgewiesen.

Die Mobilitdtsanbieter nehmen politische Vorgaben*' sowie die allgemeine Nachfrage- und Raument-
wicklung in ihre Planungen auf und gleichen sie mit der eigenen Unternehmensstrategie ab.*? Auf Basis
von Marktstudien entwickeln sie unternehmensspezifische Angebotsvorstellungen und schatzen die
wirtschaftlichen Auswirkungen einer moglichen Umsetzung ab. Die EVU erarbeiten im Rahmen der
STEP-Planung die Angebotskonzeption und die dazugehorige Rolimaterialstrategie.

In Zusammenarbeit mit den Planungspartnern und Bestellenden konkretisieren die Mobilitdtsanbieter
die Angebotskonzepte und definieren ihre Umsetzungsschritte. Massgebende Grundlagen sind die
strategische Planung sowie finanzielle Rahmenbedingungen der Bestellenden. Die Mobilitdtsanbieter
entscheiden, ob sie an Verkehrsdrehscheiben selbst ergdnzende Angebote machen oder allenfalls

im Rahmen von Kooperationen. Ergdnzende Angebote (siehe Band 2, B14.1, Seite 59) erhdhen die
Attraktivitadt und den Kundennutzen massgeblich.

Im Bestellprozess werden der Detailfahrplan sowie der Randstundenfahrplan geklart. Mittels Richt-
offerten und Angebotsoptionen werden die finanziellen Auswirkungen ermittelt. Die Bestellenden ent-
scheiden, welches Angebot in welchen Fahrplanjahren bestellt wird, und gelten es ab.

Die Mobilitdtsanbieter beurteilen im Betrieb die Wirksamkeit der umgesetzten Massnahmen be-
ziehungsweise des umgesetzten Angebots (Analyse der Nachfrage und des Kostendeckungsgrades),
flihnren Optimierungen durch und bringen allféllige Ideen zur Anpassung in die Planungen von Zielbild
und Etappierungen ein.*

41 Z.B. Perspektive BAHN 2050, «Zielbild Mobilitat und Raum» des Sachplans Verkehr, Bedeutung und Funktion der Verkehrsdrehscheiben im
Gesamtverkehrssystem.
42 Bei Anbietern von Bus- und Tramverkehr beinhaltet die Unternehmensstrategie meist mittelfristige Perspektiven fiir das Stadt- oder Regio-

nalnetz. Die Weiterentwicklung erfolgt zudem zusammen mit den Bahnangebotsschritten. Fiir kiinftige Potenziale und Schwerpunkte der
beabsichtigten Entwicklungen beziehen sie in der Regel die kommunalen und regionalen Planungsfachleute ein. Vorausschauend werden
Angebotsschritte mit den Bestellenden diskutiert und Varianten vorgeschlagen.

43 Falls Anbieter von Bus- und Tramverkehr bauliche Massnahmen fiir die Weiterentwicklung bendtigen, fragen sie diese bei den kommuna-
len Behorden, den Grundeigentiimerschaften und Bestellenden an.
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Abb. 18 Planungsabldufe der Mobilitats-
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Abb. 19 Planungsablauf der Immobilien-
Grundbesitzer
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G4.6 Planungsablauf der Immobilien-Grundbesitzer
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Abb. 19 zeigt die spezifischen Vorgehensweisen und Instrumente im Planungsablauf des Immobilien-
Grundbesitzers. Unterschiedliche Treiber kdnnen eine Arealentwicklung auslosen: beispielsweise ein
geeignetes Grundstiick mit einer guten Standortqualitét, das aktuell als iiberdimensionierte Parkierungs-
flache dient, oder eine unternutzte Flache mit veraltetem Geb&udebestand. Vom Impuls bis zur Fer-
tigstellung eines Projekts vergehen dblicherweise 7 bis 10 Jahre. Der Planungsablauf ist iterativ: Mit
internen und externen Beteiligten, beigezogenen Fachexperten und Planenden werden Ideen entworfen
und verworfen. Prazisierung und Festlegung nehmen zu, wahrend Dynamik und Handlungsspielraum
kontinuierlich abnehmen. Ziel des Prozesses ist es, die bestmdgliche Losung mit dem grosstmaoglichen
Mehrwert fiir alle Beteiligten zu schaffen. Gleichzeitig konnen nur wirtschaftlich sinnvolle Projekte rea-
lisiert werden.

Der Impuls fiir eine Entwicklung kann von den Grundbesitzern selbst kommen, beispielsweise aus
dem Portfoliomanagement, oder durch einen Dritten (Grundbesitzer im Umfeld, Gemeinde, etc.). Oder
aber er entsteht durch den Ausbau einer Verkehrsdrehscheibe, die einen hoheren Flachenbedarf hat
oder Nutzungsverlagerungen verlangt. Dabei miissen oft Grundstiicke im Umfeld in die Uberlegungen
einbezogen werden.

Mittels Machbarkeitsstudie analysiert der Immobilien-Grundbesitzer die drtliche Situation und schatzt
das bauliche Potenzial des Standortes grob ab. Er trdgt Rahmenbedingungen aus der Gesetzgebung
(Umwelt, Baurecht, Vorgaben der Bahninfrastruktur etc.) zusammen und ermittelt die baulichen Mdg-
lichkeiten (maximale Fliche, Nutzungsdichte, Hohe, erlaubte Nutzung etc.). In der Regel werden mit der
Gemeinde und weiteren beteiligten Akteuren gemeinsame Absichten und Ziele eruiert.

Die gemeinsamen Planungsabsichten mehrerer Akteure werden zusammen mit den Rahmenbedin-
gungen (insb. den finanziellen Verantwortlichkeiten) in Planungsvereinbarungen vertraglich festgehal-
ten (siehe H1, Seite 61). Dabei kann die Detailtiefe je nach Komplexitdt der Aufgabenstellung und
Vertrauensbasis zwischen den Akteuren stark variieren. Anschliessend oder parallel dazu wird das
Vorhaben im Rahmen einer stadtebaulichen Studie weiter konkretisiert. Fiir diese Phase werden
meist Varianzverfahren durchgefiihrt. Ein Gremium aus unabhéngigen Fachleuten sowie Vertreterinnen
und Vertretern von Grundbesitzer und Gemeinde diskutiert und bewertet die Vorschldge. Das Gremium
wahlt ein Projekt als stadtebauliches Richtprojekt aus oder es halt die Erkenntnisse aus verschiedenen
Vorschldgen in einer Synthese fest. Die Eckpunkte (Nutzungen, Volumetrie und Fléchen, Erschliessung,
Freirdaume, Etappierungen etc.) werden anschliessend bei Bedarf in Sondernutzungsplénen rechtsgiiltig
und verbindlich festgeschrieben.

In der nachsten Phase wird auf Basis der bestehenden Grundlagen ein konkretes Projekt erarbeitet.
Zur Sicherstellung der architektonischen und stadtebaulichen Qualitit wird oft ein Projektwettbewerb
durchgefiihrt: Eine Jury wahlt aus mehreren Vorschldgen ein Siegerprojekt aus, das anschliessend zum
Bauprojekt ausgearbeitet wird.

Die Umsetzung erfolgt nach erhaltener Baubewilligung, etappiert oder in einem Schritt. Bewirtschaf-
tung und allfallige Anpassungen erfolgen nach Bedarf und in Koordination mit den Akteuren.
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G4.7 Wirkungen asynchroner Planungen
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Abb. 20 stellt die Dauer der unterschiedlichen Planungsablédufe einander gegeniiber. Sie macht deutlich:

Wiirden die Akteure gemeinsam ein Zielbild erarbeiten und anschliessend ihre Massnahmen in ihrem je
eigenen Tempo umsetzen, so wéren beispielsweise Arealentwicklungen 15 Jahre vor einem allenfalls
dafiir notwendigen Bahnhofsausbau fertiggestellt.

Was passiert mit dem System aus Angeboten und Wegnetz, wenn Planungsabldufe so unterschiedlich
lang sind?

- Anforderungen werden Jahre oder Jahrzehnte vor der Realisierung von Projekten festgelegt,
d.h. sie fussen auf unsicheren Prognosen und Annahmen.

- Akteure mit kiirzeren Planungsabldufen warten mit ihren Projekten meist nicht auf Projekte
mit langerer Planungsdauer. Ohne Abstimmung konnte es zum Beispiel vorkommen, dass
neue verkehrsintensive Einrichtungen im Umfeld einer Verkehrsdrehscheibe eroffnet werden,
bevor ihre Perrons und Zugénge fiir die neuen Anforderungen ausgebaut werden konnten. Je
weiter fortgeschritten die Planung ist, desto aufwendiger ist es, Anforderungen zu dndern. Es
ist eine grosse Herausforderung, verénderte Bedirfnisse anderer Akteure oder der Nutzen-
den in laufende Projektierungen aufzunehmen.

54

Abb. 20 Planungsabléufe der Akteure



Planungsabldufe und Verfahren

- Gleichzeitig bleiben die Anlagen wahrend der Planungsdauer in ihren Grundziigen unver-
andert (siehe Abb. 21). Die Nutzenden merken von der umfangreichen Projektierung lange
nichts.

- Weil sich bis zur Umsetzung Umfeld, Rahmenbedingungen und Anliegen verandert haben,
miissen Projekte gegebenenfalls nochmals angepasst werden. Die anschliessende Bau-
zeit bringt vor allem Nachteile fiir die Nutzenden. Erst nach der Umsetzung profitieren die
Nutzenden von der Entwicklung der Verkehrsdrehscheibe

HiE
PLANUNG v Il.._ >

Abb. 21 Zeitspannen bis zur Veranderung
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G4.8 Koordination der Planungen - eine Notwendigkeit

Da die Synchronisation der unterschiedlichen Planungsabldufe nicht realistisch ist, ist es besonders
wichtig, dass sich die Akteure konsequent die zeitliche Entwicklung der Verkehrsdrehscheibe mit
Umbauzustanden und unterschiedlichen Inbetriebnahmen vor Augen fiihren. Dies wird mit folgendem
Gedankenspiel hergeleitet (siehe Abb. 22):

Unkoordiniert

Stellen die einzelnen Akteure ihre jeweils eigene reibungslose Planung in den Fokus, so leidet oft die
Passfahigkeit des Gesamtsystems. Die Planungsabldufe sind nicht aufeinander abgestimmt, die Akteure
sind in sehr unterschiedlichen Zeithorizonten unterwegs. Den Nutzenden werden gute Einzelangebote
préasentiert, die aber irritieren und anstossen, weil sie weder zeitlich noch inhaltlich aufeinander ab-
gestimmt sind.

Abgestimmte Zielbilder

Stimmen Akteure ihre Zielbilder aufeinander ab, ist ein erster Schritt getan. Wenn sie weitere Ent-
wicklungen aber nicht miteinander koordinieren, werden die einzelnen Elemente der Zielbilder zeitlich
unabhéngig fertiggestellt. Obschon die Akteure eine gemeinsame Vision haben, spiiren die Nutzenden
von dieser Abstimmung wenig, weil auch hier das Gesamtsystem (iber lange Zeit nicht funktioniert.

Abgestimmte Inbetriebnahme

Warten die einzelnen Akteure aufeinander, kdnnen sie abgestimmte Systeme anbieten. Das Vorgehen
ist aber sowohl aus Sicht der Nutzenden als auch wirtschaftlich fraglich: Wenn Entwicklungen an
Verkehrsdrehscheiben auf die langsten Planungsabldufe warten miissen, entstehen Leerldufe, die zu
Unzufriedenheit und Verlusten fiihren.
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Durchgéangig koordiniert

Die zufriedenstellende Entwicklung einer Verkehrsdrehscheibe hat am meisten Aussicht auf Erfolg,

wenn die Akteure zum einen eine gemeinsame Vision entwickeln und sich zum anderen im Laufe ihrer
Planungen immer wieder abstimmen. Abb. 22 zeigt sinnbildlich eine solche Abstimmung: Die Akteure

gleichen ihre Zielbilder ab, integrieren neue Entwicklungen in die Planung und arbeiten gezielt auf

die Umsetzung der gemeinsamen Zielbilder hin. Dabei planen Akteure mit kiirzeren Planungsablédufen
bewusst temporare, moglichst modular aufgebaute Zwischennutzungen®, jene mit den langeren Pla-
nungsablaufen kleinere Anpassungen. Weil sich die Akteure bei ihren Planungen kontinuierlich abstim-
men, konnen sie den Nutzenden stets ein gut funktionierendes Gesamtangebot zur Verfligung stellen.
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Um Zwischennutzungen zu fordern ist es sinnvoll, die entsprechenden Fldchen umnutzbar, d.h. «unverbaut» oder mit modular riickbauba-
ren Anlagen zu konzipieren. Auch die Anlagen fiir die Zwischennutzung sollten bei dem Aufbau und der Materialwahl den Anforderungen

ABGESTIMMTE
ZIELBILDER

der Kreislaufwirtschaft entsprechen (siehe M4.2, Seite 137).
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Abb. 22 Szenarien der Koordination
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Akteure planen, entwickeln und bewirtschaften an Verkehrsdrehscheiben die-
selben, oft knappen Flachen und Rdume. Dabei haben sie teilweise widerspriich-
liche Interessen und Vorstellungen. Zudem beabsichtigen sie Veranderungen oft in
unterschiedlichen Zeitraumen und setzen sie im Rahmen verschiedener Verfahren
um. OV-Infrastrukturbetreiberinnen haben in den letzten Jahren Methoden ent-
wickelt und angewendet, um ihrer Aktivitaten mit anderen Akteuren abzugleichen.
Denn partnerschaftliche Zusammenarbeit erméglicht es, Interessen, Flachen und
Raume, Etappierung, Finanzierung sowie Verfahren zu koordinieren. Wie das ge-
schehen kann, zeigen konkrete Handlungsansatze, welche die Art der Zusammen-
arbeit und die Themenfelder gemass gegeniberliegender Abbildung betreffen.

H1 Partnerschaftliche Zusammenarbeit als Daueraufgabe 61

H2 Umfassende Beriicksichtigung von Anliegen und Interessen fiir breit
getragene Lésungen 63

H3 Gemeinsame Planung der Nutzung von Flachen und Raumen fiir

passende Systeme 65
H4 Etappierung und gesicherte Finanzierungen fiir verldssliche Umsetzungen ..........c.coeveene 69
H5 Koordination der Verfahren fiir reibungsarme Planungsablaufe 73

Handlungsansatze

59
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H1 Partnerschatftliche
Zusammenarbeit als
Daueraufgabe

Die Akteure vertreten die inhaltlichen Interessen unterschiedlicher Institutionen, Organisationen und
Unternehmen, sei es aus 6ffentlichen oder unternehmerisch-gewinnorientierten Umfeldern. Ein be-
sonderes Augenmerk verdient die Art und Weise der Zusammenarbeit. Denn Zusammenarbeit beruht
auf Kontinuitat, regelméssigem Austausch zwischen vertrauten Ansprechpartnerinnen und -partnern,
kurzen Informationswegen und dem Anndhern aus Verhandlungspositionen. Sie braucht Zeit und den
Willen, zugunsten des funktionierenden Gesamtsystems Ressourcen zur Verfiigung zu stellen — auch
dann, wenn vordergriindig kein eigener Handlungsbedarf besteht.

Es hat sich gezeigt, dass dauerhafte Zusammenarbeit vor allem dann gelingt, wenn die Akteure

- offen sind fiir verschiedene Logiken (politische, 6konomische, rechtliche, technische, soziale,
okologische), Fachsprachen, Methoden, Instrumente und Datengrundlagen sowie die Offen-
legung der Perspektiven und Interessen,

- sich auseinandersetzen mit Anliegen der Nutzenden sowie Interessen, Planungsabldufen,
Instrumenten und Handlungsspielrdumen der iibrigen beteiligten Akteure,

- sich der Abhangigkeiten im rdumlichen und verkehrlichen System bewusst sind — und damit
den Sinn einer kontinuierlichen Koordination sehen,

- sich einen Uberblick verschaffen {iber Rahmenbedingungen wie Vereinbarungen, Vertrége,
Dienstbarkeiten sowie Regulationen, Finanzierungen und Baubewilligungsverfahren,

- Mitverantwortung libernehmen (ber ihren Grund- und Anlagenbesitz hinaus und aktiv Ko-
ordinationsaufgaben iibernehmen, beispielweise an den runden Tisch einladen.

Zusammenarbeit als Daueraufgabe kann Gegenstand gemeinsamer Vereinbarungen werden.* Es ist
sinnvoll, wenn die Akteure beispielsweise zu Beginn einer Planungspartnerschaft ihre Erwartungen for-
mulieren, abstimmen und wichtige Aspekte schriftlich festhalten. Dazu gehéren der Zweck der Planung,
Bearbeitungs- und Betrachtungsperimeter, die Interessenlage, die Zusammenarbeitsform, Einigungs-
prozesse (z.B. Vorgehen zur Interessenbewertung fiir die Wahl der Bestvariante), Meilensteine und

ihre Unsicherheiten, die kiinftigen Eigentumsverhéltnisse, Grundsétze der Kostenteilung, die externe
Kommunikation und der Datenaustausch.” Eine solche Vereinbarung gibt den Partnern eine gewisse
Planungssicherheit, da Informationsaustausch und Zeitplanung fiir die nachsten Etappen abgestimmt
sind.

Methoden des Co-Creatings (siehe M5.4, S. 159) unterstiitzen die Akteure dabei, ihre Zusammenarbeit
zZu gestalten.

44 Dies gilt vor allem fiir langfristige Vorhaben und Planungen, die meist von vielen Unsicherheiten begleitet sind (z.B. Volksabstimmungen
oder Anderungen in Geschéftsstrategien von Unternehmen). Zusammenarbeitsvereinbarungen kénnen diese Unsicherheiten nicht be-
seitigen, sie unterstiitzen aber das Ziel, einen geregelten gemeinsamen Umgang damit zu finden. Dazu kénnen die Meilensteine der Pro-
jektierung mit den Terminen fiir Kreditgenehmigungen der Parteien sowie letztméglichen Zeitpunkten fiir neue/verdnderte Anforderungen
koordiniert sowie Ausstiegs-/Abbruchklauseln eingebaut werden.

45 Auch die gemeinsame Beauftragung eines Planungsbiiros kann Zweck der Planungspartnerschaft sein. Je nach Projektumfang unter-
schreibt auch die dffentliche Hand (bei Eisenbahninfrastrukturen das BAV) die gemeinsamen Vereinbarungen.
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H2 Umfassende Berucksichtigung
von Anliegen und Interessen
fur breit getragene Losungen

Die Anliegen der Nutzenden und die Interessen der Akteure verdndern sich im Laufe der Zeit. Die
Methoden M3 dienen den Akteuren dazu, die Anliegen der Nutzenden zu ermitteln und diese mit den
eigenen Interessen in die Planung einzubringen. Hinzu kommen haufig noch Schutzinteressen, die
beispielsweise den historisch gewachsenen Ort mit bestehenden und mitunter geschiitzten Anlagen
betreffen. Die Akteure stehen vor der Herausforderung, diese teils konkurrierenden Interessen mit den
verfiigharen rdumlichen Ressourcen abzugleichen, und zwar tiber samtliche Phasen der Planung. Wenn
sich die Akteure bei komplexer Interessenlage mit den unterschiedlichen Projektaspekten auseinander-
setzen, sie angemessen und fachlich gewichten und méglichst umfassend integrieren, werden breit
abgestiitzte und rdumlich gedachte Planungen maglich. Vorhaben, die so entstehen, haben das grosste
Potenzial, der Vielfalt der kurz-, mittel- und langfristigen Interessen aller Akteure Rechnung zu tragen.

Handlungsansatz

Die Wahl der Methode zur Interessenbewertung erfolgt nach Art, Schwerpunkt und Planungsstufe eines
Vorhabens. Entscheidend fiir Qualitat und Akzeptanz von Projekten ist, dass die Akteure dabei Art. 3 der
Raumplanungsverordnung (RPV) beherzigen. Vorgegangen werden kann, in Anlehnung an Art. 3 RPV, in

vier Schritten: Die Akteure

- ermitteln die Interessen,

- ordnen sie den rechtlichen Bedeutungsstufen international, national, regional, lokal und
weitere zu,

- beurteilen sie hinsichtlich ihrer Vereinbarkeit mit der angestrebten raumlichen Entwicklung
und maglicher Auswirkungen,

- beriicksichtigen die Interessen moglichst umfassend und optimieren die Losung unter Mini-
mierung negativer Auswirkungen auf Schutzinteressen.

Die Interessenbewertung zielt somit auf einen Optimierungsprozess ab, nicht auf eine Bewertung der
Giiter. Daraus resultieren nicht nur Kompromisse: Im Dialog der Akteure (z.B. am runden Tisch) kdnnen
Potenziale zum Vorschein kommen, die bei einer singuldren Betrachtung einzelner Interessen gar nicht
sichtbar werden. Ausserdem antizipiert die umfassende Beriicksichtigung der Interessen die formelle
Interessenabwégung durch die Behorden (siehe M5.1, S. 149).
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H3 Gemeinsame Planung der
Nutzung von Flachen und
Raumen fiir passende
Systeme

Die Nutzungsanforderungen an Verkehrsdrehscheiben nehmen zu und bestehende Anlagen konnen
ihnen oftmals nicht mehr genligen. Es wird anspruchsvoller, Angebote und Wegnetz zu verorten, Perso-
nen- und Logistikfllisse sicherzustellen. Es ist an den Akteuren, dafiir zu sorgen, dass die Fldchen und
Réume im System Verkehrsdrehscheibe zusammenpassen und die rdumlichen Ressourcen fiir kiinftige
Entwicklungen gesichert sind.
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Handlungsansatz: Abstimmung der Nutzungen fiir heute und fiir die Zukunft

Die Nutzung bestehender Flachen und Raume wird seit einigen Jahren an zahlreichen Bahnhofen
anhand sogenannter Zonenpldne Bahnhof koordiniert.”® Dabei vereinbaren die Akteure, auf welchen
Flachen heute welche Nutzungen stattfinden sollen.

Ahnlich kénnen die Akteure die Weiterentwicklung von Verkehrsdrehscheiben in gemeinsamen Zielbil-
dern darstellen. Dazu stimmen sie ihre Ideen fiir angestrebte Entwicklungen und Vorhaben ab, koordi-
nieren sie und dokumentieren die Erkenntnisse, beispielweise in einem Entwicklungszielplan Bahnhof
(siehe M5.3, S. 157). Zielbilder stellen die mittel- und langfristig angestrebten Angebote mit dem ent-
sprechenden Wegnetz dar. Je weiter weg der betrachtete Zeitraum von heute aus gesehen liegt, desto
unschérfer sind die Zielbilder. Denn sowohl die Anliegen der Nutzenden als auch die Strategien und
Maglichkeiten der Akteure verandern sich. Zielbilder sollten daher regelméssig aktualisiert werden. Zu-
dem handelt es sich dabei nicht um konkrete Konzepte, weil Fragen zu Finanzierungen, Etappierungen
etc. meist noch ungeklért sind. Um Missverstandnisse zu vermeiden, sollten sich die Akteure vorgangig
liber ihre Erwartungen an die Zielbilder verstandigen.

Bei beiden genannten Instrumenten (Zonenplan und Entwicklungszielplan Bahnhof) vereinbaren die
Akteure miteinander, auf welchen Fldchen zum entsprechenden Zeitpunkt welche Nutzungen ermég-
licht werden sollen.

Die gemeinsame Planung von Nutzungen dient folgenden Zielen:

- Die verkehrlichen, ¢ffentlichen und kommerziellen Angebote sind mit einem bedarfsgerech-
ten und nutzerfreundlichen Wegnetz fiir Personen- und Logistikfliisse erschlossen.

- Veranderungen an der Verkehrsdrehscheibe und ihrem Umfeld werden rechtzeitig erfasst,
Kooperations- und Konfliktpotenziale erkannt und allféllig daraus abgeleitete Anforderungen
koordiniert.*”

- Die oft langwierige Sicherung von Flachen und Rdumen wird rechtzeitig vereinbart.*

Die Methoden M2, M3 und M5 unterstiitzen die Akteure bei der Abstimmung. Im Folgenden wird auf
die Anwendung einzelner Methoden bei der Sondierung der Ausgangslage und bei der Priifung der
Varianten eingegangen.

46 Ihre Bezeichnung verweist darauf, dass ein bewahrtes Konzept der Raumplanung tibernommen und fiir die Verhéltnisse an Bahnhofen
adaptiert wurde.
47 Die periodischen Fahrplanwechsel kénnen «kleine» Anderungen beinhalten, z.B. Anderung der bedienten Halte einer Linie, neue Gleis-/

Kanten-Benutzungen, andere Rollmaterial-/Fahrzeugeinsatze oder angepasste Fahrplanzeiten, die fiir die Nutzung der Wegnetze relevante
Veranderungen darstellen.

48 Eine besondere Form der Reservation von Flachen bildet die sogenannte Bahn-Interessenslinie: Sie beriicksichtigt den langfristigen
Ausbau der Gleisanlagen und des Bahnzugangs und markiert die nach aktuellen Kenntnissen ermittelte kiinftige Parzellengrenze der
Bahninfrastrukturanlagen. OV-Infrastrukturbetreiberinnen bringen sie in die Zielbilder, Konkretisierungen/Etappierungen und Projekte
ein und — mit Bezug auf Artikel 18m des Eisenbahngesetzes (EBG) — in Stellungnahmen zu Sachplénen, Richtplénen und kommunalen
Nutzungsplénen. Der Flachenbedarf fir Anschlussverkehr, Wegnetz etc. in der Umgebung von Verkehrsdrehscheiben ist in den Bahn-In-
teressenslinien nicht berticksichtigt. Er wird durch die Standortgemeinden in den entsprechenden Instrumenten eingebracht (i.d.R.
Nutzungsplanung und/oder Sondernutzungspléne).
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Um die Planung von Nutzungen auf eine gute Basis zu stellen, lohnt es sich, dass die Akteure sich

im Vorfeld zu der Prioritat der unterschiedlichen Funktionen an einer konkreten Verkehrsdrehscheibe
versténdigen. Beispielweise konnen die Akteure das Funktionenmodell Verkehrsdrehscheiben lokal

als Methode anwenden. Sie schitzen die lokale Bedeutung der Funktionen bzw. Subfunktionen ab

und visualisieren diese mit unterschiedlich grossen Kreisen. Dieses Bild ldsst sich (iber verschiedene
Zeithorizonte erstellen. Daraus kdnnen gemeinsame und systemische Interessen abgeleitet und in Sze-
narien und Varianten integriert werden. Eine weitere Methode regt an, Diskussionen (iber die effiziente
Nutzung von Fldchen am Beispiel von Verkehrsmitteln zu fiihren.

Anhand von Visualisierungen konnen die Akteure in Studien, Testplanungen, Wettbewerben etc. priifen,
inwiefern Varianten Grundanliegen der Nutzenden befriedigen. Hierfiir bietet sich beispielsweise
Virtual Reality an. Sie erlaubt es, (iber verschiedene Zeithorizonte Anlagenzustinde abzubilden (z.B. fiir
Etappierungen) und deren Nutzerfreundlichkeit zu priifen (siehe Band 2, B15, S. 60).
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H4 Etappierung und gesicherte
Finanzierungen fur
verlassliche Umsetzungen

Aufbauend auf dem Zielbild konnen die Akteure einzelne Vorhaben konkretisieren und in die Genehmi-
gungs- und Finanzierungsprozesse einbringen, um so das Zielbild etappenweise umzusetzen.

Fiir viele Vorhaben bestehen Abhéngigkeiten (rdumlich, zeitlich, funktional). Das erfordert, dass An-
passungen (ber die Eigentumsgrenzen hinaus koordiniert werden. In solchen Féllen kann es sinnvoll
sein, dass die Anpassungen nicht nur durch die Eigentlimerschaft der betroffenen Anlagen finanziert
werden. Fiir Anlagen, die den Interessen mehrerer Akteure dienen, sind gemeinsame und gesicherte
Finanzierungen gefragt — auch mit Beteiligung von Akteuren, die nicht treibende Krafte im Projekt sind
(siehe H4.1, S. 70).

Selbst wenn ein Akteur Interesse an einem Projekt hat und sich im Grundsatz beteiligen mochte, ist

es nicht sicher, dass das Projekt zustande kommen beziehungsweise finanziert werden kann. Denn es
kann vorkommen, dass andere Verbindlichkeiten mit hoherer Prioritét die begrenzten finanziellen Mittel
beanspruchen. Gemeinsam angedachte Projekte kdnnen sich so iiber langere Zeitspannen verzigern
oder sogar hinfallig werden.

Ein Beispiel: Viele Akteure haben Interesse an gut dimensionierten und funktionierenden Veloabstellan-
lagen. Ausserhalb von Agglomerationsprogrammen fehlen jedoch dafiir dedizierte Finanzierungen. Dies
kann dazu filhren, dass die Akteure finanzielle Beitrdge an Veloabstellanlagen geringer priorisieren als
andere Aufgaben — die Finanzierung der Veloabstellanlage wird unverhéltnismassig aufwendig.

Das Beispiel zeigt: Sind Verantwortlichkeiten und Finanzierungen nicht klar geregelt, kann dies die
Umsetzung guter Initiativen erschweren oder gar verunmaglichen. Umso wichtiger ist es, finanzielle
Entscheidungstréger maglichst verbindlich zu gewinnen (siehe H4.2, S. 71).
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H4.1 Handlungsansatz: grundsatzliche Kostenteilungen ermitteln

Grundlage fiir die Finanzierung ist die Interessenlage®, nicht das Eigentum. Deshalb lohnt es sich bei
einer Planung, die Interessenlage zu einem friihen Zeitpunkt zu kldren und auf Basis von Grobkosten-
schatzungen die Kostenbeteiligungen zu vereinbaren.

Zu beachten sind dabei folgende Punkte:
- gesetzliche Vorgaben fiir die Verwendung 6ffentlich-rechtlicher Mittel*®

- die je nach Akteur sehr unterschiedlichen Vorlaufzeiten fiir Finanzierungsantrége bzw. Kre-
ditgenehmigungen; sie sollten bei Gemeinschaftsprojekten beriicksichtigt werden

- finanzielle Beteiligungen von Akteuren entsprechend ihrer Interessen/Vorteile, selbst wenn
sie nicht treibende Krafte im Projekt sind

Fiir die Verhandlung von Kostenbeteiligungen kénnen folgende Fragen und Uberlegungen helfen:

- Welches sind die Handlungsbedarfe und -spielrdume jedes Akteurs, und zwar isoliert be-
trachtet? Welche ware unter isolierten Umsténden die beste Losung fiir den jeweiligen
Akteur?

- Sind die Kosten der gemeinsamen Bestvariante hoher als die Kosten der isolierten Ldsung
des Anlageneigentiimers? Dann kann der Eigentiimer beim bevorteilten Akteur eine finan-
Zielle Beteiligung zum Interessenausgleich geltend machen.

- Werden Anlagen vorzeitig erneuert oder fiir kiinftige Bediirfnisse erweitert? Erneuerungen
vor Ablauf der baulichen Lebensdauer lassen sich in der Praxis nicht immer vermeiden. Der
Eigentlimer profitiert dann vom Neuwert der Anlage. Die Mehrkosten aus der Vorfinanzierung
im Vergleich zu seiner urspriinglichen Planung kann dieser Eigentiimer beim Treiber des
Projekts geltend machen.

Die Grundsétze der Kostenteilung kdnnen die Akteure in einer Planungsvereinbarung festhalten.

49 In diesem spezifischen Absatz wird der Begriff der Interessen gleichbedeutend mit Vorteilen verwendet, d.h. weniger breit als in G3.
50 M1.2 beschreibt die wichtigsten Regelungen zu Finanzierungsquellen des Bundes an Verkehrsdrehscheiben.

70



Abb. 23 Abstimmung von Konzepten
zwischen unterschiedlichen Ebenen
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H4.2 Handlungsansatz: Finanzielle Entscheidungstrager fiir die
Weiterentwicklung der Verkehrsdrehscheibe gewinnen

Mitverantwortung fiir die Verkehrsdrehscheibe (ibernehmen heisst, die Erkenntnisse und den Hand-
lungsbedarf aus lokalen Planungen in die grossrdumigeren Konzepte (regional, kantonal oder national)
einbringen. Denn fiir eine spezifische Verkehrsdrehscheibe reicht es nicht aus, Anforderungen aus
diesen Konzepten umzusetzen. Es ist genauso wichtig, solche Anforderungen in der konkreten Situation
zu Uberpriifen, bei Bedarf im Rahmen einer Interessenbewertung Losungen anzupassen und aus dem
Lokalen eine Verénderung in den grossrdumigen Konzepten und in der Finanzierung / der Mittelalloka-
tion anzustossen.®'

So kann die Standortgemeinde beispielsweise Alternativen in die Regionalkonferenzen und in die
Handlungsraumgespréche einbringen — in das Instrument fiir die Zusammenarbeit der drei Staatsebe-
nen. OV-Infrastrukturbetreiberinnen sollten die gemeinsam erarbeiteten Lésungen mit ihren Finanzge-
bern abstimmen, sie fiir diese Weiterentwicklung gewinnen und die Allokation der Finanzmittel
gemeinsam einplanen.

Anforderung Anforderung
aus nationalen aus regionalen
Konzepten Konzepten

N TN

e ?—C_J

REGIONALE LOKALE
KONZEPTE ENTWICKLUNG

Finanzierungs- Finanzierungs-
beitrage beitrage der
der Kantone lokalen Akteure

Akzeptanz?
\—/ Machbarkeit?

Regional Lokale Anliegen
integrierte Forderantrage
Anliegen
Férderantrage

51 Maglich ist das bspw. durch ein politisch verankertes Gremium. Dort kdnnen auch weitere Aspekte abgestimmt werden, wie die Kommu-
nikation oder die Form einer dauerhaften Zusammenarbeit in Fachgremien.
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H5 Koordination der Verfahren fur
reibungsarme Planungsablaufe

Die Instrumente der Akteure sind unterschiedlich und geprégt von ihren Planungslogiken und ihren
Geschéftsauftragen (siehe G4, Seite 45 und M1.5, Seite 88). Das Eisenbahngesetz (EBG, mit

dem ordentlichen eisenbahnrechtlichen Plangenehmigungsverfahren) und das Bundesgesetz iiber

die Raumplanung (RPG) regeln die wesentlichen Planungsinstrumente und formulieren bestimmte
Anforderungen an die Verfahrensabldufe. Zu unterscheiden sind die qualititssichernden, «informellen»
Verfahren (z.B. Testplanung, Ideenwettbewerb) und die «formellen», das heisst gesetzlich geregelten
Verfahren (z.B. Sondernutzungsplanung, 6ffentlich-rechtliche Bewilligungsverfahren).

Qualitatssichernde Verfahren sind Teil der Planung oder Projektierung. Sie kommen also in der Regel
vor den Bewilligungsverfahren zum Einsatz. Ziel ist es, Interessen und Anforderungen der beteiligten
Akteure friihzeitig in den Prozess einzubringen, hochwertige Lésungen (meist in Varianten) zu entwi-
ckeln und — im Hinblick auf ein reibungsarmes Bewilligungsverfahren — Differenzen soweit moglich zu
bereinigen.

Das Ergebnis formeller Verfahren hat eine rechtlich geregelte Verbindlichkeit (siehe RPG sowie kantona-
le Planungs- und Baugesetze). Solche Verfahren dienen dazu, die Legitimation zur Beanspruchung und
Nutzung von Raum und Boden zu schaffen. M1.3 behandelt beispielsweise die offentlich-rechtlichen
Bewilligungsverfahren und die Frage, in welchen Fallen welche Bewilligungsbehorde zustandig ist.

Handlungsansatz

Bei gemeinsamen Projekten ist es grundsatzlich wichtig, sich friihzeitig zu den gewiinschten informel-
len beziehungsweise geltenden formellen Verfahren abzustimmen und zu koordinieren.

Fiir Kantone, Standortgemeinden und deren Planende ist der Einsatz von informellen Verfahren eine
gangige Mdoglichkeit, raumliche und stidtebauliche Qualititen zu eruieren, Interessen auszutarieren
und Anspruchsgruppen einzubeziehen. Infrastrukturbetreiberinnen ihrerseits entwickeln verkehrliche
Ldsungen, indem sie beispielsweise zusammen mit Mobilitatsunternehmen Iterationen zwischen
Angebot, Rolimaterial und Infrastruktur studieren. Hier steht die verkehrliche Funktionalitat im Fokus.
Im Wissen, dass raumliche qualitatssichernde Verfahren fiir Infrastrukturbetreiberinnen kein Standard
sind, kann es zielfiihrend sein, dass ein Kanton oder eine Standortgemeinde friihzeitig die Infrastruktur-
betreiberin in einen entsprechenden Planungsprozess einbezieht. So kénnen Spielrdume und Grenzen
bereits friih getestet und verhandelt werden.

Bei der Durchfiihrung von qualitatssichernden Verfahren ist es forderlich, wenn neben der notwendigen
Fachexpertise auch die politische Ebene vertreten ist. So kann sichergestellt werden, dass die Resul-
tate nicht nur fachlich eine hohe Qualitit aufweisen, sondern auch politisch gestiitzt werden. Bewahrt
hat sich dazu eine politische Steuerungsgruppe, die das informelle Verfahren begleitet und wichtige
Zwischenentscheide fallt.
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Eine abschliessende Anmerkung zu diesem Kapitel

Die vorangegangenen Uberlegungen zu den Handlungsansétzen erscheinen hier, dem Medium
geschuldet, hintereinander. Was sie beschreiben, geschieht jedoch im Rahmen von Dauerauf-

gaben, gleichzeitig, vernetzt und meist in Iterationen — es geht im Kern darum, miteinander im
Gespréach und im Austausch zu bleiben.
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M1.1 Rechtliche
Rahmenbedingungen

Gesetze stecken die Verantwortlichkeiten/
Kompetenzen und den Handlungsspielraum in
Planungen ab. Wahrend die Bundesverfassung
unter anderem die Grundrechte, Grundsétze und
Verantwortlichkeiten/Kompetenzen zwischen
Bund, Kantonen und Gemeinden regelt (siehe
G3.2, Seite 32), fiihren die Gesetze, Verordnun-
gen beziehungsweise Ausflihrungsbestimmungen
sowie die nicht direkt verbindlichen Instrumente
(z.B. Richtlinien, Normen u.4.) diese grundsatz-
lichen Regelungen weiter aus. Im Idealfall greifen
sie Uiber alle drei Staatsebenen optimal ineinan-
der und ergeben ein breites Instrumentarium.

Folgende Gesetze und darauf aufbauende Ver-
ordnungen sind fiir die in dieser Planungshilfe
behandelten Themen besonders relevant:

Die Bundesverfassung regelt grundsétzliche
Kompetenzen zwischen Bund und Kantonen und
fordert die Forderung der Nachhaltigkeit (Art. 2)
und die Zusammenarbeit in der Raumplanung
(Art. 75). Sie regelt die Gesetzgebung durch den
Bund und die finanziellen Mittel fiir Eisenbahnen
(Bahninfrastrukturfonds in Art. 87a) und Strassen-
verkehr (Nationalstrassen- und Agglomerations-
verkehrs-Fonds in Art. 86).

Das Eisenbahngesetz (EBG) und die darauf auf-
bauenden Verordnungen (Eisenbahnverordnung
[EBV], Verordnung (iber die Konzessionierung,
Planung und Finanzierung der Bahninfrastruktur
[KPFV]) und Ausfiihrungsbestimmungen regeln
die Konzessionierung fiir Infrastruktur und Ver-
kehr, die Prozesse und Verfahren fiir Planung,
Bau, Betrieb, Finanzierung sowie Netznutzung
und den Umgang mit Schnittstellen zu anderen
Infrastrukturen (siehe M1.2, Seite 81).

Das Bundesgesetz iiber den Fonds fiir die
Nationalstrassen und den Agglomerationsver-
kehr (NAFG) regelt (unter anderem) die Finanzie-
rung der Agglomerationsprogramme.

Rahmenbedingungen und Entwicklungen

Das Personenbeférderungsgesetz (PBG) regelt
das Personenbeforderungsregal fiir die regelmas-
sige und gewerbsmassige Personenbeférderung
mit Eisenbahnen, auf der Strasse und auf dem
Wasser sowie mit Seilbahnen, Aufziigen und
anderen spurgefiihrten Transportmitteln. Es regelt
zudem die Nutzung der dafiir verwendeten An-
lagen und Fahrzeuge.

Das Behindertengleichstellungsgesetz (BehiG)
und die darauf aufbauenden Verordnungen {iber
die behindertengerechte Gestaltung des offent-
lichen Verkehrs (VboV/VAbGV) regeln, dass im
offentlichen Verkehr Benachteiligungen® von
Menschen mit Behinderungen®® grundsétzlich
verhindert, verringert oder beseitigt werden sol-
len. Die Umsetzungsfrist fiir Kundeninformation
und Billettausgabesysteme lief per 01.01.2014
ab. Jene fiir bestehende Anlagen sowie Fahrzeu-
ge endet am 31.12.2023. Grundsétzlich gilt: Wer
den offentlichen Raum autonom benutzen kann,
soll den offentlichen Verkehr autonom benutzen
kénnen (ggf. mit Hilfsmitteln wie Horgeraten,
Brillen, Gehhilfen, Ziehhilfen).

Das Raumplanungsgesetz (RPG) und die
Raumplanungsverordnung (RPV) regeln die
Grundsétze, Instrumente, Kompetenzen und Zu-
sammenarbeit bei raumwirksamen Tatigkeiten.
Das RPV beschreibt den Grundsatz, das Vorgehen
zur Interessenabwégung, wenn den Behdrden bei
Erfiillung und Abstimmung raumwirksamer Auf-
gaben Handlungsspielraume zustehen.

Auf der Stufe Kantone bestehen kantonale
Planungs- und Baugesetze. Sie konnen je nach
Kanton unterschiedlich gestaltet sein. So kdnnen
sie beispielsweise die Zustandigkeiten und Ver-
fahren im Bereich der Raumplanung und das 6f-
fentliche Baurecht regeln oder Ziele und Zwecke
der Raumplanung festlegen. Sie konnen dariiber
hinaus die Planungsmittel fiir die Aufteilung des
Bodens in verschiedene Nutzungsbereiche, fiir
deren Einteilung, Erschliessung und Ausstattung
sowie flir die Ausiibung der zuldssigen Bodennut-
zung gewahren.

52 Eine Benachteiligung kann aus einer Andershehandlung entstehen. Sie kann sich auch ergeben, wenn die Gleichstellung von Menschen
mit und ohne Behinderung eine unterschiedliche Behandlung erfordert, diese aber ausbleibt (Art. 2 BehiG).

53 Dazu zéhlen z.B. Menschen mit Sehbehinderungen, Hérbehinderung, Gehbehinderungen, motorischen, kognitiven oder psychischen Be-

hinderungen
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Die kantonale Richtplanung legt die kantonale
Raumentwicklungsstrategie fest und koordiniert
raumwirksame Aktivitdten wie die Entwicklung
von Siedlung, Verkehr und Infrastruktur und sorgt
flir den Schutz von Natur und Landschaft. Sie ist
behdrdenverbindlich, aber nicht parzellenscharf.

Die kommunale Nutzungsplanung ist ein kom-
munales Planungsinstrument, das grundeigentii-
merverbindlich und parzellenscharf die zuldssige
Art der Landnutzung regelt. Sie wird in der Regel
alle 15 Jahre gesamthaft Giberprift, kann aber
zwischenzeitlich punktuell angepasst werden.
Die Nutzungsplanung kann mit Sondernutzungs-
planungen fiir bestimmte Areale konkretisiert
werden.
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M1.2 Finanzierungsmechanis-
men des Bundes

Mit Hilfe des Bahninfrastrukturfonds und der
Agglomerationsprogramme leistet der Bund
Finanzierungsbeitrage an Verkehrsdrehscheiben
(Stand Mai 2022).

Bahninfrastrukturfonds (BIF)

Verwendungszweck

Der BIF finanziert Betrieb, Substanzerhaltung,
Modernisierung und Ausbau der Eisenbahninfra-
struktur unter Beachtung des Subventionsgeset-
zes (SuG). Was zur Eisenbahninfrastruktur gehort,
definiert das Eisenbahngesetz (EBG) Art. 62. Die
Finanzierung von Betrieb und Substanzerhalt hat
Vorrang vor dem Ausbau.

Alimentierung®

Beitrége aus der leistungsabhangigen Schwer-
verkehrsabgabe (LSVA), der Mehrwertsteuer, der
Mineral6lsteuer, der direkten Bundessteuer, des
allgemeinen Bundeshaushalts sowie pauschale
Beitrdge der Kantone speisen den BIF. Mit diesem
pauschalen Beitrag gilt die Beteiligung der Kan-
tone an Eisenbahninfrastrukturen grundsétzlich
als abgegolten. Davon ausgenommen sind die
rechtlich vorgesehenen Anwendungsfélle geméss
Tab. 01.

Vorgehen und Rahmenbedingungen

Die Bundesversammlung beschliesst alle 4 bis 8
Jahre die ndchsten Ausbauschritte und die not-
wendigen Verpflichtungskredite dafiir. Ausserdem
beschliesst sie alle 4 Jahre den Zahlungsrahmen
flr Betrieb und Substanzerhalt der Eisenbahn-
infrastruktur. Darauf basieren die vierjahrigen
Leistungsvereinbarungen zwischen dem BAV
und jeder Bahninfrastrukturbetreiberin. Bahn-
infrastrukturbetreiberinnen haben seitens BAV
Vorgaben zu erfiillen: ihre Planung friihzeitig

mit weiteren Betroffenen abzustimmen, die im
Gesetz vorgesehenen Finanzierungsvereinba-

Rahmenbedingungen und Entwicklungen

rungen abzuschliessen und gegeniiber dem BAV
darzulegen, wie sie die vom Gesetz vorgesehenen
Beitrége Dritter einfordern. Bei Bahnhéfen mit
Umsteigebeziehungen gilt zudem Artikel 35a EBG.

Nationalstrassen- und Agglomera-
tionsverkehrsfonds (NAF) / Agglome-
rationsprogramme

Verwendungszweck

Der NAF finanziert neben dem Betrieb, Unterhalt
und Ausbau von Nationalstrassen die Bundesbei-
trage des Programms Agglomerationsverkehr.®
Mit letzterem beteiligt sich der Bund finanziell

an Verkehrsinfrastrukturen des Fuss- und Velo-,
Strassen- und Schienenverkehrs (Tram) von
Stadten und Agglomerationen. Dies erfolgt, sofern
die Verkehrs- und die Siedlungsentwicklung

ihre Projekte koharent und wirkungsvoll {iber
kommunale, kantonale und nationale Grenzen
hinweg aufeinander abstimmen. Die Programme
orientieren sich dabei an einer nachhaltigen
Entwicklung. Art. 17f MinVG setzt den Beitrag des
NAF fiir die Agglomerationsprogramme auf 9 bis
12% der jahrlichen NAF-Mittel fest. Dies sind in
der Regel rund 1.4 Mrd. Franken pro Generation,
das heisst alle vier Jahre.

Alimentierung

Den NAF speisen der Mineraldlsteuerzuschlag,
die Autobahnvignette, die Automobilsteuer, Beitréd-
ge der Mineralélsteuer und ein Kompensations-
beitrag der Kantone infolge der Ubertragung von
Kantonsstrassen an den Bund.

54 Stand August 2022. Fiir die aktuellen Informationen sowie Details zur Alimentierung des BIF siehe www.bav.admin.ch.

55 Bundesgesetz iiber die Verwendung der zweckgebundenen Mineraldlsteuer und weiterer fiir den Strassen- und Luftverkehr zweckgebun-
dener Mittel (MinVG), Art. 17a: «Die Beitrage werden fiir Infrastrukturmassnahmen zugunsten des Strassen- und Schienenverkehrs sowie
des Langsamverkehrs ausgerichtet, soweit sie zur Verbesserung des Agglomerationsverkehrs flihren und eine Finanzierung durch andere

Bundesmittel ausgeschlossen ist.»
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Vorgehen und Rahmenbedingungen

Das Programm Agglomerationsverkehr folgt
einem Vierjahreszyklus. Die an einem Agglome-
rationsprogramm beteiligten Kantone, regionalen
Korperschaften sowie Gemeinden bilden eine
Tragerschaft gegeniiber dem Bund. Diese ist ver-
antwortlich fir die Erarbeitung beziehungsweise
Uberarbeitung des Agglomerationsprogramms.
Ein Jahr vor dem vom Bund fixierten Einrei-
chungstermin gibt die Tragerschaft ihr Interes-
se betreffend der Teilnahme an der aktuellen
Generation dem Bund bekannt. Auf kantonaler
Ebene muss vor Einreichung die zustandige, poli-
tisch verantwortliche Behorde (in der Regel die
Kantonsregierung) das Agglomerationsprogramm
freigeben. Der Bund priift die Anforderungen,
beurteilt die Massnahmen und die geplante Um-
setzung und bestimmt die Programmwirkung und
den Beitragssatz des Bundes. Ist das Agglome-
rationsprogramm aufgenommen und durch das
Parlament genehmigt, so schliesst der Bund mit
beteiligten Tragerschaften eine Leistungs- und
spater pro Massnahme Finanzierungsverein-
barungen zur Realisierung der Massnahmen ab.
Die zur Mitfinanzierung beschlossenen Verkehrs-
massnahmen werden in einer Hohe von 30 bis

nCntintnd jsialsl jududulu;
uunuunffifivnwiwn

Standortgemeinde

off./priv. Grundstiick-
eigentiimer
Kostenteilung aufgrund
Interessen méglich

Abb. 25 Schema Verantwortliche fiir
Finanzierung

Weitere Finanzierungsquellen

Neben diesen beiden massgeblichen Finanzie-
rungsquellen bestehen auf Bundesebene weitere
Gefésse, die im Einzelfall zu priifen sind. Bei-
spielhaft konnen hierzu genannt werden:

- Koordinationsstelle fiir nachhaltige Mobilitat
(KOMO)*"

- ProKilowatt®®
- Innosuisse Innovationsprojekte®

- Staatssekretariat fiir Bildung, Forschung und
Innovation SBFI°

Details zur Finanzierung an Schnittstellen

Tab. 01 (Stand Mai 2022) fasst die haufigsten An-
wendungsfalle an der Schnittstelle zwischen der
Eisenbahn und anderen Infrastrukturen zusam-
men und filhrt die entsprechenden rechtlichen/
regulatorischen Rahmenbedingungen auf (siehe
M1.1, Seite 79). Abb. 25 zeigt anlagenbezogen
die grundsatzlichen Verantwortlichkeiten. Mass-
gebend sind Vorgaben des Bundes (z.B. Richtlinie
des BAV).

Voraussetzung flir eine Finanzierung iiber den
BIF ist, dass die entsprechenden Finanzmittel

50% vom Bund unterstiitzt. reserviert sind.
56 https://regiosuisse.ch/finanzhilfen-fuer-die-regionalentwicklung

57 https://www.energieschweiz.ch/projektfoerderung/komo/

58 https://www.prokw.ch/de/

59 https://www.innosuisse.ch/inno/de/home/start-your-innovation-project/innovationsprojekte. html

60 https://www.sbfi.admin.ch/sbfi/de/home.html

82


https://regiosuisse.ch/finanzhilfen-fuer-die-regionalentwicklung
https://www.energieschweiz.ch/projektfoerderung/komo/
https://www.prokw.ch/de/
https://www.innosuisse.ch/inno/de/home/start-your-innovation-project/innovationsprojekte.html
https://www.sbfi.admin.ch/sbfi/de/home.html

Rahmenbedingungen und Entwicklungen

1 Umfang der Infrastruktur

Infrastrukturen fiir gemeinsame Nut-
zung im Rahmen des Netzzugangs

Finanzierung BIF

Abhéngig von den historischen Zu-
sammenhdngen (zeitliche Entwicklung
der Kreuzung/Schnittstelle)

Art. 62 und 64 EBG

2 Kreuzungsbhauwerke und vergleichbare Bauwerke

Briicke als Kreuzungsbauwerk, Bahn-
libergang, weitere Schnittstellenbauten
(z.B. Stiitzmauer)

Finanzierung durch den Projektauslo-
ser, Beitrag des Partners entsprechend
den Vorteilen (z.B. Neuwertigkeit bei
vorzeitigem Ersatz einer Anlage, be-
sondere Anforderungen)

Abhéngig von den historischen Zu-
sammenhdngen (zeitliche Entwicklung
der Kreuzung/Schnittstelle)

Art. 24-32 EBG

Art. 30 KPFV

3 Vernetzung innerhalb der Reisekette am Umsteigeort

3.1 Stadtverbindung fiir Fuss- und
Veloverkehr

Finanzierung durch den Projektauslo-
ser, Beitrag des Partners entsprechend
den Vorteilen (z.B. Neuwertigkeit bei
vorzeitigem Ersatz einer Anlage, be-
sondere Anforderungen)

Abhéngig von den historischen Zu-
sammenhéangen (zeitliche Entwicklung
der Kreuzung/Schnittstelle)

Art. 24-32 EBG oder Art. 35a EBG,
Art. 30 KPFV

3.2 2-Rad-Abstellanlagen

Finanzierung durch die lokale 6ffent-
liche Hand, méglich sind pauschale
Beitrége aus dem BIF je Abstellplatz fiir
die Bahnkunden

Durch die Eigentiimerschaft (nicht Inf-
rastrukturbetreiberin), kein Beitrag BIF

Interessensbeitrdge aus dem BIF durch
BAV erlaubt im Rahmen festgelegter
Kostensatze (freiwillig je nach Verfiig-
barkeit der Mittel)

3.3 Anlagen fiir andere Verkehrs-
tréger (Bus, Tram, MIV, P&R) ohne
gemeinsame Nutzung

Finanzierung durch den jeweiligen Besteller der Anlage °

Art. 35a EBG, Art. 26 KPFV
Leistungsvereinbarungen BAV-ISB

3.4 Verbindende Anlagen (z.B.
Wegnetze) oder gemeinsam mit
anderen Verkehrstragern ge-
nutzte Anlagen

Kostenteiler entsprechend den Interes-
sen, Berticksichtigung der Vorteile (z.B.
Neuwertigkeit bei vorzeitigem Ersatz
einer Anlage, vorgezogene Erhdhung
der Kapazitéat)

Kostenteiler entsprechend den Interes-

sen (auf Basis der Funktionalitat)

Art. 35a EBG Art. 30 KPFV

3.5 Ausriistung, die (iber den Stan-
dard hinausgeht, nach 40 Jahren
aber als integrales Element der
Bahninfrastruktur angesehen
werden kann

Vollstdndige Finanzierung der Mehr-
kosten durch Besteller/Dritte

Finanzierung durch Dritte wahrend

maximal 40 Jahren, danach verfligt die
Infrastukturbetreiberin (iber die Anlage

Art. 35, Abs. 1-4 KPFV

Regelwerke ISB

3.6 Ausriistung (iber dem Standard
und nicht integrales Element der
Bahninfrastruktur (z.B. ausge-
sprochen teure architektonische
Kunstwerke)

Vollstandige Finanzierung durch den Besteller/Dritte

4 Zusatzliche oder alternative Aushaumassnahmen

Art. 35a EBG

Art. 35, Abs. 5 KPFV
(ohne zeitliche Limitierung)

Zusétzliche oder alternative Massnah-
men im Sinne von Art. 62 EBG, die nichtin
Ausbauschritten vorgesehen sind

Vollsténdige Finanzierung der Mehr-
kosten durch Besteller/Dritte, kein
Beitrag aus BIF

Finanzierung durch Dritte wéhrend
maximal 40 Jahren, danach verfiigt die
ISB iiber die Anlage

Art. 58b EBG

Art. 35, Abs. 1-4 KPFV

a Die Kosten fiir Bushaltestellen gehen meistens zulasten der Gemeinden und Agglomerationen. Bahninfrastrukturbetreiberinnen kénnen ihren Grund und Boden im Rahmen des Art. 26 KPFV
zur Verfligung stellen. Der Anbieter von Ortsverkehr kann sich mit einem Unkostenbeitrag beteiligen, z.B. fiir Poller oder Bushduschen. Bei Bushéfen hingegen sind oft die Anbieter Grund-

eigentiimer und tragen die Kosten.
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Tab. 01 Finanzierbarkeit durch den Bahninfra-
strukturfonds (Stand Mai 2022)
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M1.3 Offentlich-rechtliche
Bewilligungsverfahren

Peter Mayer, Urs Rohrer (BAV)

Bei Anderungen von Anlagen oder Nutzungen
haben Anlagen mit gleichem Verwendungszweck
grundsétzlich die gleiche Bewilligungsbehdrde.
Die Zustéandigkeiten sind in den entsprechenden
Infrastrukturgesetzen geregelt (siehe Abb. 26).
So ist geméss Art. 18 EBG das Bundesamt fiir
Verkehr zustandig flir die Plangenehmigung von
Bauten und Anlagen, die ganz oder {iberwiegend
dem Bau und Betrieb einer Eisenbahn dienen. Die
Bauten und Anlagen, die nicht ganz oder iiber-
wiegend dem Bahnbetrieb dienen, unterstehen
hingegen dem kantonalen Recht (Art. 18m EBG).

Die Planungshilfe regt an, Verkehrsdrehscheiben
als Systeme zu betrachten und zu planen. Sie
zeigt im Folgenden auf, wie bei Projekten vorzu-
gehen ist, bei denen unterschiedliche Behérden
flir die Bewilligung der einzelnen Anlagen der
Verkehrsdrehscheibe zustandig sind.

Unter welchen Bedingungen ist ein
gemeinsames Verfahren bei einer ein-
zigen Bewilligungsbehaorde sinnvoll?

Ein einziges gemeinsames Verfahren ist dann
sinnvoll, wenn Anlagen systemisch, ortlich und
baulich voneinander abhéngig sind. Dies ist

der Fall, wenn sie funktional, Giber betriebliche
Schnittstellen, sachlich oder rdumlich derart stark
zusammenhéngen, dass sie nicht selbststéndig
betrachtet und genehmigt werden konnen (fiir
Beispiele siehe Folgeabschnitt). Dabei ist darauf
zu achten, das Projekt nicht zu iiberladen. Denn je
grosser der Projektperimeter wird, desto grosser
wird das Risiko von Einsprachen. Solche Einspra-
chen kdnnen auch unstrittige Teile verzogern.
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Magliche Kriterien zur Bestimmung
der zustandigen Bewilligungshehorde

Kriterien zur Bestimmung der zustandigen Be-
willigungsbehorde sind — im Sinne von Anhalts-
punkten — beispielsweise:

- Ausldser des Projekts. Beispiel: Im Rahmen
eines Bahnprojekts wird ein Bahnhof umge-
baut. Dies gibt Anlass fiir grossere Anpassun-
gen am Bahnhofplatz und am Bushof / an den
Bushaltestellen. Weil die Bahninfrastruktur-
betreiberin Ausloser ist, ist das Bundesamt fiir
Verkehr die zustandige Bewilligungsbehorde.
Samtliche Anlagen werden zusammen in einem
eisenbahnrechtlichen Plangenehmigungsver-
fahren beurteilt.

- 50%-Regel beziiglich Baukosten. Beispiel: Ein
Kanton plant den Umbau einer Kantonsstrasse.
Dafiir muss ein gemeinsames Kreuzungsbau-
werk mit der Bahn angepasst werden. Weil die
Massnahmen an der Kantonsstrasse mehr als
50% der Baukosten ausmachen, ist der Kanton
die zustandige Bewilligungsbehorde. Es kommt
das nach kantonalem Recht vorgesehene
Bewilligungsverfahren zur Anwendung. Der Ein-
bezug der Bahn, allenfalls des BAV, richtet sich
nach Art. 18m EBG.

Zu beachten ist, dass die Zustandigkeit fiir die
Bewilligung eines Gesamtprojekts von der Zu-
standigkeit fiir die Aufsicht in der Betriebsphase
abweichen kann. Bei einem umfassenden Bahn-
hofausbau, wie im ersten Beispiel, folgt im Betrieb
die Aufsicht den iiblichen Regeln: Das BAV ist
Aufsichtsbehérde (iber die Bahnbetriebsanlagen,
der Kanton bzw. die Gemeinde beaufsichtigt den
Busbetrieb.

Besteht bei einem Grossprojekt Unsicherheit,
welches Verfahren zur Anwendung kommt bzw.
welche Behorde zusténdig ist, so kann der Ge-
suchsteller einen Antrag auf Erlass einer Fest-
stellungsverfiigung beim BAV einreichen. Damit
kann — zur Gewahrleistung der Planungssicher-
heit — zu einem friihen Zeitpunkt die Zustandig-
keit in einer Zwischenverfligung festgestellt und
entsprechend publiziert werden.



Abb. 26 Zusténdige Bewilligungsbehérde
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Fiir Projekiteile einer Verkehrsdrehscheibe, etwa
die Umgestaltungen der Erschliessungsanlagen,
die der kantonalen (Richtplanung) und kommuna-
len (Nutzungsplanung/Strassenplan) Zustindigkeit
unterstehen, sollen die entsprechenden Verfahren
im Hinblick auf ein konzentriertes Baubewilli-
gungsverfahren durchgefiihrt werden.

Bei grossrdumigen Zusammenhéngen ist der
Richtplan der sinnvollste Weg: So beeinflussen
grosse Uberbauungen mit verkehrsintensiven
Einrichtungen die Auslastung, Funktionalitdt und
im Extremfall sogar die Sicherheit an Verkehrs-
drehscheiben. Ein solches Beispiel ist eine neue
Schule mit ausgeprégten Hauptverkehrszeiten
von OV-Nutzenden. Hier ist eine rechtzeitige Ab-
stimmung zwischen dem Schulprojekt und der
Verkehrsdrehscheibe im Rahmen des Richtplans
und der Mobilitatskonzepte erforderlich. Der Neu-
bau der Schule wird im kantonalen Bewilligungs-
verfahren behandelt.

Abb. 26 zeigt schematisch die Zustandigkeiten
flr die Bewilligungen der einzelnen Anlagen.

In hdufigen Fallen werden gleichzeitig mit dem
Umbau der Bahnanlage auch der Bushof und der
Bahnhofplatz neu gestaltet, da die Verortung des
Bushofs raumlich von der Eisenbahnanlage ab-
hangig ist. Mogliche Beispiele sind:

- ein gemeinsam genutzter Perron/Quai

- eine Perronverldngerung lost die Verschiebung
des Busbahnhofs aus

Rahmenbedingungen und Entwicklungen

- eine neue Personenquerung dndert die Perso-
nenfliisse und verursacht deswegen Anpassun-
gen am Busbahnhof

Bei derartigen Féllen ist in der Regel das BAV fiir
das Verfahren zustandig.

Ein weiteres Beispiel: Eine Gemeinde erstellt
einen neuen Veloweg. Dazu ist eine Unterquerung
der Bahnanlage, das heisst ein neues Kreuzungs-
bauwerk zwischen Eisenbahn und Veloweg not-
wendig. Handelt es sich um eine reine Querung
ohne relevante Zugéange zum Perron, so kommt
ein kantonales Verfahren zur Anwendung. Hat
eine Querung massgebliche Zugange zum Perron
und sind diese fiir die Bewéltigung des Personen-
flusses auf den Bahnanlagen relevant, so kommt
ein Plangenehmigungsverfahren vor dem BAV zur
Anwendung.

Das Bewilligungsverfahren flir das Aufnahme-
gebaude liegt grundsatzlich in der Zustandigkeit
des BAV. Wenn es sich lediglich um einen kom-
merziellen Innenausbau handelt, ohne Einfluss
auf die Personenfliisse im Bahnzugang, dann

ist hingegen die Gemeinde fiir die Bewilligung
zustandig. Im kommunalen Baubewilligungsver-
fahren sind dann auch samtliche Schnittstellen
mit den Bahnanlagen, beispielsweise im Bereich
des Brandschutzes, zu priifen.

Bundesamt fiir Verkehr
Gemeinde / Kanton
Situativ
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M1.4 Sachplan Verkehr und

Folgende Herausforderungen haben einen beson-
deren Bezug zu Verkehrsdrehscheiben:

Typen Verkehrsdrehschei-

ben - Verkehr und Siedlung aufeinander abstimmen:

Ziele und Zusammenarbeit

Der Sachplan Verkehr, Teil Programm®’ tragt die
Uberschrift «Mobilitat und Raum 2050» und be-
handelt die Abstimmung der Raumentwicklung

mit der langfristigen Entwicklung des schweizeri-

schen Gesamtverkehrssystems. Das Zielbild des
Sachplans folgt diesen Absichten:

- Siedlungsqualitat wird gefordert — natiirliche
Ressourcen werden erhalten,

- Mobilitét ist effizient — Wettbewerbsfahigkeit
bleibt erhalten und das Gesamtverkehrssystem
steht im Einklang mit der gewiinschten rdum-
lichen Entwicklung.

Dazu soll die Planung von Verkehr und Siedlung
zwischen den Netzebenen und vermehrt sek-
tor- und staatsebeneniibergreifend erfolgen. Der
Sachplan Verkehr, Teil Programm definiert Hand-
lungsrdume geméss dem Raumkonzept Schweiz.
Auf Stufe dieser Handlungsraume fiihrt der Bund

kiinftig periodisch Gesprache mit Kantonen, Stad-

ten und Gemeinden, um Prozesse und Planungen
zu Verkehr und Siedlung untereinander abzu-
stimmen und gemeinsam Strategien flir konkrete

Handlungsrdume zu entwickeln. Der Sachplan bil-
det den Rahmen fiir die Perspektive BAHN 2050,

die in den kommenden Strategischen Entwick-
lungsprogrammen (STEP) Schiene konkretisiert
wird. Der Sachplan ist ausserdem die Grundlage
fiir die kiinftigen STEP Nationalstrasse sowie fiir
die Priifung der kantonalen Richtplane und der
Agglomerationsprogramme.

61 Weitere Informationen unter: Mobilitat und Raum 2050: Sachplan Verkehr, Teil Programm: https://w

Dies soll durch eine rdumlich abgestufte Grund-
versorgung erfolgen, die das polyzentrische
Stadtesystem vernetzt, die Agglomerationen
stérkt und die Regionalzentren und peripheren
Regionen hinreichend erschliesst. Alle Ver-
kehrstrager mit inren jeweiligen Infrastrukturen
sollen entsprechend ihren spezifischen Starken
beitragen. Arbeitsplatze und Wohnraum sollen
ausgeglichen wachsen, um die Langen der
Pendlerwege zu reduzieren.

Gesamtverkehrssystem verbessern: Es gilt,
Verkehrsnetze besser auszulasten, bedarfs-
gerechter zu nutzen (inkl. Verkehrsvermeidung)
und den Verkehrsmittelwechsel fiir die Multi-/
Intermodalitat zu vereinfachen. Die Infrastruk-
turen sollen szenariofahig gegentiber technolo-
gischen Entwicklungen und im Spannungsfeld
von Unterhaltshedarf und hoher Auslastung/
Nutzung funktionsfahig bleiben.

Umwelt und Ressourcen schonen: Mit
unterschiedlichen Nutzungsanspriichen soll
umsichtig umgegangen werden. Verkehrs-
infrastrukturen sollen gebiindelt gefiihrt und
Ressourcen minimal beansprucht werden. Dazu
gehort die langfristige Sicherung der erforder-
lichen Flachen.

Siedlungsqualitat und regionale Vielfalt for-
dern®: Dies erfordert eine qualititsvolle Gestal-
tung von Infrastrukturen, Verkehrsdrehscheiben
und 6ffentlichen Rdumen sowie die Riicksicht-
nahme auf bestehende Strukturen und eine
gute Integration in Siedlung und Landschaft.

w.are.admin.ch/are/de/home/raument-

wicklung-und-raumplanung/strategie-und-planung/konzepte-und-sachplaene/sachplaene-des-bundes/sachplan-verkehr-spv/sachplan-verkehr-

spv--teil-programm.html
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Der Bundesrat méchte mit der Perspektive BAHN 2050 die Bahn und ihre Vernetzung langfristig weiter stérken: «Das Bahnangebot ist Teil
der Gesamtmobilitat. Es ist flexibel und optimal mit den anderen Verkehrsangeboten und -trdgern vernetzt». Die Stossrichtungen der Per-
spektive BAHN 2050 sind die Verbesserung des Zugangs zur Bahn und ein Ausbau der Bahn primér auf kurzen und mittleren Distanzen.
https://www.admin.ch/gov/de/start/dokumentation/medienmitteilungen.msg-id-89402.html; https://www.bav.admin.ch/bav/de/home/publikatio
nen/berichte/perspektive-bahn-2050.html

Siehe auch Raumkonzept Schweiz, https://www.are.admin.ch/are/de/home/raumentwicklung-und-raumplanung/strategie-und-planung/raum-
konzept-schweiz.html



https://www.are.admin.ch/are/de/home/raumentwicklung-und-raumplanung/strategie-und-planung/konzepte-und-sachplaene/sachplaene-des-bundes/sachplan-verkehr-spv/sachplan-verkehr-spv--teil-programm.html
https://www.are.admin.ch/are/de/home/raumentwicklung-und-raumplanung/strategie-und-planung/konzepte-und-sachplaene/sachplaene-des-bundes/sachplan-verkehr-spv/sachplan-verkehr-spv--teil-programm.html
https://www.are.admin.ch/are/de/home/raumentwicklung-und-raumplanung/strategie-und-planung/konzepte-und-sachplaene/sachplaene-des-bundes/sachplan-verkehr-spv/sachplan-verkehr-spv--teil-programm.html
https://www.admin.ch/gov/de/start/dokumentation/medienmitteilungen.msg-id-89402.html
https://www.bav.admin.ch/bav/de/home/publikationen/berichte/perspektive-bahn-2050.html
https://www.bav.admin.ch/bav/de/home/publikationen/berichte/perspektive-bahn-2050.html
https://www.are.admin.ch/are/de/home/raumentwicklung-und-raumplanung/strategie-und-planung/raumkonzept-schweiz.html
https://www.are.admin.ch/are/de/home/raumentwicklung-und-raumplanung/strategie-und-planung/raumkonzept-schweiz.html
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Abb. 27 Typen von Verkehrsdrehscheiben
lokal-rdumlich veranschaulicht

Typen von Verkehrsdrehscheiben

Der Sachplan geht von generischen Raumtypen
aus und leitet differenzierte Verbindungsqualita-
ten zwischen diesen ab. Die Verbindungen sollen
verkehrstrageriibergreifend gewéhrleistet werden
und die Infrastrukturen im Gesamtverkehrssystem
optimal nutzen. Verkehrsdrehscheiben biindeln
dabei die Mobilitit von Personen und erméglichen
die erforderlichen Verbindungen. Ihre Funktio-
nen®* konnen je nach Lage unterschiedlich sein.
Aus diesem Grund fiihrt der Sachplan im Teil
Programm sechs mogliche, nicht abschliessende
Typen von Verkehrsdrehscheiben ein.

Rahmenbedingungen und Entwicklungen
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Inhalte der Planungshilfe

Abb. 27 zeigt in der linken Bildhélfte anhand
einer Darstellung aus dem Sachplan Verkehr die
charakteristische Lage und Funktion der unter-
schiedlichen Typen von Verkehrsdrehscheiben.
Folgt man den Pfeilen, sieht man die lokal rele-
vanten verkehrlichen Angebote (siehe M2.2, Seite
101). Sie unterscheiden sich je nach Drehschei-
bentyp: Je grosser das Icon ist, desto wichtiger
ist das entsprechende Angebot und desto grosser
ist sein Flachenbedarf. Hier greift die vorliegende
Planungshilfe, indem sie die Akteure bei der Ko-
operation zur Verortung der notwendigen Flachen
unterstiitzt. Abb. 27 zeigt zuséatzlich raumliche
Veranschaulichungen der Typen von Verkehrs-
drehscheiben (siehe M2.5, Seite 109).

64 Siehe G1.1: Fir die Typen Verkehrsdrehscheiben ist insbesondere die Funktion 1 «Siedlungs- und Bahnsystem verkniipfen» pragend, z.B.
die Arten von Bahnangeboten (Eurocity, Intercity, Interregio, Regional-Express, S-Bahn oder Regionalzug) mit ihren jeweiligen Halte-Lo-
giken oder grosse Parkplatzangebote.

65 Quelle (bearbeitet): linke Bildhalfte UVEK: Mobilitat und Raum 2050, Sachplan Verkehr, Teil Programm (2021), Abbildung 3; mittlere und
rechte Bildhélfte eigene Darstellung.
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Rahmenbedingungen und Entwicklungen

M1.5

Die vorliegende Ubersicht zeigt tabellarisch die
typischen Instrumente der unterschiedlichen
Akteure. Sie schliesst damit an M1.1, M1.4 und
G4 an. Diese Texte bieten einen unterschiedlichen
Fokus — dabei haben sie zwangsléufig inhaltliche

Uberschneidungen.

Planungsinstrumente von 6V-Infrastrukturbetreiberinnen

Instrumente der Akteure

Gezeigt sind primar die Instrumente von Bahninfrastrukturbetreiberinnen, teilweise auch fiir Tram und
in eingeschranktem Masse fiir Bus und weitere Infrastrukturen des oV.

Bedeutung fiir die (Weiter-)

- Erarbeitun
Instrument Entwicklung Prozess Giie:tibekelilt 9/
von Verkehrsdrehscheiben g
= ﬁ Sachplan Verkehr, Teil Grundlage Mobilitat 2050:

ER=
g g Programm Das Bahnangebot ist Teil der Gesamt- )

. 2 Perspektive BAHN mobilitat. Es ist flexibel und optimal Entwicklung in Iterationen mit den An- Erarbeitung: 2-3 Jahre
- % 2050 (BAV), Teil Infra- mit den anderen Verkehrsangeboten gebots- und Infrastrukturkonzepten der Giiltigkeit: 10-15 Jahre
%_ 3 struktur Schiene im und -tragern vernetzt. > Bedeutung Unternehmen
s ?_g Sachplan Verkehr der VDS auf nationaler und regionaler
=g STEP Bahninfrastruktur ~ Ebene

Vorphase — unternehmensspezifisch
(fiir die Behorden nicht verbindlich)

Unternehmensstrategie

Basis fiir die unternehmenseigenen
Prioritaten, die Gewichtung ihrer
Interessen an den VDS

Anlagenstrategien

Basis fiir die Standard-Ausriistungen,
Kosten-Nutzen-Abwagungen und den
gesamthaft angestrebten Zustand der
Anlagen

Strategieprozesse zur unternehmensspezi-
fischen Auslegung der Eignervorgaben auf
Basis politischer, sozialer, 6kologischer, 6ko-
nomischer und technischer Entwicklungen

Erarbeitung: 1 Jahr
Giiltigkeit: 5-7 Jahre

Angebots- und
Infrastrukturkonzepte
national (z.B. Netzplan)

Infrastrukturkon-

zepte regional und
streckenspezifisch (z.B.
regionale Bahn-Mas-
terpléne, Strecken-
konzepte)

Zeigen im Sinne einer Stossrichtung
den bahnseitigen Infrastrukturausbau
(abgestiitzt auf Zielangebot)

Aufgrund von Entwicklungsprognosen (z.B.
Platzmangel aufgrund der Nachfrageent-
wicklung, Angebotsausbau mit zusétzlichen
Perronkanten), Inputs anderer Akteure im
Umfeld einer Verkehrsdrehscheibe (z.B.
Richtplan, Raum-/Arbeitsplatz-/Arealent-
wicklung, Neuorganisation Bushof) oder
aufgrund interner Verdnderungen (Unter-
nehmens-/Anlagenstrategie) erstellen Bahn-
infrastrukturbetreiberinnen Konzepte fiir die
bahnbetrieblich notwendigen Infrastrukturen
(z.B. Anzahl und Dimensionen der kiinftigen
Perrons).

Erarbeitung: 2—3 Jahre
Giiltigkeit: 10-15 Jahre
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Bedeutung fiir die (Weiter-)
Entwicklung
von Verkehrsdrehscheiben

Instrument

Rahmenbedingungen und Entwicklungen

Erarbeitung /

Prozess Gilltigkeit

Zielbilder
(noch nicht verbindlich)

Konkretisiert die Interessen/Anforde-
rungen der 6V-Infrastrukturbetreiberin
an einen Standort aus der (ibergeord-
neten Planung (national, regional) und
zeigt den Raumbedarf fiir kiinftige
Ausbauten der Gleisanlagen auf.

Entwurf Interessens-
linie, Anforderungen fiir
langfristiges Lastenheft

Das Infrastrukturunternehmen analysiert
frilhzeitig und systematisch die Situation
(6rtliche Gegebenheiten, Angebotswiinsche,
libergeordnete und kommunale Entwick-
lungsabsichten und -strategien, allg. Ten-
denzen), nimmt bisher nicht beriicksichtigte
Angebots-/Nutzungswiinsche auf und leitet
daraus die konkreten Anforderungen an die
VDS ab. Dies sind z.B. Interessenslinie und
Flachenbedarf fiir die Bahninfrastruktur,
Uberlegungen zu Halteorten der Ziige, Que-
rungen und Zugangen (Treppen, Rampen).

Die angestrebte, kiinftige Nutzung der
Flachen an der VDS ist abgestimmt als
Basis fiir die Nutzungs- oder Sonder-
nutzungsplanung.

Studie Zielbild im Rah-
men einer Planungs-
partnerschaft

Das Infrastrukturunternehmen bildet mit den
interessierten Akteuren Planungspartner-
schaften, beteiligt sich an Interessenbe-
wertungen, an der Suche nach Lésungs-
moglichkeiten/Varianten und der Wahl der
Bestvariante fiir das Zielbild.

Das Ergebnis der Studie wird im Idealfall in
einer Sondernutzungsplanung oder bei einer
(Teil-)Revision in der Nutzungsplanung der
Standortgemeinde abgebildet.

Etappierung/
Konkretisierung

Aufnahme in die Ge-
nehmigungsprozesse,
Finanzplanung/Ver-
einbarungen mit dem
Besteller (BAV fir die
Eisenbahn)

Die Akteure haben die néchsten
Schritte zur Entwicklung der VDS
entsprechend den gegenseitigen Ab-
hangigkeiten abgestimmt.

Das Infrastrukturunternehmen verfeinert
die Planung der eigenen Anlagen fiir das
Zielbild.

Aus dem Zielbild leitet die 6V-Infrastruktur-
betreiberin Etappen ab, stimmt die Etap-
pierungsschritte mit den lokalen Akteuren
ab und meldet die konkreten Massnahmen
in den Genehmigungsprozessen zur Finan-
zierung an.

Stetige Konkretisierung der Vorhaben
bis zur Baubewilligung:

Ist die Projektidee genehmigt und sind die
Massnahmen in eine Vereinbarung mit dem
Besteller aufgenommen, so beauftragt das

g’ ) _ Infrastrukturunternehmen die Projektierung.
5 . - ggf. weitere Vorstudien
5 Phasen Vorstudie und - Vorprojekt Wahrend der Projektierungsphase sind die
= Projektierung geméss - Bauprojekt gegenseitige Koordination und Abstimmung
o SIA 112 - Auflageprojekt fiir Bewilligungsverfahren der beteiliaten Akteure sowie die Kom-
S (Eisenbahnrechtliches Plangenehmi- er betetligien Akteure sowie die Ko
o gungsverfahren bzw. kantonales/kommu-  munikation gegeniiber weiteren Akteuren
ga'_fsg:w“”gungs"erfahre” (siehe M1.3,  und der Offentlichkeit in einer Zusammen-
eite 84) arbeits- und Finanzierungsvereinbarung
festgehalten.
(=) - Ausfiihrungsprojekt . . .
E - Ausfiihrung mit Koordination, méglichst Die Akteure stimmen die Bauphasen ab,
N Phase Realisierung geringen Beeintrachtigungen im Betrieb um die gegenseitigen Interessen und die
& gemass SIA 112 und Baukommunikation Bediirfnisse der Nutzenden mdglichst zu
g - Inbetriebnahme und Abschluss ber[]cksichtigen.
Fiir die umgesetzten Massnahmen be-
= = Auswertungen der urteilt das Infrastrukturunternehmen
@, ; S Entwicklung von die Funktionsfahigkeit und Wirksamkeit
g = -g Nutzer dateg Kunden Weiterentwicklung der VDS (Verkehrsentwicklung/-verlagerung), fiihrt
X3 -g_ befraqun ’ Optimierungen durch und bringt allféllige
= E (=} otng Ideen zur Anpassung in die Planungen von

Zielbild und Etappierungen ein.
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Rahmenbedingungen und Entwicklungen

Planungsinstrumente von
Standortgemeinden

Die Standortgemeinde plant und entwickelt Ver-
kehrsdrehscheiben von Anfang an gemeinsam
mit allen beteiligten Akteuren in Planungsinst-
rumenten unterschiedlicher Tiefe und Verbind-
lichkeit — von Stossrichtungen fiir die (Weiter-)
Entwicklung im Rahmen von Gesamtkonzeptionen
(zum Beispiel Gesamtverkehrskonzept) bis zu
konkreten Vorhaben fiir Verkehrsdrehscheiben.
Verbindliche Planungsinstrumente sind im RPG
sowie in kantonalen Planungs- und Baugesetzen
vorgegeben (Nutzungsplanungen, je nach Kanton
auch regionale oder kommunale Richtplanungen).

Einzelne Instrumente (siehe Tab. 03, S. 90,

erste Spalte) konnen flir die Standortgemeinde
behdrdenverbindlich sein, jedoch fiir andere Ge-
meinden, Kantone und Bund nur anweisend (zum
Beispiel Stadtentwicklungskonzepte, Masterpléane
und sogar kommunale Richtpléne). Bezeichnun-
gen und damit zusammenhéngende Prozesse
sind je nach Kanton und Gemeinde unterschied-
lich.

Die Verbindlichkeit der informellen Instrumente
ist gesetzlich selten klar geregelt (z.B. Leitbilder,

Masterplane).

Instrument

Bedeutung fiir die (Weiter-)
Entwicklung
von Verkehrsdrehscheiben

Prozess

Erarbeitung /
Giiltigkeit

Behordenanweisend
(i.d.R. nicht verbindlich fiir die iibergeordnete Planungshehérde)

Kommunales Zielbild/
Leithild als rdumliche
Entwicklungsstrategie,
in der die VDS und die
Ziele der Entwicklung
ausgewiesen werden

Strategie, in welche Richtung sich eine
Gemeinde und ihre rdumlichen Bezie-
hungen und Anbindungen entwickeln
mdochten.

Zielvorstellungen fiir bestimmte VDS;
VDS werden bezeichnet und Zielzu-
sténde grob definiert. Es werden erste
Uberlegungen zum weiteren Vorgehen
und den Abhéngigkeiten gemacht.

Die Erarbeitung erfolgt in der Regel unter
Einbezug der betroffenen Akteure, oft auch
begleitet von offentlichen Partizipations-
prozessen.

Die Exekutive beschliesst das Instrument,
evtl. muss auch ein Beschluss oder eine
zustimmende Kenntnisnahme durch die
Legislative (Parlament, Gemeindeversamm-
lung) erfolgen.

Erarbeitung: 2-3 Jahre
Giltigkeit: 15-25 Jahre
(werden aber in der
Regel vorher wieder
liberarbeitet)

Kommunale Strategien
und Konzepte

Regionaler Entwick-
lungsschwerpunkt,

Stadtentwicklungs-
konzept

Gesamtverkehrs-/
Mobilitatskonzept

Sektor- oder korridor-
bezogenes Quartier-
leitbild, Masterplan
fiir identifizierte Teil-
bereiche oder Achsen,
Entwicklungszielplan
als Grundlage fiir VDS

Die im Rahmen von Zielbildern/Leit-
bildern formulierten Zielvorstellungen
werden konkretisiert. Die Entwicklung
oder der Ausbhau von VDS kann ein
konkretes Handlungsfeld sein, das

in Abstimmung mit der angestrebten
Siedlungs- und Verkehrsentwicklung
prazisiert wird.

Behorden erarbeiten Strategien und Pro-
zesse, v.a. bei sektorbezogenen Konzepten
oftmals in Zusammenarbeit mit betroffenen
Grundbesitzern (z.B. mit einem informel-
len Letter of Intent) und begleitet von der
Exekutive. Offentliche oder halb-6ffentliche
Partizipationsprozesse mit ausgewahiten
Akteuren sind (iblich (z.B. Workshops, Echo-
gruppen etc.).

Die Exekutive beschliesst das Instrument,
evtl. mit Beschluss oder Kenntnisnahme
durch die Legislative (Parlament, Gemeinde-
versammlung). Eine informelle Abstimmung
mit den Grundbesitzern zeigt die moglichen
raumlichen Spielrdume auf.

Erarbeitung: 2-5 Jahre
Giltigkeit: 1015 Jahre
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Instrument

Bedeutung fiir die (Weiter-)
Entwicklung
von Verkehrsdrehscheiben

Rahmenbedingungen und Entwicklungen

Prozess

Erarbeitung /
Giiltigkeit

behordenverbindlich (existieren
nicht in allen Kantonen)

kommunaler Richtplan
(Siedlung, Verkehr,
Landschaft, Energie
u.a.

Basierend auf Stossrichtungen aus
Konzepten/Strategien werden Zielvor-
stellungen und konkrete Massnahmen
formuliert und behérdenverbindlich
festgesetzt. VDS konnen in diesen
Instrumenten behdrdenverbindlich ver-
ortet (Richtplankarte) und beschrieben
werden (Richtplantext, Koordinations-
und/oder Massnahmenblatt).

Die Erarbeitung erfolgt durch die Behérde
und in der Regel unter Einbezug der be-
troffenen Akteure. Zusétzlich zur 6ffentlichen
Mitwirkung konnen partizipative Prozesse
durchgefiihrt werden. Die Exekutive be-
schliesst das Instrument, evtl. muss auch
ein Beschluss oder eine zustimmende
Kenntnisnahme durch die Legislative (Parla-
ment, Volksabstimmung bzw. Gemeindever-
sammlung) erfolgen.

Erarbeitung: 3-5 Jahre

Giiltigkeit: 10-15 Jahre
(Planungshorizont geht
haufig bis 20 Jahre oder
dariiber hinaus)

sektoraler bzw.
gebietshezogener
Richtplan

Fiir Teilgebiete konnen Richtplane mit
gleichen Vorgaben wie in den kommu-
nalen Richtplénen festgesetzt werden.

Identisch mit kommunalen Richtplanen.

Erarbeitung: 2—-3 Jahre
Giiltigkeit: 1015 Jahre

grundeigentiimerverbindlich

Nutzungsplanung
(flachendeckend)

Zonenplan etc.

Bau- und Zonenregle-
ment

Erschliessungsplan
(inkl. Baulinien)

Die fiir die VDS nétigen Flachen-
sicherungen, Nutzungsvorgaben und
allfallige Sondernutzungsplanpflichten
werden grundeigentiimerverbindlich
festgelegt.

Die Erarbeitung erfolgt durch die Behorde
mit 6ffentlicher Mitwirkung, oft begleitet von
partizipativen Prozessen. In der Regel be-
schliesst die Legislative (Parlament, Volks-
abstimmung bzw. Gemeindeversammiung).

Erarbeitung: 5 Jahre
Giiltigkeit: 1015 Jahre

Sondernutzungspla-
nung (sektorbezogen):
Gestaltungsplan, Be-
bauungsplan,

Erschliessungsplan
(inkl. Baulinien)

Die Vorgaben aus der Nutzungsplanung
werden — in der Regel auf Basis eines
Richtprojekts — ergénzt oder abgeén-
dert und grundeigentiimerverbindlich
festgehalten.

Die Erarbeitung erfolgt durch die Behorde
und die Eigentiimer gemeinsam (z.B. mit ge-
meinsamer Planungsvereinbarung) und wird
in der Regel durch die Legislative (Parla-
ment, Volksabstimmung bzw. Gemeindever-
sammlung) beschlossen.

In gewissen Féllen ist ein Beschluss der
Exekutive ausreichend.

Erarbeitung: 2-3 Jahre
Giltigkeit: 1015 Jahre

Baubewilligung

Fiir Gebdude und einzelne Infra-
strukturen bewilligt die Gemeinde das
konkrete Bauvorhaben.

Prozess: Einreichung Baugesuch i.d.R. beim
Bauinspektorat, das sich fiir die Bau-
bewilligung mit den weiteren Amtsstellen
abstimmt.

Erarbeitung: 0.5-2 Jahre
Giiltigkeit: 2—-3 Jahre
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Rahmenbedingungen und Entwicklungen

Planungsinstrumente von Mobilitdtsanbietern

Instrument

Bedeutung fiir die (Weiter-)
Entwicklung
von Verkehrsdrehscheiben

Prozess

Politische Vorgaben/
Rahmenbedingungen:
Perspektive BAHN
2050, Zielbild Mobilitat
und Raum des Sach-
plans Verkehr und
STEP Bahninfrastruktur
als politische Vorgabe

Grundlage fiir die Bedeutung/Funktion
der VDS im Gesamtverkehrssystem

ist ihre Typisierung. Aus ihr leitet das
Unternehmen seine Aktivitaten ab.
Oberste Netzhierarchie ist die Bahn mit
ihren Angebotsschritten, auf die sich
Anbieter des Bus- und Tramverkehrs
ausrichten.

Nachfrage-/Raument-
wicklung

Unternehmensstrategie

Nachfrage- und Raumentwicklung
prégen die zeitlichen und ortlichen
Prioritdten von Massnahmen.

Die Verkehrsunternehmen nehmen die iibergeordneten Vorgaben in ihre
Planungen auf und gewichten diese durch Abgleich mit der eigenen
Unternehmensstrategie.

Markistudie

Angebotskonzept, Roll-
materialstrategie

Potenziale werden ermittelt und die
wirtschaftlichen Auswirkungen einer
maoglichen Umsetzung abgeschétzt.

Das Bahnangebot ist eine der wich-
tigsten Einflussgrossen einer VDS. Die
Angebotskonzeption beriicksichtigt
die Grundziige des Konzepts VDS.

Die Anbieter des Bus- und Tramver-
kehrs projektieren so, dass die VDS
funktioniert.

Grosse Verkehrsunternehmen lancieren Marktstudien als Grundlage fir
die unternehmensspezifische Entwicklung. Diese konnen auch Vorschléage
flir Kooperationen mit Partnern und anderen Stellen beinhalten. Auf Basis
der Marktstudien und der Unternehmensstrategie werden unternehmens-
spezifische Angebotsvorstellungen entwickelt.

Im Rahmen der STEP-Planung werden mit den Planungspartnern die
Grundlagen fiir die kiinftigen Angebotsschritte erarbeitet (institutionali-
sierte Prozesse) und Varianten mit den Bestellern diskutiert.

Angebotskonzeption und Entwicklung der Rollmaterialstrategie erfolgen
iterativ.

Konsolidierung und
Etappierung Angebots-
konzept

Die Etappierung der Bahnangebote
kann die Umsetzungsplanung der VDS
beeinflussen. Der grosste Nutzen wird
bei einer koordinierten Umsetzung
erzeugt.

Ergénzende Angebote an VDS erhdhen
die Attraktivitat und den Kundennutzen
massgeblich.

In Zusammenarbeit mit den Planungspartnern und Bestellern werden die
Angebotskonzepte konkretisiert und deren Umsetzungsschritte definiert.
Massgebende Grundlage ist die STEP-Planung, aber auch finanzielle
Rahmenbedingungen inshesondere der Besteller.

Die Verkehrsunternehmen entscheiden, ob sie an VDS erganzende An-
gebote bereitstellen wollen oder allenfalls im Rahmen von Kooperationen.

Etappierte Umsetzung,
Bestellprozess

Der Bestellprozess definiert den Detail-
fahrplan mit Randstunden, also das
konkrete Bahnangebot, das an den VDS
zur Verfiigung steht.

Ergénzende Angebote runden das

Angebot ab und erhdhen den Kunden-
nutzen.

Mittels Richtofferten und Angebotsoptionen werden die finanziellen Aus-
wirkungen ermittelt.

Die Besteller entscheiden, welches Angebot in welchen Fahrplanjahren
bestellt wird, und gelten es ab.

Die Verkehrsunternehmen entscheiden, ob sie ergénzende Angebote
bereitstellen wollen.
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Erfolgskontrolle

Analyse der Nachfrage und des ent-
sprechenden Kostendeckungsgrads

Weiterentwicklung der VDS

Fiir die umgesetzten Massnahmen beurteilt der Mobilititsanbieter die
Wirksamkeit, fiihrt Optimierungen durch und bringt allfallige Ideen zur
Anpassung in die Planungen von Zielbild und Etappierungen ein. Je nach
Erfolg kann das lokale Angebot mit dem Besteller angepasst werden.

Falls die Entwicklung des lokalen Angebots bauliche Massnahmen
braucht, werden diese mit den Grundbesitzern und Bestellern abge-
stimmt.
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Tab. 04 Planungsinstrumente von Mobili-
tatsanbietern



Planungsinstrumente von
Immobilien-Grundbesitzern

Grundstiicke mit einer guten Standortqualitat,

die an eine auszubauende Verkehrsdrehscheibe
angrenzen (z.B. Grundstiicke mit (iberdimensio-
nierten Parkierungsflachen oder fiir das Ensemble
und denkmalpflegerisch nicht relevanten Altbau-

Rahmenbedingungen und Entwicklungen

Vom Impuls bis zur Fertigstellung des Projekts

muss (blicherweise mit 6 bis 8 Jahren gerechnet
werden. Der Planungs- und Entwicklungsprozess
ist ein iteratives Verfahren, wobei interne und ex-
terne Beteiligte (z.B. Fachexperten, Planende) bei-
gezogen werden. Dabei nehmen die Dynamik und
der Handlungsspielraum kontinuierlich ab und die
Prézisierungen und Festlegungen zu. Das Ziel des

ten) konnen sich flr eine Arealentwicklung eig-

Tab. 05 Planungsinstrumente von
Immobilien-Grundbesitzer

Prozesses ist, die bestmdgliche Losung mit dem
grosstmaglichen Mehrwert fiir alle Beteiligten zu
schaffen. Tab. 04 zeigt die Instrumente, die der

nen. Der Impuls fiir eine Entwicklung kann vom
Grundbesitzer, beispielsweise durch das Portfolio-

management oder von einer Gemeinde kommen,
die eine Entwicklung des Verkehrsknotenpunkts
oder eine Aufwertung des Zentrums anstrebt.

Instrument

Bedeutung fiir die (Weiter-)
Entwicklung
von Verkehrsdrehscheiben

Immobilien-Grundbesitzer dabei einsetzt.

Prozess

Erarbeitung /
Giiltigkeit

Vorphase

Machbarkeitsstudie

Die Machbarkeitsstudie dient der
ersten Einschétzung des Potenzials
eines Standortes.

Um das Potenzial einschétzen zu konnen,
werden Rahmenbedingungen aus der
Gesetzgebung (Umwelt, Baurecht, Vorgaben
Bahninfrastruktur etc.) zusammengetragen
und die baulichen Mdglichkeiten (maximale
Flache, Dichte, Hohe, erlaubte Nutzung

etc.) eruiert. Je nach Bedeutung des Areals
fiir die Umgebung werden gemeinsam mit
anderen betroffenen Akteuren Absichten und
Ziele eruiert.

Erarbeitung: 3-8 Monate

Giiltigkeit: bis zum Start
der eigentlichen Planung

Zielbilder

Planungsvereinbarung

Klarung der Anforderungen, Rahmen-
bedingungen, erste Punkte zur Finan-
zierung und Mehrwertabgabe

Die gemeinsamen Planungsabsichten meh-
rerer Akteure (v.a. Behdrde, Grundbesitzer)
werden zusammen mit den Rahmenbedin-
gungen (insb. finanzielle Zustandigkeiten)
vertraglich festgehalten. Dabei kann die
Detailtiefe je nach Komplexitat der Aufga-
benstellung und Vertrauensbasis zwischen
den Akteuren stark variieren.

Erarbeitung: 3-6 Monate
(teilweise auch deutlich
langer, wenn kein Kon-
sens gefunden wird)

Giiltigkeit: i.d.R. 510
Jahre

oder bis Abschluss der
vereinbarten Entwicklung

Etappierung /
Konkretisierung

Qualitatssicherungs-
verfahren Stédtebau
(z.B. Studienauftrag)

Erarbeitung eines qualitativ hochste-
henden stidtebaulichen Richtprojekts

Mit mehreren Planungsteams werden

unter Einhaltung aller Rahmenbedingungen
raumlich-funktionale Vorschlége fiir die VDS
erarbeitet. Ein Gremium aus unabhéngigen
Fachleuten und Vertretungen von Grund-
besitzern und Standortgemeinde diskutiert
und bewertet die Vorschldge und wéhlt ein
stadtebauliches Richtprojekt aus.

Erarbeitung: ca. 1 Jahr
Giiltigkeit: 1015 Jahre

Projekte

Qualitatssicherungs-
verfahren Architektur
(z.B. Projektwettbe-
werb)

Erarbeitung eines qualitativ hochste-
henden architektonischen Projekts

Konkurrierende Architekturteams arbeiten
Projekte aus (entweder vor der Sondernut-
zungsplanung oder, bei grosseren Planun-
gen, nach einer Sondernutzungsplanung, die
einzelne Baubereiche fiir Varianzverfahren
bezeichnet). Aus den Projekten wéhlt eine
Jury das Siegerprojekt aus, das dann zum
Bauprojekt ausgearbeitet wird.

Erarbeitung: Wettbewerb
ca. 1 Jahr, Vorprojekt/
Bauprojekt: ca. 2 Jahre
Giiltigkeit: bis Projekt
gebaut

Umset-
zung

Errichtung und Uberga-
be an Bewirtschaftung

Bauliche Umsetzung des Projekts

Erarbeitung: ca. 3 Jahre
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M1.6 Strategie Baukultur des
Bundes und ihr Bezug zu
Verkehrsdrehscheiben

Der Bund hat auf Grund seiner Stellung als Auf-
traggeber, Besteller, Raumplaner, Bewilligungs-
behdrde oder Eigentiimer auf vielfaltige Art und
Weise direkten oder indirekten Einfluss auf die
Qualitat unserer Siedlungen, Landschaften und
Infrastrukturen. Im Bewusstsein um die grosse
Verantwortung und in Anbetracht der erheblichen
Herausforderungen bei der Pflege und qualitt-
vollen Entwicklung der unterschiedlichen Rdume
wurde der «Davos-Prozess» initiiert. Er hat dazu
beigetragen, dass die in Europa fiir Kultur zustéan-
digen Minister und Ministerinnen sich im Rahmen
der Erklarung von Davos 2018 zu einer hohen
Baukultur bekannt haben. Dies tragt dazu bei,
dass die Qualitat der Siedlung und der Landschaft
als wichtiges offentliches Interesse von nationa-
ler Bedeutung anerkannt wird. Der Bund hat zur
Umsetzung der Ziele aus der Erklarung von Davos
und der Kulturbotschaft 2015 die interdeparte-
mentale Strategie Baukultur erlassen. In dieser
formuliert er entlang seiner Verantwortungsberei-
che generelle baukulturelle Ziele.
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Hohe Baukultur ist ein zentrales Thema bei der
Entwicklung von Verkehrsdrehscheiben, denn
diese erfiillen nicht nur verkehrliche Funktionen
(siehe M2.1, Seite 99). Sie sind in der Regel Teil
eines gewachsenen Siedlungsraums, entstanden
durch viele einzelne Massnahmen und optimiert
nach den jeweiligen Bedingungen der Zeit. lhre
Entwicklung greift nicht nur in den baulichen,
sondern auch in den funktionalen Bestand eines
Siedlungskorpers ein und bedarf einer raumpla-
nerischen, architektonischen und freirdumlichen
Bearbeitung.

Hohe Baukultur zu erreichen, ist eine Verbund-
aufgabe verschiedener Disziplinen und Akteure,
die im Grundsatz verlangt, dass die qualititvollen
Eigenschaften des Bestands hochgeschétzt und
in qualitatssichernden Prozessen weiterentwickelt
werden. Es gilt dabei die kurz-, mittel- und lang-
fristigen lokalen Interessen im Kontext der iiber-
geordneten Interessen umfassend zu ermitteln
und sie vor dem Hintergrund konkreter baulicher
Kontexte, der anzustrebenden raumlichen Ent-
wicklung und der Projekte zu bewerten (siehe
M4.4, Seite 143).



Mobility as a Service (MaaS) ist
ein Konzept, das den Nutzenden
den Zugang zur Vielfalt der Mobi-
litdtsangebote erleichtern soll. Es
stellt nicht das einzelne Verkehrs-
mittel, sondern die Mobilitats-
bediirfnisse der Nutzenden ins
Zentrum. Der physische Zugang
zu Anlagen und Fahrzeugen wird
mittels digitaler Anwendungen zu
einem vielfaltigen Mobilitatsan-
gebot verkniipft. Dadurch kdnnen
Nutzende fiir ihre Reise die Ver-
kehrsmittel entsprechend ihren
Bediirfnissen flexibel auswéhlen
und kombinieren, zeitlich planen,
Reisen spontan anpassen, Dienst-
leistungen nutzen und bezahlen.
Der digitale Zugang erfolgt mit-
tels einer mobilen Lésung (zum
Beispiel App) via eine zentrale
Plattform. MaaS-Konzepte sind
noch neu. Um sie zu implemen-
tieren, waren Partnerschaften
interessierter Akteure sinnvoll,
die den gemeinsamen Aufbau
von Kompetenzen, beispiels-
weise im Bereich Echtzeit-Daten,
einschliessen. Mit Pilotierungen,
Tests und der Orientierung an den
Kundenbediirfnissen (zum Bei-
spiel mittels Customer Journeys,
siehe M3.2, Seite 126) kénnen
wertvolle Erkenntnisse fiir Opti-
mierungen gewonnen werden,
wahrend ein langeres Monitoring
die standort- und angebotsspezi-
fischen Effekte auf das Mobili-
tatsverhalten beobachtet.
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M1.7 Bereit sein fiir die
vernetzte Mobilitat

Das Mobilitatsverhalten der Bevolkerung ver-
andert sich, sowohl im geschaftlichen als auch im
privaten Bereich. Mobilitit wird zunehmend fle-
xibel digital geplant und organisiert. Neben Taxis
stehen neue Mobilitditsangebote mit gemeinsam
genutzten Verkehrsmitteln zur Verfligung, bei-
spielsweise als Free-Floating, On-Demand-Ange-
bote, Langzeitmiete und andere. Sie konnen das
eigene Auto oder Velo, allenfalls auch eine Bus-
oder Tramfahrt ersetzen. Shared-Velos oder -Trot-
tinetts bringen Reisende von der Haustiir zum
Umsteigeort und zuriick und lassen sich so mit
dem 6V kombinieren. Damit Mobilitdtsangebote
attraktiv sind, miissen sie giinstig, einfach digital
handhabbar®, mdglichst vernetzt und zugénglich
sein. So konnen Nutzende je nach Wetter, Gepéck,
geplanten Aktivitaten etc. die fiir sie am besten
geeignete Mobilitatsform flexibel wahlen. Fiir die
einzelnen Akteure ist es wichtig, diese Vernetzung
sowohl in der physischen als auch in der digitalen
Welt friihzeitig vorzubereiten.

Daten fiir ein integriertes und
effizientes Mobilitatssystem

Zusammenhang Anlagendaten und digitale
Informationskette

Rémy Hohener (SBB, Datenexperte)

Reisende brauchen zunehmend digitale Infor-
mationen, um sich an Verkehrsdrehscheiben zu
orientieren und Mobilitdtsangebote gezielt zu
nutzen. Dazu gehdren Informationen betreffend
der Wegfiihrung zwischen den Verkehrsmitteln,
aber auch die Verfligharkeit von baulichen und
technischen Anlagen und Verkehrsmitteln.

Wenn Anlageneigentiimer diesen Trend nicht
verpassen mochten, sollten sie die Erfassung

von Daten maglichst friih in Projekten mitden-
ken. Wichtige Grundlagen dazu sind gelegt: Im
Rahmen der Digitalisierungsstrategie des Bundes
wird der Baubereich zunehmend die Methode BIM

Rahmenbedingungen und Entwicklungen

(Building Information Modelling) einsetzen. Dank
BIM entstehen standardisierte Daten zu baulichen
Objekten (Anlagen) und technischen Anlagen. Nun
sind die Auftraggeber gefordert, die gewiinschten
Daten zu identifizieren und im Planungs- und
Bauprozess zu bestellen. Nur so stehen sie fiir
kiinftige Anwendungen im Betrieb und Unterhalt
auch zur Verfiigung.

Einerseits handelt es sich um objektgebundene
Daten, die sich praktisch nicht verandern, bei-
spielsweise zu grundlegenden Eigenschaften des
Objekts, seinen Dimensionen, seiner Materialisie-
rung und seiner Verortung. Andererseits sind es
betriebliche Daten, die wihrend der Nutzung der
baulichen oder technischen Anlagen entstehen
und sich laufend verandern kénnen, wie die Infor-
mation (iber den Betriebszustand eines Aufzugs
oder der baulichen Situation bei einer Rampe, die
beispielsweise fiir Belagsarbeiten gesperrt ist. Um
Nutzenden kiinftig weiteren Mehrwert zu bieten,
beispielsweise fiir das barrierefreie Reisen,
kénnen physische und softwareseitige Daten-
anbindungen an die technischen Anlagen bestellt
werden. Dazu ein Beispiel: Reisende sollen auf
ihren mobilen Geréaten einsehen konnen, ob ein
Aufzug, den sie beim Umsteigen nutzen machten,
tiberhaupt in Betrieb ist. Dafiir muss der Anlagen-
eigentiimer Informationen zum Betriebszustand
des Aufzugs bereitstellen und an 6ffentliche
Mobilitdtsdatenplattformen weiterleiten kdnnen.
Also muss er dies bei der Planung und dem Bau
des Aufzugs entsprechend schon bestellen, damit
er die Datenanbindung zum Aufzug bekommt.

Die Thematik der Mobilitatsdaten geht aber liber
die baulichen und technischen Anlagen hinaus.
Es miissen auch die Fahrzeuge mit einbezogen
werden. Ein weiteres Beispiel: Fiir die Frage, wo
ein niveaugleicher Einstieg maglich ist, miissen
die baulichen Informationen, insbesondere zu den
Perronhdhen in den verschiedenen Sektoren, mit
den Informationen zum Fahrzeug, insbesondere
zur Lage der Tiren mit Niederflureinstieg, kombi-
niert werden.

66 Die Forderung nach einfacher Handhabung fiir Nutzende fiihrt auch zur Frage, ob und wie man integrale Pricing-Angebote erreichen

konnte.
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Mobilitdtsdateninfrastruktur Ebene Bund

Gregor Ochsenbein (BAV)

In Zukunft wird neben dem rdumlichen System
der Verkehrsdrehscheibe die Bereitstellung

und Vernetzung der relevanten Mobilitatsdaten
erforderlich, damit Verkehrsdrehscheiben ihre
optimale Wirkung entfalten. Nebst der Strassen-
und der Schieneninfrastruktur entstenht eine dritte
systemrelevante Infrastruktur: die Mobilitats-
dateninfrastruktur. Entscheidend ist ein moglichst
reibungsloser Informationsfluss zwischen 6V-In-
frastrukturbetreiberinnen, Verkehrsunternehmen,
privaten Anbietern von Mobilitatsdienstleistungen
und den Verkehrsteilnehmenden, um die Poten-
ziale der vorhandenen Verkehrsinfrastrukturen
und Mobilitatsangebote besser zu nutzen.

Aktuell (Stand Marz 2023) sind die dazu n6-
tigen Informationen nicht in allen Bereichen
ausreichend verfligbar und harmonisiert. Der
Bundesrat will deshalb eine staatliche Mobilitats-
dateninfrastruktur (MODI) aufbauen. Die MODI
soll die Nutzung von Mobilitatsdaten (Lieferung,
Bereitstellung, Austausch, Verkniipfung, Bezug)
verkehrstrégeribergreifend verbessern.

--T - : . * £ __.:ﬁ:.
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Die MODI soll die technischen und organisa-
torischen Voraussetzungen schaffen, um den
Informationsfluss zu allen Aspekten der Mobilitét
dauerhaft, sicher und frei von kommerziellen
Interessen zu gewahrleisten. Entscheidend sind
dabei folgende Grundsétze: Unabhangigkeit,
Verlasslichkeit, Offenheit, Nichtdiskriminierung,
Transparenz, Nicht-Gewinnorientierung und
Flexibilitat.

Die MODI besteht in einer ersten Phase aus zwei
Hauptelementen: NADIM (Nationale Datenvernet-
zungsinfrastruktur Mobilitat) und Verkehrsnetz CH
(siehe Abb. 28). Die NADIM ermdglicht den stan-
dardisierten Austausch von Mobilitdtsdaten und
damit die Vernetzung von éffentlicher Hand, Mo-
bilititsanbietern, Entwicklern und Betreibern von
digitalen Kundenldsungen (z.B. Apps) sowie wei-
teren Akteuren aus Wissenschaft und Forschung.
Das Verkehrsnetz CH ermdglicht eine einheitliche,
digitale Abbildung der Verkehrsinfrastrukturen der
Schweiz. Damit bildet Verkehrsnetz CH in Zukunft
das zentrale rdumliche Referenzsystem fiir die
Verkniipfung von Mobilitatsdaten {iber die NADIM.
Die MODI soll bei Bedarf flexibel mit weiteren
Bestandteilen ergénzt werden konnen.
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Abb. 28 Die vernetzte Mobilitat (Quelle BAV)
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Bedeutung neue Mobilitdtsformen

Standortgemeinde und dffentliche Hand

Auf flacheneffiziente Mobilitat zu setzen, ist fiir
Stadte und Gemeinden sinnvoll und entspricht
den Zielen einer nachhaltigen Verkehrsentwick-
lung. Gegenstand vieler Diskussionen sind die Re-
duktion des stédtischen Autoaufkommens und die
Umnutzung von Autoparkplatzen. Fiir die Feinster-
schliessung vom Bahnhof oder der Bushaltestelle
bis zur Haustlir kdnnen neue Mobilitdtsangebote
eine Rolle spielen und die Transportketten sinnvoll
erganzen. Gerade in landlichen Gebieten, wo der
Effekt solcher zusétzlichen bedarfsgerechten An-
gebote (z.B. «On-Demand-Angebote») hinsichtlich
Nachhaltigkeit am grdssten ware, sind Erfahrun-
gen mit neuen Mobilitdtsangeboten allerdings
noch gering.

Die 6ffentliche Hand finanziert die Infrastruktu-
ren und bestellt die Angebote des 6ffentlichen
Verkehrs, um die Mobilittsbeduirfnisse ihrer
Bevolkerung effizient, kosten- und umweltbe-
wusst zu befriedigen. Die Forderung der Kombi-
nation von Verkehrsmitteln, insbesondere auch
als Ergénzung zum ¢V, bietet Potenziale fiir eine
effizientere Gesamtmobilitat. Die Stadt Antwerpen
liefert ein Beispiel dafiir, wie eine Stadt solche
Zielsetzungen erfolgreich umsetzen kann.

Pilotprojekte, beispielsweise im Zusammenhang
mit MaaS (siehe Band 2, B14.1, Seite 59),

haben gezeigt, dass Fragen auf strategischer
und mdglicherweise auch regulatorischer Ebene
noch offen sind. Es sind beispielsweise Fragen
zum Abstellen von neuen Shared-Trottinetts, zu
Geschwindigkeiten und Wegen fiir die neuen
Verkehrsmittel oder zu Strukturen und Regeln fiir
die Bereitstellung von Daten zu beantworten. Die
nahe Zukunft wird zeigen, wie Standortgemein-
den damit umgehen werden.

Rahmenbedingungen und Entwicklungen

Mobilitdtsanbieter

Reisende interessieren sich wenig fiir einzelne
Mobilitatsanbieter. Vielmehr geht es ihnen darum,
digital einfach aus einer Hand und mit intuitiv
verstandlichen Anwendungen zu planen, wie sie
nahtlos umsteigen kénnen. Fiir Mobilitatsanbieter
kann es daher interessant sein, wenn ihre An-
gebote nicht nur physisch, sondern auch digital
mit anderen Mobilitatsdiensten zu einer integralen
Reisekette kombinierbar und als Ganzes buchbar
sind. Dadurch kann die Rolle des 6V als Riick-
grat einer nachhaltigen Alltagsmobilitit gestérkt
werden — zumindest solange der 6V dadurch
insgesamt Marktanteile gewinnt und nicht an die
neuen Mobilitdtsangebote verliert.?” Potenzial
haben etwa MaaS-Losungen (siehe Kasten), bei-
spielsweise wenn es darum geht, Ersatzverkehrs-
mittel bei Storungen, Baustellen, Veranstaltungen
etc. zu organisieren. Oder sie konnen in Rdumen
mit geringer, disperser Nachfrage den Reisenden
ein Verkehrsmittel fiir die Feinsterschliessung

bis zur Haustiir anbieten. Es bleibt spannend,

wie sich die einzelnen Mobilititsanbieter hier
positionieren werden — wer sich fiir den Betrieb
neuer Mobilitdtsangebote oder Datenplattformen
zur Bereitstellung vernetzter Informationen und
Anwendungen interessieren wird.

Offentliche Grundbesitzer,
oV-Infrastrukturbetreiberinnen

Der physische Zugang zu neuen Mobilittsformen
kann bauliche Massnahmen erfordern, indem
beispielsweise an Verkehrsdrehscheiben Zonen
fiir flexible Mobilitdtsangebote oder Mobilitats-
stationen eingerichtet werden. An einigen grossen
Bahnhofen ist dies bereits umgesetzt. Die Zonen
sind so gestaltet und signalisiert, dass sie einfach
erkannt und aufgefunden werden. Ausserdem
lassen sie sich bei plotzlichen Anderungen an-
passen, beispielsweise wenn Mobilititsoptionen
beziehungsweise Fahrzeuge sich in kurzer Zeit in
Form, Grosse und Art verdndern (SUV, E-Scooter,
Velos, Elektromotorfahrrader etc.).

67 Neuere Studien zeigen, wie Angebote der Mikromobilitdt zur Starkung der 6V-Nachfrage beitragen konnen, insbesondere wenn die Ak-
teure kooperieren, siehe White Paper Voi—S-Bahn Stuttgart: Can Synergies between Micro-mobility and Public Transport lead to increased

Public Transport ridership?
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Abb. 29 Die fiinf wichtigsten Funktionen
von Verkehrsdrehscheiben
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Methoden fiir das raumliche Versténdnis von Verkehrsdrehscheiben
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M2.1 Funktionenmodell
Verkehrsdrehscheiben

Das Funktionenmodell beschreibt die fiinf
wichtigsten Funktionen von Verkehrsdrehscheiben
(siehe G1, Seite 11).

Das Modell zeigt zwar die Funktionen, nicht aber
ihre lokalspezifischen Auspragungen. Es dient den
lokalen Akteuren als Grundlage fiir Diskussionen,
inshesondere dariiber, welche Funktionen in
ihrem Fall wie ausgeprégt sind — und kiinftig aus-
gepragt sein sollen. Darauf aufbauend leiten die
Akteure gemeinsame Interessen fiir die Entwick-
lung ab und diskutieren potenzielle Synergien und
Zielkonflikte.%

Die Akteure skizzieren die Auspragungsgrade
der Funktionen fiir den Standortkontext. Dadurch
schaffen sie eine Basis fiir eine «kollektiv zu-
gangliche Sprache», ein gemeinsames Zielbild
und Verstandnis (iber sich abzeichnende Heraus-
forderungen.

Die Akteure analysieren als Vorbereitungsaufgabe
fiir einen gemeinsamen Workshop individuell das
Funktionenmodell (siehe Abb. 30): Sie halten fest,
welche Funktionen sie fiir die Verkehrsdrehschei-
be priorisieren (beispielsweise mittels vereinbar-
ter Farbcodes), und notieren sich Funktionen, die
inres Erachtens fehlen oder anzupassen sind. Am
Workshop présentieren die Akteure ihre Einschét-
zungen, diskutieren und synthetisieren diese in
Form einer fiir die konkrete Verkehrsdrehscheibe
spezifizierten Abbildung des Funktionenmodells.

Das Funktionenmodell ist als neutrale Grundlage
fiir die Akteure vielseitig einsetzbar und dient der
Positionierung der Verkehrsdrehscheibe gegen-
liber anderen Definitionen sowie konzeptionellen
Leitbildern (beispielsweise der stédtebaulichen
Vision einer Standortgemeinde). Zudem kann ein
lokal spezifiziertes Funktionenmodell als Grundla-

68 Diese Methode wurde, auf Basis einer friiheren Version des Modells, im Rahmen des gemeinsamen Forschungsprojekts «Co-Creating
Mobility Hubs» (SBB mit ETH Ziirich und EPF Lausanne) entwickelt, siehe Zemp et al. 2011.

99



Methoden fiir das raumliche Versténdnis von Verkehrsdrehscheiben

ge dienen, etwa fiir Pflichtenhefte in Testplanun-
gen, Standortdiagnostiken sowie fiir den Dialog in
partizipativen Verfahren mit der nichtorganisierten
Offentlichkeit.”

Siedlungs- Verkehrsmittel-
und Bahnsystem wechsel
il Angebotsfrequenz und Digitale und physische Aali
verkniipfen e Verkehrsinformation ermdglichen
(Fl) ganpasqsen bereitstellen (F2)
Quartierverbindungen F11 F25
CAEIE Weitere Service
F16 zu Verkehrsmittel
Barrierefreies Auf-, b;eztz"
Vorhandene Bauten E“tlad""f'_'_':': Umsteigen - Riumliche
und Infrastruktur DL Orientierung
Verkehrsangehot effizient benutzen F21 bieten
zum Umland F22
bereitstellen :
Flsa Angenehmer Aufenthalt
" beim Umsteigen
Zugang fiir Langsam- ermiiglichegn

verkehr und Mikro-
mobilitdt b
F15

Siedlung
steuern und
unterstiitzen

F2.6

Genug Flichen fiir
diverse Verkehrsmittel

bereitstellen
F23

Werbe- und

Kulturelles und Promotionsflachen
historisches Erbe  Unternehmens- Nutzungsmix mit here;t;tsellen
vermitteln image Umgebung §
Fesl vermitteln abstimmen
56 lo = F32
Zu em;;“ v::.l:l;l::llchen I Loglstlk—
Aneignung des Raums beitragen :;:li:::;n
durch die Bevélkerung F55 Wohn, Geschafts- £33
o ermoglichen und Arbeitsflachen : B
Identitdt des F5.4 Beziige zu bedeutsamen bem;t;t:lellen Kommerzielle
B Landschafts- .
Ortes mit- elementen kniipfen Begegnungs- NUtEun_g
F52
gestalten mbglichkeiten erméglichen
(FS) Verkehrsdrehscheibe vereinfachen Sanitare Einrichtungen, ( F3)
im Einklang mit dem F45 Schliessféacher und Paket-
Ortscharakter in der abholstationen bieten
Umgebung einbetten Ein- und Ausgangstor
F53 Ver - zwischen Siedlungs- und
Aufenth‘alt Ver y gestalten
Fem F42
ermdglichen
Beitrage zu Bio- Fé.b
diversitat und Reduktion Vielféltige und ganz-
von Hitzeinseln leisten tégige Belebung des
Raumes ermoglichen
F41
Offentlichen Raum
bieten
(F&4)
Abb. 30 Funktionenmodell mit Unter-
funktionen
69 Inhaltlich kénnen die hinzugefiigten, angepassten oder priorisierten Funktionen zu einer grosseren Informationsgrundlage verdichtet

werden. Diese kann anschliessend z.B. fiir die Stakeholder-Kommunikation, die Erarbeitung eines Zielbildes, eine multidimensionale

Nutzenanalyse oder gemeinsame Visionen beigezogen werden.

100



©V0V, August 2023

Methoden fiir das raumliche Verstiandnis von Verkehrsdrehscheiben

M2.2 Baukastenelemente fiir
verkehrliche Angebote

Tab. 06 zeigt beispielhaft typische Baukastenele-
mente fiir verkehrliche Angebote sowie leistungs-
kritische Wegnetzelemente. Der Fokus liegt auf
dem innerstadtischen Verkehr oder Ortsverkehr:
Fuss- und Veloverkehr, Tram-, Bus- und Autover-
kehr (Taxi, Kiss+Ride, Park+Ride), On-Demand-
Angebote und Mikromobilitat. Dieses Set von
Baukastenelementen kann mit Angeboten und
Nutzungen ausserhalb der Mobilitatswelt erganzt
werden (siehe G1, Seite 11).

Eine wichtige Grundlage, um die kiinftigen An-
forderungen an Baukastenelemente zu ermitteln,
ist die kiinftige Mobilitdtsnachfrage (Anzahl
Reisende im Planungshorizont, Modalsplit). Auf
dieser Basis werden die Mengengerliste/Flachen
fiir die Baukastenelemente abgeschatzt. Wichtige
Informationen dafiir sind:

Typ und Lage der Verkehrsdrehscheibe: Stadt-
zentren, Agglomerationen und Iandlich gepragte
Orte unterscheiden sich beziiglich der Mobilitéts-
angebote (z.B. fiir den MIV).

Das aktuelle Mobilitdtsangebot (Bahnangebot
(Fern- und Regionalverkehr), Buslinien, Anzahl
Velo- und Auto-Parkplatze etc.) und dessen
Nutzung.

Nachfrageprognosen (z.B. Planungshorizont
+20 Jahre) unter Beriicksichtigung bekannter
Entwicklungen der Siedlung, der Mobilitdtsange-
bote und gesellschaftlicher Trends.™

Ziel-Modalsplit einzelner Angebote oder der
gesamten Verkehrsdrehscheibe (z.B. in einem
Planungshorizont +20 Jahre): Bei Prognosen zum
Personenaufkommen und Ziel-Modalsplit ist das
Bezugssystem anzugeben (siehe Abb. 31). So
kann der Begriff des Modalsplits beispielsweise
auf die Einwohnenden einer Siedlung, auf die
Nutzenden einer Verkehrsdrehscheibe oder nur
auf die Nutzenden eines Verkehrsmittels (z.B.
Bahnkunden) angewendet werden.

Auf dieser Basis lasst sich der Flachenbedarf fiir
verkehrliche Angebote abschétzen. Dies erfolgt in
drei Schritten:

1. Ermittlung/Sammlung der Basisinformatio-
nen und Festlegung des Betrachtungsperi-
meters

2. Berechnung und Verteilung der langfristig
prognostizierten Kunden auf die verschiede-
nen Mobilitdtsangebote (durchschnittliche
Werktags- und Wochenend-Verkehre, saiso-
nal massgebende Verkehre fiir Tourismus-
gebiete, siehe M2.4, S. 107 zur Regelung
Regelwerk Technik Eisenbahn (R RTE) 24200
Publikumsanlagen) und Abgleich mit den
erwarteten Entwicklungen im Betrachtungs-
perimeter der Verkehrsdrehscheibe (siehe
G1.3, Seite 16)

3. Berechnung des Flachenbedarfs je Ver-
kehrsmittel: die Anzahl Standplatze wird
berechnet (Einflussgrossen: Anzahl Nutzende
je Verkehrsmittel, massgebende Spitze der
Nutzenden, Nutzungsgrad eines Standplatzes
(Anzahl aufeinanderfolgender Nutzungen pro
Tag)). Aus der Anzahl Standplatze und dem
Flachenbedarf pro Standplatz ergibt sich der
Flachenbedarf pro Verkehrsmittel.)

Fiir die Gesamtsicht kommt der Flachenbedarf
fiir 6ffentliche und kommerzielle Angebote sowie
andere Funktionen hinzu. Ist der Flachenbedarf
ermittelt, erfolgen die Losungssuche und, wenn
der verflighare Raum knapp ist, die Interessen-
bewertung.

70 Manche Trends zeigen langerfristige Entwicklungen an. Sie kdnnen den Flachenbedarf beeinflussen. Beispielsweise nehmen aktuell Velos
und E-Bikes als Zubringer zur Bahn stark zu. Zieht sich dieser Trend weiter, so verdandert er den Modalsplit zugunsten umweltschonender
Mobilitatsformen (Fuss/Velo/6V) nachhaltig. Zusétzliche, bewachte Abstellpldtze werden erforderlich. Sie sollten bereits heute als Optionen

mitgedacht werden.

101



Methoden fiir das raumliche Versténdnis von Verkehrsdrehscheiben

102

Der Modalsplit der Bahnkunden verteilt die Bahnkunden auf die Anschlussmobilitat. Er macht
keine Aussagen zu Nicht-Bahnkunden (z.B. Umsteiger Velo—Bus oder Park+Ride—Tram). Er ist
interessant fiir die Dimensionierung der Wegnetze fiir Bahnkunden innerhalb der Bahnhdfe.

Der Modalsplit der Verkehrsdrehscheibe verteilt alle Nutzenden auf ihre Verkehrstrager. Dazu
gehdren auch Personen, die die Verkehrsdrehscheibe nur zu Fuss queren, zum Beispiel um in
einen anderen Stadtteil zu gelangen. Er wird fiir die Betrachtung der Wegnetze der gesamten

Verkehrsdrehscheibe verwendet.

Nochmals etwas anderes ist der Ziel-Modalsplit des Gesamtverkehrs einer Bevolkerung.
Diese Grosse ist meist Gegenstand der politischen Diskussionen.

Modalsplit
Bahnkunden

Modalsplit
gesamte VDS

NV

¢

OX)

) 5
UMSTEIGE-
BEZIEHUNGEN
Fuss-
ganger

Pick-up /
Drop-off

Abb. 31 Unterschiedliche Modalsplits und
ihre Bezugssysteme
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F Zu beachten sind die Normen VSS-40246_02022-04 (Anlagen des Fuss- und Veloverkehrs; Unterfiihrungen) und
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VSS-40247A (Querungen fiir den Fussgénger- und leichten Zweiradverkehr; Uberfiihrungen).
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M2.3 Wegnetz und Anlagen -
visuell analysieren

Wie Akteure Rdume betrachten und wahrneh-

men, beeinflusst stark, wie sie Orte beschreiben,
analysieren, bewerten und weiterentwickeln. Hier -
werden Methoden vorgestellt, mit denen sich das
Wegnetz und die Anzahl Nutzende oder Anlage-
verdnderungen im Ortsbild visualisieren lassen.
Auf weitere visuelle Analysemdglichkeiten wird
verwiesen.

Methode zur Visualisierung des Weg-
netzes und der Zahl der Nutzenden

Die Visualisierung von Baukastenelementen und
Wegnetz auf einem Plan ist ein einfaches Mittel,
um die zweckdienliche Verortung von Angeboten
zu Uberpriifen, Varianten zu bilden, zu diskutieren
und zu beurteilen. Es wird ersichtlich, wo heutige
oder kiinftige Personenfliisse verlaufen und wo
sie behindert werden, sei es durch Kreuzungen -
mit Verkehrsmitteln oder weil Wegnetzelemente
liberlastet werden. So lassen sich beispielsweise
folgende Aspekte behandeln:™

/

Perron

®
g
©

OO

Integration in die Siedlung: Verteilung der Nut-
zenden auf die Wege im Hinblick auf Engpésse
priifen (z.B. Zugange und Langszirkulation auf
den Perrons) (siehe Abb. 32)

Verortung bestimmter Mobilitdtsangebote:
Einfluss auf die Dimensionierung der Wege dar-
stellen und beurteilen, Varianten bilden

- Qualitat des Wegnetzes / der Umsteigebezie-

hung zwischen verschiedenen Mobilititsan-
geboten: Umsteigewege darstellen, mdgliche
Umwege sichtbar machen, fahrplanméssige
Umsteigezeiten (berpriifen

- Kreuzungen von Fuss- und Veloverkehr, motori-

siertem Verkehr, Logistik etc. in den Erschlies-
sungsflachen, Zugangsbereichen, Personen-
querungen, Wegen in die Siedlung: potenzielle
Konflikte erkennen und in Wechselwirkung mit
dem Betrachtungsperimeter setzen

Potenzial fiir die kommerziellen und 6ffentli-
chen Nutzungen: vorbeifiihrende Personenfliis-
se identifizieren und quantifizieren

Freie Blickachsen, die fiir die Orientierung der
Nutzenden besonders wichtig sind (z.B. bei
Ein-, Aus- und Durchgédngen): mogliche Hinder-
nisse priifen

Y
4 Querende
\ %
Personen-
querung AV
@
Ortliche DWV 10 min.
Planung (Bahnkunden) Spitze Abb. 32 Verteilung der Nutzenden auf das

7 Mdgliche Gitekriterien sind in M4 zu finden.
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Aus dem (Ziel-)Modalsplit I&sst sich fiir jede Mo-
bilitdtsform die Zahl der Nutzenden ermitteln. Die
Ermittlung des Bedarfs an verkehrlichen Angebo-
ten basiert meist auf der Nutzung an Werktagen,
das heisst auf dem durchschnittlichen Werktags-
verkehr (DWV). Bei Tourismus- oder Eventorten ist
die Nutzung der Verkehrsmittel an Wochenenden
oder bei Veranstaltungen relevant.

Das Vorgehen flir die Dimensionierung der Publi-
kumsanlagen von Bahnhdfen ist nicht Bestandteil
des vorliegenden Dokuments und wird in der R
RTE 24200 Publikumsanlagen beschrieben (siehe
M2.4, Seite 107).

Gibt es Entwicklungen im Betrachtungsperi-
meter, welche die Zahl der Nutzenden verandert,
beispielsweise eine Zunahme von Einwohnen-
den oder Arbeitsplatzen oder verkehrsintensive
Einrichtungen wie Schulen in Fussdistanz, so
wird der Einfluss dieser Entwicklungen ebenfalls
abgeschétzt und bertcksichtigt.

Detailliertere Umsteigeanalysen mit der Zahl der
Umsteigenden zwischen unterschiedlichen Ver-
kehrsmitteln ermdglichen es, die Wege innerhalb
einer Verkehrsdrehscheibe zu priifen, beispiels-
weise hinsichtlich der fahrplanméssigen Umstei-
gezeiten oder der Auslastung der Wege.

Abb. 33 zeigt beispielhaft, welche Mobilitat Bahn-
reisende an einem Standort mit inrer Bahnreise
kombinieren (Basis: Modalsplit der Bahnkunden).
Die Nutzenden werden anschliessend meist nach
einem rationalen Ansatz’? auf die Wege aufgeteilt,
beispielsweise nach dem kiirzesten Weg. Je mehr
Nutzende sich entlang einem Wegelement be-
wegen, umso dicker stellt man den Personenfluss
in diesem Abschnitt dar. Solche Darstellungen
konnen die Basis bilden, um unterschiedliche
Verortungen von Mobilitdtsangeboten zu beurtei-
len: Welche Variante optimiert die mit der Anzahl
Nutzenden gewichteten Umsteigezeiten™? Wie
stark sind die kritischen Wegelemente bei den
unterschiedlichen Varianten ausgelastet’?

72 Wird das gleiche Verkehrsmittel an mehreren Stellen angeboten (z.B. mehrere Bushaltestellen), so kann man die Nutzenden entsprechend
der vermuteten Nutzung aufteilen (probabilistische Methode). Andere Ansatze fiir die Aufteilung sind maglich, z.B. auf Grund von Beobach-

tungen zum tatséchlichen Verhalten.

73 Die Umsteigezeiten fliessen in die Tools zur Fahrplanabfrage ein. Die Vorgehensweise zur Ermittlung der Umsteigezeiten ist in der R RTE

24200 Publikumsanlagen beschrieben.

74 Es lohnt sich oft, den Auslastungsgrad kritischer Wegnetzelemente grob abzuschétzen. Dies, weil von diesen Elementen oft die Mach-
barkeit von Varianten abhéngt. Die Planungshilfe Publikumsanlagen bzw. die R RTE 24200 Publikumsanlagen erldutern die Methode der
Vordimensionierung von Querungen, Zugangen und Perrons (siehe M2.4, Seite 107).
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Methode zur Visualisierung von
Anlageveranderungen im Ortsbild

Fotomontagen konnen dazu dienen, Anlagenver-
anderungen im Hinblick auf ihre Stimmigkeit im
Ortshild zu priifen. Sie kénnen die Vogelperspek-
tive einnehmen (siehe Abb. 34), es kdnnen aber
auch Bildaufnahmen aus Nutzerperspektive sein.
Die Methode der Customer Journey (siehe M3.2,
Seite 126) arbeitet beispielsweise mit Bildern
oder Handy-Videos von Anlagen oder Touchpo-
ints, die auf Augenhéhe aufgenommen werden.
Aufnahmen bei unterschiedlichen Witterungsver-
haltnissen oder zu unterschiedlichen Jahres- und
Tageszeiten liefern unter Umstanden neue Ein-
driicke von einem bekannten Ort.

Mit oder ohne entsprechende digitale Program-
me konnen Anlagen/Elemente auf den Bildern
angepasst und die Veranderungen beispielsweise
im Hinblick auf die Nutzerfreundlichkeit der Ver-
kehrsdrehscheibe und das Ortsbild miteinander
diskutiert werden. Die Methode hilft dabei, folgen-
de Aspekte zu priifen:

- Blickachsen, die fiir die Orientierung der Nut-
zenden besonders wichtig sind (z.B. bei Ein-,
Aus- und Durchgédngen): mogliche Hindernisse
darstellen

- Wirkung von Anlagenverdnderungen auf das
Ortshild

- Wirkung im Sinne der Empfindung aus dem
Blickwinkel der Nutzenden

Weitere Methoden

Weitere Ansatze, die je nach Fragestellung wich-
tige Erkenntnisse zur visuellen Wirkung von Ver-
anderungen liefern kénnen, sind beispielsweise:

- die Zeitreise-Funktion bei Swisstopo™, mit der
man anhand topografischer Karten oder Luft-
bilder die zeitliche Entwicklung von Rdumen
betrachten kann

- der Einsatz von Drohnen

- der Einsatz von Virtual oder Augmented Reality,
um grosse Veranderungen als Customer Jour-
ney wahrnehmbarer zu machen

75 Siehe unter www.swisstopo.admin.ch/de/karten-daten-online/karten-geodaten-online/zeitreise.html.
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Abb. 34 Visualisierungen von Anlagenver-
anderungen


http://www.swisstopo.admin.ch/de/karten-daten-online/karten-geodaten-online/zeitreise.html

Abb. 35 Zusammenhang Personendichte,
Gehgeschwindigkeit und Personenfluss
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M2.4 Dimensionierung von
Publikumsanlagen

Ernst Bosina (SBB Infrastruktur)

Die angemessene Dimensionierung der Publi-
kumsanlagen’ einer Verkehrsdrehscheibe ist
wesentlich dafiir, dass diese iiber ihre gesamte
Lebensdauer bedarfsgerecht und nutzerfreundlich
sind. Bei Neu- oder Umbauten ist daher die
ausreichende Dimensionierung in einem Sicher-
heitsnachweis im Rahmen des Plangenehmi-
gungsverfahrens unter Prozessfiihrung des BAV
(siehe M1.3, Seite 84) nachzuweisen. Die R

RTE 24200 Publikumsanlagen regelt die Nach-
weisfilhrung fiir die Dimensionierung.”

Die Dimensionierung basiert auf dem Zusammen-
spiel von Personendichte, Gehgeschwindigkeit
und Personenfluss (siehe Abb. 35). Ziel ist es,
durch eine Begrenzung der zuldssigen Dichten
langfristig ausreichend Bewegungs- und Warte-
flache zur Verfiigung zu stellen.

Die Anforderungen an die Dichte basieren auf den
Kriterien Sicherheit, Funktionalitdt und Komfort.

- Sicherheit ist in allen Anlagenzusténden und
liber die gesamte Lebensdauer zu gewahrleis-
ten. Dabei geht es um den Schutz der Reisen-
den vor den Gefahren des Bahnbetriebs und
denjenigen grosser Menschenmengen.

Funktionalitdt erlaubt die bestimmungsge-
masse Verwendung der Anlage, insbesondere
die Gewahrleistung der geforderten Umsteige-
zeiten.

- Komfort bedeutet in diesem Zusammenhang
ausreichend Platz zum Bewegen und Warten
auf der Anlage.

Die Gewahrleistung der Funktionalitat umfasst
auch die Sicherheit und bei ausreichendem
Komfortlevel sind auch die Anforderungen an
Funktionalitdt und Sicherheit erfiillt.

Personenfluss
Personen pro Zeiteinheit im Querschnitt

Geschwindigkeit

76 Zu den Publikumsanlagen gehéren alle Anlagenteile eines Bahnhofs, welche fiir die Abwicklung von Fahrgaststromen oder bahnfremdem

Fussverkehr vorgesehen sind.
77 Publikation voraussichtlich 2024.
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Komfort

Die Nachweisfiihrung fiir die Dimensionierung
erfolgt flir einzelne Anlagenelemente, bei-
spielsweise Perronabschnitte, Perronzugénge,
Unter- oder Uberfiihrungen oder deren Zugénge.
Dabei werden vier sogenannte Geféhrdungs-
bilder betrachtet. Diese stellen charakteristische
Situationen auf dem Perron dar: vom Warten der
Einsteigenden vor der Zugseinfahrt bis zum Stro-
men der Aussteigenden vom Perron. Je Geféhr-
dungsbild und relevantem Anlagenelement sind
Grenzwerte festgelegt, in der Regel als zuldssige
Dichte oder zulassiger Fluss.

Die wichtigsten Eingangsgrossen fiir die Nach-
weisflihrung sind, neben dem Anlagenlayout,

die Quelle-Ziel-Beziehungen der Nutzenden.

Die Anzahl der Ein- und Aussteigenden aus

dem éffentlichen Verkehr ist hierbei héufig iiber
Zéhlungen und spezifische Hochrechnungstools
verflighar. Zuséatzlich werden die betrieblichen
Randbedingungen, etwa die Zugslangen, Mindest-
zugfolgezeiten oder Betriebskonzepte festgestellt.
In einer Umfeldanalyse werden die Quelle-Ziel-
Beziehungen zwischen den Perrons und dem
Umfeld des Bahnhofs ermittelt, woraus die Wege
der Bahnnutzenden und somit die Belastung der
einzelnen Anlagenteile abgeleitet werden. Zusétz-
lich ermittelt die Umfeldanalyse auch die Wege
und Anzahl bahnfremder Personen, die die Ver-
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Abb. 36 Aufbauende Anforderungen an Per-
sonenfliisse aus Sicht Anlagenmanagement

kehrsdrehscheibe nutzen. Aus den vorhandenen
Daten werden schliesslich fiir jedes Gefahrdungs-
bild sogenannte «Lastfélle» abgeleitet. Diese be-
schreiben die Anzahl der Ein- und Aussteigenden
wéhrend den dimensionierungsrelevanten Be-
triebssituationen, mit den entsprechenden Ziigen,
fiir alle relevanten Zeithorizonte bis zum Ende der
Nutzungsdauer der Anlage. Bei kurzer Restnut-
zungsdauer werden hierbei der bestehende und
der geplante Fahrplan berticksichtigt, wohingegen
bei Neubauten oder Anlagen mit langer Rest-
nutzungsdauer der Lastfall fahrplanunabhéngig
erstellt wird.

Basierend auf dem Lastfall werden die geféhr-
dungsbildspezifischen Grenzwerte sowie die
erforderliche Fl&che beziehungsweise Breite
bestimmt. Der Nachweis erfolgt anschliessend
durch das Gegeniiberstellen von der erforder-
lichen und der verfiigharen Flache oder Breite.
Die Dimensionierung beriicksichtigt dabei immer
die Spitzen des Reisendenaufkommens, also die
Zlige mit der grossten Anzahl Reisenden, sowie
in Unterfiinrungen die 2- oder 10-Minutenspitze.
Eine separate Betrachtung findet ausserdem fiir
Engstellen auf Perrons statt, da diese ein erhohtes
Sicherheitsrisiko aufweisen konnen.
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Anlagen sind in der Regel stark ungleichférmig
genutzt, wodurch Uberlastungen zuerst nur
einzelne Bereiche betreffen. Sind die kritischen
Stellen bekannt, so konnen Anpassungen des
Anlagenlayouts oder der Platzierung von Attrak-
toren die Quelle-Ziel-Beziehungen und somit die
Anlagenbelastungen verandern. Ein iteratives
Vorgehen, bei dem die Erkenntnisse aus der
Dimensionierung wieder in die Gestaltung der
Verkehrsdrehscheibe einfliessen, ermaglicht eine
bessere Verteilung der Nutzenden (insbesondere
tiber die Perronldnge) und somit eine effizientere
und qualitatvollere Anlage.

M2.5 Veranschaulichungen
der Typen von
Verkehrsdrehscheiben

Johannes Schaub (SBB Infrastruktur)

Der Sachplan Verkehr schldgt eine Typologie

von Verkehrsdrehscheiben vor, die von Ge-
meinsamkeiten hinsichtlich Lage und Funktion
im Verkehrssystem ausgeht (siehe M1.4, Seite
86). Gleichzeitig sind Verkehrsdrehscheiben
einzigartige, lokal-historisch gepragte Teile von
Siedlungen. Die folgenden Veranschaulichungen
zeigen, wie unterschiedliche Typen des Sach-
plans Verkehr in einem konkreten lokalen Kontext
aussehen konnen.

- Sie zeigen anhand rdumlicher Modelle, wie be-
sonders raumrelevante, verkehrliche Angebote
bedarfsgerecht und nutzerfreundlich verortet
und gruppiert werden konnen. Dazu nutzen
sie die Baukastenelemente (siehe M2.3, Seite
104).

- Sie machen funktional-rdumliche, nicht jedoch
architektonisch-gestalterische Aussagen.

- Sie enthalten Optionen und Spielraum, um auf
die gewachsene Siedlungsstruktur einzugehen.
und Baukastenelemente so verorten zu konnen,
dass Personenfliisse gefordert werden.

- Sie dienen den lokalen Akteuren als Anre-
gungen zum gemeinsamen Erarbeiten lokal
passender Losungen.
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Typ | - Hauptdrehscheibe grosser Agglomeration
Hauptzentren grosser Agglomerationen sind besonders stark von den gewachsenen Strukturen gepragt
beziehungsweise mit ihr «verwachsen». Charakteristische Merkmale sind etwa:

- Das Bahnhofquartier ist Stadtquartier und Treffpunkt.

- Zwei bis drei Querungen dienen als Stadtverbindungen, um vor allem bei Durchgangsbahnhdfen die
Trennwirkung der Bahnanlagen zu tiberwinden. Diese Querungen dienen in der Regel gleichzeitig als
Bahnzugénge.

- Im Zentrum bestehen Anbindungen an Verkehrsmittel des 6V und Abstellanlagen fiir Velos beidseitig
der Bahnanlagen, wobei die verkehrlichen Angebote so verortet sind, dass die Umsteigewege fiir die
Mehrheit der Nutzenden maglichst kurz sind.

- Personen- und Logistikfliisse sind entflochten.

- Ein zusammenhangender Raum dient 6ffentlichen und kommerziellen Angeboten. Bei unterirdischen
Querungen kann er als «Espace souterrain» durch Querverbindungen zwischen den Unterfiihrungen
erreicht werden.

Abb. 37 Typ | — Hauptdrehscheibe grosser
Agglomeration
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Typ Il - Sekundére Drehscheibe grosser Agglomeration

Historisch betrachtet haben neue Bahnhofe mit dem Charakter einer sekundédren Drehscheibe in
grossen Agglomerationen die Siedlungsstruktur massgeblich mitgepragt. Die Anforderungen an diese
Bahnhdfe sind aber auch stark von ihrer Hauptdrehscheibe abhangig. Charakteristische Merkmale von
sekundaren Drehscheiben sind etwa:

- Je nach Siedlungsstruktur dienen ein bis zwei Querungen sowohl als Stadtverbindung als auch als
Bahnzugang. Die Auspragungen konnen unterschiedlich sein, z.B. eine komfortablere Personenunter-
flihrung und bei Bedarf eine flexiblere/kostengiinstigere und in Hanglagen besonders vorteilhafte
Passerelle (in Abb. 38 als «optional» gekennzeichnet).

- Zentral sind die Anbindungen an Verkehrsmittel des 6V. Veloabstellanlagen sind meist beidseitig der
Bahnanlagen verortet.

- Der Fokus des Wegnetzes liegt auf dem nahtlosen Umsteigen zwischen den unterschiedlichen Ver-
kehrsmitteln, mit kurzen Umsteigewegen auf dieser Etappe einer Reisekette.

- Kommerzielle Angebote dienen Eink&ufen und Verpflegung «en passant».

Abb. 38 Typ Il — Sekundare Drehscheibe
grosser Agglomeration
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Typ lll Zentrale Drehscheibe mittlerer/kleiner Agglomerationen

Charakteristische Merkmale zentraler Drehscheiben in kleineren Agglomerationen sind etwa:

- Je nach Siedlungsstruktur dienen zwei bis drei Querungen sowohl als Stadtverbindung als auch als
Bahnzugang. Die Auspragungen konnen unterschiedlich sein, z.B. eine Unterfiihrung mit integrierter
Veloquerung und unterirdischer Parkierung, eine Personenunterfiinrung und bei weiterem Bedarf
eine flexiblere/kostengiinstigere und in Hanglagen besonders vorteilhafte Passerelle (in Abb. 39 als
«optional» gekennzeichnet).

- Verkehrsmittel des 6V sind beidseitig angebunden; Abstell-/Parkierungsanlagen fiir Velos und moto-
risierten Individualverkehr liegen meist beidseitig der Bahnanlagen, wobei die Mobilitdtsangebote so
verortet sind, dass die Umsteigewege fiir die Mehrheit der Nutzenden mdglichst kurz sind.

- Ein attraktives Merkmal ist ein zusammenhangender Raum mit 6ffentlichen und kommerziellen
Angeboten, der bei unterirdischen Querungen als «Espace souterrain» durch Querverbindungen
zwischen den Unterfiihrungen erreicht werden kann.

- Personen- und Logistikfliisse sind ggf. rdumlich entflochten.

Abb. 39 Typ Il Zentrale Drehscheibe
mittlerer/kleiner Agglomerationen
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Typ IV - Drehscheiben eines regionalen Knotens

Charakteristische Merkmale von Drehscheiben regionaler Knoten sind etwa:

Abb. 40 Typ IV — Drehscheibe eines regio-
nalen Knotens

©VoV, August 2023

Je nach Siedlungsstruktur und Bedarf dienen ein bis zwei Querungen sowohl als Ortsverbindung als
auch als Bahnzugang.

Der Fokus des Wegnetzes liegt auf dem nahtlosen Umsteigen zwischen den unterschiedlichen Ver-
kehrsmitteln, mit kurze Umsteigewegen auf dieser Etappe einer Reisekette.

Soweit méglich und sinnvoll sind Verkehrsmittel des 6V beidseitig angebunden; Abstell-/Parkierungs-
anlagen fiir Velos und motorisierten Individualverkehr liegen beidseitig der Bahnanlagen, wobei die
Mobilitdtsangebote so verortet sind, dass die Umsteigewege fiir die Mehrheit der Nutzenden még-
lichst kurz sind.

Das kommerzielle Angebot ist ausgerichtet auf Pendler bzw. fiir Eink&ufe und Verpflegung «en pas-
sant».

Es besteht ein gutes Park+Ride-Angebot.
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Kleine dezentrale Park+Ride/Bike+Ride

Charakteristische Merkmale fiir dezentrale Park+Ride/Bike+Ride als Bahnhaltestelle sind etwa:

Eine Querung dient sowohl als Ortsverbindung als auch als Bahnzugang.

Es bestent ggf. eine einseitige Busanbindung.

Es bestent ein Park+Ride- und Veloabstell-Angebot.

Ansiedlungen von offentlichen und kommerziellen Angeboten in der Umgebung unterstiitzen die
Bildung eines belebten lokalen Kerns.

. a—

Abb. 41 Kleine dezentrale Park+Ride/
Bike+Ride (hier Bahnhaltestelle)
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M2.6 Methode zur Diskussion
der effizienten Nutzung
von Flachen am Beispiel
von Verkehrsmitteln

In der praktischen Umsetzung konkurrieren
unterschiedliche Verkehrsmittel um die verfiig-
baren Flachen und Rdume. Es ist sinnvoll, dass
die Akteure gemeinsam die aktuelle Flachennut-
zung analysieren und dem Modalsplit gegen-
uberstellen. Dadurch entsteht eine Diskussion
tiber Prioritaten fiir die Flachennutzung, die mit
der Diskussion (iber Funktionen vergleichbar ist
(siehe M2.1, Seite 99).

Die folgende Methode zur Analyse der effizienten
Nutzung von Flachen ist sehr stark vereinfacht,
damit sie mit einem realistischen Aufwand an-
wendbar bleibt. Sie ist beschreibend und dient
als Diskussionsgrundlage fiir die Priorisierung
bei der Verortung von Fl&chen, die in erster Linie
einem Verkehrsmittel exklusiv vorbehalten sind
(z.B. Einfahrt zum Veloabstellplatz, Wendeplatz
flir Bus oder Verkehrsflachen fiir Autos in der
Parkierungsanlage).

Die Methode basiert auf folgendem Grund-
verstandnis des Begriffs «Flacheneffizienz»:
Verkehrsmittel mit wenigen Nutzenden pro Fldche
— also mit geringer Flacheneffizienz — sollen

um den Kernbereich quantitativ weniger und
qualitativ weniger attraktive Fldchen erhalten. Die
Methode Flacheneffizienz kann dies im Ist-Zu-
stand (iberprifen. Sie liefert allerdings nur einen
Aspekt fiir eine gemeinsame Bewertung. Weitere
Aspekte sind beispielsweise Mindestanforderun-
gen aus Sicht Inklusion, raumlicher Kontext oder
politische oder wirtschaftliche Ziele. Der Fléchen-
bedarf fiir Nutzende mit besonderen Bediirfnissen
(z.B. Mobilitatseinschrankungen) wird gesondert
ausgewiesen.

Kern dieser Methode ist eine Gegeniiberstellung
zwischen

- dem Ist-Modalsplit an einer Verkehrsdrehschei-
be und

- den Flachen, die aktuell praktisch der Nutzung
einzelner Verkehrsmittel vorbehalten sind.

Dazu empfiehlt sich folgende Vorgehensweise:

1. Ermittlung des aktuellen Modalsplits an der
Verkehrsdrehscheibe™: Anteil der Verkehrs-
mittel am Total der Reisen zu und vom
Bahnhof. Datengrundlagen aus Zahlungen
oder Simulationen kdnnen von Mobilitdtsan-
bietern oder Standortgemeinden stammen.

2. Abschétzung der vorbehaltenen (das heisst
nur durch ein einziges Verkehrsmittel ge-
nutzten) Flachen pro Verkehrsmittel

e Gemeinsame Festlegung eines sinn-
vollen Perimeters (alle vorbehaltenen
Standflachen plus Zirkulationsfléchen)

e Innerhalb des Perimeters werden
die Flachen identifiziert, die einem
Verkehrsmittel oder dem Zugang zum
Bahnhof zu Fuss vorbehalten sind.

Dazu gehdren Flachen fiir

- Zugang zu Fuss

- Haltestellen 6V (Bushof, Halte-
stellen inkl. Wartebereich fiir
Reisende)

- Drop-off-/Pick-up-Zone
(Kiss+Ride, Taxi, Fahrdienste)

- Velo-Abstellplatze und MIV-Par-
kierung

- Einfahrten zu den Anlagen (z.B.
zum Bushof, zur Velostation, zum
Parking)

- allenfalls weitere (z.B. Sharing-
Zone Mikromobilitét)

3. Gegenliberstellung in einem 2-S&ulen-Dia-
gramm (siehe Abb. 42): Der Modalsplit
(Anteile Trips am Bahnhof), die Anteile ver-
wendeter Verkehrsflachen

78 Zu den unterschiedlichen Bezugssystemen des Modalsplits siehe M2.2, S. 101.
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Weitere Hinweise:

Der Flachenbedarf fiir den Bahnbetrieb (z.B.
Gleise, Perrons) und deren Zugénge (Perron-
zugénge und Querungen) wird nicht betrachtet.
Diese Abgrenzung ist fiir eine vereinfachte
Methode mit lokalem Fokus zuldssig, weil

sich dieser Flachenbedarf aus Bahn-Gesamt-
verkehrskonzepten ergibt und weil die Bahn
generell als flacheneffizient gilt.

Flachen werden addiert und ergeben insgesamt
100% der verfligbaren Flachen, unabhangig
davon, ob sie im Untergrund, ebenerdig oder in
Obergeschossen sind.

- Die Methode kann auch verwendet werden, um

die Flachenzuordnung im Zielbild zu beurteilen,
beispielsweise unter Verwendung der Ansétze
zur Abschitzung des Flachenbedarfs geméss
M2.2.7

- Auch die Nutzung von Flachen fiir andere Funk-

tionen (siehe M2.1, Seite 99) konnte in diese
Methode integriert werden.

Modalsplit

79

1

Flachen IST

Dabei werden Entwicklungen im Modalsplit beriicksichtigt. Wichtige Treiber fiir solche Verénderungen sind z.B. Anderungen in kom-
munalen/kantonalen Richtplénen, Verbesserungen der Erschliessungen (zu Fuss, mit Velo, 6V oder MIV), veréndertes 6V-Angebot (z.B.

Buskonzepte).

6

Abb. 42 Vergleich Ist-Situation Modalsplit
(Anteile Trips am Bahnhof) und Verkehrs-
flachen an einer Verkehrsdrehscheibe.
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M3.1 Methoden zur Erhebung
der Anliegen von

Nutzenden

Nino Mathis, Nadine Spycher (SBB Infrastruktur)

Ein friihzeitiger und regelméssiger Kundenein-
bezug hilft, Produkte und Services zu entwickeln,
die Marktbediirfnisse treffen und echten Kunden-
nutzen stiften. Nutzende werden dabei nicht nur
in den friihen Phasen der Entwicklung in den
Prozess einbezogen, sondern in allen Phasen: von
der Ideenfindung {iber Konzipierung und Entwurf
bis hin zur Realisierung und Markteinfiihrung. In
jeder dieser Phasen stellen sich den Nutzenden
andere Fragen, die mit den jeweils passenden
Methoden beantwortet werden. Damit lassen sich
Qualitat und Nutzerfreundlichkeit des Produkts
steigern.

Um Erwartungen, Bediirfnisse und Wiinsche (kurz:
Anliegen) von Nutzenden an heutige und kiinftige
Wegnetze zu erheben, stehen verschiedene Me-
thoden zur Verfiigung. Sie helfen, Fragestellungen
systematisch anzugehen, Ergebnisse nachvoll-
ziehbar auszuwerten und schliissige Folgerungen
daraus abzuleiten.

Die Anwendung dieser Methoden soll (sowohl
prospektiv wie retrospektiv) konkrete Antworten
auf konkrete Fragen liefern. Es ist dabei wichtig,
Muster von Menschen beziehungsweise ihrem
Verhalten zu erkennen: Wann weichen sie davon
ab, wann nicht? Was motiviert sie? Welche dusse-
ren Einfllisse gibt es? Und vielleicht am wichtigs-
ten: Wozu oder warum legen sie ein bestimmtes
Verhalten an den Tag?

Welche Methode fiir einen konkreten Bedarf
angewendet wird, hingt vom Einzelfall ab.
Nachfolgend werden qualitative und quantitative
Methoden vorgestellt. Die qualitativen Methoden
helfen, das «Wie, Warum und Wozu» zu klaren und
damit Anliegen und Denkmuster der Nutzenden
zu verstehen. Ergénzend dazu ist immer wieder
auch das «Wie viel» gefragt, beispielsweise um
einzuschatzen, welche Wichtigkeit ein Thema
hat, wie haufig etwas im Arbeitsalltag vorkommt
oder welche von x-verschiedenen Varianten am

Methoden fiir das Verstandnis von Nutzenden

meisten verbreitet ist. Zur Beantwortung solcher
Fragen sind quantitative Methoden wie die klassi-
schen Online-Befragungen geeignet.

Manchmal kann es sich lohnen, Kundenmei-
nungen fundiert mittels externer Befragungen
abzuholen. Dies gilt inshesondere, wenn Pro-
jektentscheide eine grosse Tragweite haben.
Kundeneinbezug ist der Uberbegriff fiir vielfaltige
quantitative und qualitative Methoden, mit denen
Kundinnen und Kunden aktiv in den Entwick-
lungsprozess eingebunden werden. Der Kunden-
einbezug hat in den vergangenen Jahren enorm
an Bedeutung gewonnen und findet in immer
friiheren Phasen sowohl bei der Dimensionierung
der Publikumsanlagen als auch bei der Angebots-
oder Produktentwicklung statt.

Die nachfolgend aufgelisteten Methoden sind in
die drei Phasen aufgeteilt:

Analysieren — Am Anfang steht das Kennen-
lernen der Nutzenden und des Kontexts, der
Chancen und Herausforderungen. Damit kdnnen
Vorhaben/Projekte initialisiert werden: Die Ambi-
tion des Produkts oder des Vorhabens in Bezug
auf die Nutzerfreundlichkeit wird ausgearbeitet.

Gestalten — Im Vordergrund steht das Optimum
zwischen einfacher Nutzung, Businessziel, pas-
sender Funktionalitit und technischer Umsetz-
barkeit. Basierend auf den gewonnenen Erkennt-
nissen wird eine nutzbare Losung oder eine Idee
davon als Prototyp gestaltet

Validieren — Die Nutzbarkeit und Akzeptanz der
Losung wird iterativ mit den Nutzenden Gberpriift
und stetig verbessert. Somit wird die Qualitat
gesichert: Das Nutzererlebnis des Produkts / der
Dienstleistung wird regelmdssig mit definierten
Messgrdssen gepriift. Bei negativer Entwicklung
werden Massnahmen ergriffen.
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Analysieren

Analysierende Methoden geraten gerne aus dem Fokus. Zu Unrecht: Sie wirken verbindend, da Chan-
cen und Herausforderungen ermittelt werden, ohne bereits in Lsungen zu denken.

Customer Journey
(siehe M3.2, Seite 126)

Was: Die Reise eines Kunden entlang aller Touch-
points einer Marke, eines Produkts oder einer
Dienstleistung. Beim Customer Journey Mapping
wird eine spezifische Kundenreise erarbeitet

und visualisiert. So kann man in die Verhaltens-
weisen und Anliegen der Kundinnen und Kunden
eintauchen.

Wozu: Die Customer Journey schafft einen Pers-
pektivenwechsel und hilft dabei, Anliegen, Hinder-
nisse und Emotionen der Kundinnen und Kunden
zu analysieren. Customer Journeys konnen als
Kommunikationsmittel helfen. Sie ermdglichen ein
gemeinsames Verstandnis tber alle Touchpoints
und Kanéle hinweg.

Grenzen: Bei Innovationsprojekten mit zukunfts-
bezogenen Fragen sind Kundenbediirfnisse und
die dazugehorigen Emotionen schwer abschétz-
bar und mit grosser Unsicherheit behaftet. Insbe-
sondere Aussagen tber kiinftige Verhaltenswech-
sel sind mit grosster Vorsicht zu interpretieren.

Personas
(siehe M3.3, Seite 129)

Was: Personas stehen flir typische Kunden(grup-
pen). Eine Persona ist eine sehr detailliert und
konkret beschriebene Person, die in der Realitét
nicht existiert.

Wozu: Personas dienen dazu, die Erwartungen,
Bediirfnisse, Wiinsche und Verhaltensweisen von
Kundinnen und Kunden auf einem personlicheren
Level zu verstehen.

Grenzen: Personas sind keine (Kunden-)Segmen-
te. Wahrend Personas eine qualitative, in die Tiefe
gehende Analyse von Nutzerverhalten darstellen,
bieten Segmente eine quantitative Aufteilung

des Marktes. Ein Segment ist eine Gruppe, deren
Mitglieder beziiglich wichtiger Merkmale gleich
sind und sich entsprechend gleich verhalten. Eine
Persona kann (muss aber nicht) einem Segment
zugeordnet werden.
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Tagebuchstudie

Was: Mit Tagebuchstudien konnen Nutzererleb-
nisse oder -gewohnheiten realititsnah erfasst
werden. Nutzende dokumentieren ihre Erlebnisse
bei der Verwendung eines Produkts oder in einer
Umgebung (ber einen bestimmten Zeitraum.

Wozu: Tagebuchstudien ermdglichen die Er-
fassung von Erlebnissen im Moment. Erlebte
Situationen oder Verhaltensweisen werden ohne
grossere Zeitverzogerung notiert. Dadurch sind
die Eindriicke frisch und unverzerrt.

Grenzen: Die Eindriicke und Erlebnisse miissen
selbststéndig durch die Testpersonen erfasst
werden. Das heisst, es besteht keine Garantie auf
Vollstandigkeit.

Schriftliche Befragung

Was: Eine schriftliche Befragung stellt eine
meist formalisierte Art des Fragestellens dar. Ein
konkretes Beispiel ist die Kundenzufriedenheits-
befragung.

Wozu: Schriftliche Befragungen dienen dazu,
systematisch Informationen tber Einstellungen,
Meinungen, Wissen und Verhaltensweisen von
Menschen zu gewinnen. Schriftliche Befragungen
eignen sich daftir, eine grosse Anzahl Riick-
meldungen mit minimalem Aufwand einzuholen.
Die schriftliche Befragung hilft, die Motivation,
die Anliegen und Meinungen von Personen zu
verstehen. Dazu zihlen sowohl Befragungen der
Reisenden mittels Online-Fragebogen als auch
Befragungen vor Ort (z.B. im Zug) oder Mit-
arbeiterbefragungen. Im Beispiel einer Kunden-
zufriedenheitsmessung konnen auch erganzende
Meinungen von Befragungsteilnehmenden mittels
Kommentar abgeholt werden.

Grenzen: Schriftliche Befragungen eignen sich,
um quantitative Erkenntnisse zu gewinnen. Es ist
aber meist nicht mdglich, genligend Informatio-
nen zu dem «Warum» zu erhalten. Eine Kombina-
tion mit qualitativen Methoden (z.B. Interviews)
kann daher sinnvoll sein.
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Fokusgruppe

Was: Bei einer Fokusgruppe werden mehrere
Personen eingeladen, um gemeinsam (ber ein
Thema oder eine Fragestellung zu diskutieren.
Eine moderierende Person leitet die Diskussion.

Wozu: Durch unterschiedliche Meinungen,
Ansichten und Anliegen ergeben sich in Fokus-
gruppen meist spannende Diskussionen. Themen
werden dadurch vertieft betrachtet und von unter-
schiedlichen Seiten beleuchtet.

Grenzen: Fokusgruppen eignen sich nicht fiir
Fragestellungen oder Themen, bei denen der
personliche Geschmack ausschlaggebend ist und
keine wertstiftende Diskussion stattfinden kann.
Bei einer Fokusgruppe ist eine gute Moderation
entscheidend, um dominante Personen zu brem-
sen und die Diskussion zu lenken.

Interview

Was: Ein Interview stellt eine mehr oder weniger
stark formalisierte Art des Fragenstellens dar. Es
gibt verschiedene Interviewformen wie beispiels-
weise Experteninterviews oder Tiefeninterviews,
gestiitzte oder ungestiitzte Interviews.

Wozu: Das Interview hilft, die Motivation, die An-
liegen und Meinungen von Personen zu verste-
hen. Aus Experteninterviews konnen Informatio-
nen und Hintergrundwissen zu einem bestimmten
Thema gewonnen werden.

Grenzen: Interviews sind sehr zeitaufwendig.

Es ist daher meist nicht mdglich/sinnvoll, so
viele Interviews durchzufiihren, dass auch eine
quantitative Aussage getroffen werden kann. Bei
Interviews werden die subjektiven Eindriicke der
Nutzenden erfasst; diese stimmen aber nicht
immer mit dem tatsachlichen Verhalten (iberein
(Verzerrung durch Postrationalisierung, Erinne-
rungseffekte, soziale Erwiinschtheit etc.).
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Beobachtung

Was: Eine Beobachtung findet meist im realen
Kontext statt und verfolgt eine bestimmte Hand-
lungsweise, Aufgabe oder dhnliches. Sie kann
verdeckt oder angekiindigt erfolgen. Wenn sie
angekiindigt ist, kann man laufend nachfragen,
weshalb eine Tatigkeit in der beobachteten Form
ausgefiihrt wird. Interviews kdnnen erginzende
Erkenntnisse liefern.

Wozu: Beobachtung hilft, das Verhalten der Per-
sonen zu verstehen. 80% unserer Entscheidun-
gen treffen wir unbewusst. Um die Anliegen der
Nutzenden aufzudecken, reicht es entsprechend
nicht, nur danach zu fragen. Es ist sinnvoller, die
Personen zu beobachten und im Anschluss gezielt
nachzufragen, warum sie sich entsprechend
verhalten haben, um so die Anliegen gemeinsam
aufzudecken.

Grenzen: Beobachtungen sind sehr zeitaufwen-
dig. Es ist daher meist nicht maglich/sinnvoll, so
viele Beobachtungen durchzufiihren, dass auch
eine quantitative Aussage getroffen werden kann.

Empathy map

Was: Bei der Empathy Map geht es darum, Kun-
dinnen und Kunden «empathisch» zu begegnen
und sie zu verstehen. Bei dieser Methode werden
keine Fakten verwendet, sondern es werden
qualitative Daten, wie Interviews oder Beobach-
tungen, herangezogen. Die Methodik fokussiert
stérker auf die Gefilhlslage der potenziellen Kun-
dinnen und Kunden und orientiert sich in ihrem
Aufbau an menschlichen Sinnesorganen.

Wozu: Die Methode wird im Team angewendet
und dient dazu, verschiedene Perspektiven auf
das Kundenerlebnis zu erhalten. Die Empathy
Map verfolgt das Ziel, Kundenbedirfnisse klar zu
benennen und so ein Verstandnis flr Kundinnen
und Kunden zu erlangen — sich in sie hineinzuver-
setzen und ihre Geflihle, Gedanken und Hand-
lungen zu erfassen. Die Methode kann bei einer
spezifischen Person oder fiir eine Aggregation
von mehreren Nutzenden angewendet werden
(z.B. ein Kundensegment). Falls das Team ins
Thema eingelesen ist, dauert die Methode etwa
20 Minuten und schafft eine iibersichtliche Art,

Kundenbediirfnisse darzustellen.
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Grenzen: Die Methode ist schnell und in Teams
gut durchfiihrbar. Im Vordergrund steht aber
weniger das Endprodukt als vielmehr der Prozess.
Die Methode allein geniigt nicht, um Kundinnen
und Kunden zu verstehen, sondern dient lediglich
dazu, einen groben Uberblick und ein besseres
Verstandnis der Kundenerfahrungen zu erhalten.

Jobs to be done

Was: Im Kern von Jobs to be done (JTBD) steht
die Frage, warum Kundinnen und Kunden das
Produkt eines Unternehmens kaufen und welche
Aufgabe sie mit dieser Leistung erfiillen mdchten.
Es geht darum zu verstehen, welche Entscheidun-
gen Kundinnen und Kunden treffen und welche
Motive diesen zugrunde liegen. Dabei sind die
Jobs nach funktionalen, emotionalen und sozialen
Jobs zu unterscheiden.

Wozu: Die JTBD-Methode ist ein effektives Tool
zur ldentifizierung von Kundenbedirfnissen. Im
Idealfall wird sie daher zu Beginn eines Vorhabens
eingesetzt, um den Problemraum und mdgliche
Hebel fiir hohere Kundenzufriedenheit besser zu
verstehen. Aber auch fiir die Kundenzentrierung
und die Kundensegmentierung ist die Methode
hilfreich.

Grenzen: Um diese Methode sinnvoll einsetzen
zu konnen, ist es hilfreich, in der Interviewfiihrung
geibt zu sein. Durchfiihrung und Auswertung sind
sehr aufwendig.
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Citizen Assembly

Was: Eine zuféllig, jedoch reprasentativ ausge-
wéhlte Gruppe von Mitarbeitenden oder Kundin-
nen und Kunden kommt zusammen, um (iber eine
bestimmte komplexe Frage zu beraten, eine Reihe
von Empfehlungen/Optionen oder eine gemeinsa-
me Losung im Interesse des Unternehmens (oder
der Offentlichkeit) zu erarbeiten beziehungsweise
vorzulegen.

Wozu: Die Methode ermdglichte durch das
partizipative Verfahren eine breite Perspektive und
nutzt die kollektive Intelligenz.

Grenzen: Ein Beteiligungsformat wie die Citizen
Assembly benétigt eine professionelle Prozess-
moderation, transparente Kommunikation und
das starke Commitment des Managements, auch
wesentliche und komplexe Fragestellungen von
der Gruppe bearbeiten zu lassen.
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Gestalten

Gestaltungs-Methoden liefern Ansétze, um eine Idee, ein Produkt oder einen Service greifbar zu ma-
chen. Ausserdem helfen sie dabei, Fehler und Hirden friihzeitig zu erkennen.

Brainstorming

Was: Die Methode Brainstorming dient dazu,
verschiedene Ideen zu generieren. Dabei gilt
Quantitat vor Qualitét. Alle Ideen, auch verriickte
oder sehr abwegige Ideen, sind erwiinscht. Es ist
mdglich, eine grosse (oder wilde) Idee Kkleiner zu
machen oder eine kleine Idee gross zu machen.

Wozu: Durch das Generieren von moglichst
vielen Ideen I&sst sich der eigene Horizont leicht
erweitern. Brainstorming ist vor allem fiir Phasen
geeignet, in denen man zunéchst sehr viele Ideen
braucht. Brainstorming bietet sich daher meistens
flir den Einstieg in ein neues Thema an, um das
Feld der Losungsansatze abzustecken. So erhélt
man eine Fille an Ideen, auf denen man aufbauen
kann.

Grenzen: Die Methode ist abhéngig von den Teil-
nehmenden. Bei dieser Art von Gruppenarbeiten
besteht immer auch die Gefahr von gruppendyna-
mischen Konflikten. Hier ist die Methode Brainwri-
ting besser geeignet. Brainwriting ist eine Variante
von Brainstorming, bei der die Teilnehmenden
ihre Ideen zu Papier bringen, bevor sie sie vor-
stellen. Digitales Brainstorming ist demnach eher
Brainwriting, da die Ideen zunichst notiert und
erst anschliessend prasentiert werden.

Bodystorming

Was: Bodystorming bedeutet, eine Handlung
zumindest spielend zu erfahren, um sich in die
Situation besser hineinzudenken und -zuftihlen.
Dadurch wird die Szene nicht nur kognitiv be-
trachtet, sondern zeitlich, physisch, emotional
und rdumlich erlebt. Ideen oder Prozesse werden
explizit. Durch das Kreieren einer Szene und die
Interaktion entstehen fast automatisch neue In-
spirationen.

Wozu: Das Bodystorming hilft, die Situation der
Kundinnen und Kunden erlebbar zu machen

und neue Ideen zu generieren. Es erhoht das
Versténdnis fiir Probleme und ermdglicht es,
konkrete Losungsideen «durchzuspielen». Die
Methode ist auch dazu geeignet, moglicherweise
unterschiedliche Vorstellungen innerhalb des
Teams abzugleichen.

Grenzen: Bodystorming benotigt etwas Schau-
spiel und manchmal auch Improvisation. Beides
setzt eine sichere und angenehme Atmosphére
innerhalb der Gruppe voraus und bedingt, dass
die Teammitglieder sich aktiv einbringen. Die
Methode ersetzt die direkte Kundeninteraktion
aber nicht.

Rapid Prototyping

Was: Beim Rapid Prototyping werden Prototypen
schnell und kostengiinstig entwickelt, um in
kurzen lterationszyklen Nutzerfeedback einzu-
holen und das Produkt zu verbessern. Es konnen
komplette Feature-Sets, einzelne Features oder
auch nur einzelne Designelemente per Prototyp
getestet werden. Das gesammelte Nutzerfeed-
back fliesst dann in die nichste Prototyping-Itera-
tion ein. Rapid Prototyping reicht, je nach Anwen-
dungsfall, von der Erstellung von Papierprototypen
tiber Clickdummys bis hin zu programmierten
Features.

Wozu: Ein Vorteil der Methode ist, dass Nutzen-
de schnell eine visuelle Idee der potenziellen
Umsetzungen erhalten. Ausserdem erlaubt das
Feedback, friihzeitig Probleme zu erkennen und
anzupassen, was viele Arbeitsstunden ersparen
kann.

Grenzen: Sobald ein Prototyp etwas komplexer
ist, ist Rapid Prototyping etwas schwieriger, da

es nicht immer mdglich ist, schnell einen neuen
Prototyp zu erstellen.
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Crazy 8

Was: Die Methode Crazy 8 stammt aus der
Design Thinking Schule und wird somit héufig flr
Design-ldeen angewendet. Generell ist es aber
eine gute Moglichkeit, um unter hohem Zeit-
druck viele Ideen zu generieren. Ziel: 8 Ideen in 8
Minuten.

Wozu: Das getaktete Ideen-Generieren hilft
erstaunlich oft, [deen zu kombinieren und/oder
radikale Ideen zu erzwingen. Die Methode eignet
sich vor allem, wenn viele Ideen gesucht sind
und/oder die Luft innerhalb der Gruppe schon
fast, aber noch nicht ganz raus ist. So erhalt man
schnell eine Fiille an Ideen, auf denen man auf-
bauen kann.

Grenzen: Je ahnlicher der berufliche Kontext der
Teilnehmenden ist, desto dhnlicher werden die
Ideen.

Business Model Canvas

Was: Business Model Canvas ist eine Methode
zur Visualisierung, Strukturierung und Weiterent-
wicklung von Geschéftsideen. Das Modell besteht
aus neun Abschnitten, die im Team definiert
werden, um die wichtigsten Aspekie einer Idee zu
erfassen. Fir jeden Gedanken wird ein Post-it mit
einem Schliisselwort auf die Vorlage geklebt.

Wozu: Das Modell hilft, bestehende Business
Modelle versténdlich darzustellen oder neue
Business Modelle zu entwickeln und durchzu-
spielen. Zusammenhénge werden ersichtlich und
regen Gesprache an. Ausserdem unterstiitzt das
Modell dabei, den Fokus zu halten und auch die
Kundenwiinsche zu beachten. Die Methode eignet
sich gut als Brainstorming-Instrument und kann
als Grundgertst flir den spéater auszuarbeitenden
Businessplan dienen.

Grenzen: Der Business Model Canvas ist flexibler,
aber nicht gleich informativ wie ein Businessplan.
Die Methode dient dazu, einen Uberblick iber die
Idee zu erhalten, deckt jedoch nicht alle Bereiche
ab und bleibt somit oberflachlich. Bei komple-
xeren Netzwerken stosst die Darstellung an ihre
Grenzen.
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Storyboard

Was: Ein Storyboard visualisiert eine Idee oder
ein Konzept in Form einer Geschichte durch Bilder
mit hypothetischen Nutzenden, Kundinnen und
Kunden. Dabei wird die Idee oder das Konzept

als Geschichte dargestellt. Diese Geschichte wird
meistens im Comic-Format visualisiert.

Wozu: Bei der Entwicklung eines vollig neuen
Produkts oder einer neuen Dienstleistung kann
das Storyboarding die vorhandenen Anwenderge-
schichten und Probleme sehr gut zusammenfas-
sen und erkldren. Auch nach den ersten Nutzen-
deninterviews oder der Feldforschung kann es die
Erkenntnisse hervorragend auf den Punkt bringen.

Grenzen: Ein Storyboard ist weniger analytisch
als eine Customer Journey. Der Fokus liegt
eher auf der zu erzahlenden Story rund um das
Produkt.

Design Studio

Was: Im Design Studio werden Ideen in Klein-
gruppen skizziert, prasentiert und kritisiert.
Dieser Prozess ist iterativ, dadurch lassen sich
vielseitige Ideen und Losungsansétze generieren,
austauschen und ausbauen. Die Methode stammt
urspriinglich aus der Design-Welt. Die einzelnen
lterationen sind zeitgebunden, damit auch wirk-
lich alle Ideen besprochen werden.

Wozu: Interdisziplindre Teams gestalten, ent-
wickeln und diskutieren Entwiirfe (Scribbles) von
Design-Lésungen.

Grenzen: Die Herausforderung oder Fragestel-
lung sollte vor der Durchfiihrung klar formuliert
werden.
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Validieren

Mit den folgenden drei Validierungsmethoden konnen Nutzbarkeit und Akzeptanz von Losungen iterativ
mit den Kundinnen und Kunden (berpriift und stetig verbessert werden.

Eye Tracking

Was: Eye Tracking-Gerate zeichnen auf, wo
jemand hinschaut. Es gibt 1) mobile Eye Tracker,
die von den Testpersonen als Brille getragen
werden konnen und 2) stationare Eye Tracker, die
an einem Desktop befestigt werden konnen. Das
Eye Tracking muss immer mit einer Beobachtung
und einem Interview kombiniert werden.

Wozu: User Interfaces: Das Eye Tracking hilft zu
verstehen, wann jemand was und wo auf einem
User Interface anschaut. Dadurch wird beispiels-
weise Klar, ob ein Button richtig platziert (im
Blickfeld) ist oder nicht. Das Eye Tracking kann
auch draussen stattfinden, beispielsweise in
einem Bahnhof, um zu verstehen, ob Informa-
tionen/Signaletik etc. im Blickfeld einer Person
liegen oder nicht. Perspektivenwechsel: Das Eye
Tracking kann auch helfen, eine Umgebung oder
ein Produkt «durch die Augen» einer anderen
Person wahrzunehmen.

Grenzen: Das Eye Tracking bringt einen grossen
Aufwand mit sich. Deshalb muss im Gespréach mit
Fachpersonen abgeklart werden, fiir welche Fra-
gestellungen die Methode einen Mehrwert bringt
und wo der Aufwand allenfalls zu gross ist.

Expert Review

Was: Bei dieser Methode versetzt man sich in

die Rolle eines oder einer Nutzenden, spielt mit
einem Prototyp oder einem System (Website,
App) unterschiedliche Abldufe durch und bewertet
die Usability anschliessend. Dabei stiitzt sich die
Fachperson auf Statistiken und den personlichen
Erfahrungswert. Das Expert Review resultiert in
einem Bericht, der Probleme und Verbesserungs-
vorschlage aufzeigt.

Wozu: Usability Probleme und Schwachstellen
einer Website oder App konnen friihzeitig auf-
gedeckt werden.

Grenzen: Auch die besten Usability-Fachleute
kénnen keine echten Kundinnen und Kunden er-
setzen. In einem weiteren Schritt wére daher ein
Usability Test mit echten Nutzenden sinnvoll.

Usability Tests

Was: Das Usability Testing ist die wirksamste
Methode, um die Bedienbarkeit eines Produkts

zu priifen. Diese Methode kann in verschiede-
nen Stadien des Projekts durchgefiihrt werden:
ganz am Anfang, wéhrend der Entwicklung oder
nachdem das Produkt schon im Umlauf ist. Zu
empfehlen ist eine friihzeitige Durchfiinrung. Im
Voraus werden realistische Aufgaben definiert, die
durch eine Testperson gelost werden sollen. Die
Tests werden — mit Einverstandnis der Testperso-
nen — auf Video aufgenommen und anschliessend
durch Experten ausgewertet.

Wozu: Die Methode dient dazu, Usability Pro-
bleme zu identifizieren, zu beheben oder zu
vermeiden.

Grenzen: Beim Usability Test ist es wichtig, sinn-
volle Fragen zu stellen und realistische Szenarien
zu priifen. Andernfalls kdnnen Erkenntnisse ver-
félscht werden.
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M3.2 Zu nutzerfreundlichen Weg-
netzen mit der
Methode Customer Journey

Nino Mathis, Nadine Spycher (SBB Infrastruktur)

Die Methode Customer Journey analysiert den
konkreten Weg von A nach B, den eine Kundin
oder ein Kunde geht. Die Customer Journey Map
als Instrument stellt das Kundenerlebnis inklusive
aller vorhergehenden und nachfolgenden Erfah-
rungen visuell dar.

Als Methode angewendet, konnen Akteure das
Kundenerlebnis bewerten und Verbesserungs-
moglichkeiten testen. Dazu schliipfen Akteure
entweder selbst fiktiv in die Rolle einer Persona
in einem bestimmten Kontext (Wetter/Tages-
zeit) (siehe M3.3, Seite 129) oder sie lassen
Kundinnen und Kunden ihre Erlebnisse bewerten.
Customer Journeys unterstiitzen somit Akteure
dabei, die Perspektive zu wechseln, den Kunden-
erlebnissen naher zu kommen und diese zu ver-
bessern. Es geht darum, die Denkweise, Gefiihle
und Motivationen der Kundinnen und Kunden
nachzuvollziehen.

Customer Journey konkret

Die Customer Journey beginnt beispielsweise mit
der Vorbereitung der Reise (inkl. Informationen
aus dem Internet, (iber Werbeplakate, Prospekte
und TV-Spots), anschliessend startet die Reise
mit dem Weg zum Abfahrtsort. Es folgen der Weg
durch die Verkehrsdrehscheibe (inkl. Billettauto-
maten oder Schalter), Einsteigen, Aufenthalt im
Verkehrsmittel, Aus- bzw. Umsteigen, der Weg
zum Zielort und die Ankunft. Je nach Bewegungs-
muster der Nutzenden kann die Customer Jour-
ney auch das Einkaufen oder Queren durch eine
Personenunterfiinrung umfassen. Manche dieser
Erlebnisse sind digital, andere analog.

Fiir eine Customer Journey sind sechs Schritte
notig:

1. Ausgangslage formulieren und Ziel definie-
ren.

2. Auf Basis von Fragestellungen und Hypothe-
sen die hypothetische Journey erarbeiten.
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3. Passende Personas auswéahlen/definieren.

4. Customer Journey durchfiihren und die
Erlebnisse auf einer Customer Journey Map
festhalten.

5. Die gesammelten Daten reviewen und
reflektieren.

6. Handlungsfelder identifizieren, Massnahmen
ableiten und priorisieren.

Die Tabellen- und Spalteniiberschriften in der
Abb. 43 stellen die Phasen (Schritte) der Custo-
mer Journey dar. Das Diagramm veranschaulicht
die emotionale Erfahrung der Kundinnen und
Kunden.

Auf diese Weise sollte ein Portfolio von Aktivitaten
und Initiativen abgeleitet werden, das sicherstellt,
dass jedes Kernbediirfnis an jedem Touchpoint
(siehe folgenden Abschnitt) der Journey auf eine
orchestrierte Art und Weise angesprochen und

die Kundenzufriedenheit aktiv erhoht wird. Vertieft
wird die Customer Journey fiir eine bestimmte
Zielgruppe — und sie visualisiert Schritt fiir Schritt
den Prozess, den diese Zielgruppe durchléuft,
aufgrund folgender Fragestellungen:

- Wie sehen die Wege der Kundinnen und Kunden
aufgrund der Bewegungsmuster innerhalb
der Publikumsanlagen aus? Beispielsweise:
Wie durchgéngig war die Kundeninformation
im Storungsfall? Wie wirkte die provisorische
Signaletik im Ersatzverkehr auf die Personen-
fllisse?

- Wie fiihlen sich Kundinnen und Kunden dabei?
Welche Hohen und Tiefen erleben sie? An
welchen Stellen sind sie zufrieden?

- Welche Auswirkungen haben die einzelnen
Touchpoints auf das Kundenerlebnis — wie
flinlen sich die Kundinnen und Kunden dabei?

- Welche Punkte in den Customer Journeys sind
von kritischer Bedeutung?
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Abb. 43 Darstellung von Customer
Journeys
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Die Informations-, Austausch- und Interaktions-
moglichkeiten nehmen stetig zu und damit auch
die Moglichkeiten, die Kundenwahrnehmung
positiv oder negativ zu beeinflussen.

Die Digitalisierung stellt die Optimierung der digi-
talen Kontaktpunkte und eine bessere tibergrei-
fende Orchestrierung zunehmend in den Fokus.

Findet die Kundeninteraktion vornehmlich (iber
mobile Endgerate statt (z.B. Fahrplaninformatio-
nen), entstehen dadurch neue Herausforderungen
an die emotionale Kundenbindung. Diese Punkte
sind deshalb so wichtig fiir das tibergreifende
Kundenerlebnis, weil an ihnen leicht Begeisterung
oder Frustration entsteht.

Schliisselstellen Touchpoints

Entlang der Wege bildet eine Vielzahl sogenannter
Touchpoints die Grundlage fiir das Kundenerleb-
nis. Touchpoints sind Beriihrungspunkte zwischen
Kundschaft und Unternehmen. Sie sprechen die
Kundschaft (iber unterschiedliche Medien an.
Zwischen folgenden Touchpoints wird unterschie-
den:

Magic Moments

- Physische Touchpoints (am Bahnhof / im Zug)

e Optische / visuelle Touchpoints (z.B.
Billettautomaten, Perronanlagen, Sig-
naletik, digitale Beschilderung, Innen-
anzeiger im Zug, Perronanzeiger)

e Akustische Touchpoints (z.B. Akustik-
box, Durchsagen am Bahnhof, Ver-
kehrsdurchsage im Radio)

e Menschliche Touchpoints (z.B. Zug-
personal, Kundenlenker)

- Virtuelle Touchpoints (siehe M1.7, Seite 95)
e Apps
e Digitale Services

Touchpoints sind kleinteiliger als Baukasten-
elemente (siehe G1.2, Seite 12). So kann ein
Baukastenelement (z.B. Perron) aus mehreren
Touchpoints bestehen (Sitzbank, Abfahrtsanzeiger,
Werbeplakat, Treppe, Rampe, Abfalleimer, Warte-
hauschen etc.).
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Virtuelle Touchpoints dominieren bei der Planung
einer Reise, wahrend physische (z.B. die Fahr-
zeuge) und menschliche Touchpoints (z.B. die
Interaktion mit dem Bus- oder Taxifahrer) wesent-
liche Elemente des eigentlichen Reiseerlebnisses
sind. Gerade bei vernetzten Mobilitdtsangeboten
wird das Kundenerlebnis nicht nur von Elementen
beeinflusst, die ein Mobilitdtsanbieter kontrollie-
ren kann, sondern auch von Elementen, die sich
seiner Kontrolle entziehen. Im Beispiel «Vernetzte
Mobilitat — Plattform YUMUV> (siehe Band 2,
B14.1, Seite 59) wird dies konkreter beleuch-

tet.

Das Kundenerlebnis und damit die Kundenzufrie-
denheit entstehen durch die Wirkung und Wahr-
nehmung der Summe aller Touchpoints wéhrend
einer Reise. Deswegen ist ihre ganzheitliche Ana-
lyse Ausgangspunkt fiir ein verbessertes, konsis-
tentes Kundenerlebnis, so beispielsweise bei der
verkehrsmittellibergreifenden Kundeninformation
im Stérungsfall oder bei Ersatzverkehr.

Anwendungsfelder der Customer
Journey

Die Erkenntnisse aus einer durchgefiihrten Custo-
mer Journey helfen, den strategischen Fokus auf
die wesentlichen Probleme zu legen. Customer
Journeys konnen als Kommunikationsmittel dabei
unterstiitzen, den Dialog (iber Abteilungen und
Bereiche hinweg zu fordern. Sie ermdglichen ein
gemeinsames Verstandnis Gber alle Touchpoints
und Kanale hinweg — aus der digitalen wie auch
aus der physischen Perspektive.

Die Methode wird verwendet, um aktuelle
Kundenerfahrungen zu bewerten, beispielsweise
um zu beurteilen, ob das Kundenerlebnis als
Gesamtheit der Eindriicke in jeder Reisephase
angemessen beriicksichtigt wird. Sie kann auch
zur Ideenfindung mit interdisziplindren Teams
oder zur Evaluierung neuer Ideen verwendet wer-
den. Zusétzlich kann die Methode in noch nicht
existierenden Raumen eingesetzt werden, um so
bereits vor Baubeginn Fehlplanungen zu vermei-
den (siehe Band 2, B15.1, Seite 61).
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Magliche Themen der Customer Journey sind:

Fahrplaninformation (analog und digital) im
Normal- und im Stérungsfall

- Wegweisung und Beschilderung (z.B. Kunden-
information, Signaletik)

Storungsbehebung (geplanter und ungeplanter
Unterbruch)

- Ubergang Verkehrsmittel (Umsteigefunktionen):
Zug, Velo, Tram, Bus, On-Demand-Angebote
und innerstadtischer Verkehr / Ortsverkehr, zu
Fuss

- Platzangebot und Bewegungsfreiheit an der
Verkehrsdrehscheibe (z.B. Zirkulationszonen,
Wartezone)

- Bediente Verkaufsstellen und unbedienter Ver-
trieb (z.B. Verortung Automaten)

- Kommerzielle Angebote an der Verkehrsdreh-
scheibe (z.B. Einkaufsmdglichkeiten, Werbung)

- Sauberkeit und Sicherheit in Publikumsanlagen
(Sicherheitsgefiihl, Beleuchtung bzw. Lichtver-
héltnisse)

- Services (Mobilfunkempfang / Connectivity,
Schliessfacher, Toiletten)

- Stadtebauliche Innenentwicklung und Integ-
ration ins Quartier mit Fokus auf Verdichtung,
Arealentwicklung, Wohnen, Arbeiten, 6ffentli-
chen Raum

Der Prozess ist iterativ, er kann also immer wie-
der durchlaufen werden.



Abb. 44 Personas — ahnliche Eigen-
schaften, unterschiedliche Rollen
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P"\J
M3.3 Methode zum Umgang

mit der Vielfalt von
Nutzenden: Personas

Nino Mathis, Nadine Spycher (SBB Infrastruktur)

Personas sind detailliert beschriebene Menschen
(inkl. Namen, Alter und Foto), die in der Realitat
nicht existieren. Sie stehen exemplarisch fiir eine
Gruppe von Menschen mit ahnlichen Anliegen,
Eigenschaften, Préferenzen, Vorlieben, Verhal-
tensweisen etc. Somit unterscheiden sie sich
auch vom Konzept der Zielgruppen, das den Fo-
kus meist auf soziodemografische Merkmale wie
Alter, Einkommen oder Wohnort legt. Als typische
Nutzende kénnen Personas auch verschiedene
Zielgruppen reprasentieren.

Personas dienen dazu, Kunden auf einer person-
lichen Ebene zu verstehen. Mit Personas kdnnen
Perspektivenwechsel vollzogen und kunden-
orientierte Projektentscheide getroffen werden.
Charakteristische Personas mit fiktivem Namen
steigern die Empathie der Akteure und helfen
ihnen, mit den Nutzenden in Kontakt zu treten.

Methoden fiir das Verstandnis von Nutzenden

w) 7

Jede Persona hat einen fiktiven Namen und
Hintergrund (Werdegang und Privatleben) sowie
bestimmte quantitative und qualitative Merkmale:

Handeln und Bewegen als Individuum oder als
Mitglied einer Gruppe

Umfang der Ortskenntnisse

Praferenzen

- physische Einschrankungen (z.B. Sehbehinde-
rung, Horbehinderung, Gehbehinderung)

Fiir jede Persona werden zudem grundlegende
Verhaltensmuster hinterlegt, wie beispielsweise
Angaben zum Mobilititsverhalten, Verhalten am
Bahnhof oder allgemeine Nutzungs- oder Reise-
zwecke.

Den Personas konnen wechselnde Rollen
zugewiesen werden, denn Menschen nutzen
Verkehrsdrehscheiben unterschiedlich, je nach
Bediirfnis, Zeitbudget, Lebensstil und Situation.
So kann einer Persona die Rolle einer Mutter mit
zwei Kindern, die eine Freizeitreise unternimmt,
zugewiesen werden, oder auch diejenige einer
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pendelnden Geschéftsfrau. Die Merkmale bzw.
Préferenzen der Persona sind identisch, aber ihre
Erwartungen, Bediirfnisse und Wiinsche an das
Reisen mit dem 6V und die Nutzung der Wegnetze
unterscheiden sich. Zudem kann jede Persona
eine Mobilitatseinschrénkung haben. Also kann
die oben genannte pendelnde Geschéftsfrau und
Mutter die Rolle einer mobilitatseingeschréankten
Person® einnehmen.

Anwendungsfelder

Personas werden in zahlreichen Methoden der
kundenorientierten Arbeiten eingesetzt. Da sich
Nutzerverhalten und Erlebnis je nach Persona
unterscheiden, werden aussagekréaftige Erkennt-
nisse durch den Einsatz der Methode Customer
Journey (siehe M3.2, Seite 126) gewonnen.

Die Arbeit mit Personas bietet sich bei folgenden
Aufgabenstellungen an:

- Perspektivenwechsel und Empathie fiir die
Kundeninnen und Kunden schaffen:

e Sich in die Nutzenden versetzen, Er-
wartungen, Bed(rfnisse, Wiinsche und
Motivationen besser verstehen

e (Gemeinsames Verstandnis im Team,
flir wen das Projekt umgesetzt wird

- Kundenorientierte Projektentscheidungen
treffen:

e Wiirde die Persona das Produkt
nutzen?

e Was begeistert sie? Was &rgert sie?

- Hohere Dienstleistungs- und Produktqualitt
erzielen:

e Tieferes Risiko einer Fehlentwicklung,
weniger Nachbesserungen

e \Weniger Kundenbeschwerden

e  Zeit- und Geldersparnis

Entwicklung von Personas

Prazise Personas konnen in 4 Schritten entwickelt
werden:

Grundinformationen zusammenstellen

Bei der Erstellung von Personas sollten alle ver-
fligbaren Informationen (iber die reprasentierten
Nutzenden zur Anwendung kommen. Hilfreich
sind beispielsweise Informationen und unter-
schiedliche Datenquellen (z.B. aus Vertrieb, Mar-
keting, Social Media, Studien, Befragungen etc.).
Nicht zuletzt sind auch Kreativitat und eigene
Erfahrungen gefragt.

Anzahl der zu entwickelnden Personas
festlegen

In den meisten Féllen sollten maximal drei
Personas fiir projektspezifische Anliegen genutzt
werden. Personas sollen sich méglichst stark
voneinander unterscheiden. Haben zwei Personas
zu dhnliche Anliegen, Vorlieben und Merkmale,
sollten diese konsolidiert werden. Hier lautet die
Kernfrage: Macht die Differenzierung wirklich
einen Unterschied?

Persona-Merkmale zusammenstellen

In diesem Schritt geht es darum, die Merkmale
zu konkretisieren. Hierbei gilt es herauszufiltern,
welche Themen/Informationen fiir den Anwen-
dungsfall besonders wichtig sind beziehungs-
weise welche speziellen Anliegen bestehen. Fiir
die Verdichtung der Personas konnen Interviews
und Befragungen mit Personen durchgefiihrt
werden, die mit den zugrunde liegenden Ziel-
gruppen bereits arbeiten (z.B. Vertrieb, Support
oder Kundenberatung). Weitere wichtige Einblicke
bringen Beobachtungen aus dem Community
Management, Follower Insights, Influencer-Analy-
sen, Web-Tracking-Analysen. Nicht zu vergessen
und zu unterschétzen sind iibrigens die eigene
Lebens- und Berufserfahrung und die empathi-
sche Beobachtung von Menschen.

80 In der Schweiz leben geméss Bundesamt fiir Statistik rund 1,7 Millionen Menschen mit einer Einschrankung. Bei der Entwicklung von
Dienstleistungen und Produkten sind ihre Bedtirfnisse zu beriicksichtigen. Geméass dem Behindertengleichstellungsgesetz (BehiG) sind
unter anderem 6V-Infrastrukturbetreiberinnen verpflichtet, den 6V hindernisfrei zu gestalten.
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Spezielle Bedurfnisse Kunde: Einstellungen und Werte _

* Anspruch an Service-Niveau im Zug: « |st die Persona eine Beeinflusserin?
welche Verpflegung usw. Wie hoch ist ihre

* Gastronomie/Verpflegung ausser Weiterempfehlungsbereitschaft?
Haus (generell, nicht nur im Zug) « Early-Adopter versus Laggard

« Ferientyp: lieber in der Schweiz oder e Serialist (Schritt fir Schritt) oder Holist
via Flugzeug an exotischen Orten? (zuerst das grosse Ganze)

e Zahlungsarten: Zahlt sie am liebsten
mit E-Rechnung, Kreditkarte,

Postbtiechli? = i
» Einkaufstyp
e Planungsverhalten «Zitat der Persor  Kicen sie Vomame Name. -
* SicherheitsbedUrfnis 5;‘.353:; frmm
» Lebensrhythmus (z.B. wegen POS- e e e 267 _ Labaicen
Offnungszeiten) :

» Einstellung zum Datenschutz Vorname Narme.

Lebensphasen/Lebenssituation Projektspezifische Ziele

Welche BedUrfnisse k&nnen in bestimmten Beeinflusst die Lebensphase die Wie hilft unsere Dienstleistung oder unser
Situationen entstehen? Produktbedirfnisse? Produkt der Persona ihr Ziel zu erreichen?
< Hitze, Regen, Schnee < Abos flr Jugendliche » einfachere Nutzung, mehr
« Gedrénge und Menschenmassen « Angebote fur Studierende Bequemlichkeit
« mit viel Gepack, Kinderwagen, Rollator * Angebote flr Rentner * grossere Sicherheit

« mobile Nutzung versus Desktop-

Nutzung
Produktspezifische Ziele
Dimensionen

Fachwissen Gibt es Themen, die fur das Produkt / die

Erfahrung: Anfanger versus Profi Informations- Dienstleistung wichtig sind?
bediirfnisse A

* Fachwissen

« Anfanger: Besteht z.B. Bedarf an o * Abhangigkeit von anderen Produkten
Abhangigkeit

zusé}tzliohen Hilfestellungen? von Beratern — @ * Informationsbedurfnisse
» Profi: Besteht z.B. Bedarf an » Einstellung zum Produkt: Spass oder
Schnelleinstiegen bei der App? Online-Affinitat — Pflicht?

Abb. 45 Fragestellungen bei der
Entwicklung von Personas

Personas-Steckbrief erstellen

Die gesammelten Informationen werden in einem
Steckbrief konsolidiert. Das hilft, die Menge an
Informationen zu strukturieren und einzuordnen.
Daraus entsteht je Persona ein Persona-Steck-
brief, der im Projektvorhaben als Grundlage fiir
die Nutzersicht dient.
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Lea
Oberholzer

Andreas
Adelshofen

Francesco
Ligorio

Kralik

Benoit
Dubois

«Maglichst «lch fahre am «Hauptsache «Hauptsache «Preis und Angebot «ich fahre lieber
unkompliziert und liebsten &V. Der komfortabel & nachhaltig, alles sind entscheidend Auto als Zug.»
verldsslich soll es Umwelt zuliebe - effizient. Ich wihle andere ist mir fiir die Familie.»
sein.» und weil es bequem die Bahn, wenn weniger wichtig.»

ist.» schneller als das

Auto.»

Einfachheit Nachhaltigkeit Komfort, Sauberkeit Preis Preis
Verlasslichkeit Verlasslichkeit Verasslichkeit Nachhaltigkeit Verlasslichkeit, Verlasslichkeit

Basisangebot Sicherheit Basisangebot
Regelméssige Heavy User OV Freizeit Grundsétzlich Auto OV Haufigfahrer OV Haufigfahrerin Grundsatzlich Auto
Freizeitfahrerin, Arbeit: & Arbeit Gelegenheitsfahrer OV Freizeit, zu Fuss, Auto Arbeit, Freizeit Gelegenheitsfahrer OV
Auto Arbeit hauptsachlich Auto Arbeit

[ ——

Enfachhat

Anwendungsbeispiel SBB Personas

Auch die SBB arbeitet mit Personas. Auf Basis von
Online-Befragungen und Tiefeninterviews wurden
sechs Personas entworfen. Diese haben eine
breite Anwendbarkeit in der Mobilitdtswelt und
decken die gesamte Customer Journey ab. Neben
der ganzen Mobilitatskette mit allen relevanten
Verkehrsmitteln sind auch die Praferenzen und
Vorlieben am Bahnhof als wesentlicher Bestand-
teil der Reise abgedeckt.

Jede Persona kann auch ein Mensch mit Mobili-
tatseinschrankung (z.B. Sehbehinderung, Hor-
behinderung, Gehbehinderung) sein. Die erwahn-
ten Personas orientieren sich an acht zentralen
Vorlieben, sogenannten Préferenzen, unabhéngig
von einem bestimmten Produkt oder einer be-
stimmten Dienstleistung. Die Préferenzen zeigen,
wie wichtig einem Nutzer/einer Nutzerin die ge-
wabhlten Eigenschaften eines Unternehmens sind.
Die Préaferenzen sind auch das, was die Personas
am starksten voneinander unterscheidet.
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Abb. 46 Die SBB Personas

Verlésslichkeit, z.B. in Form von Plinktlichkeit
oder funktionierenden Rolltreppen oder Liften

Sicherheit, z.B. Schutz vor Diebstahlen und
Ubergriffen

Sauberkeit, z.B. in den Toilettenanlagen oder
Querungen

Einfachheit, z.B. in Bezug auf die Lage der
Schalter oder die Orientierung

Gutes Basisangebot, z.B. in Form von héufigen
Verbindungen oder einem guten kommerziellen
Angebot

Komfort, z.B. in Bezug auf Stauraum, Sitzbanke,
Toiletten

Giinstiger Preis der Angebote am Bahnhof

Nachhaltigkeit, z.B. durch die Maglichkeit zur
Abfalltrennung oder der Begriinung des Bahn-
hofs
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Welterbe-Gebiet

Umgebungsschutz

Anforderung an Ortsbild-,
Denkmal- und
Landschaftsschutz

Ortshildschutz

Anforderung an Einpassung

und Gestaltung Einpassungsgebot

Archaologie

Denkmal-
schutz

Beeintrachtigungsverbot

Abb. 47 Arten von Anforderungen bei
asthetischen Beurteilungen

M4.1 Asthetische Beurteilung
im Kontext von Orts- und
Stadtebau

Reto Bieli (SBB, Fachstelle Denkmalpflege)

Verkehrsdrehscheiben werden in der Regel im be-
stehenden Siedlungsgebiet mit unterschiedlichen
Schutz- und Gestaltungsanforderungen geplant.
Bei Ortshild-, Denkmal- und Landschaftsschutz-
anforderungen dirfen neue bauliche Mass-
nahmen die unterschiedlichen, kulturhistorisch
ausgerichteten Schutzziele zwar tangieren, aber
im Grundsatz nicht massgeblich beeintrachtigen
(negative Asthetik). In Bau- und Nichtbaugebieten
miissen Bauten und Anlagen je nach rechtlichem
Anforderungsniveau befriedigend, gut oder sehr
gut in den Kontext eingepasst und gestaltet sein
(positive Asthetik). Um Planungssicherheit zu
schaffen, ist es wichtig, dass die Planenden die
Schutz- und Gestaltungsinteressen in Geset-

zen und Normen (generell-abstrakt) sowie die
raumlich verorteten Asthetikanforderungen in
den Planungsinstrumenten (individuell-konkret)
identifizieren und damit das rechtliche Anfor-
derungsniveau erkennen. Entscheidend fiir die

Planungssicherheit ist aber, dass architektonisch
geschulte Fachleute die bedeutenden Themen wie
beispielsweise landschaftliche Qualitaten, stidte-
bauliche Achsen, rdumliche Ordnungen, Silhou-
etten, freirdumliche Dispositionen, Griinraumkon-
zepte, Aufenthaltsqualitaten oder vorherrschende
Materialitaten ermitteln. Vor dem Hintergrund der
langfristigen Entwicklung und der &dsthetischen
Vorgaben konnen so optimierte Gesamtprojekte
entstehen. Es ist in der Regel nicht zuldssig®' und
auch nicht ratsam, rein verkehrliche beziehungs-
weise technische Projekte mit der Idee zu entwi-
ckeln, die &sthetischen Anforderungen zu einem
spéten Zeitpunkt im Rahmen des Plangenehmi-
gungs- und Baubewilligungsverfahrens durch
Asthetikkommissionen (Stadt-/Orts-/Dorfbildkom-
missionen/Experten) priifen zu lassen. Dies kann
dazu fiihren, dass Projekte in einer spaten Phase
grundsatzlich liberarbeitet werden miissen und
erhebliche Kosten entstehen.

Insofern empfiehlt es sich, bereits in Vorstudien
und Kostenschétzungen die gestalterische Arbeit
vorzusehen und nur Firmen oder Planungsteams
mit guten Referenzen hinsichtlich Gestaltung zu
beauftragen. Eine erfolgreiche Mdglichkeit der

81 Siehe Gestaltungspflicht geméss Bundesgesetzt (iber den Natur- und Heimatschutz (NHG) Art. 3 z.B. bei ISOS-Gebieten.

©VoV, August 2023
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gestalterischen Qualitatssicherung besteht darin,
Testplanungen oder Studienverfahren mit meh-
reren Planungsbiiros und einem Begleitgremium
durchzufiinren. Dadurch werden die unterschied-
lichen Losungskonzepte transparent und objektiv
diskutiert und abgewogen.

Im Recht werden drei Regelungskonzepte hin-
sichtlich Asthetik unterschieden:

- Verunstaltungsverbot, die am wenigsten
strenge Regelung: Sie verbietet lediglich ver-
unstaltende Bauten und Anlagen. Bauliche
Massnahmen diirfen nicht im Gegensatz zur
bestehenden Bauweise oder Landschaft stehen
und nicht erheblich storen.

- Beeintréchtigungsverbot mit einem etwas
strengeren Massstab: Bereits eine wahrnehm-
bare Storung des Orts- und Landschaftsbildes
reicht aus, um ein Bauvorhaben zu verweigern.

- Einpassungsgebot, die strengste Bestimmung,
die in der Regel fiir Infrastrukturbauten gilt: Das
Bauwerk soll so gestaltet sein, dass es sich
positiv in die Umgebung einordnet. Ziel ist die
Schaffung oder Erhaltung einer gewissen Ein-
heitlichkeit der typischen, pragenden und vor-
herrschenden gestaltungsrelevanten Merkmale.
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M4.2 Nachhaltige Gestaltung

Birgit Elsener, Andreas Heller (SBB Infrastruktur)

Mit Steuergeldern finanzierte Investitionen sollten
Vorbilder im Bereich Umwelt/Nachhaltigkeit sein.
Eine konsequente Entwicklung nachhaltiger und
zukunftsfahiger Verkehrsdrehscheiben fiihrt dazu,
dass die Nutzenden diese als positiv wahrneh-
men.

Damit eine Verkehrsdrehscheibe nachhaltig und
zukunftsfahig wird, muss sie nachfolgende Ziele
erfiillen:

Energie / CO,

Die Schweiz hat sich zum Ziel gesetzt, bis 2050
klimaneutral zu werden. Das bedeutet, dass sie
ihre Treibhausgasemissionen bis dahin auf Netto-
Null reduziert.

- Die Verkehrsdrehscheibe funktioniert klimaneu-
tral (also CO2-frei) und, im besten Fall, energie-
positiv (produziert mehr Energie als sie selbst
verbraucht).

- Gebdaude oder Anlagenteile der Verkehrsdreh-
scheibe produzieren selbst Energie.

- Die Abstell- und Mietflachen an Verkehrsdreh-
scheiben stellen Ladestationen mit erneuerba-
rer Energie (Wasserstoff, Elektro etc.) fiir PKW,
LKW, 2-Réder, lokales Gewerbe, Anwohnende
etc. bereit.

- Auch beim Bau werden, wo mdglich, emis-
sionsfreie Baumaschinen verwendet.

Klimawandel

Gemdss Bundesamt fiir Umwelt belegen ver-
schiedene Indikatoren, dass die Schweiz vom
Klimawandel besonders stark betroffen ist. Es
sind Massnahmen zur Emissionsverminderung
beziehungsweise zur Anpassung an den Klima-
wandel notig, da sie Auswirkungen auf Sicherheit,
Wohlgefiihl, Aufenthaltsqualitat, Standortattrakti-
vitat und den umgebenden Lebensraum haben.

- Die Planung der Anlagen und die Materialwahl
vermeiden soweit wie mdglich Emissionen wie
die (Fein-)Staubentwicklung und unterstiitzen
ein positives Mikroklima.

- Die Verkehrsdrehscheibe ist an die Folgen des
Klimawandels angepasst. Insbesondere die
Themen Hitzeinseln, Trockenheit, Starknieder-
schldge und Stiirme sind bei der Planung der
Anlagen und bei der Materialwahl zwingend zu
berticksichtigen.

Materialwahl, Kreislaufwirtschaft,
Lebenszyklus

In einem linearen Wirtschaftssystem werden
Rohstoffe abgebaut, Produkte hergestellt, ver-
kauft, konsumiert und weggeworfen. Die Folgen
sind knappe Rohstoffe, Emissionen und grosse
Abfallmengen. Dagegen werden in einer Kreis-
laufwirtschaft Produkte und Materialien so lange
wie maglich im Umlauf gehalten und weniger
Primérrohstoffe verbraucht. Der Wert der Produkte
bleibt so I&nger erhalten und die Abfallmengen
sinken.

- Bei Neu- oder Umbauten von Hochbauten an
einer Verkehrsdrehscheibe wird statt einer
Stahl-Beton-Konstruktion der Einsatz alterna-
tiver Baustoffe wie beispielsweise Holz geprift
(CO2-neutral, nachwachsend, kreislauffahig,
vermittelt optisch und haptisch Wérme).

- Die eingesetzten Materialien sind kreislauffahig.

- Der Wiedereinsatz bereits bestehender Mate-
rialien/Komponenten ist bei Neu-/Umbauten der
Verkehrsdrehscheibe vor einer Neubeschaffung
gepriift.

- Die Verkehrsdrehscheibe ist moglichst modular
geplant und gebaut, damit der Besitzer der
Anlage auf verénderte Bedirfnisse zeitnah,
flexibel und damit nachhaltig reagieren kann.
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Biodiversitat

Die Biodiversitdt und ihre Leistungen sind die
Grundlage des Lebens auf dieser Erde. Ihr Ver-
lust bedroht die Existenz der Menschen und die
Wirtschaftsleistung der Schweiz. Die biologische
Vielfalt in der Schweiz hat seit 1900 deutlich ab-
genommen.

- Nicht versiegelte Flachen (ebenerdig) werden
S0 begriint, dass sie die Biodiversitat (Vielfalt
des Lebens) fordern. Damit ist nicht per se eine
Pflanzung vereinzelter Baume oder Straucher
gemeint, sondern die Flachen konnen mit
wenig Aufwand so angelegt werden, dass sie
im Zusammenspiel mit anderen (stadtischen),
umliegenden Griinflachen als Vernetzungsele-
mente fiir Tiere und Pflanzen dienen.

- Flachdéacher aller Gebdudetypen der Verkehrs-
drehscheibe werden im Hinblick auf eine
extensive Begriinung gepriift und falls maglich
bepflanzt (z.B. Flachdécher von Velounterstén-
den, Perrondécher ausserhalb von Fahrleitun-
gen etc.). Auch eine Fassadenbegriinung wird
geprift.

- Zu (iberlegen sind ebenfalls begriinte Beschat-
tungen in Form sehr einfacher Pergolas auf
2-2.5 m Hohe, z.B. iiber Bahnhofplatzen. Diese
Uberlegung ist wichtig, da solche Schatten-
spender

- keine knappe Bodenflache beanspruchen,

- Hitzeinseln iber versiegelten Fldchen
reduzieren,

- die Aufenthaltsqualitdt im Sommer massiv
verbessern,

- die Luftqualitat durch Filterfunktion
verbessern (Mikroklima in der Stadt) sowie

- als griine Vernetzungselemente dienen.
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Ver-/Entsiegelung

Als versiegelte Flachen gelten insbesondere Ge-
baude, Strassen und Platze. Durch die Versiege-
lung verliert der Boden seine natiirliche 6kologi-
sche Funktion als Lebensraum, Wasserspeicher,
Filter und Abbaumedium. In den letzten 33 Jahren
haben die versiegelten Flachen in der Schweiz
um 40% zugenommen.

- Es werden nur so viele Flachen versiegelt, wie
zwingend nétig (funktionales und betriebsnot-
wendiges Minimum).

- Falls versiegelte Flache nétig ist, wird immer
gepriift, ob auch ein befestigter, sickerfahiger
Belag (z.B. Rasengittersteine statt Vollversiege-
lung) mdglich ist.

- Nicht zwingend befestigte Fléchen bleiben
unversiegelt.

Lichtemissionen
(«Lichtverschmutzung»)

Uberméssiges kiinstliches Licht beeintrachtigt
nicht nur die natrliche Nachtlandschaft, sondern
kann auch das Leben vieler Pflanzen- und Tier-
arten und der Menschen erheblich storen.

- Verkehrsdrehscheiben werden so geplant,
betrieben und unterhalten, dass die Umwelt-
auswirkungen von Lichtemissionen geméass
Vorsorgeprinzip minimiert werden.

- Bei der Beleuchtung wird speziell auf Notwen-
digkeit und Ausrichtung geachtet.
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M4.3 Offener
Anforderungskatalog

Die nachfolgende beispielhafte Zusammenstel-
lung von Anforderungskriterien dient der be-
darfsgerechten und nutzerfreundlichen Planung,
Entwicklung und Bewirtschaftung von Wegnetzen
an Verkehrsdrehscheiben. Je nach ortlichen Ver-
héltnissen kdnnen die Kriterien gewichtet, ersetzt
und erganzt werden.

Mdglich ist die Anwendung des Anforderungs-
katalogs in unterschiedlichen Phasen des
Planungsprozesses (als Anforderungsprofil, fiir
Variantenbewertung, zur Erfolgskontrolle). Die
nachfolgenden Kriterien sind gruppiert nach

- den drei tbergeordneten Grundanliegen der
Nutzenden (siehe M3.1, Seite 119). Zu be-
achten ist, dass Aspekte der Wegnetze meist
bereits bei der Formulierung von Zielbildern
und bei der Konzeption/Dimensionierung
relevant sind. Aspekte der Orientierung/Infor-
mation werden teilweise bei der Konzeption/
Dimensionierung, teilweise bei der Projektie-
rung der Ausriistung formuliert und Aspekte
des Wohlbefindens fliessen tendenziell bei der
Ausgestaltung und Einrichtung ein.

- dem Anliegen der Akteure, dass die Losungen,
die sie den Nutzenden bieten, zusétzlich zur
Nutzerfreundlichkeit auch wirtschaftlich, nach-
haltig (6kologisch/sozial/6konomisch), sicher
und (gesetzes-/normen-)konform sind.

Ein Kriterienkatalog, der bei der Beurteilung bau-
kultureller Qualitat von Orten allgemein unter-
stlitzt und dessen Anwendung sich ebenfalls fir
Verkehrsdrehscheiben empfiehlt, ist zudem das
«Davos Qualitatssystem fiir Baukultur»(siehe
M4.4, Seite 143).

Wegnetz — Wege, Bewegungsflachen
und Aufenthaltsrdume

(Anwendung bei Zielbildern sowie der Konzeption/
Dimensionierung)

1. Bedarfsgerechte (ausreichend dimen-
sionierte) Flachen fiir den sicheren, steten
Personenfluss

1.1 Kommerzielle Angebote mit Thekenver-
kauf und Anstehfléchen vor den Theken sind so
angeordnet, dass sie den Personenfluss nicht
behindern.

1.2 Perrons und Kanten sind fiir das Personen-

aufkommen geniigend breit, so dass Reisende zu
jedem Moment sicher ein- und aussteigen sowie
ausserhalb des Gefahrenbereichs warten kénnen.

1.3 Perrons und deren Zugange sind derart an-
geordnet und in das Wegnetz eingebunden,dass
sich Reisende auf dem Perron gut verteilen.

1.4 Wenn kommerzielle Angebote in Perso-
nenquerungen geplant sind (z.B. bei grossen
Bahnhofen), berticksichtigt die Gestaltung die
unterschiedlichen Nutzungsbedirfnisse, so dass
gemiitlich Shoppende und eilige Reisende un-
gehindert aneinander vorbeikommen.

1.5 Langzeitparkplétze wie Park+Ride oder Car-
sharing liegen bedarfsgerecht ausserhalb der
Personenfliisse, sind mit Ladestationen ausgeriis-
tet und gut mit den Angeboten des 6V verkniipft
(Distanz und Flache abhéngig vom Siedlungs-
druck, siehe Tab. 06, M2.2).

1.6 Die Wege zu und innerhalb der Verkehrsdreh-
scheibe sind so konzipiert, dass sie Langszirku-
lation auf Perrons verhindern und bahnfremde
Nutzung mdglichst neben den Bahnnutzenden
vorbeileiten.
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2. Nutzerfreundliche Wege (kurz, hindernisfrei,
einfach, komfortabel, direkt) zwischen 6V-Hal-
testellen, Abstellplatzen der Verkehrsmittel
und dem Wegnetz im Umfeld

2.1 Die Umsteigewege der Reisenden zwischen
den Haltestellen der jeweiligen Verkehrsmittel
beziehungsweise zwischen Haltestellen und Ab-
stellflachen sind mdglichst kurz.

2.2 Umsteigebeziehungen werden barrierefrei
und mdglichst kreuzungsfrei gestaltet, damit
Reisende rechtzeitig und sicher ihre Anschliisse
erreichen.

2.3 Touchpoints fiir Personen mit Mobilitatsein-
schrankungen sind so verortet und auffindbar,
dass sie den Bediirfnissen dieser Personen ent-
sprechen (z.B. entlang der Personenfliisse, aber
ausserhalb der Treffpunkte).

2.4 Die Verortung der Angebote und des Wegnet-
zes und ihre architektonische Gestaltung sind so
aufeinander abgestimmt, dass sich Personen in
derselben Wegrichtung intuitiv biindeln und sich
Wege maglichst wenig kreuzen.

2.5 Taxistellplatze und Parkplatze, die nahe dem
Zugang sein miissen (z.B. Kiss+Ride, Parkplatze
flir Menschen mit eingeschrankter Mobilitat) sind
so verortet, dass die Zufahrten die Personenfliisse
nicht storen und gleichzeitig kurze Umsteigewege
mdglich sind.

2.6 Das Wegnetz reduziert Unfallrisiken und bietet
Sehbehinderten eine llickenlose Flihrungskette
ohne Stolperfallen.

2.7 Reisende, die auf ein Verkehrsmittel warten,
haben die Mdglichkeit, am Umsteigeort oder in
seiner unmittelbaren Umgebung witterungs-
geschiitzt in einem angemessen beleuchtet und
ausgestatteten Bereich (z.B. mit Sitzgelegenheit,
Notrufsystem, Internetanschluss, Abfallbehélter)
zu warten.

2.8 Flachen fiir Ver- und Entsorgung sind so
platziert, dass An- und Ablieferungen den Zugang
und die freie Sicht auf die Umsteigeorte nicht
behindern.
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3. Integrale Verkniipfung der Verkehrsdreh-
scheibe mit dem Siedlungsraum

3.1 Wege flir Fuss- und Veloverkehr im Perimeter
der Verkehrsdrehscheibe sind moglichst direkt,
nahtlos und mit dem stéadtischen Verkehrsnetz
und der Umgebung vernetzt. Dies gilt insbesonde-
re fir Querungen.

3.2 Anlagen und Geb&ude sind offen und von al-
len Seiten erschlossen, so dass keine unbelebten,
abweisend wirkenden «Riickseiten-Situationen»
entstehen.

3.3 Dimensionierung und Ausgestaltung des
Wegnetzes und der Angebote beriicksichtigen die
lokale Siedlungs- und Verkehrsentwicklung und
den angestrebten Modalsplit.

3.4 Freie Blickachsen, die langfristig raum-

lich gesichert sind, ermdglichen eine intuitive
Orientierung zwischen Strassenachsen, wichtigen
Umgebungsbeziigen und den Zugangen zu Ver-
kehrsdrehscheiben.

3.5 Velo-Leitsysteme im Umfeld der Verkehrs-
drehscheibe fiinren Velofahrende zu Velowegen
und Abstellplatzen.

3.6 Die Verkehrsdrehscheibe tragt mit ihrer hohen
Aufenthaltsqualitat, inrem Freiraum und einer

guten Nutzungsdurchmischung zur gesamtheitlich
positiven Quartier- und Siedlungsentwicklung bei.

3.7 Flachen fiir An- und Ablieferung sind mit ihren
Zufahrten so verortet, dass sie den Anliegen der
Mieterinnen und Mieter entgegenkommen und
gleichzeitig die Personenfliisse und die Verkehrs-
flisse aus dem nahen Umfeld nicht stdren.
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Orientierung und Information

(Anwendung teils bei der Konzeption/Dimensio-
nierung, teils bei der Projektierung der Ausriis-
tung)

4. Offene und grossziigige Architektur, iiber-
sichtliche Raume mit transparenten Sichtach-
sen und angemessener Hohe, Offnungen fiir
Tageslicht, Beleuchtung

4.1 Die Wege (insbesondere Querungen) der Ver-
kehrsdrehscheibe sind direkt mit dem Wegnetz im
Umfeld vernetzt.

4.2 Freie Blickachsen bestehen zwischen den Zu-
gangen zur Verkehrsdrehscheibe und Haltestellen
sowie Abstell- und Parkplatzen moglichst vieler
Verkehrsmittel.

4.3 Das Beleuchtungskonzept entlang der Wege
ist mit den Partnern (Stadt/Gemeinde/weitere)
abgestimmt. Es erleichtert mit natiirlichem und
kiinstlichem Licht den Nutzenden bei Tag, Nacht
und schlechten Witterungsverhéltnissen die
Orientierung und gibt ihnen ein sicheres Gefiihl.

5. Handlungsféhige und informierte Reisende

5.1 In den Personenquerungen ist die Wegfh-
rung zu den Verkehrsanschliissen gut erkennbar
— auch bei erwarteten dichten Personenfllissen.
Kundeninformation und Signaletik sind einheitlich,
gut sichtbar und geeignet beleuchtet.

5.2 Aktionen, offentliche Informationen und kom-
merzielle Werbung werden so platziert, dass sie
die prioritdre Kundeninformation/Signaletik nicht
verstellen und die Aufmerksamkeit der Nutzenden
nicht zu sehr davon ablenken.

5.3 Kundeninformation (digital und physisch) wird
tiber die gesamte Reisekette moglichst mehrspra-
chig angeboten.

5.4 Alle Zugange zur Verkehrsdrehscheibe sind
durch Markenzeichen des 6V klar erkennbar, um
die Identitat der Verkehrsunternehmen zu repré-
sentieren und den Nutzenden schon von Weitem
die Orientierung zu erleichtern.

5.5 Schalter und Billettautomaten von 6V-Un-
ternehmen sind auch fiir Ortsunkundige einfach
auffindbar.

5.6 Uhren befinden sich bei Fahrplanen, Abfahrts-
monitoren, auf Perrons, in Querungen sowie, wo
sinnvoll, an Eingangen.

5.7 Daten zur Verortung und Beschaffenheit der
Anlagen (Angebote und Wegnetz), bei technischen
Anlagen auch zu ihrer Verfiigharkeit, werden fiir
die Information der Reisenden digital zweckmas-
sig bereitgestellt (sieche M1.7, Seite 95).

5.8 Lifte und Rampen sind fiir Personen mit ein-
geschréankter Mobilitat bequem zuganglich und so
verortet und signalisiert, dass die Wege ab dem
Eintreffen der Personen an der Verkehrsdreh-
scheibe mdglichst kurz sind.

5.9 Lautsprecherdurchsagen sind im ganzen
Bahnhof klar und verstandlich wahrnehmbar.

5.10 In den Bauphasen sind die Bediirfnisse von
Menschen mit Einschrénkungen sorgfaltig be-
achtet.

Wohlbefinden/Komfort und Angebote
fiir ein positives emotionales Kunden-
erlebnis

(Anwendung bei der Ausgestaltung und Einrich-
tung der Verkehrsdrehscheiben)

6. Positiv erlebbare, zugangliche und leicht
auffindbare Angebote, Dienstleistungen und
Touchpoints

6.1 Personenquerungen sind atmosphdarisch an-
sprechend gestaltet und bei grosseren Bahnhofen
beispielweise mit kommerziellen Angeboten be-
lebt, damit Nutzende sich sicher und wohl fiihlen.

6.2 Offentliche und kommerzielle Angebote sind
so verortet, ausgerichtet und gruppiert, dass sie
den Anliegen der Nutzenden entsprechen.

6.3 Verpflegungsangebote befinden sich in der
Nahe der Halteorte der Verkehrsmittel, damit
Reisende beim Umsteigen vom Angebot profitie-
ren konnen.
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6.4 Schliessfachanlagen sind in der Néhe wichti-
ger Personenfliisse platziert, damit Nutzende sie
bequem erreichen.

6.5 Abstellanlagen fiir Velos sind hindernisfrei
erreichbar und so verortet, dass der Fussweg zu
den Angeboten mdglichst kurz ist.

7. Respektvoller Umgang mit der Identitét der
ortlichen Umgebung

7.1 Denkmalobjekte, Neubauten, Verkehrsraum
und Umgebung entfalten zusammen eine harmo-
nische Ensemblewirkung, die den historischen
Aspekten Rechnung trégt.

7.2 Der Bahnhofplatz ist Begegnungszone und
bietet den Nutzenden positive Sinneswahrneh-
mungen.

7.3 Neue Elemente fiir Kundenfithrung und
-information sowie Informationen zu historischen
Besonderheiten fiigen sich in die Gestaltung ein,
um ein ansprechendes Ensemble aus neuen und
historischen Elementen zu bilden.

7.4 Einrichtungen flir kommerzielle Zwecke
werden bei Umnutzungen historischer Gebaude/-
teile und bei Neubauten in die Bahnhofgestaltung
integriert.

8. Witterungsschutz, Sauberkeit

8.1 Die Wege bieten einen geeigneten, nutzungs-
orientierten Schutz bei Niederschlag, Wind oder
Hitze.

8.2 Oberflachen sind einfach zu reinigen und
tragen so zur Sauberkeit und Attraktivitat des
Standortes bei.

8.3 Dienstleistungen wie Hygienecenter sind im
Zentrum von kommerziellen Angeboten platziert,
damit die Nutzenden sie von allen Standorten aus
einfach erreichen.

Wirtschaftlichkeit, Nachhaltigkeit,
Sicherheit und Normen-Konformitét
(Compliance)

(Anwendung in unterschiedlichen Phasen)

9. Wirtschaftliche und nachhaltige Materiali-
sierung und Bewirtschaftung
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9.1 Der Variantenfacher umfasst auch Varianten
mit Adaption des Bestands, bei denen bestehende
Elemente und Ressourcen der historisch gewach-
senen Verkehrsdrehscheibe nachhaltig genutzt
werden.

9.2 Die eingesetzten Baumaterialien und -metho-
den erlauben eine lange Lebensdauer, reduzieren
die Kosten (iber den gesamten Lebenszyklus und
nutzen so Offentliche und private Ressourcen
langfristig optimal.

9.3 Die Anlagen sind aufwértskompatibel, adaptiv,
modular und flexibel, damit sie an zukiinftige
Entwicklungen im Verkehrsangebot und in den
Siedlungen angepasst werden kénnen und im
Falle von Auf-, Um- oder Wiederaufbau keine Ab-
félle verursachen.

9.4 Die betroffenen Akteure handeln neue Projek-
te miteinander aus, damit sie nachhaltig sind.

9.5 Veloabstellanlagen und Auto-Parkplétze sind
mit Ladestationen ausgeriistet, vorzugsweise mit
Solarstrom.

9.6 Die Anlagen sind so gestaltet, dass sie mog-
lichst kreislauffahig, energieautark und emis-
sionsfrei sind.

9.7 Alle Haltestellen sind mit Recyclingstationen
ausgestattet, damit Nutzende sowie Betreiber
einen Beitrag zur nachhaltigen Bewirtschaftung
der Verkehrsdrehscheibe leisten konnen.

10. Gesetzes-/Normen-Konformitét (Compli-
ance)

10.1 Die Verkehrsdrehscheibe als System und

die einzelnen Anlagen und Wege im Speziellen
entsprechen den geltenden Gesetzen und Normen
und beriicksichtigen die rechtlichen Schutzin-
teressen. Allfallig konfliktlastige Anforderungen
werden gegeneinander abgewogen.

10.2 Die erforderlichen Regelungen zu Eigentum,
Finanzierung und Zusammenarbeit an der Ver-
kehrsdrehscheibe sind in Vertrdgen vereinbart.
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M4.4 Qualitatskriterien hoher
Baukultur

Reto Bieli (SBB, Fachstelle Denkmalpflege)

Verkehrsdrehscheiben sind mehr als Orte, an de-
nen ein-, um- und ausgestiegen wird. Sie sind Teil
eines gewachsenen und bestehenden Lebens-
raums, an den die Bevdlkerung hohe qualitative
Anforderungen stellt. So erwartet die Bevolkerung
von den Akteuren, dass sie den bestehenden
Kontext sorgféltig auf dessen Qualititen ana-
lysieren, die ermittelten Qualititen erhalten und
Projekte realisieren, die moglichst viele 6ffentli-
che und private Giiter in einem moglichst hohen
Mass erhalten und mehren. Mit der «Erklarung
von Davos» 2018 haben die in europaischen
Léndern fiir Kultur zustandigen politisch Verant-
wortlichen festgehalten, dass hohe Baukultur ein
nationales und intergenerationelles, 6ffentliches
Interesse ist. Zudem wurde manifestiert, dass die
Akteure bei ihren Tétigkeiten von einem integ-
rierten Ansatz geleitet sein miissen. Die gebaute
Umwelt ist so zu gestalten, dass sie den sozialen
Zusammenhalt aktiv stdrkt, eine nachhaltige
Umwelt sicherstellt und zu Gesundheit und Wohl-
befinden der gesamten Bevdlkerung beitragt. Das
Davos Qualitatssystem fiir Baukultur leistet fiir
die Planenden und die Projektierungen solcher
Orte eine gute Hilfestellung. Es ist so angelegt,
dass soziale, emotionale und kulturelle Aspekte
genauso beriicksichtigt und gewichtet werden
wie technische und funktionale. In der folgenden
Ubersicht sind — nicht abschliessend — wichtige
Kriterien und deren Ziele entlang der Struktur des
Davos Qualitatssystems fiir Baukultur aufgelistet:

1 Gouvernanz

Hohe Baukultur folgt guter Gouvernanz.
1.1 Planungsrechtliche Anforderungen

- Die planungsrechtlichen Anforderungen
sind bekannt.

- Die Schutzziele der Inventare sowie die
baukulturellen und &sthetischen Anforde-
rungen des Ortsbild-, Landschafts- und
Denkmalschutzes von Bund, Kantonen
und Gemeinden sowie der historischen
Verkehrswege und des Welterbes sind
ermittelt.

1.2 Projekte im Perimeter von Verkehrsdrehschei-
ben, Leitbilder oder Richtplidne

- Die Inhalte der Planungsinstrumente der
unterschiedlichen Akteure sind bekannt.

- Die Projekte von Kantonen und Gemeinden
(z.B. Leitungen, Verbindungen, Ver-
kehr, Tiefbau, Hochbau) sind erfragt und
bekannt.

- Die kurz-, mittel- und langfristigen Projekte
der unterschiedlichen Mobilitdtsanbieter
sind bekannt und koordiniert.

1.3 Vertrage und Planungsvereinbarungen mit
Planungspartnern

Die Bestimmungen in Vertrdgen sind
bekannt.

Der Vertragsanpassungsbedarf ist geklart.

Die Notwendigkeit von Planungsvereinba-
rungen mit Planungspartnern ist geklart.

In den Vertragen der Grundbesitzer und
Planungspartner sind die Schutzpflichten,
der Umfang und die Interpretation der
offentlichen Interessen sowie die Stoss-
richtung der Kostenteilung der Planungs-
partner geklart.
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1.4 Behorden- und Kommissionskontakte

- Die fiir die asthetische Beurteilung zustan-
digen Behorden, Fachstellen, Kommissio-
nen von Bund, Kanton und Gemeinde sind
frith evaluiert und kontaktiert (siehe M4.1,
Seite 135).

- Ihre Erwdgungen und Anforderungen
hinsichtlich Gestaltung sind im Grundsatz
bekannt und gepriift.

- Mit den Behdrden oder den Kommissionen
ist besprochen, ob bzw. wie Leitbilder,
Ideen- oder Planungsstudien erstellt
werden.

- Mit den Behdrden und den Kommissionen
ist geklart, wie die Abwagungen der quali-
tatssichernden Kommissionen hinsichtlich
Einbettung der Verkehrsdrehscheibe in das
Verfahren einfliessen.

- Fachleute fir Orts-/Stadtebau, Freiraum
und Gestaltung sind mit rdumlich-gestalte-
rischen Konzepten flir Verkehrsdrehschei-
ben beauftragt.

1.5 Umfassende Ermittlung der Interessen

- Die Interessen der Planungspartner sind
umfassend ermittelt.

- Die Interessen der Betroffenen sind um-
fassend ermittelt.

1.6 Tragfahiges Gesamtkonzept

- Fir die Planung sind objektive und ernst-
hafte Linienfiihrungs- und Standortalterna-
tiven sowie Konzeptvarianten erstellt.

- Es liegt ein tragfahiges und ausgehandel-
tes Gesamtkonzept vor. Dieses besteht
u.a. aus raumplanerischen, technischen,
funktionalen oder verkehrlichen, architek-
tonischen, stadtebaulichen und denkmal-
pflegerischen Aspekten.
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1.7 Planungsrecht und Verfahren

- Die angemessenen, qualititssichernden
Verfahren sind vereinbart und beauftragt.

- Die planungsrechtliche Absicherung erfolgt
in der Regel iiber Sondernutzungspline
oder Vertrage, die gewdhrleisten, dass die
Konzepte rechtssicher festgesetzt und die
Interessen der betroffenen Akteure bertick-
sichtigt sind.

- In einem Planungsbericht gemass Art.
47 RPV werden die relevanten Aspekte
erlautert.

- Auf Basis des tragfahigen Gesamtkonzepts
werden Interessenlinien iiberpriift und
festgelegt.

2 Funktionalitat

Hohe Baukultur erfiillt ihren Zweck.

2.1 Funktionale Bedingungen im Umfeld

- Die bestehenden Funktionalitdten im Um-
feld der Verkehrsdrehscheibe sind ermittelt
und bewertet.

- Der funktionale Anpassungsbedarf aus
dem Umfeld ist bekannt.

- Die quartiertrennende Wirkung von Ver-
kehrsinfrastrukturen ist ermittelt und
bewertet; Konzepte zur Reduktion der
trennenden Wirkung sind erstellt.

2.2 Alternativen der Verortung

- Verschiedene Alternativen der Verortung
der Elemente von Verkehrsdrehscheiben
sind als Konzeptvarianten evaluiert und
bewertet.

- Die Auswirkungen auf das Umfeld sind
phasengerecht gepriift und raumlich
dargestellt (Visualisierungen, Skizze oder
Modell).
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2.3 Wahl der Bestvariante

- Die Wahl des Gesamtkonzepts stellt eine

ausgewogene Synthese aus Wirtschaft-
lichkeits-, Umwelt-, Kontext-, Betriebs-,
Funktions-, Unterhalts- und Gestaltungs-
aspekten dar.

2.4 Schliisseldetails

- Die wichtigen Schliisseldetails des Kon-

zepts sind evaluiert und geniigend vertieft.

2.5 Bauzustande

Abhéangigkeiten von verkehrsbetrieblichen
Bedingungen sind evaluiert.

Bauvorgange, Bauzeit und Installationsfld-
chen sind mit dem Konzept abgestimmt.

Die Risiken bei der Ausfiihrung sind
erkannt und Massnahmen zur Risikomini-
mierung definiert.

Die funktional-betrieblichen Bedingungen
und Anforderungen an die Etappierung
sind bekannt.

Der Verkehrsbetrieb wird durch das Kon-
zept mdglichst minimal eingeschrankt.

2.6 Asthetische Priifung

- Das Projektkonzept ist aus Sicht der Nut-

zenden im Kontext der orts-/stadtebauli-
chen sowie der freirdumlichen Entwicklun-
gen anhand von Pldnen, Visualisierungen
oder Modellen gepriift.

- Die Wirkung der baulichen Situation in der

Nacht ist im Hinblick auf Orientierung und
Sicherheit gepriift.

3 Umwelt

Hohe Baukultur schont die Umwelt.
3.1 Berlicksichtigung der Lebensrdume

- Das Gesamtkonzept der Verkehrsdreh-
scheibe beriicksichtigt die Anforderungen
der Lebensraume von Menschen und
Tieren.

3.2 Verwendung von bestehendem Baumaterial

- Das Gesamtkonzept der Verkehrsdreh-
scheibe beriicksichtigt bestehende
Anlagen und Baumaterialien und versucht,
diese zu nutzen, minimal umzubauen oder
wieder zu verwenden.

- Im Auftrag an die Planenden wird ex-
plizit die Suche nach minimalbaulichen
Varianten sowie die Priifung der Wieder-
verwendung von bestehenden Materialien,
Bauteilen und Elementen beauftragt und
ressourciert.

3.3 Priifung unterschiedlicher Konzepte

- Zur Schonung von Ressourcen werden in
der Regel gleichwertige Konzepte mit Er-
halt, Teilerhalt oder Ersatz von bestehender
Substanz gepriift.

3.4 Reduktion von Schadstoffen

- Das Konzept trégt zu einer Reduktion der
Geb&udeschadstoffe und der Altlasten bei.
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4 Wirtschaftlichkeit

Hohe Baukultur schafft wirtschaftlichen Mehrwert.
4.1 Lebenszykluskosten

- Das Gesamtkonzept der Verkehrsdreh-
scheibe tragt zur Optimierung der Lebens-
zykluskosten bei.

- Die Investitionen in die Verkehrsdrehschei-
be sind am jeweiligen Ort angemessen
und beriicksichtigen die prognostizierten
Personenaufkommen.

- In die Kosten sind die direkten und indirek-
ten Auswirkungen der baulichen Massnah-
men eingepreist.

4.2 Auswirkungen Unterhalt auf Betrieb

- Im Gesamtkonzept der Verkehrsdrehschei-
be werden die betrieblichen Auswirkungen
des kiinftigen Unterhalts antizipiert.

4.3 Markenwerte

- Die Markenwerte der Planungspartner
werden fiir die konkrete Verkehrsdreh-
scheibe evaluiert und umgesetzt.

5 Vielfalt

Hohe Baukultur verbindet Menschen.
5.1 Vernetzung von Lebensraumen

- Das Konzept der Verkehrsdrehscheibe tragt
zur Vernetzung von Lebensraumen bei.

5.2 Kooperative Projekte

- Kooperative Planungen mit Partnern
werden — auch wenn die Federfiihrung bei
anderen Partnern liegt — aktiv begleitet
und zu einer hochwertigen Gesamtlosung
entwickelt.
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6 Kontext

Hohe Baukultur fiihrt zu rdumlicher Koharenz.
6.1 Ortlicher Kontext

- Der ortliche Kontext der Verkehrsdreh-
scheibe ist analysiert.

- Das Konzept schafft Mehrwerte fiir den
ortlichen Kontext (z.B. Férderung der Auf-
enthaltsqualitat).

6.2 Quartierkontext
- Der Kontext des Ensembles ist analysiert.

- Das Konzept leistet einen Mehrwert zum
gesamten Ensemble.

7 Genius Loci

Hohe Baukultur starkt den Genius Loci.
7.1 Zusammenbringen von Menschen

- Der Ort fordert und bietet vielfaltige,
attraktive und komfortable private und
offentliche Rdume, die Menschen zusam-
menbringen.

7.2 Durchmischung von Nutzenden

- Das Konzept der Verkehrsdrehscheibe
unterstiitzt in Bezug auf seine Funktionen
eine Durchmischung von Nutzenden (z.B.
beziiglich Geschlecht, Alter, Fahigkeiten,
Herkunft) und eine vielféltige Gemein-
schaft.

- Die Orte sind resilient gestaltet.
7.3 Verantwortung fiir die 6ffentlichen Rdume

- Am Ort besteht eine gemeinsame Ver-
antwortung flr private und vor allem auch
offentliche Rdume (z.B. durch partizipative
Prozesse, Quartiervereine).

7.4 ldentitat

- Das Konzept fordert die Ortsidentitat und
Ortsverbundenheit und tragt damit zu
einem Zugehdrigkeitsgefiihl bei.
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7.5 Lokale Werte

- Lokale und regionale Werte sowie die
Geschichte der Gemeinschaft und der
Einzelpersonen werden durch Materiali-
tét, Gestaltung, Bau und Bewirtschaftung
des Ortes respektiert und an zukiinftige
Generationen weitergegeben.

8 Schonheit
Ein Ort hoher Baukultur ist schon.

8.1 Asthetische Wirkung auf den Menschen

- Das Konzept strebt eine asthetische, raum-
liche und stimmungsvolle Wirkung auf die
Betrachtenden an.

8.2 Wonhlfiihlen

- Die Menschen fiihlen sich an dem Ort wohl
und nehmen ihn als schon wahr.

8.3 Zufriedenheit

- Die Schonheit des Ortes tragt zum Wohl-
befinden und zur Lebenszufriedenheit der
Menschen bei.
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M5.1  Ermittlung und
Bewertung von Interessen
in Planungsprozessen

Reto Bieli (SBB, Fachstelle Denkmalpflege)

Grundsétzlich hat der Gesetzgeber mit seinen
generell-abstrakten Festlegungen von Ortsbild-,
Denkmal-, Landschafts-, Gestaltungs- oder
Umgebungsschutznormen einen Verwirklichungs-
auftrag verbunden: Er geht davon aus, dass diese
Schutzinteressen im Rahmen von Planungen
mdglichst optimal beriicksichtigt werden. Fiir

den Fall, dass Interessen konkurrieren oder gar
kollidieren und eine Beriicksichtigung nicht oder
nur minimal maglich ist, wurde basierend auf

der Praxis des Bundesgerichts eine strukturierte
Interessenabwagung entwickelt. Im Rechtssinn ist
sie eine Argumentationstechnik zur kontrollierten
Konkretisierung von rechtlich vermittelten Hand-
lungsspielrdumen. Sie fiihrt zur fallbezogenen
Entscheidung, indem sie alle in der Sache erheb-
lichen Gesichtspunkte nach einem bestimmten
Muster verarbeitet und dabei dem Ziel verpflichtet
bleibt, diese Gesichtspunkte in bestmdglicher
Weise zu beriicksichtigen.?? Das Bundesgericht
hat fiir diese Abwégung nur wenige Meilensteine
gesetzt, welche die Behdrden dazu verpflichten,
alle betroffenen rechtlichen Interessen umfassend
zu ermitteln, zu berticksichtigen, zu gewichten
und in ihrer Gesamtheit zu beurteilen. Die Be-
horden filhren insofern eine materielle und eine
formelle Koordination durch.

Die materielle Koordination umfasst die Pflicht
der Behdrden, die Anwendung der verschiedenen
Bestimmungen zu koordinieren, die sich auf ein
Projekt beziehen und die in einem derart engen
Koordinationsverhéltnis stehen, dass sie nicht ge-
trennt und unabhéngig voneinander angewendet
werden konnen. Dies erfordert eine Interessen-
abwdagung, die in drei Schritten erfolgt:

1. die Ermittlung der Interessen,

2. die Beurteilung ihrer Wichtigkeit, insbeson-
dere im Hinblick auf die in der Verfassung
oder im Gesetz festgelegten Prioritaten und

82 siehe TSCHANNEN/ZIMMERLI/MULLER, § 26
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3. die Optimierung der Interessen durch Mini-
mierung der Auswirkungen, falls ein Eingriff
in ein Schutzobjekt nicht zu vermeiden ist.
Bei diesem Optimierungsvorgang handelt es
sich um die sogenannte «eigentliche Interes-
senabwagung».

Unter formeller Koordination versteht man die
Pflicht der betroffenen Behdrden, Entscheide
abgestimmt auszuarbeiten und gebiindelt oder

in Form einer zusammenfassenden Verfligung zu
eroffnen. In der Regel wird sie angewendet, wenn
beispielsweise bei der Planung einer Verkehrs-
drehscheibe Interessenwiderspriiche entstehen

— auch nach einer umfassenden Suche nach
Angebots- und Standortalternativen sowie Kon-
zeptvarianten. Dann ist die Interessenabwégung
ein wichtiges Instrument, rational und entlang der
rechtlichen Bedeutung und der Ermessensspiel-
rdume eine Losung zu priorisieren.

Interessenabwagung als Chance fiir
den Interessenausgleich

Schutzinteressen strukturieren durch ihre
Rechtsnatur die gesamten planerischen Prozes-
se. Sorgfaltig gefiihrte Projektierungsverfahren
bieten die grosse Chance, mit Projekten viele
weitere offentliche und private Giiter zu mehren
beziehungsweise zu entwickeln. Bei der Pla-
nung einer Verkehrsdrehscheibe im Kontext von
Schutzinteressen ist es ratsam, folgende Fragen
zu diskutieren:

a. Ist der Umgang mit Schutzinteressen an
Fachleute beauftragt und sind die Ressour-
cen angemessen geplant?

b. Welche gesetzlichen Schutznormen sind
fiir den Planungsperimeter anwendbar und
welche rechtliche Bedeutung haben sie?

c. Welche konkreten Schutzinteressen konnen
aus Inventaren (z.B. ISOS), Leitbildern (z.B.
Raumentwicklungsleitbild) oder Konzepten
(z.B. Raumentwicklungskonzept) fiir die
Planung extrahiert werden oder sind im
weiteren offentlichen Interesse?
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d. Istein Fachbericht gefordert, der die Schutz-
interessen im Gesamten einordnet und als
Grundlage fiir ein Gutachten der Eidgends-
sischen Kommission fiir Denkmalpflege
(EKD) oder der Eidgendssischen Natur- und
Heimatschutzkommission ENHK dient?

e. Welche raumplanerischen Ziele bestehen fiir
den Planungsperimeter?

f.  Handelt es sich um eine echte Interessenkol-
lision oder um eine Scheinkollision, die ent-
standen ist, weil Losungsvarianten bewusst
oder unbewusst nicht gesucht oder Einzelan-
forderungen als absolut gesetzt wurden?

g. Sind gleichwertige und ernsthafte Losungs-
konzepte entwickelt worden, welche die
Schutzpflichten der Bundesbetriebe (z.B.
SBB AG, Postauto AG) aus dem Natur- und
Heimatschutzgesetz respektieren?

h. In welchen informellen Verfahren (z.B. Test-
planung, Studienauftrag, Wettbewerb) entwi-
ckeln die Akteure tragfahige und planungs-
sichere Losungskonzepte, die im Grundsatz
mdglichst viele gegenwértige und kiinftige
Schutz- und Nutzungsinteressen in einem
mdglichst hohen Mass beriicksichtigen?

i.  Sind Entwicklungen bekannt oder zu erwar-
ten, fiir die Handlungsoptionen offengehalten
werden miissen?

j. Inwelchen Verfahren konnen die verkehrli-
chen Angebotsvarianten, die Standortalterna-
tiven und die baulichen Konzeptvarianten vor
dem Hintergrund der Schutz- und Nutzungs-
interessen und der unterschiedlichen raum-
planerischen Ziele gewichtet werden?

Antizipation der Interessenabwagung
bereits in den frilhen Planungsphasen

Es zeigt sich, dass eine erfolgreiche Planung die
spatere Interessenabwagung der zustindigen
Behorde bereits in einer friihen Planungsphase
antizipiert und fiir die Planung verfiigbar macht.
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In einem ersten Schritt werden die betroffenen
Schutznormen beziehungsweise die gesetzlichen
Aufgabeninteressen wie beispielsweise Ortsbild-
schutz, Denkmalschutz, Gestaltung oder Land-
schaftsschutz ermittelt. Dabei werden die fiir den
Projektperimeter relevanten Schutzinteressen
umfassend gesammelt und den rechtlichen Be-
deutungsstufen international, national, regional,
lokal und weitere zugeordnet. Beispielsweise
werden Interessen des Ortsbildschutzes geméass
Bundesinventar ISOS als nationales Interesse
eingestuft, da mit dem Natur- und Heimatschutz-
gesetz ein nationales Aufgabeninteresse vorliegt.
Ist hingegen ein Objekt in einem Denkmalschutz-
inventar einer Gemeinde, wird dieses als lokales
Aufgabeninteresse eingestuft. Ein Spezialfall liegt
bei Objekten im Welterbegebiet vor: Fiir diese
besteht in der Regel eine Rechtsgrundlage auf
regionaler oder kommunaler Stufe, jedoch ist das
Aufgabeninteresse ein internationales.

Diese generellen Aufgabeninteressen werden in
einem nachsten Schritt konkretisiert und die in
Inventaren festgehaltenen Wiirdigungen, Schutz-
ziele oder der Schutzumfang extrahiert und, wo
notig, durch weitere Abklarungen vertieft. So wird
beispielsweise das Schutzziel eines ISOS-Ge-
biets ermittelt und im Hinblick auf den aktuellen
Bestand kommentiert. Auch werden die Ziele in
informellen Konzepten oder Leitbildern ermittelt.
In einem Fachbericht kann die Gesamtheit der
Ortsbild- und Denkmalschutzinteressen bewertet
werden. Ahnlich verhlt es sich mit den Nutzungs-
interessen. Auch diese generellen Aufgabeninte-
ressen werden fiir den Projektperimeter ermittelt
und nach deren rechtlicher Einstufung bewertet.

Es ist Aufgabe der Planenden, unterschiedliche
Losungen zu entwickeln, die moglichst viele Inte-
ressen in einem maoglichst hohen Mass bertick-
sichtigen. Anschliessend ist zu priifen, welche
Auswirkungen die einzelnen Projekte auf die
Schutzinteressen haben und ob ein bedeutendes
Eingriffsinteresse in die Schutzinteressen besteht
oder nicht.

Abb. 48 Paradigma der Interessenbe-
wertung
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Ist der Eingriff durch

ein bedeutendes
offentliches Interesse
begriindet?

Konnte der Eingriff ins Schutzziel
durch andere Massnahmen oder
Anderungen der Disposition
vermieden werden?

Methoden fiir die Zusammenarbeit

Tangierte
generell-abstrakte
Interessen

Tangierte
konkretisierte
Normen

SCHUTZINTERESSEN
Anforderungen ermitteln

Konkretisieren,
verifizieren,
falsifizieren der
Interessen am Ort

Variantenficher
gross

Variantenfacher
klein

Bestvarianten

Detailpriifung

151



Methoden fiir die Zusammenarbeit

M5.2 Idealer Projektablauf

VORPHASE ZIELBILD KONKRETI-

SIERUNG

Situationsanalyse

Der Bedarf, einen Standort zu entwickeln, kann
aus der aktuellen Situation herriihren. Er kann
aber auch ausgeldst werden durch konzeptio-
nelle Uberlegungen, die iiber den Perimeter der
Verkehrsdrehscheibe hinausgehen. Tab. 07 zeigt
typische, auslosende Themenfelder aus Mobilitét,
Raum-, Arbeitsplatz- und Arealentwicklung auf
den unterschiedlichen Ebenen (national, regional,
kantonal, lokal).

Bei Angebotsausbauten aus einem STEP-Aus-
bauschritt oder bei grossen Umsteigeknoten 16st
das BAV den Planungsprozess bei der dV-Infras-
trukturbetreiberin aus. Anpassungen bestehender
Bahnhéfe an die Erfordernisse des Verkehrs (z.B.
Verlangerung Perrons, Beseitigung Engstellen,
Compliance/Umsetzung gesetzlicher Vorgaben
wie BehiG) Iost die 6V-Infrastrukturbetreiberin in
eigener Verantwortung aus. Bei Anpassungen im
Bahnhofumfeld (z.B. ein neuer Bushof oder eine
gréssere Immobilienentwicklung) ist ein Impuls
des jeweiligen Akteurs erforderlich, damit die oV-
Infrastrukturbetreiberin ihre Anlagen Uiberprift.
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BEWIRT-
SCHAFTUNG

Bei der Situationsanalyse hilft es, eine gemeinsa-
me Ubersicht der Ausgangslage und der jeweilig
unterschiedlichen Zeithorizonte zu erarbeiten:

- Gibt es eine Planungshistorie an diesem 0rt?
Was ist vertraglich geregelt? Wie wurde bereits
friiher geplant, was sind die Erfahrungen, wo
sehen die Akteure Erfolgsfaktoren?

- Welche Projekte laufen und wie verbindlich sind
sie (beziiglich Zeithorizont, Unsicherheiten)?

- Welche strategischen Planungen unterschied-
licher Perspektiven gibt es, die diesen Standort
betreffen?

- Welche raumlichen Koordinationsinstrumente
gibt es, die den Umsteigeort miteinschliessen?

Fiir die beiden letzten Punkte gilt: Je niher
Flachen an einem Umsteigeort liegen, desto
zahlreicher sind diese Planungen und Koordi-
nationsinstrumente und umso komplexer ist die
Situation.

Abb. 49 Planungsphasen der Akteure
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Immobilienentwickler,

i i N h Arealent- r N tudi tpl , stadt lich )
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Planung Prozessual anspruchsvoll sind namentlich folgen-

Gemeinsam ein Systemverstandnis der Ver-
kehrsdrehscheibe entwickeln

Die beteiligten Akteure verfolgen in der Regel
unterschiedliche partikuldre Interessen. Sie miis-
sen sich erst ein gemeinsames Verstandnis von
einer Verkehrsdrehscheibe erarbeiten — und sich
gemeinsamer Interessen bewusst werden. So
stellen sich gleichzeitig inhaltliche Grundsatzfra-
gen und prozessuale Herausforderungen. Offene
Grundsatzfragen sind beispielsweise:

- Was verstehen die unterschiedlichen Akteure
unter einer Verkehrsdrehscheibe? Wo decken
sich diese Vorstellungen und wo miissen sie
angeglichen werden?

- Was lasst sich standardisieren angesichts
unterschiedlicher lokaler Bedtirfnisse?

- Wie und wo kénnen Mobilitatsformen gekoppelt
und wie sollen begleitende Massnahmen zur
Verkehrslenkung ausgestaltet werden?

- Was sind sinnvolle Finanzierungsmechanismen
und -anreize an Verkehrsdrehscheiben?

©V0V, August 2023

de Herausforderungen:

- Neben der Abstimmung der Projekte auf der
Zeitachse ist auch der Umgang mit dynami-
schen Verdanderungen zu beriicksichtigen.

- Begrenzten Platzverhéltnissen stehen viel-
féltige, schwer zu gewichtende Anforderungen
gegentiber.

Ist-Zustand und laufende/angedachte Projekte

In dieser Phase werden die ortlichen Gegeben-
heiten und Rahmenbedingungen (z.B. bahnseitige
Interessenslinien) analysiert, die Angebotswiin-
sche und Entwicklungstendenz betrachtet und die
funktionalen Anforderungen definiert.

Leitfragen und die daraus resultierenden Arbeits-
schritte sind:

- Wo muss die bestehende Situation verbessert
und an die Bediirfnisse der heutigen/kiinftigen
Nutzenden angepasst werden?

> Die bestehende Verkehrsdrehscheibe wird
beziiglich ihrer Starken und Mangel beurteilt.

- Wo sind bauliche Veranderungen bereits in
Planung?
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> Die Vorhaben der verschiedenen Akteure
werden zusammengetragen (z.B. Projekte
der 6V-Unternehmen, Planungen aus lang-
fristigen Planungsinstrumenten, Arealent-
wicklungen, Ausbauschritte und zugehorige
Bahnausbauten/Interessenslinien). Dabei
werden auch erste Annahmen zum Be-
arbeitungs- und Betrachtungsperimeter
gemacht (siehe G1.3, Seite 16). Zu diesem
Zeitpunkt ist es sinnvoll, Planungspartner-
schaften mit den interessierten Akteuren zu
bilden. Damit konnen die Planungen optimal
koordiniert werden und das Produkt ist ab-
gestimmt (siehe H1, Seite 61).

Neue/kiinftige Angebots-/Nutzungs-
wiinsche abholen

Kommt der Handlungsbedarf aus dem Bahn-
verkehr, so holt das Eisenbahnunternehmen
(Eisenbahnverkehrsunternehmen, 6V-Infrastruk-
turbetreiberin) von den Planungspartnern deren
Vorstellungen zu zukiinftigen Angeboten und Nut-
zungen ab. Dies kann beispielsweise im Rahmen
eines Entwicklungszielplans erfolgen (siehe M5.3,
Seite 157). Dazu gehdren folgende Fragen:

- Welche Ideen stehen bereits im Raum, bei-
spielsweise aus Gesamtverkehrs- und Sied-
lungskonzepten, Agglomerationsprogrammen,
Angebotsverdichtungen?

- Wie andert sich das Umfeld durch neue Nut-
zungsschwerpunkte?

- Welche Mobilitatsbediirfnisse werden die kiinf-
tigen Nutzenden haben (siehe G2, Seite 21)?
Welche technologischen und gesellschaftlichen
Trends sollten berticksichtigt werden (z.B.
Personal Mobility Devices, autonomes Fahren,
Sharing-Angebote, City-Logistik)?

Zu beachten: Der Vorlauf der Planung ist je nach
Verkehrsmittel sehr unterschiedlich. So kénnen
bei Anbietern des Bus- und Tramverkehrs kurz-
fristige Angebotsentwicklungen in den jeweils
zweijahrigen Offerten berticksichtigt werden.

83 Siehe M2.4, Seite 107, zur R RTE 24200 Publikumsanlagen.

Ableitung der zusétzlichen Nutzungs-/Nach-
frageentwicklung

Abgeleitet von den erfassten Entwicklungsab-
sichten wird die kiinftig zusétzliche oder wegfal-
lende Nachfrage abgeschétzt. So lassen sich die
Verkehrsdrehscheibe und notwendige Anlagen/
Funktionen passend dimensionieren.® Die prog-
nostizierte Mobilitdtsentwicklung und Nachfrage
aufgrund des Ist-Angebotes wird liberlagert mit
der neu induzierten Nachfrage.

Herleitung der konkreten Anforderungen an
die Anlagen der 6V-Infrastrukturbetreiberin

Es qilt, aus den Bedrfnissen der Nutzenden
konkrete, lokale Funktionalitdten abzuleiten und
diese in der notwendigen Qualitdt und Kapazitat
zu beschreiben. Auf dieser Grundlage kénnen
anschliessend Varianten entwickelt werden.
Beziiglich Mobilitdt kommt dem angestrebten Mo-
dalsplit an der Verkehrsdrehscheibe eine wichtige
Rolle zu®*: Der Modalsplit ist die Eingangsgrosse,
um den notwendigen Flachenbedarf je Mobilitats-
bediirfnis abzuschéatzen (siehe M2.2, Seite 101).
Weiter ist die geforderte Qualitat der Umsteigebe-
ziehungen/Umsteigezeiten eine wichtige Grosse.
Raumliche Anforderungen anderer Akteure, bei-
spielsweise fiir Dienstleistungsangebote und den
offentlichen Raum, werden aufgenommen.

Variantenbetrachtung und Erarbeitung eines
gemeinsamen Zielbildes

Die definierten Funktionalitdten und Elemente
werden in verschiedenen Varianten und aus den
unterschiedlichen Perspektiven der Akteure ver-
ortet und deren Vor- und Nachteile abgewogen.
Fiir die Variantenbetrachtung und Erarbeitung des
Zielbildes spielen die Abstimmungs- und Aus-
handlungsprozesse eine zentrale Rolle.

Die zwei im Folgenden beschriebenen Schritte
werden iterativ betrachtet.

84 Der Modalsplit ist meist eine iberkommunale Angelegenheit. Insbesondere begleiten-de Massnahmen werden, tiberkommunal abge-
stimmt. Hier kénnen Massnahmen in den Agglomerationsprogrammen wertvolle Unterstiitzung bieten. Zu den unterschiedlichen Bezugs-

systemen des Modalsplit siehe M2.2, Seite 101.
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Skizzieren von Entwicklungsszenarien aus der
Perspektive des jeweiligen Akteurs

Ausgehend von der bestehenden Anlage und
basierend auf den Anforderungen an die Ver-
kehrsdrehscheibe werden magliche Szenarien
und Varianten erarbeitet. Ein Grobkonzept der ver-
kehrlichen Erschliessung bildet die Grundlage fiir
Variantenentwiirfe. Es zeigt, wo Hauptnutzungen
(Tram, Bus, Zirkulationsflachen, Aufenthalt etc.)
verortet sein kdnnen sowie mdgliche Anpassun-
gen an Zugéangen/Querungen.

Bei komplexen Situationen kann fiir ein gemein-
sames Zielbild bereits zu diesem Zeitpunkt eine
Testplanung oder stadtraumliche Studie erforder-
lich sein. Im Idealfall entwerfen spezialisierte
Planungsbiiros im Auftrag der interessierten
Akteure/Planungspartner im Dialogverfahren
Varianten. Dabei sind Uberlegungen zu langfristi-
gen Vorstellungen, moglichen nédchsten, aufwérts-
kompatiblen Etappen in der Transformation und
zu Planungsunsicherheiten sinnvoll. Hier lohnt es
sich, Sensitivitdtsanalysen zu den Prognosen zu
machen und Anlagen gezielt auf eine wahrschein-
liche Nutzungsdauer hin auszugestalten.

OV-Infrastrukturbetreiberin und Planungspartner
beurteilen den Variantenfacher und ermitteln die
aussichtsreichsten Varianten. Dazu gehort eine
Grobbeurteilung auf Basis gewichteter Kriterien,
insbesondere unter Berticksichtigung der Zahl
Nutzenden.

Abstimmung der Varianten mit weiteren Akteuren
und Ausarbeitung einer Bestvariante

Um Planungen aufeinander abzustimmen, ist es
erforderlich, alle an der Verkehrsdrehscheibe be-
teiligten Akteure einzubinden. In einem iterativen
Prozess werden Varianten vertieft, beschrieben
und bewertet. Rahmenbedingungen (z.B. Kosten-
Nutzen-Abwégungen, Grundsétze zur Finanzie-
rung von Massnahmen), die Realisierungswahr-
scheinlichkeit/Verbindlichkeit von Planungen
sowie deren Zeithorizonte werden festgehalten,
so dass eine gemeinsame Koordinationsgrund-
lage entsteht, die im regelmassigen spateren
Austausch aktualisiert werden kann. Fiir die Ab-
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stimmung unter den Akteuren ist es sinnvoll, vom
Groben ins Feine zu gehen.

Auf der Grundlage der Abstimmungen gilt es, die
Bestvariante mit den effektiven Flichenausmas-
sen auszuarbeiten, die Machbarkeit geometrisch
und baulich zu (iberpriifen und das Zielbild sowie
die zu erfiillenden Anforderungen weiter zu ver-
tiefen.

Zu beachten ist: Die breite Diskussion von noch
nicht finanzierten Projektideen ist kommunikativ
anspruchsvoll (siehe H1, Seite 61). Es ist wich-
tig, dass der offene Diskurs nicht dazu fiihrt, dass
andere Akteure eine Verbindlichkeit wahrnehmen,
die zu dieser friihen Phase noch nicht gegeben
ist.

Uberfiihrung der Resultate in die Raumpla-
nungsinstrumente

Idealerweise bildet die Gemeinde die Nutzungen
und Zonen entsprechend den abgestimmten
lokalen Zielbildern in den grundeigentimerver-
bindlichen kommunalen Nutzungsplanen/Orts-
planungen ab.

Jedenfalls bringen 6V-Infrastrukturbetreiberinnen
ihre Planungen in Stellungnahmen bei Revisionen
der Nutzungsplane sowie der iibergeordneten
kantonalen Richtpldne ein. Bei sachplanrelevan-
ten Anlagen® beantragt der federfiinrende Akteur
zudem die Aufnahme in den Sachplan.

Zu beachten ist: Zonenplaninderungen, die keine
geringfiigigen Anderungen darstellen, unterliegen
der Volksabstimmung.

Umsetzung

Massnahmen / konkrete Projekte ableiten und
konkretisieren

Die Uberlegungen zur Etappierung des Zielbildes
aus der Variantenerarbeitung werden vertieft. Das
federfiinrende Infrastrukturunternehmen stimmt
mit den Mobilitdtsanbietern die etappierte Ein-
flihrung von Angeboten, die bereits einen Nutzen
bringen, ab. So werden einzelne Massnahmen/
Projekte aus dem Zielbild abgegrenzt, inhalt-

lich weiterbearbeitet und terminiert. Dabei sind

85 Siehe Richtlinie zur Priifung der Relevanz von Eisenbahnbauvorhaben fiir den Sachplan Verkehr, Teil Infrastruktur Schiene.
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bauliche, datentechnische Abhéngigkeiten zu
beachten, Kostenschétzungen vorzunehmen und
etwaige Beteiligungen mit Akteuren auszuhan-
deln. Auch temporare Nutzungen fiir noch nicht
benétigte Fldchen sollten geplant werden.

Finanzierung sichern bzw. sicherstellen

Sind Kostenschétzungen und Beteiligungen
geklart, miissen die Mittel in den jeweiligen
Finanzierungsgefassen (z.B. Bahninfrastruktur-
fonds, Agglomerationsprogramme oder Gemein-
debudget) beantragt werden.

Gesetzliche Vorgaben regeln, in welchen Féllen
offentlich-rechtliche Mittel eingesetzt werden
diirfen. M1.2, Seite 81, orientiert liber die
wichtigsten Finanzierungsquellen des Bundes fiir
Verkehrsdrehscheiben und die geltenden gesetz-
lichen Vorgaben fiir die Mittelverwendung.

Die Vorlaufzeiten flir die Kreditgenehmigungen
konnen sehr unterschiedlich sein. lhnen gilt bei
der Planung von Gemeinschaftsprojekten eine
besondere Beachtung. Sobald die Finanzierung
gesichert ist, lost das Infrastrukturunternehmen
die Umsetzung der Massnahmen im Rahmen der
liblichen Projektorganisation aus.

H4, Seite 69, zeigt eine bewéhrte Methodik, um
anhand von drei Fragen mdgliche finanzielle Be-
teiligungen der Akteure an Verkehrsdrehscheiben
zu Klaren.

Zu beachten ist: In der Phase vor der Umsetzung
einer Massnahme ist es erforderlich, das Zielbild
gemeinsam mit den weiteren Akteuren zu pfle-
gen, um es aktuell zu halten.

Wirkungsbeurteilung und Optimierung

Priifung der Wirkung einer Massnahme und
Anforderungserfiillung

Quantitativ kann die Nutzung der Angebote (iber
den Besetzungsgrad der verschiedenen Anlagen,
die Frequentierung der Verkehrsmittel und die
Anzahl verkaufter Park+Rail-Billette oder Velo-
mieten Gberpriift werden. Die Zufriedenheit der
Nutzenden und der Mobilitdtsanbieter kann iiber
Vor-Ort-Beobachtungen oder Umfragen ermittelt
werden.
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Es ist sinnvoll, die Zweckmaéssigkeit der urspriing-
lich formulierten Anforderungen (sofern messbar)
zu Uberpriifen: Haben wir die Kundenbediirfnisse
richtig eingeschatzt? Gibt es unerwiinschte be-
ziehungsweise unerwartete Beobachtungen? Bei
Abweichungen sollten Anpassungen der Mass-
nahme in die Wege geleitet werden.

Optimierung und Entwicklung

Marktforschungsabteilungen priifen regelmassig
die Zufriedenheit der Nutzenden mit bestehenden
Angeboten, das heisst die subjektiv wahrgenom-
mene Qualitat der Leistung (siehe M3.1, Seite
119). Weil die Antworten durch diverse Faktoren
(wie Umwelt, Medien, Gesellschaft etc.) beein-
flusst werden, lassen sie Interpretationsspielraum
offen. Ziel dieser Befragungen ist es, die Anliegen
der Nutzenden besser zu verstehen und Probleme
friihzeitig zu erkennen. Konkrete Massnahmen
lassen sich zwar ableiten, es ist aber schwierig,
im Nachgang die tatséchliche Wirkung von Mass-
nahmen zu bestimmen.

Aufgrund der Erkenntnisse aus Messungen der
Nutzerzufriedenheit oder aufgrund von ver-
anderten Auslastungszahlen kénnen kurzfristig
Optimierungen ohne beziehungsweise mit gering-
fligigen baulichen Anpassungen vorgenommen
werden, beispielsweise eine verbesserte Raum-
nutzung oder die Nutzung der gleichen Flache
durch mehrere Akteure, Zwischennutzungen oder
zeitlich versetzte Nutzungen.

Grosseren Anpassungsbedarf an eine Verkehrs-
drehscheibe, an neue Mobilitatsbedirfnisse und
Nutzungen sowie die Entwicklung der Nutzerzu-
friedenheit bringen die Akteure in die Aktualisie-
rung der Zielbilder ein, womit sich der Planungs-
kreis schliesst.



M5.3 Zonen- und

Christian Amstad, Bruno Berger, Beat Hiirzeler (SBB Infrastruk-

Entwicklungszielplane
Bahnhof

tur), Sarah Betschart (SBB Immobilien)

An dieser Stelle wird das Instrument Entwick-
lungszielpldne Bahnhof (EZP Bahnhof) erldutert.
Die Aussagen gelten sinngemass fiir Zonenplane
Bahnhof (ZP Bahnhof) und fiir analoge Formen
von Planungen zur Nutzung des Raums.®

EZP Bahnhof kommen als Plan-Darstellungen
daher. Sie zeigen den Raumausschnitt, den die
Akteure fiir Verortungen von Angeboten und die
Organisation des Wegnetzes betrachten (siehe
G1.1, Seite 12).

Dargestellt werden:

der Nutzungscharakter der einzelnen Fléchen
und Rédume (Abb. 50): mit farbigen Zonen; z.B.
Perronzonen (orange), Einkaufszonen (tirkis)
oder Umgebungszonen (braun-beige)

Methoden fiir die Zusammenarbeit

- die Verortungen von besonders raum- und
personenflussrelevanten Angeboten: mit runden
Icons (siehe M2.2, Seite 101) und Schraffuren

- erwartete Entwicklungen, kommende Veran-
derungen, zu untersuchende Fragen u.a.: mit
weissen Wolken (siehe Abb. 51, Seite 158)

EZP Bahnhof unterstiitzen das kontinuierliche
Abgleichen zwischen Nutzungsanforderungen und
raumlichen Ressourcen: Die Akteure tauschen
sich nach Bedarf zu raumwirksamen Fragen

und Entwicklungen aus. Tauchen Konflikte auf,
werden diese gelost oder fiir kiinftige Planungen
festgehalten. Diese gemeinsame Arbeit etab-

liert kontinuierliche Kommunikation unter den
Akteuren, macht die Akteure mit den Interessen
und Aufgaben der anderen vertraut, schafft einen
gemeinsamen Uberblick iiber komplexe Situatio-
nen und sichert eine Grundlage, um Planungen
abgestimmt und zielgerichtet auslosen zu kénnen
(siehe M5.4, Seite 159).

Abb. 50 Verkehrsdrehscheibe mit zonierten
Fldchen und Verortungen von verkehrlichen
Angeboten (SBB Infrastruktur)

86
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Die ZP und EZP Bahnhof sind nicht rechtsverbindliche Instrumente, welche die methodische «Logik» der klassischen Nutzungsplanung
aus der Raumplanung fir Bahnhéfe und ihre Umgebungen iibernehmen.
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EZP Bahnhof werden schrittweise im Team er-
arbeitet und aktualisiert, und zwar vor allem in
den drei folgenden Rollen:*’

Interessenvertretung

Die Akteure vertreten unterschiedliche Interessen:
diejenigen der Standortgemeinde, der lokalen

und regionalen 6V-Anbieter, der 6V-Infrastruktur-
betreiberinnen etc. Hinzu kommen nach Bedarf
weitere Involvierte wie beispielsweise der Kanton,
andere Verkehrsunternehmen, 6V-Infrastruktur-
betreiberinnen oder betroffene Nachbarinnen und
Grundbesitzer.

- Sie bringen ihre Interessen und Anforderungen
ein. Wo mdglich konkretisieren sie diese quali-
tativ und quantitativ. Beispiel: Ab 20xx werden
sieben barrierefreie Buskanten bendtigt, davon
flinf auf dem Bahnhofplatz Siid und zwei an der
Strasse Bahnhof Nord.

- Sie informieren tber ihre Vorhaben und Planun-
gen — so transparent wie moglich.

- Sie melden Anderungen von Rahmenbedingun-
gen, welche die Gesamtsituation beeinflussen
oder neuen Koordinationsbedarf bringen, recht-
zeitig dem Kiimmerer.

Kiimmerer

Ein Akteur tibernimmt die Rolle des Kimmerers /
der Kiimmerin.

- Erinformiert die anderen Akteure und ladt sie
zu den Workshops ein.

Er stellt dem Planungsbiiro Informationen und
Grundlagen zur Verfligung.

Er zeigt dem EZP Bahnhof-Team ortlich rele-
vante, zu erwartende oder potenzielle Veran-
derungen am Bahnnetz.

Er behélt nach der EZP Bahnhof-Erstellung den
Uberblick iiber Planungen und Projekte und ist
erste Ansprechperson fiir weitere Koordinatio-
nen.

- Er sorgt daftir, dass die Dokumentation der
Ergebnisse aktuell gehalten und der Uberblick
tiber aktuelle und kiinftige Planungen gewahrt
wird. Bei grossen Anderungen lanciert er einen
Aktualisierungsworkshop.

Planungsbiiro
Das Planungsbiiro unterstiitzt den Kimmerer.

- Es analysiert Grundlagen sowie Informationen
im Vorfeld der Workshops und stellt sie auf
einer Plangrundlage dar.

- Es wendet Methoden an, die der Zielsetzung
und den zeitlichen/rdumlichen Rahmenbedin-
gungen der Workshops Rechnung tragen.

- Es gibt fachliche Empfehlungen ab, z.B. durch
Formulieren von Vorschldgen zu Losungsansét-
zen oder Beurteilungskriterien.

- Es hilt Arbeitsergebnisse grafisch und schrift-
lich fest und stellt sie dem Kiimmerer fiir die
Dokumentation zur Verfiigung.

87 Die Darstellungsregeln sind in einem Manual beschrieben. Dieses beschreibt, welche Darstellungsweisen sich fiir welche Informationen
bewéhrt haben. Es steht Interessierten zur Verfiigung; Mail an gba@sbb.ch.
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Abb. 52 Methoden zur Unterstiit-
zung der Entwicklung von
Verkehrsdrehscheiben

Vorleistung

M5.4 Methoden «Co-Creating»

Philippe Stadler Benz, Stefan Markus Miiller, ETH Ziirich

Im Rahmen eines mehrjahrigen, anwendungsori-
entierten Forschungsprojekts unter dem Titel «Co-
Creating Mobility Hubs» hat die SBB zusammen
mit drei Forschungsgruppen der ETH Ziirich und
der EPF Lausanne Methoden zur kollaborativen
Entwicklung («Transformation») von Verkehrs-
drehscheiben evaluiert und erarbeitet.

Das Forschungsprojekt ermittelte die folgenden
Kernvoraussetzungen fiir eine erfolgreiche kol-
laborative Entwicklung von Verkehrsdrehscheiben:

- Die Akteure bringen Sensibilitat fiir die lokalen
Eigenschaften des meist knappen Raums auf.
Bei Projekten, die zur Transformation beitragen,
achten sie auf einen grosseren Umkreis, dessen
raumliche Strukturen und die Bedeutung des
offentlichen Raums.

- Die gesellschaftlichen Anforderungen sind
erhoben, analysiert und einbezogen. Zudem
sind sich die Akteure der Auswirkungen auf die
Gesellschaft und den Raum bewusst.

- Die Akteure entwickeln Empathie flir die ande-
ren Akteure und ein gemeinsames Verstandnis
fiir die Verkehrsdrehscheibe. Sie strukturieren
und lenken den Transformationsprozess ge-
meinsam.

Initialisierung Co-Creation

Methoden fiir die Zusammenarbeit

Es gibt verschiedene Methoden, um unterschied-
liche Prozessaspekte zu unterstiitzen. Diese
lassen sich zwei Sets zuteilen: Methoden, um ein
gemeinsames Verstandnis fiir die Verkehrsdreh-
scheibe zu entwickeln, und Methoden, um die
kontinuierliche Transformation zu strukturieren
und zu lenken. Zudem umfassen die Methoden
einerseits Daueraufgaben wahrend des gesamten
Transformationsprozesses und andererseits
Sitzungs- und Workshopformate. Einige Methoden
unterstiitzen vor allem eine Phase des Transfor-
mationsprozesses (wie z.B. die multidimensionale
Nutzenanalyse bei der Umsetzung), andere
Methoden unterstiitzen wéhrend aller Phasen des
Transformationsprozesses von der Vorleistung bis
zur Umsetzung (siehe Abb. 52).

Umsetzung

Stakeholder-Kommunikation

Planungsgemeinschaft Verkehrsdrehscheibe

Kartographische Standortanalyse

Verkehrsdrehscheiben-Kimmerer:in

Analyse Spillover-Effekte

Daueraufgaben im
Prozess

Umfrage zu gesellschaftlichen Anforderungen

Gemeinsames
Verstéandnis entwickeln

Prozess strukturieren
und lenken
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Do-it-yourself-Vision
Funktionenmodell

Multidimensionale
Nutzenbewertung

Rollen- & Perspektiven
wechsel

Gemeinsame Begehung

Sitzungs- und &
Workshopformate

Multidimensionale
Nutzenbewertung
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Methoden, um ein gemeinsames Verstandnis zu entwickeln

Ein gemeinsames Versténdnis flir eine Verkehrsdrehscheibe zu entwickeln oder eine Sprache, die
mdglichst alle Akteure sprechen, ist essenziell fiir die Umsetzung von Verkehrsdrehscheiben, weil dies
insbesondere folgende Kernherausforderungen der kollaborativen Entwicklung entschérft:

- Lokale (Vor-)Geschichten von Verkehrsdrehscheiben sowie Begrifflichkeiten, Flughdhen und zu er-
arbeitende Ergebnisse mit deren Verbindlichkeiten kennen und verstehen.

- Erwartungen managen vor dem Hintergrund eines oft abstrakten Dialogs zwischen Akteuren, von
Interessenkonflikten sowie initial ungenauen Planungen mit hdufig unterschiedlichen Zeithorizonten
und Finanzierungsmechanismen. Erwartungsmanagement meint hier eine klare Kommunikation, eine
transparente Arbeitsweise und konstruktives Nachfragen.

- Courage schaffen, um im Dialog mit anderen Akteuren Unausgesprochenes bewusst anzusprechen
und vermeintlich Selbstverstandliches in Frage zu stellen

Dieses gemeinsame Verstindnis zu entwickeln ist anspruchsvoll. Uber den beteiligten Akteuren existiert
kein gemeinsames Dach und es fehlt ein kollektiv zugangliches Vokabular (im weitesten Sinn fehlen
auch gemeinsame Darstellungen und Bilder). Im Gegenteil: Die kollaborative Entwicklung muss unter-
schiedlichen Anreizsystemen Rechnung tragen und diese bereits bei der Formulierung und Kommuni-
kation von Zielen, Zielbildern, Visionen oder ganzheitlichen Strategien berticksichtigen.

Folgende Methoden unterstiitzen Akteure dabei, ein gemeinsames Verstandnis zu entwickeln:

Share your Vision

Die Akteure einer Verkehrsdrehscheibe stellen
sich gegenseitig ihre individuellen grossen, lang-
fristigen Ziele (Visionen) fiir eine Verkehrsdreh-
scheibe vor und verstehen diese. Sie identifizieren
s0 magliche Synergien und Spannungen, die
zwischen ihren individuellen Absichten/Vorhaben/
Projekten (Partikularinteressen) und der kollabo-
rativen Entwicklung des spezifischen Standorts
(Kollektivinteressen) bestehen.

Rollen- und Perspektivenwechsel

Die Akteure informieren sich gegenseitig liber
ihre individuellen Rollen sowie Perspektiven, die
sie sich selbst zuschreiben. Indem die Akteure
anschliessend «Gestaltungsrunden» tber die
Verkehrsdrehscheibe in vertauschten Rollen
sowie Perspektiven flihren, 6ffnen sie ihren Blick
fiir Ziele der anderen und entwickeln Empathie
flreinander.
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Wechselseitige Stakeholder-Kommunikation

Die Akteure verpflichten sich zu einer professio-
nellen, durchgangigen Stakeholder-kommunikati-
on und tragen den Aufwand fiir diese im Kollektiv.
Die wechselseitige Stakeholder-Kommunikation
vermittelt Hintergrundwissen, schafft Transparenz,
klart zentrale Begrifflichkeiten und macht unter
den Akteuren abgestiitzte Erwartungen sowie
Ziele explizit.

Funktionenmodell

Die Akteure erkunden, basierend auf dem Funk-
tionenmodell (siehe M2.1, Seite 99), unter-
schiedliche Sichten auf eine Verkehrsdrehscheibe,
leiten allfallige gemeinsame Interessen in der
kollaborativen Entwicklung ab und diskutieren
mdgliche Zielkonflikte. Indem sie die Auspra-
gungsgrade der Funktionen fiir den Standort-
kontext besprechen und skizzieren, schaffen sie
die Basis filr eine kollektiv zugéngliche Sprache,
ein gemeinsames Bild und Verstandnis ber sich
abzeichnende Herausforderungen.
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Kartografische Standortanalyse

Die kartografische Standortanalyse ermdglicht
es, eine Verkehrsdrehscheibe im Kontext des
erweiterten Perimeters beziehungsweise des
Betrachtungsperimeters anzusehen (siehe G1.3,
Seite 16). Dabei tragt die Methode dazu bei,

ein gemeinsames Verstéandnis der Verkehrsdreh-
scheibe zu schaffen. Sie besteht aus der Samm-
lung und Analyse von heterogenen Erkenntnissen
und Daten, die dem Ermitteln von strategischen
Stossrichtungen, der Begriindung/lllustration von
Visionen sowie dem Monitoring dienen.

Gemeinsame Begehung

Die Akteure filhren eine gemeinsame Begehung
des erweiterten Perimeters einer Verkehrsdreh-
scheibe durch. Das Ziel dieser Begehung ist zum
einen, eine gemeinsame Empathie fiir den zu ent-
wickelnden Raum zu schaffen, und zum anderen,
dass die Akteure gegenseitig ihre Absichten und
Vorstellungen vom Ort und seiner Zukuntft in einer
konkreten Art und Weise verorten, kommunizieren
und dem Ist-Zustand gegeniiberstellen.

Methoden fiir die Zusammenarbeit

Erhebung gesellschaftlicher Anforderungen

Ziel dieser Methode ist es herauszufinden,
welche Anforderungen potenzielle Nutzende aus
gesellschaftlicher Perspektive an die zukiinftige
Entwicklung von Verkehrsdrehscheiben stellen.
Hierzu sollen — angelehnt an das Funktionen-
modell — relevante Funktionen aus Nutzersicht
gegeneinander abgewogen werden. Durch die
Erhebung von Anliegen der Nutzenden (siehe
M3.1, Seite 119) kdnnen diese friihzeitig ein-
gebracht und fortschreitend die Akzeptanz und
das Versténdnis fiir die Transformationsvorhaben
beobachtet werden. Das Befragungsinstrument
richtet sich explizit an Personen, welche die Ver-
kehrsdrehscheibe nutzen oder potenziell nutzen
konnten.

161



Methoden fiir die Zusammenarbeit

Methoden, um den Transformationsprozess zu strukturieren und zu lenken

Transformationsprozesse zu strukturieren und zu lenken unterstiitzt inshesondere folgende Herausfor-
derungen der kollaborativen Entwicklung:

- Schliisselinformationen iiber aktuelle Fortschrittsgrade, Freigabeentscheide, Ansprechpersonen so-
wie Zustandigkeiten transparent bereitstellen, stufengerecht kommunizieren und so Abhéngigkeiten
friihzeitig identifizieren

- Prozessschnittstellen und -abhéngigkeiten im erweiterten Betrachtungsperimeter bewirtschaften und
allfallige Planungsanderungen managen

- Verstandnis und Akzeptanz von Prozessen und Ergebnissen aus der kollaborativen Entwicklung in
den Stammorganisationen von Akteuren sichern

Eine angemessene Strukturierung sowie Lenkung von Transformationsprozessen ist abhéngig vom spe-
zifischen Standortkontext von Verkehrsdrehscheiben. Sie ist dariiber hinaus charakterisiert durch deren
lokale Rahmenbedingungen und existierende Akteur-Konstellationen samt ihren Koordinationsplatt-
formen. Daraus folgt ein Balanceakt zwischen individualisierten Vorgehensweisen und der Skalierung
bewahrter Koordinationsformate und -instrumente. Zudem wird in der Schweiz die Gesamtverantwor-

tung fiir die Umsetzung von Verkehrsdrehscheiben keinem einzelnen Akteur zugeschrieben, so dass
szenarioabhangig aktivere oder passivere Akteure vorgefunden werden.

Folgende drei Methoden zur kollaborativen Entwicklung strukturieren und lenken wéhrend des gesam-

ten Transformationsprozesses:

Verkehrsdrehscheiben-Gemeinschaft

Die involvierten Akteure verpflichten sich zur
gemeinsamen Koordination, indem sie eine
Gemeinschaft griinden. Dabei steht im Vorder-
grund, die gemeinsame Planung und Koordination
sowie die Entscheidungen aus der kollaborativen
Entwicklung mdglichst transparent darzustellen —
untereinander, gegeniiber punktuell/schrittweise
Involvierten und gegeniiber der Offentlichkeit.

Verkehrsdrehscheiben-Kiimmerer

Die Akteure einer Verkehrsdrehscheiben-Gemein-
schaft beauftragen (und finanzieren) gemeinsam
einen Kiimmerer / eine Kiimmerin. Dieser stammt
tendenziell aus der Organisation des Akteurs, der
im Lead ist. Der Verkehrsdrehscheiben-Kiimmerer
tragt fortan den «Hut der Kollektivinteressen» und
grenzt sich von weiteren «Hiiten» ab, die Partiku-
larinteressen vertreten — selbst, wenn es solche
der eigenen Stammorganisation waren.
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Multidimensionale Nutzenanalyse

Die Akteure stellen den Ist-Zustand einer Ver-
kehrsdrehscheibe ihren Entwicklungspotenzialen
gegeniiber. Dabei spezifizieren und analysieren
sie qualitativ und quantitativ nicht nur den zu
erwartenden Aufwand (z.B. Kosten und Flachen-
verbrauch) sondern auch den Nutzen und Mehr-
wert (z.B. Steigerung der Aufenthaltsqualitat und
finanzielle Ertrége) fiir einzelne oder alle Akteure.
Sie driicken diese Ertragsseite der kollaborativen
Entwicklung mdglichst in der gleichen Einheit aus
wie die Aufwandseite.
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Anhang

V3 Abkiirzungsverzeichnis

Begriff Erlduterung

ARE Bundesamt fiir Raumentwicklung

ASTRA Bundesamt fiir Strassen

BAV Bundesamt fiir Verkehr

BehiG Behindertengleichstellungsgesetz

BIF Bahninfrastrukturfonds

BIM Building Information Modelling

BPUK Bau-, Planungs- und Umweltdirektoren-Konferenz

Dwv Durchschnittlicher Werktagsverkehr

EBG Eisenbahngesetz

EBV Eisenbahnverordnung

EPFL Ecole Polytechnique Fédérale de Lausanne

ESP Entwicklungsschwerpunkt

ETHZ Eidgendssische Technische Hochschule Ziirich

EVU Eisenbahn-Verkehrsunternehmen

EZP Bahnhof Entwicklungszielplan Bahnhof

FWv Fuss- und Veloverkehr

JTBD Methode ,,Jobs to be done”

KOMO Koordinationsstelle fiir nachhaltige Mobilitat

KoV Konferenz der kantonalen Direktoren des o6ffentlichen Verkehrs

KPFV Verordnung (ber die Konzessionierung, Planung und Finanzierung der
Bahninfrastruktur

Maa$S Mobility as a Service

MinVG Bundesgesetz iiber die Verwendung der zweckgebundenen Mineraldlsteuer
und weiterer flir den Strassen- und Luftverkehr zweckgebundener Mittel

Miv Motorisierter Individualverkehr

MOoDI Mobilitdtsdateninfrastruktur

NADIM Nationale Datenvernetzungsinfrastruktur Mobilitat

NAF Nationalstrassen- und Agglomerationsverkehrsfonds

NHG Bundesgesetz liber den Natur- und Heimatschutz

ov Offentlicher Verkehr

PAV Programm Agglomerationsverkehr

PVD Programm Verkehrsdrehscheiben

PGV Plangenehmigungsverfahren

RPG Raumplanungsgesetz

RPV Raumplanungsverordnung

R RTE Regelung des Regelwerks Technik Eisenbahn

SGV Schweizerischer Gemeindeverband

SSsv Schweizerischer Stadteverband

STEP Strategische Entwicklungsprogramme

TCS Touring Club Schweiz

UVEK Eidgendssische Departement fiir Umwelt, Verkehr, Energie und Kommuni-

kation
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VBO

Verordnung (ber die Bezeichnung der im Bereich des Umweltschutzes
sowie des Natur- und Heimatschutzes beschwerdeberechtigten Organisa-
tionen

VCS Verkehrs Club Schweiz
VDS Verkehrsdrehscheibe
VoV Verband offentlicher Verkehr
VSS Schweizerischer Verband der Strassen- und Verkehrsfachleute
ZGB Schweizerisches Zivilgesetzbuch
ZP Bahnhof Zonenplan Bahnhof
V4 Glossar
Begriff Erlauterung
Angebot Angebote umfassen verkehrliche, offentliche und kommerzielle Dienst-
leistungen.
Baukastensystem Das Baukastensystem ist eine Auswahl von Baukastenelementen, die

Baukastenelemente

entsprechend den lokalen Bedirfnissen durch die Akteure ausgewahlt
werden. Baukastenelemente sind Icons fiir Angebote und Wegnetzele-
mente mit grossem Einfluss auf den Raum: Sie beanspruchen grossere
Flachen, weisen eine hohe Nutzungsintensitét auf oder blindeln grossere
Personenfliisse. Dazu gehoren typischerweise die verkehrlichen Angebote
und die Wegnetzelemente Personenquerungen, Perrons und ihre Zugénge.
Sie werden zusammen mit dem Flachenbedarf auf einem Plan verortet und
erlauben es, Varianten fiir die Verortung von Angeboten zu diskutieren.

Bewegungsflachen

Flachen an der Verkehrsdrehscheibe, auf denen sich die Nutzenden primar
von A nach B bewegen.

Gesamtsystem

meint in der Regel rdumliches und / oder verkehrliches Gesamtsystem (in
Abgrenzung etwa zum digitalen Gesamtsystem).

Mikromobilitat

Mikromobilitat ist die Fortbewegung mit elekirisch motorisierten sowie
nicht motorisierten Kleinst- und Leichtfahrzeugen, auch Elektrokleinstfahr-
zeuge genannt. Dazu zéhlen E-Tretroller bzw. E-Scooter, Tretroller, Seg-
ways, E-Leichtfahrzeuge, Hoverboards, Monowheels und auch E-Skate-
boards und klassische Skateboards.

Mobilitdtsangebot

hier gleichbedeutend verwendet mit dem Begriff «verkehrliches Angebot».
Angeboten wird eine Dienstleistung zur Fortbewegung von Reisenden.

Modalsplit

Anteile der verschiedenen Verkehrsmittel am Gesamtverkehr in einem be-
stimmten Gebiet in einem definierten Zeitraum.

Personenfliisse

Die Gesamtheit aller Bewegungen von Nutzenden

Publikumsanlagen

Alle Anlagenteile eines Bahnhofs, welche fiir die Abwicklung von Fahrgast-
strdmen oder bahnfremden Fussgéangerverkehre vorgesehen sind (siehe
RTE 24200.

Wegnetz

Der Begriff «\Wegnetz» entspricht im Kontext der Verkehrsplanung der
Umlegung der Quell-Ziel-Beziehungen auf die Fldche. Wenn nicht anders
spezifiziert, ist in diesem Dokument das Fusswegnetz gemeint.
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Verkehrsdrehscheiben - Eine Planungshilfe fiir lokale Akteure

«Die Transformation von 6V-Umsteigeorten hin zu Verkehrsdrehscheiben geschieht nicht von selbst.
Damit aus Wegen ein Wegnetz wird, braucht es systemisches, zielorientiertes und koordiniertes
Planen, Entwickeln und Bewirtschaften. Typischerweise sind dabei 6V-Infrastrukturbetreiberinnen,
Standortgemeinden, Mobilitdtsanbieter, Immobilien-Grundbesitzer und oft auch Interessenverbéande
aktiv. Sie stellen die raumlich eng miteinander verzahnten Angebote und Wegnetze bereit — fiir die oft
nur wenig Flachen und Raum zur Verfiigung steht.»

Mit der vorliegenden «Planungshilfe Verkehrsdrehscheiben» hat der VGV ein Instrument erarbeitet, um
die Daueraufgabe der Koordination an Verkehrsdrehscheiben im gemeinsamen Effort zukunftsgerichtet
anzugehen. Dies, um gemeinsam ein raumlich durchgangiges Gesamtsystem entwickeln zu kénnen.

Alle Unterlagen kdnnen auf der Webseite des
VOV eingesehen und bezogen werden:

WWW.VOeV.ch

Kontakt

V6V Verband offentlicher Verkehr
Kommission Schieneninfrastruktur KIS
Danlholzliweg 12

CH-3000 Bern 6

www.voev.ch
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