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Siedlungsentwicklung und Kulturlandschaftswandel = Hans-Rudolf Egli

Persistenz und Wandel in der Landschaft-
entwicklung

Siedlung und Landschaft pragen die innere und &u-
Bere Wahrnehmung eines Landes in starkem MaBe.
Die heutigen Landschaftsstrukturen sind einerseits
das Ergebnis eines jahrhundertelangen Prozesses,
andererseits die raumlichen Voraussetzungen fir die
zukiinftige Entwicklung.

Eine charakteristische Eigenschaft der Siedlungen
und Fluren ist ihre hohe Persistenz. Kulturlandschaft-
selemente sind durch Investitionen — friiher v.a. in
Form von Arbeit, in jlngerer Zeit meistens auch mo-
netar — geschaffen worden. Je groBer die Investitionen
in Fluren, Siedlungen oder Verkehrswege waren, desto
groBer ist in der Regel der Widerstand, diese Elemen-
te aufzugeben oder zu verandern, auch wenn sich die
wirtschaftlichen, gesellschaftlichen oder politischen
Rahmenbedingungen verandert haben und die Nut-
zung nicht mehr optimal ist. Dies flhrt zur Pfadab-
hangigkeit von Entwicklungen, indem Weichenstel-
lungen die Entwicklung eines Landschaftselementes
Uber langere Zeit auf einem bestimmten Pfad halten.
Je mehr Kapital oder Know-how in eine Institution
oder in eine Technologie investiert wurde, desto gré-
Ber ist die Wahrscheinlichkeit, dass der dadurch ein-
geschlagene Pfad weitergegangen wird (Flury 2009:

31f.). Dies kann dazu fiihren, dass lber lange Zeit
gewachsene Strukturen derart erstarren, dass sie auf-
gebrochen oder sogar zerstért werden missen, um
neuen Bedirfnissen angepasst zu werden.

Siedlungen und Landschaft werden im allgemeinen
Sprachgebrauch und vielfach auch in der Raumpla-
nung als sich ergdnzende Raumkategorien bezeichnet.
Die Landschaft umfasst jedoch den gesamten Raum
innerhalb und auBerhalb der Siedlungen (Bundesamt
fur Umwelt, Wald und Landschaft: 2003: 18). Als
Landschaft werden die sinnlich wahrgenommene Aus-
stattung eines Landschaftsraums und deren Beschaf-
fenheit verstanden (Wagner 1999:230). Sie missen
eine minimale GroBe umfassen, um als Landschaft
erkannt zu werden. Eine einzelne Flur oder ein terras-
sierter Hang sind lediglich Landschaftselemente. Mit
der Beschaffenheit der Elemente sind funktionale,
emotionale oder historisch-genetische Eigenschaften
erfasst. Die einzigartigen und einmaligen Landschaf-
ten kénnen aufgrund der landschaftspragenden Merk-
male zu Landschaftstypen zusammengefasst werden.
Fir die Schweiz kénnen zusammenfassend ,,naturna-
he Landschaften”, ,traditionelle Agrarlandschaften,
»moderne Agrarlandschaften”, , Freizeit- und Touris-
muslandschaften” sowie ,,Stadtlandschaften® unter-
schieden werden (Abb.83).
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| Abb. 83| Die Landschafts-
typen der Schweiz. (A)
Naturnahe Landschaft
Malojapass, Maloja, Sils
(B) Traditionelle Agrarland-
schaft im Jura (C) Touris-
muslandschaft Zermatt (D)
Stadtlandschaft Basel.
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120 |Siedlung und Landschaft

| Abb. 84| Die -ingen-
Ortsnamen als Spuren
der friithmittelalterlichen
Landnahme durch
germanische Siedler.

Unterschiede des Landschaftshildes

Das Image der Schweiz ist auch heute noch sehr
stark mit der Landschaft verbunden. Ein charak-
teristisches Merkmal der Schweiz ist die Vielfalt
auf kleinem Raum. Allein die vertikale Gliederung
zwischen 193 m . M. im Tessin und 4634 m 4. M.
(Dufourspitze) auf nur 70 km Distanz hat stark dif-
ferenzierte Relief-, Klima- und Vegetationsbedingun-
gen zur Folge, die sich auf die landwirtschaftliche
Nutzung und Siedlungsentwicklung auswirken. Auch
die Uberlagernden kulturellen, politischen und so-
zialen Entwicklungen verstarken die kleinrdumige
Vielfalt in starkem MaBe. Die ausgepragte Gemein-
deautonomie, die direktdemokratischen Traditionen
sowie der ausgepragte Foderalismus verstarken das
Beharrungsvermégen der kleinraumigen Strukturen
zusatzlich.

Ein besonderes Merkmal des landlichen Raums der
Schweiz ist die hohe Nutzungsintensitat. Da nur ein
Viertel der Landesflache landwirtschaftlich genutzt
werden kann, ist die Bearbeitung sehr intensiv. Die
Bauern bewirtschaften das Land bis an die Parzel-
lengrenze, vielerorts bis an den StraBenrand. Die
dkologisch wichtigen Ubergangs- und Pufferzonen
sind weitgehend verschwunden. In den letzten Jahr-
zehnten wurden allerdings durch finanzielle Anreize
wiederum 6kologische Ausgleichsflachen geschaffen,
aber auch diese missen aus rechtlichen Griinden
parzellenscharf deklariert werden. Dem Intensivie-
rungsprozess im landwirtschaftlichen Kerngebiet der
tieferen Lagen steht ein Extensivierungsprozess v. a.
im Higel- und Berggebiet gegeniiber. Dadurch wer-
den die Unterschiede des Landschaftsbildes immer
groBer. Das kleinrdumige Mosaik der Landnutzung

o Die -ingen-Ortsnamen als Spuren
der frihmittelalterlichen Landnahme
durch germanische Siedler

wird durch die regionalen und Gberregionalen Wirt-
schaftsraume Uberlagert, die durch Agglomerationen,
Tourismuszentren, Verkehrsachsen und groBe Infra-
strukturanlagen geprégt sind. Dies fihrt zu zahlrei-
chen raumlichen Nutzungskonflikten, die oft zuguns-
ten der wirtschaftlichen Entwicklung entschieden
werden.

Besiedlungsvorgang

Die Mehrzahl der heutigen Siedlungen im landlichen
Raum geht auf die frihmittelalterliche Landnahme-
periode oder auf die frih- und hochmittelalterliche
Ausbauphase zuriick. Die Ortsnamen weisen auf
die Entwicklung von der vielsprachigen Schweiz im
1. Jahrtausend v. Chr. zur viersprachigen Schweiz
in der Neuzeit hin, wobei die Ortsnamen alter oder
jinger sein kénnen als die zugehdrige Siedlung. Die
Ortsnamen mit Endungen auf ,,-ingen* gehen auf die
alemannische Uberlagerung seit dem 5.Jh.n.Chr.
zurlick (Abb. 84).

Siedlungstypen und einzelne Siedlungen entwi-
ckelten sich seit ihrer Griindung ganz unterschied-
lich. Mit den zahlreichen Rodungsflurnamen ist die
flachenhafte Ausdehnung des Siedlungsraums in das
héhere Mittelland, in den Jura und den Alpenraum
markiert — Gebiete, die vorher nur entlang der Haupt-
taler linear besiedelt waren. Dieser Rodungsprozess
veranderte die Landschaft tief greifend.

Um 1200 machte der Wald im schweizerischen
Mittelland noch etwa 40 % der Flache aus, was be-
deutet, dass damals schon mehr als die Halfte des
ehemals weitgehend bewaldeten Gebietes gerodet
und der landwirtschaftlichen Nutzung zugefihrt wor-
den war (von Fellenberg 1981:88). Die in weiten

Quelle: Zinsli 1975: Tafel lll (verand.).
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Teilen Europas nachgewiesenen spatmittelalterlichen
Ortswiistungen konnten in den wenigen untersuchten
Regionen der Schweiz ebenfalls festgestellt werden
(Kantone Schaffhausen, Zirich, Teile Berns), wobei
haufig Einzelhéfe und Weiler aufgelassen wurden,
und die Bewohner in die Dérfer umzogen. Die Fluren
wurden weiter bewirtschaftet, sodass sich die Sied-
lungen viel starker veranderten als das Landschafts-
bild.

Stadtegriindungen

Die Siedlungsstruktur veranderte sich im Zuge der
hochmittelalterlichen Stadtegrindungsphase grund-
legend. Die Zahl der Stadte stieg im Gebiet der heu-
tigen Schweiz von etwa 35 um das Jahr 1200 auf
das Funffache um 1300 (Abb. 85). Es handelte sich
allerdings meist um Klein- oder sogar Zwergstadte.
Urspringlich war es v. a. der wirtschaftliche Auf-
schwung, der zu Stadtgriindungen fiihrte, im 13.Jh.
dann aber in erster Linie der Konkurrenzkampf zwi-
schen Herrschaftstragern, was besonders im zent-
ralen westlichen Mittelland zu einer ,Uberfiillten
Stadtelandschaft” fuhrte (Fluckiger 1984 :275).
Dies hatte zur Folge, dass rund die Halfte der Stad-
te nicht Gberlebensfahig war. Die Verdrangung von
Furstentum und Adel durch die Eidgenossen hemm-
te die Stadtentwicklung v. a. in den Landkantonen
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sehr stark (Bickel 2010). Das hochmittelalterliche
Stadtenetz pragt auch heute noch die Siedlungs-
struktur der Schweiz, insbesondere weil die Stadte
seit dem 18.Jh. Kreuzungspunkte der LandstraBen,
im 19.Jh. der Eisenbahnlinien und im 20.Jh. der
Autobahnen wurden. Erst mit der Entwicklung der
Agglomerationen nach dem Zweiten Weltkrieg bil-
deten sich mit den Metropolitanrdumen eigentliche
Stadtlandschaften.

Pragung der Siedlungs- und Flurformen

durch Agrarsysteme

Die Landschaft ist in starkem MaBe von der land-
wirtschaftlichen Nutzung gepragt. Die unterschied-
lichen Agrarsysteme haben zu ganz verschiedenen
Landschaftsformen und Landschaftselementen ge-
flhrt, sodass in der heutigen Kulturlandschaft altere
Agrarsysteme noch deutlich abzulesen sind, mit Aus-
nahme der durch Giterzusammenlegungen und Ge-
samtmeliorationen grundlegend Gberpragten Fluren.
Die verschiedenen Siedlungstypen und Flurformen
konnten sich jedoch nicht alle gleich gut an neue
Nutzungsbedirfnisse anpassen und weisen auch
heute unterschiedliche Entwicklungspotenziale auf.
Mit dem Betriebssystem eng verbunden waren die
gesellschaftliche Organisationsform und die rechtli-
chen Verhéaltnisse, insbesondere das Erbrecht.

50 km

| Abb. 85| Stadtgriindun-
gen im 13.Jh. im Gebiet
der heutigen Schweiz.
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Foto: ©Schweizer Luftwaffe.

| Abb. 86| Gemengefiur
bei Kriechenwil, Blick
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kleinflachige Blockfluren mit ’ ST groBe stadtische §°
geschlossenen Dérfern [0 siedlungsassoziation im Jura [ Siedlungsgebiete S
nordalpine Streusiedlungen Waldhufenfluren im Jura unproduktive Gebiete ®
|Abb. 87| Die Siedlungs- groBflachige Blockfluren mit ' ' ' " g
und Flurformen als land- - Einzelhofen, Weilern und Dérfern Weinbaugebiete mit geschlossenen Dérfern 5
schaftsprdgende Merkmale - Dreizelgen- und Gewannfluren mit groBere Gebiete mit Gliterzusammenlegungen é
des ldndlichen Raums der Weilern und Dérfern (vorwiegend ehemalige Gewannfluren) E
Schweiz. &



Eine erste grundlegende Unterscheidung ist zwi-
schen den Einzelhdfen mit arrondierten Wirtschafts-
flachen (Streifen- und Hufenflur, z. T. auf gerodeten
Flachen) und den Gemengefluren (Abb.86) zu ma-
chen. Bei Letzteren verfiigt jeder Bauer Giber meh-
rere Parzellen, in gewissen Fallen einige hundert,
die im Gemenge mit den Parzellen der anderen
Bauern liegen. Damit eng verbunden ist die Sied-
lungsform, die mehr oder weniger regelmaBig sein
kann. Die Geb&dude stehen mit unterschiedlichem
Abstand zueinander — als zusammengebaute Hau-
serreihen in den Weinbaudérfern oder als lockere
Gruppensiedlung in vielen Bauerndérfern. Auch aus
der Siedlungsform und Siedlungsdichte ergeben
sich unterschiedliche bauliche Entwicklungs- und
Veranderungsmoglichkeiten. In Abb.87 sind die
heute noch erkennbaren Siedlungs- und Flurformen
generalisiert dargestellt. In den einzelnen Teilrau-
men sind die landschaftsprégenden Typen gezeigt.
Eingestreut entwickelten sich fast tberall vereinzelt
auch andere Formen, die vielfach aber nicht land-
schaftspragend waren.

Die urspriinglich (bliche Selbstversorgungswirt-
schaft mit Ackerbau und Viehwirtschaft, vielerorts
erganzt mit Obst-, Gemuise- und Weinbau, wurde seit
der frithen Neuzeit in einzelnen Regionen durch eine
Spezialisierung abgeldst, die die Fluren und Sied-
lungen grundlegend veranderte. Im 18.Jh. wurde in
der ersten Agrarmodernisierungsphase der Ackerbau
mit dem Anbau neuer Pflanzen und dem Einsatz von
Jauche und Mist stark verédndert und intensiviert.
Im 19.Jh. wurde im Mittelland die Kaseproduktion
eingefihrt. Mit der Entwicklung von Geraten und
Maschinen wurde die Bewirtschaftung nochmals
grundlegend intensiviert (mechanische Agrarmoder-
nisierung). Im 20.Jh. hatte die Motorisierung und
Chemisierung einen weiteren Intensivierungsschub
zur Folge.

Kleinfldchige Blockfluren

Kleinflachige Blockfluren waren frith in den inner-
und slidalpinen Gebieten verbreitet und durch die
Mehrzweckwirtschaft mit Getreidebau, Viehwirtschaft
und bewasserten Wiesen gepragt, im Wallis und Tes-
sin vielfach ergénzt mit Rebbau (Abb.88). Die kol-
lektive Alpwirtschaft und das Bewéasserungssystem
mit bis zu 32km langen Wasserleitungen (Bisse de
Saxon) setzte eine eng verbundene, lokale Gesell-
schaftsform (Korporationen, Genossenschaften) vor-
aus, die Erneuerungen sehr erschwerte. Die extreme
Parzellierung als Folge der Realteilung bei Erbgéngen
machte Anpassungen des Agrarsystems weitgehend
unméglich. Die vorwiegend an Hangen liegenden Flu-
ren wurden terrassiert und sind deshalb noch heute
als ehemalige Ackerfluren zu erkennen. Die Kleinst-
parzellen lieBen eine maschinelle Bewirtschaftung
kaum zu; die extreme Zersplitterung des Besitzes
verhinderte in den meisten Fallen auch eine Giter-
zusammenlegung, sodass diese Fluren nach dem
Zweiten Weltkrieg weitgehend aufgelassen wurden
und vielerorts verbuschen, sofern sie nicht extensiv
als Weideland genutzt werden. Auch in den Tessiner
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Seitentélern sind die Fluren weitgehend aufgelassen
und die Siedlungen sind, soweit sie nicht auch wiist-
gefallen sind, von Wald umgeben.

Nordalpine Streusiedlungen

Im noérdlichen Alpenraum war das Agrarsystem im
Mittelalter mit Ackerbau und Viehwirtschaft ebenso
auf Selbstversorgung ausgerichtet wie im inner- und
slidalpinen Gebiet. Die stadtischen Markte im Mit-
telland bildeten zunehmend Absatzméglichkeiten fir
Vieh- und Milchwirtschaftsprodukte wie Butter und
Kése und sicherten gleichzeitig die Versorgung mit
Brotgetreide, sodass sich das Nordalpengebiet vom
Genfersee bis ins St. Galler Voralpengebiet ab dem
14.Jh. auf die Viehwirtschaft spezialisieren konnte.
Die relativ hohen Niederschlage begiinstigten die
Gras- und Weidewirtschaft und fihrten zu Wohlstand,
was noch heute — etwa an den prachtigen Bauern-
h&usern des Simmentals — abzulesen ist.

Die zweckmaBige Siedlungsform waren Einzel-
hofe, zudem wurde auf jeder gréBeren Parzelle ein
Heustall errichtet, sodass die fiir diese Zone charak-
teristischen Streusiedlungen entstanden. Das Vieh
ging zum Futter, entweder zum Weidegang auf der
Sommerungsalp und im Frih- und Spatsommer auf
die Vorsassstufe (Maiensass) oder im Winter zum
Heu, das in den verschiedenen Stallscheunen gela-
gert war. Die Realteilung wurde durch das Anerben-
recht abgel6st, das dazu flhrte, dass die einzelnen
Betriebe und Parzellen beim Erbgang nicht aufge-
teilt wurden. Wahrend die Bauern im Tal und auf
der Vorsassstufe bis heute weitgehend individuell
wirtschaften kénnen, schlossen sie sich schon im
Mittelalter fir die Alpbewirtschaftung zusammen —
einerseits, damit sie das Vieh gemeinsam hiten
konnten, andererseits, weil spater fir die Hartka-
seproduktion groBe Milchmengen nétig waren, Uber
die ein einzelner Bauer nicht verfiigte. Die Dérfer in
diesem Gebiet entwickelten sich vorwiegend im Zu-
sammenhang mit dem Verkehr (iber die Alpenpasse,
mit den Viehmarkten und dem landlichen Gewerbe,
an den Seeufern, mit dem Schiffsverkehr und mit
der Fischerei. Im 19.Jh. entstanden dann auch Ver-

| Abb. 88| Kleinfldchige
Blockfluren im Oberwallis.



124 L%iedlung und Landschaft

| Abb. 89| Industriedorf
Haslen, Glarus.

waltungs- und Dienstleistungsdorfer sowie Zentren
der Heimindustrie, und im 6stlichen Teil der nordal-
pinen Zone auch eigentliche Fabrikindustriedorfer
(Abb. 89).

Die nordalpine Streusiedlung war im Vergleich zur
inneralpinen Siedlungsstruktur sehr anpassungsfahig
an neue landwirtschaftliche Bedirfnisse, und der
einzelne Bauer konnte seinen Betrieb weitgehend
unabhangig von der Dorfgemeinschaft weiterentwi-
ckeln. Auch der im 19.Jh. aufkommende Tourismus
fand in den Dorfern glinstige Voraussetzungen, weil
diese relativ locker gebaut waren und die Landwirt-
schaftbetriebe Uber die ganze Talzone verstreut la-
gen. Entscheidend war auch, dass dieses Gebiet vom
Mittelland her schon frith verhaltnisméaBig gut und
bequem mit Kutschen und Schiffen zu erreichen war
und schon kurz nach 1850 erste Eisenbahnlinien er-
6ffnet wurden (Egli 2000: 13ff.).

Einzelhdfe und groBflachige Blockfluren

im Héheren Mittelland

Das erst im spaten Frihmittelalter und im Hoch-
mittelalter besiedelte hligelige Gebiet des héheren
Mittellandes ist von Einzelh6fen und Weilern ge-
pragt. Die Wirtschaftsflachen der Betriebe sind ent-
weder arrondiert oder auf wenige groBflachige und
unregelméaBige Blockparzellen verteilt. Die Walder
sind ebenfalls in kleine Areale aufgel6st, sodass
das Siedlungs- und Landschaftsbild zusammen mit
dem kleinraumigen Relief sehr abwechslungsreich
ist. Die Bewirtschaftungsverhéltnisse sind schwierig,
der Tourismus spielt als Ergédnzung nur eine geringe
Rolle. In den schlecht erschlossenen Gebieten wie
beispielsweise im Napfgebiet sind in den letzten
Jahrzehnten schon sehr viele Betriebe aufgegeben

worden und der Wald hat dort seit 1870 um 65%
zugenommen. Heute sind in diesem Gebiet 59 % der
Gesamtflache bewaldet (Essig etal. 2008: 74). Da-
mit ist die landschaftliche Vielfalt stark gefahrdet,
was aus dkologischen Griinden und wegen der Nah-
erholungsfunktion fir die nahen Agglomerationen
unglnstig ist.

In den gréBeren Talern entwickelten sich auf den
hochwassergeschitzten Terrassen Siedlungen als
zentrale Orte, v.a. als Marktorte. Die Ackerfluren
wurden seit dem Mittelalter im Dreizelgensystem
angebaut, das jedoch seit Jahrzehnten durch die in-
dividuelle Bewirtschaftungsform abgel6st ist. Diese
weitgehend ebenen Landwirtschaftsflachen stehen
unter dem Druck neuer Siedlungszonen und Ver-
kehrsflachen.

Dreifelderwirtschaft und Gewannfluren im Mittelland

Die Gewannfluren stellen mit den geschlossenen,
urspringlich mit einer Hecke oder einem Zaun um-
gebenen Haufendorfern die interessantesten und am
meisten beschriebenen Flur- und Siedlungsformen
der Schweiz dar. Sie entwickelten sich aus der be-
reits im Frihmittelalter angelegten Zwei- oder Drei-
felderwirtschaft im Hochmittelalter zu einem Drei-
zelgensystem. Da die meisten Bauern in allen drei
Ackerzelgen mehrere Parzellen besaBBen, spricht man
von einer Gemengelage. Durch die Realteilung wur-
den die einzelnen Parzellen mit der Zeit so klein,
dass sie nicht mehr einzeln durch Wege erschlos-
sen werden konnten. Flurzwang mit abgesprochenen
Aussaat- und Ernteterminen waren unabdingbar. Die
Folge war ein auBerordentlich enges Wirtschafts- und
Gesellschaftsleben innerhalb der einzelnen Siedlung,
zusatzlich verstarkt durch die gemeinsame Allmend-

Foto: © Schweizer Luftwaffe
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nutzung als weiteres Merkmal der Gewannflur (Egli
1988). Dieses Agrarsystem hatte eine auBerordentli-
che Erstarrung zur Folge, die im 19. oder sogar erst
im 20.Jh. nur durch einen vollstandigen Aufbruch
geldst werden konnte. Die Allmenden wurden aufge-
teilt, die Parzellen zusammengelegt und mit Wegen
erschlossen, sodass der einschrankende Flurzwang
aufgehoben und die Dérfer Uber die alten Gemar-
kungsgrenzen hinaus erweitert werden konnten. Alle
ehemaligen Gewannfluren wurden seit dem 19. Jh.
teils mehrmals vollstandig umgestaltet, insbesonde-
re durch Giterzusammenlegungen, den Bau neuer
Wege und die Sanierung oder den Neubau landwirt-
schaftlicher Siedlungen. Das Landschaftsbild hat
sich in den ehemaligen Gewannflurgebieten tief grei-
fend gewandelt: heute sind dies die modernen Agrar-
landschaften.

Die Agrarlandschaft im Jura

Im Faltenjura kommt eine spezielle Siedlungsas-
soziation mit Gewannddérfern im Tal, Einzelhofen
auf einer Zwischenstufe auf rund 1000 m d. M.
und Sémmerungsweiden mit Alpwirtschaftsgebau-
den auf Gber 1100 m @. M. hinzu. Diese drei Sied-
lungstypen gehéren wirtschaftlich nicht zusam-
men. In den Dérfern und in den Einzelhofgebieten
(Abb. 90) bestehen selbststandige Landwirtschafts-
betriebe. In den Talern sind es Mehrzweckbetriebe
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mit Getreidebau und Viehwirtschaft, in den Einzel-
hofgebieten vorwiegend Viehwirtschaftsbetriebe, die
seit dem 18.Jh. von eingewanderten Tauferfamilien
bewirtschaftet werden. Die Alpwirtschaftsbetriebe
gehdren nicht zu den Talsiedlungen wie im Alpen-
raum, sondern sind Sémmerungsweiden von Ein-
zelpersonen oder Gemeinden aus dem Mittelland.
Die Namen der Sennereibetriebe (métairies) weisen
noch heute an die bis ins 13.Jh. zurlck reichenden
Besitzverhéltnisse: Métairie du Milieu de Bienne
(Stadt Biel), Métairie de Graffenried (Patrizierfami-
lie aus Bern).

Die Hoéhenlage, die steilen Hange und das raue
Klima des Jura sind fir die Landwirtschaft un-
glinstige Voraussetzungen. Die Einfithrung der Uh-
renindustrie seit etwa 1700 von Genf aus und seit
1750 von Le Locle und La Chaux-de-Fonds (s. Kap.
., Strukturwandel im landlichen Raum und in den Al-
pen/Raumliche Disparitaten®) als zweitem Innova-
tionszentrum war eine willkommene Ergénzung zur
kargen Landwirtschaft. Fir die leichten und hoch-
wertigen Uhren spielten die ungilinstigen Verkehrs-
verhaltnisse lange Zeit eine untergeordnete Rolle.
Die Uhrenindustrie und spéater auch die Maschinen-
industrie, die die Prazisionswerkzeuge fir die Uh-
renherstellung entwickelte, spielten fiir die Bauern
im Jura eine ahnliche Rolle wie der Tourismus im
Alpenraum.

| Abb. 90| Einzelhof-
siedlung beim Vallée de
la Brévine, Neuchétel.
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Die Terrassenlandschaften der Weinbaugebiete

Die Weinberge, vorwiegend an den sonnenexponier-
ten Hangen der Mittellandseen, im Wallis und im
Tessin sind Sonderformen der kleinflachigen Block-
fluren. Die Parzellen sind sehr klein und die Dérfer
dicht bebaut. Die hohe Wertschépfung pro Flachen-
einheit erméglichte es, den sehr aufwendigen Wein-
bau bis heute zu erhalten, sofern die Weinberge nicht
als Wohngebiete umgenutzt wurden. Wo die Rebflu-
ren und die Winzerdérfer noch erhalten sind, gehéren
sie zu den schonsten und eindriicklichsten Kultur-
landschaften der Schweiz. Ohne besonderen Schutz
sind sie allerdings durch den Siedlungsdruck stark
gefahrdet, insbesondere weil nicht nur der Weinbau
sehr arbeitsintensiv ist, sondern auch, weil die Erhal-
tung der Terrassen und Rebmauern auBerordentlich
aufwendig ist (Lingeri etal. 2007).

Auch im nordbéstlichen Tafeljura sind in den Talern
geschlossene Dérfer mit Gewannfluren und auf den
Plateaus Einzelhofe, teilweise auch Weiler, zu finden.
Die Alpzone fehlt in diesem Gebiet. Durch die gute
Erreichbarkeit und die Nahe zu den Agglomerationen
noérdlich und stdlich des Mittellandes stehen die Tal-
doérfer unter starkem Siedlungsdruck.

Im westlichen Jura wurden im Spatmittelalter
planméaBig Waldhufenfluren mit Reihen- und Ket-
tendorfern angelegt, die durch die lineare Anord-
nung der Hauser entlang der HauptstraBen und die
zahlreichen Hecken und Steinmauern zwischen den
langen Besitzparzellen noch heute auffallen. Es
handelt sich um die einzigen alteren Planfluren der
Schweiz.

Der Umbau des Mittellandes im 19. und 20.Jh.
Mit dem Bau des dichten Eisenbahnnetzes ab 1847
wurden im Landesinnern die Voraussetzungen zur
Industrialisierung und Verstadterung sowie zur wirt-
schaftlichen Vernetzung mit Europa geschaffen. Das
schweizerische Mittelland entwickelte sich in der
Folge wesentlich starker als der Alpenraum, und die
Landschaft und die Siedlungen gerieten durch den
Bau der Eisenbahnlinien und deren Folgen unter
starken Druck. Ab 1863 wurden die groBen Talebe-
nen und Flachmoore systematisch trockengelegt.
Voraussetzung fiir die Realisierung der groBen Tro-
ckenlegungen von Simpfen, die in der Regel mehre-
re Kantone betrafen, war der Artikel 21 in der ersten
Bundesverfassung von 1848, der der Eidgenossen-
schaft die Méglichkeit gab, sog. ,Offentliche Werke*
zu errichten oder finanziell zu unterstiitzen. In der
Folge wurden die Rheinebene Landquart-Bodensee,
die Rhoneebene zwischen Brig und Genfersee, die
Aareebenen ostlich des Brienzersees und zwischen
Thun und Bern, das GroBe Moos im Seeland zwi-
schen Bieler-, Neuenburger- und Murtensee, die
Limmatebene sowie die Broye- und Orbeebene tro-
ckengelegt (Egli 1986).

Die Eréffnung der Eisenbahnlinien hatte zur Folge,
dass groBe Mengen billigen Getreides aus dem Aus-
land importiert werden konnten. Der schweizerische
Getreidebau brach zusammen, die Anbauflache sank
von 300000ha um 1850 auf 105000ha im Jah-

re 1911 (Brugger 1978:103). Die Versorgungskrise
wahrend des Ersten Weltkrieges und die Wirtschafts-
krise in den 1920er-Jahren hatten indirekt zur Folge,
dass zwischen 1936 und 1945 das Schweizerische
Anbauwerk realisiert wurde, mit dem die Ackerflache
von 183000ha auf 367000 ha erhoht wurde. Die
Ausnutzung der letzten Reserven, (z.B. Kartoffel-
anbau auf dem Bundesplatz im Zentrum von Bern)
unter Einbezug der Industrie und rund 500000 zivi-
ler Arbeitskrafte (Frauen, Studierende, Jugendliche
u.a.) ermdglichten, dass in der Schweiz als einzigem
Land des Kontinents nie Kartoffeln und Gemuse ra-
tioniert werden mussten. Langfristig noch wichtiger
war, dass der schweizerische Bauernstand wieder
Selbstvertrauen und Selbstsicherheit erlangte, und
das Versténdnis der nichtlandwirtschaftlichen Bevdl-
kerung flr die Bauern fiir Jahrzehnte gesichert war
(s. Kap. ,,Strukturwandel im landlichen Raum und in
den Alpen/Struktur der Landwirtschaft und Wandel
der Agrarpolitik“).

Schlussfolgerungen

Die Kulturlandschaften werden laufend den neuen
Bedirfnissen der siedelnden und wirtschaftenden
Menschen angepasst. Intensive Transformations-
phasen, die lokal oder regional Nutzungsinten-
sivierungen oder -extensivierungen zur Folge ha-
ben, wechseln mit Phasen relativer Konstanz oder
Kontinuitat ab. Die friih- und hochmittelalterliche
Rodungsphase, die Stadtegriindungsperiode des
13.Jh., die Folgen der landwirtschaftlichen Spezi-
alisierungen in der friihen Neuzeit und die Agrar-
modernisierungen im 19. und 20. Jh., die groBen
Trockenlegungen von Stimpfen, die Industrialisie-
rungs- und die Verstadterungsphase der Griinderzeit
im Zusammenhang mit der Eisenbahnentwicklung
und schlieBlich die Suburbanisierung und inten-
sive VerkehrserschlieBung als Folge und Ursache
der enormen Mobilitatszunahme hatten stets Um-
briiche der Kulturlandschaften zur Folge. Die Men-
schen setzten wohl zu jeder Zeit alle verfiigbaren
technischen Moglichkeiten und Instrumente ein.
Die heute geforderte nachhaltige Entwicklung war
wahrscheinlich schon in den friiheren Umbruchpha-
sen nur partiell und raumlich sehr unterschiedlich
umgesetzt worden.

In jlingster Zeit ist die Gefahr irreversibler Zersto-
rungen gewachsener Kulturlandschaften aufgrund
der technischen Mittel zwar gréBer als in friiheren
Jahrhunderten, aber nicht neu. Kulturlandschaften
und Siedlungsstrukturen sollten in Zukunft nicht nur
der wirtschaftlichen Inwertsetzung, sondern auch der
gesellschaftlichen und 6kologischen Wertvermehrung
dienen, unter gleichzeitiger Berlicksichtigung der
Landschaftsasthetik und der Pflege der Landschafts-
elemente als kulturelle Werte (s. Kap. ,,Strukturwan-
del im landlichen Raum und in den Alpen/Die Entde-
ckung der Landschaft als 6ffentliche Aufgabe®). Of-
fen bleibt die Frage, ob der Riickzug aus der Flache
und damit die groBflachigen Extensivierungsprozesse
zu steuern versucht werden sollen, indem sie gefor-
dert oder behindert werden.



Verkehrsentwicklung und Kernprobleme

Nachhaltige Verkehrsentwicklung in der Schweiz
Aufgrund ihrer geographischen Lage im Herzen des
Kontinents ist die Schweiz eine europaische Ver-
kehrsdrehscheibe, wobei die Bewaltigung des Tran-
sit- wie auch des vom Tourismus bedingten Verkehrs
durch die Alpen eine besondere Herausforderung
darstellt. Dementsprechend hat sich in der Schweiz
die Verkehrspolitik zu einem besonders wichtigen Po-
litikfeld entwickelt, das von zwei zentralen Instituti-
onen der schweizerischen Demokratie gepragt wird:

m vom stark ausgepragten Foderalismus, der die gute
ErschlieBung von Randregionen begiinstigt: Wah-
rend in einigen Raumen die Anbindung noch nicht
ausreichend ist, besteht andernorts ein tendenziel-
les Uberangebot an Verkehrsinfrastruktur.

m von den Mechanismen der direkten Demokratie,
die der lokal von Verkehrsprojekten betroffenen Be-
volkerung hohes Gewicht einraumt und Partizipati-
onsverfahren zu einem unverzichtbaren Bestandteil
erfolgreicher Politikgestaltung macht.

Wegen der Bedeutung des 6ffentlichen Verkehrs,

insbesondere des Schienenverkehrs, sieht sich

die Schweiz als Vorreiterin einer nachhaltigen Ver-
kehrsentwicklung (Abb.91). Dieses Bild ist das Er-
gebnis einer Politik der Verkehrsverlagerung von der

StraBe auf die Schiene, die vom Schweizer Volk 1994

mit der Zustimmung zur ,Alpeninitiative” eingefiihrt

(Alpenschutzartikel Art.84 der Bundesverfassung)

und mehrfach bestétigt wurde. Zu den Hauptinst-

rumenten der Verkehrsverlagerung in der Schweiz
zahlen

m die Leistungsabhéngige Schwerverkehrsabgabe
(LSVA)

m die Modernisierung der Schieneninfrastruktur, ins-
besondere der Bau der Neuen Eisenbahn-Alpen-
transversale NEAT

m die Offnung des Bahnmarktes (Bundesamt fiir Ver-
kehr 2010: Bericht Gber die Verkehrsverlagerung
vom November 2009).
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Im Bahnpersonenverkehr legte im Jahr 2005 jeder
Schweizer im Schnitt 1929km zurlick, d. h. in kei-.
nem anderen Land der Welt wird die Eisenbahn so§g
rege benutzt wie in der Schweiz (Abb. 92).

Im Vergleich zu den Nachbarldndern Frankreich s
und Osterreich werden in der Schweiz 65 % des al-
penquerenden Giterverkehrs auf der Schiene und g
nur 35% auf der StraBe transportiert, wahrend es%
in Frankreich und Osterreich genau umgekehrt ist. 5
Hinsichtlich des Gesamtvolumens des alpenque-.
renden Guterverkehrs wird in der Schweiz ebenfallsés
mehr auf der Schiene als auf der StraBe transportiert
(Abb. 93) (Bundesamt fiir Statistik (2010): Alpen-
querender Guterverkehr).

EinJh

sversale.

e Eisenb:

Grunddaten der Verkehrsentwicklung

Trotz des hohen Anteils des 6ffentlichen Verkehrs
gilt aber nach wie vor auch fiir die Schweiz, dass
der Verkehrsalltag vom Auto gepragt wird (s. Exkurs

Quelle: Bundesamt fuir Verkehr (200

fur die Schweiz.
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»Verkehrsinfrastruktur®): Im Durchschnitt wurden
pro Person 2005 etwa dreimal so viele Kilometer mit
dem motorisierten Individualverkehr (MIV; v. a. mit
dem Auto) zuriickgelegt wie mit dem 6ffentlichen
Verkehr (OV). Vier Fiinftel der Schweizer Haushalte
besitzen ein Auto, mehr als 30 % mindestens zwei.
Zwei Drittel der Distanzen im Inland werden mit dem
Auto zuriickgelegt, wobei 30 % der Autofahrten nicht
langer als 3km, und 45 % nicht langer als 5km sind.
Der durchschnittliche Besetzungsgrad im Auto be-
tragt in der Schweiz 1,57 Personen. Nur 19 % der
Schweizer Haushalte sind autofrei. Rund 48 % der
Bevoélkerung tber 16 Jahre hat ein Abonnement fir
den &ffentlichen Verkehr (Bundesamt fir Statistik
und Bundesamt fiir Raumentwicklung (2007): Mo-
bilitat in der Schweiz. Ergebnisse des Mikrozensus

Bahn- und Personenkilometer 2005

CH 1929

JP 1926

FR 1290

RU 1149

UK 1118
A 1047
NL 904
DE 880

ITA 807

|Abb.91| Basel, Schwei-
zerische Bundesbahnen
(SBB).

|Abb.92| Bahn- und Per-
sonenkilometer in der
Schweiz 2008.
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| Abb. 93| Alpenque-
render Gliterverkehr
1980-2008.
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2005 zum Verkehrsverhalten in der Schweiz, S.7f.,
S.26-29; Anm.: Der Mikrozensus zu Verkehrsverhal-
ten in der Schweiz wird alle finf Jahre erhoben und
zwei Jahre darauf veroffentlicht).

Ein weiteres Hauptmerkmal der Verkehrsent-
wicklung in der Schweiz ist die Zunahme der Dis-
tanzen. Im Inlandverkehr haben die zurlickgelegten
Distanzen zwischen 1984 und 2005 um etwa ein
Drittel zugenommen. Das Verhéltnis von MIV und
OV hat sich in diesem Zeitraum nur wenig verandert;
feststellbar ist eine leichte Erhdhung des OV-Anteils.

Diese Zunahme der zurlickgelegten Distanzen
fihrte zusammen mit dem recht starken Bevélke-

Verkehrsinfrastruktur

Die Schweiz besitzt ein Verkehrsnetz von
71000 km StraBen und 5100km Schienen.
Jede in der Schweiz wohnhafte Person legt pro
Tag durchschnittlich 37 km zuriick. Seit 2000
nahmen die mit der Bahn gefahrenen Distan-
zen starker zu als die Autokilometer.

Die schweizerische Flugplatzinfrastruktur
besteht aus den drei Landesflughafen Zirich,
Genf-Cointrin, Basel-Mulhouse, elf Regio-
nalflugplatzen sowie insgesamt rund 100
Flugfeldern, Helikopterlandeplatzen und Ge-
birgslandeplatzen. Zu den weiteren wichtigen
Verkehrstragern gehéren 640 Seilbahnen (60
Standseilbahnen und 580 Luftseilbahnen)
mit eidgendssischer Konzession. Daneben
werden noch 210 Seilbahnen sowie rund
1300 Schlepplifte mit kantonaler Bewilligung
betrieben. Ende 2009 waren 1789,1 km Nati-
onalstraBen in Betrieb. Sie hatten 220 Tunnel
mit einer Gesamtlange von mehr als 220 km.
Weitere 50 Tunnel sind im Bau oder in der
Bau- bzw. Projektierungsphase. Der Bund
investierte 2010 fast 2,1 Mrd.CHF in das Na-
tionalstraBennetz, davon fast eine Milliarde in
den Bau neuer Abschnitte.

Quelle: Bundesamt fiir Umwelt, Verkehr, Energie und Kommunikation (Hrsg.) (2011);
Faktenblatter zur Verkehrspolitik des Bundes, S. 14; Bundesamt fur Statistik BFS (2010):
Mobilitat und Verkehr 2010, Neuchétel, S.58 (Flugverkehr), S.65 (Seilbahnen), S.14
(zurtickgelegte km pro Person); Bundesamt fiir StraBen (ASTRA) (2010): StraBen und

Verkehr in Zahlen und Fakten 2010, S.6 (km der NationalstraBen), S.8 (km der Tunnel),
S. 14 (Investition des Bundes).

rungswachstum dazu, dass sich die Verkehrsleistung
und -belastung in der Schweiz seit 1970 bis zur
Gegenwart ungeféhr verdoppelt hat. Rund 116 Mrd.
Personenkilometer werden im Landverkehr in der
Schweiz jahrlich zurlickgelegt, was 3,1 Mio. Erdum-
rundungen entspricht. Die Anzahl der jéhrlich befér-
derten Personen auf dem Schienennetz (ohne den
innerhalb der Gemeinden stattfindenden Verkehr)
zeigt die starksten Belastungen in den Agglomerati-
onsraumen, auf der Ost-West-Achse durch das Mittel-
land sowie in der Genferseeregion. Im Giterverkehr
werden pro Jahr 29,5 Mrd. Tonnenkilometer Giter
transportiert, davon 59 % auf der StraBe. Insbeson-
dere der alpenquerende Giterverkehr/Transitverkehr
tragt stark zum Verkehrsaufkommen auf der Nord-
Sid-Achse bei. Im schweizerischen Binnenverkehr
liegt die groBte Belastung im Ost-West-Giterverkehr.
Bis zum Jahr 2030 werden voraussichtlich die Gi-
terverkehrsleistung auf StraBe und Schiene auf ca.
31-42Mrd. Tonnenkilometer steigen (Vergleichsjahr
2000: 24 Mrd. Tonnenkilometer) (Faktenblatter zur
Verkehrspolitik des Bundes 2011, S.19, 21-23).
Eine Zustandsbeschreibung der Netzbelastungen im
Personen- und Schienenverkehr der Schweiz bieten
Abb. 94 und 95).

Hohe volkswirtschaftliche Bedeutung
des Verkehrs
Der hohe Stellenwert des Verkehrs in einer hoch-
gradig arbeitsteiligen und von starken Glterstromen
gepragten Wirtschaft ist unbestritten (Danielli & Mai-
bach 2007). Darlber hinaus bietet der Verkehrssek-
tor einer groBen Zahl von Menschen Arbeit. Dies gilt
nicht nur fiir den &ffentlichen Verkehr, fiir Garagen
oder Tankstellen: Obwohl die Schweiz keine eigene
Autoindustrie mehr hat, spielen viele Firmen als Zu-
lieferer — beispielweise von Airbag-Ziindern oder In-
nenverkleidungen — eine wichtige Rolle

Der Verkehr verursacht aber auch hohe Kosten.
Die letzte aktuelle offizielle schweizerische Trans-
portkostenrechnung weist fir 2005-2006 jahrli-
che Gesamtkosten von 82 Mrd.CHF aus, pro Person
also etwa 11 000CHF. 70,5 Mrd. CHF entfallen auf
den StraBen- und 11,4 Mrd.CHF auf den Schienen-
verkehr. Der wichtigste Kostenfaktor sind dabei die
Verkehrsmittel (Anschaffung, Betrieb und Unterhalt).

Quelle: Bundesamt fiir Verkehr (BAV), aus Bundesamt fiir Statistik (2010):

Alpenquerender Giterverkehr.



Quelle: Bundesamt fir Umwelt, Verkehr, Energie und Kommunikation (Hrsg.) (2011): Faktenblatter zur Verkehrspolitik des Bundes, S. 20.

Netzbelastung im 6ffentlichen Personenverkehr
auf dem schweizerischen Schienennetz
im Jahr 2008
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Im StraBenverkehr machen sie 66 %, im Schienen-
verkehr 53 % der Kosten aus. Der Anteil der Infra-
strukturkosten liegt im StraBenverkehr bei 11 % und
beim Schienenverkehr bei 41 % der Gesamtkosten.
Bei den Unfall- und Umweltkosten sind die Verhalt-
nisse umgekehrt. Im StraBenverkehr lag der Anteil
2005 bei 14 % und im Schienenverkehr bei 2%. Ein
nicht unbedeutender Teil dieser Kosten sind sog. ex-
terne Kosten, die nicht vom Erbringer der Verkehrs-
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leistung gedeckt, sondern auf Dritte abgewalzt wer-
den (Faktenblatter zur Verkehrspolitik des Bundes
2010, S.26).

Vom Eisenbahnfieber zur Autoeuphorie:
historische Grundlinien bis 1970

Im 19.Jh. lieBen die foderalistischen Strukturen
die Schweiz gegentiber ihren Nachbarlandern im
Eisenbahnbau zunachst in Rickstand geraten. In

Euts
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| Abb. 94| Personenverkehr
auf Schweizer StraBBen(A)
und Schweizer Schienen
(B) im Jahr 2008.

((in der Grafik feh-
len A und B - bitte
prifen))
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| Abb. 95| Netzbelastung
im Glterverkehr auf dem
schweizerischen Schie-
nennetz (A) und schweize-
rischen StraBennetz (B) im
Jahr 2008.

Netzbelastung im Guterverkehr auf dem
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der zweiten Halfte des 19.Jh. setzte dann ein hek-
tischer, unkoordinierter und von regionalpolitischen
Rivalitaten gepragter Eisenbahnbau ein. Der Kon-
kurrenzkampf erwies sich fiir viele Bahnen als ru-
inds. Erst der Entscheid des Schweizer Volkes von
1898 zur Verstaatlichung der groBen Privatbahnen
zu den Schweizerischen Bundesbahnen (SBB) schuf
die Basis fir eine nachhaltige Entwicklung des Ei-
senbahnverkehrs. Als wichtiger Erfolgsbaustein er-
wies sich dabei die friihe Elektrifizierung der Bahn.

Bewusst wurde dabei aus nationalen Interessen
auf Strom aus Wasserkraft gesetzt, um so die Ab-
hangigkeit von auslandischer Kohle zu beseitigen.
Nach dem Zweiten Weltkrieg war das schweizeri-
sche Bahnnetz fast vollstandig elektrifiziert, was
sich langfristig gegeniiber den Bahnen in den Nach-
barlandern als wesentlicher Vorteil erweisen sollte,
kurzfristig aber staatliche Eingriffe zu Entschuldung
der Bahn nach sich zog (Balthasar 1993, Bértschi
1997).

Quelle: Bundesamt fiir Umwelt, Verkehr, Energie und Kommunikation (Hrsg.) (2011): Faktenblétter zur Verkehrspolitik des Bundes, S.22.
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Trotz der Bahnaffinitat und regionaler Widerstén-
de setzte sich in der Schweiz das Auto als Transport-
mittel im internationalen Vergleich frith durch. Eine
wichtige Rolle spielten dabei die Verkehrsverbande,
denen es u.a. gelang, schon in den 1920er-Jahren
eine erste Zweckbindung der Benzinzélle fiir den
StraBenbau zu erzielen. Damit wurde eine Finanzie-
rungsautomatik geschaffen, dank welcher mit der
zunehmenden Massenmotorisierung immer mehr
Mittel fir neue StraBenbauten freigesetzt wurden.

Nachdem der StraBenbau lange Zeit Sache der
Kantone war, wurde in den 1950er-Jahren rasch
klar, dass das von breiten Kreisen immer lauter ge-
forderte Autobahnnetz trotz aller féderalistischen
Bedenken nur vom Bund rechtzeitig und qualita-
tiv befriedigend realisiert werden konnte. Trotzdem
fuhrten der regionalpolitische Ausgleich und zuneh-
mende Anspriiche an die Umweltvertraglichkeit der
StraBen dazu, dass das Autobahnnetz der Schweiz
Gberdurchschnittlich eng gestrickt und entspre-
chend teuer wurde.

Doppelférderung von Auto und Bahn

nach der Umweltwende (ab 1970)

Nach 1970 stellte die wachsende Besorgnis um die
Umwelt die Autoeuphorie erstmals ernsthaft infrage.
Obwohl die Schweizer Bevélkerung nicht bereit war,
umfassend auf das liebgewonnene Auto zu verzichten,
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lehnte sie weitergehende Ausbauten des StraBennet-
zes in der Folge haufig ab und forderte stattdessen ei-
nen (wieder) verstarkten Ausbau des 6ffentlichen Ver-
kehrs. Im Rahmen einer sog. Gesamtverkehrskonzep-
tion (GVK) suchte das politische System in der Folge
nach einer adaquaten Antwort auf diese neue Situa-
tion. Die GVK stellt im Rahmen der Politikberatung
in der Schweiz die bis heute gréte Anstrengung dar.
Obwohl eine aus den Arbeiten der GVK entwickelte
Vorlage in der Volksabstimmung von 1987 aufgrund
divergierender Interessen abgelehnt wurde, konnten
letztlich die wichtigsten Vorschlage der GVK realisiert
werden. Dazu gehoérte u.a. die Idee einer neuen Ei-
senbahntransversalen durch das Mittelland mit dem
Kernstiick einer 45km langen Neubaustrecke Matts-
tetten-Rothrist auf der Hauptlinie Ziirich-Bern in der
verbesserten Version der ,Bahn 2000“. AuBerdem
ging die Einflhrung der Schwerverkehrsabgabe 1984
auf eine Anregung der GVK zuriick.

Stark von europapolitischen Motiven gepragt ist
der Bau der ,,Neuen Eisenbahn-Alpentransversalen®
(NEAT). Diese umfasst neben Verbesserungen der
Zufahrtsstecken den Bau von zwei neuen Eisenbahn-
basistunnels am Loétschberg (er6ffnet 2007) und
am Gotthard (geplante Er6ffnung 2017), den Ceneri
(geplante Eroffnung 2019) sowie den Anschluss an
das europaische Hochgeschwindigkeitsnetz (Haefeli
2006) (Abb.96).

| Abb. 96| Der Gotthard
mit dem Basistunnel im
Profil mit Lage des Profils
im Satellitenbild.
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Bahn 2000, Neue Alpentransversale NEAT

und Schwerverkehrsabgabe LSVA

Hinter dem Begriff ,,Bahn 2000“ steht ein
Konzept, das 1984 -85 im Auftrag der SBB
(Schweizerische Bundesbahn) entwickelt wurde
und das zur netzweiten Aufwertung des schwei-
zerischen Bahnsystems fiihren sollte. Beim
GroBprojekt ,,Bahn 2000“ handelt es sich um
130 Aus- und Neubauprojekte, die eine Ver-
besserung von Anschlissen (,, Knotenkonzept®)
und eine Fahrplanverdichtung im Halbstun-
dentakt auf den wichtigsten Verbindungen in
der Schweiz erlaubte. Bei der Umsetzung des
Projektes ,,Bahn 2000“ wurden ab 1997 alle
zwei Jahre Teilprojekte in Betrieb genommen.
Das Herzstiick, die Doppelspur Neubaustrecke
im Bernischen Mittelland von nur 44,5km Lan-
ge, verkirzte die Reisezeit zwischen Bern und
Zirich ab 2004 auf unter eine Stunde (Departe-
ment fir Umwelt, Verkehr, Energie und Kommu-
nikation 2010:48).

Neue Alpentransversale NEAT. Das zweite
GroBprojekt neben der ,Bahn 2000 ist die
Neue Eisenbahn-Alpentransversale NEAT des
Bundes, wobei Basistunnel durch den Gotthard
(Abb.9 und 10), den Ceneri und den Lé&tsch-
berg gebaut werden. Diese durch die Basis der
Gebirgsmassive fiihrenden Strecken (Gotthard-
Basistunnel 57,1 km zwischen Erstfeld im Kan-
ton Uri und Bodio im Kanton Tessin; Lotschberg
34,6 km zwischen Frutigen im Berner Oberland
und Ravon im Wallis) haben weniger Gefalle,
ermoglichen hohere Geschwindigkeiten und den
Einsatz schwerer Giterziige. 2007 wurde der
Lotschberg-Basistunnel eréffnet, ab 2017 soll

Insgesamt glichen sich die Investitionen in MIV
und OV in der Zeit nach 1970 an — eine Entwicklung,
die als Doppelférderung auf hohem Niveau bezeich-
net werden kann und die &ffentlichen Finanzen kon-
tinuierlich einer hohen Belastung aussetzt (Abb.97).
MaBnahmen zur Begrenzung des Verkehrswachstums
wurden dagegen kaum umgesetzt, weshalb das Ver-
kehrssystem als Ganzes immer mehr an seine Kapazi-
tatsgrenzen stoBt, ohne dass sich fiir einen weiteren
Ausbauschub der Infrastruktur Finanzierungspers-
pektiven abzeichneten.

Giiterverkehrspolitik im Zeichen der Europapolitik
Die Attraktivitat des LKW-Verkehrs wurde lange Zeit
mit vergleichsweise niedrigen Gewichtslimits und ei-
nem Nachtfahrverbot beschnitten. Diese Politik wurde
vom Schweizer Volk mitgetragen, was den Auftrag zur
Verlagerung des alpenquerenden Durchgangsverkehrs
u.a. aus Griinden des Umweltschutzes mit Annahme
der sog. Alpeninitiative 1994 gegen den Willen des
Bundesrates sogar noch verscharfte. Anderseits er-
hoéhte sich in den 1990er-Jahren auch der Druck der
Europaischen Union, die insbesondere die Anpassung

der Gotthardtunnel in Betrieb sein. Der Gotthard-
Basistunnel, dessen Durchschlag am 15. Okto-
ber 2010 erfolgte, wird mit 57,1 km Lange der
langste Tunnel der Erde sein. Bestandteil dieser
Ausbauprojekte ist auch der Anschluss an die
Hochgeschwindigkeitsnetze der Nachbarlander,
insbesondere Frankreichs und Deutschlands,
wobei die deutschen Zubringerbahnlinien aktu-
ell erst im Bau sind. Fir den alpenquerenden
Guterverkehr ist mit dem NEAT-System erst ein
Teilsieg errungen, da noch nicht alle Tunnel des
Alpentransitkorridors auf eine Héhe von 4 m,
sondern nur auf eine Héhe von 3,80 m ausge-
richtet sind. Fir eine effiziente Verlagerung des
Guterverkehrs auf die Schienen missen die 4 m
hohen Sattelauflieger, welche die 3,80 m hohe
Containerfracht abgelést haben und heute 80 %
des StraBentransits ausmachen, auf die Schiene
verlagert werden.

Schwerverkehrsabgabe LSVA. Die leistungsab-
hangige Schwerverkehrsabgabe (LSVA), die 2001
eingefiihrt wurde, stellt ein umweltgerechtes
Instrument zur Besteuerung des StraBengiiterver-
kehrs dar. Demnach bezahlen Halter von Lastwa-
gen fiir jede Fahrt auf allen Schweizer StraBen
eine distanz-, gewichts- und emissionsabhan-
gige Abgabe, die alle im Inland und Ausland
registrierten StraBenglterfahrzeuge mit einem
Gesamtgewicht von mehr als 3,5 Tonnen betrifft.
Sie schafft teilweise Kostenwahrheit nach dem
Verursacherprinzip, ist ein Anreiz, den Giterver-
kehr auf die Schienen zu verlagern und dient der
Finanzierung von Bahnprojekten.

der Gewichtslimits fir LKWs an die Werte der EU for-
derte. Mit dem Landverkehrsabkommen von 2002,
einem von mehreren bilateralen Abkommen der
Schweiz mit der EU, wurde versucht, beiden Anlie-
gen gerecht zu werden. Einerseits wurde bei der Frage
der Gewichtslimits den EU-Forderungen stattgegeben,
andererseits wurde versucht, mit der Einflihrung ei-
ner , Leistungsabhangigen Schwerverkehrsabgabe*
(LSVA), welche 2001 die pauschale Schwerverkehrs-
abgabe abldste, die entsprechenden Produktivitats-
gewinne wieder abzuschépfen und teilweise in die
Forderung des Schienenverkehrs zu investieren (Hos-
chen 2007). Allein im Jahr 2007 betrugen die Ein-
nahmen aus der LSVA 1336 Mio. CHF. Zwei Drittel der
Nettoeinnahmen aus der LSVA flieBen in den Fonds
fir die Finanzierung von Infrastrukturvorhaben des
offentlichen Verkehrs. Die LSVA fiihrte zu einer Effizi-
enzsteigerung: Wahrend die Verkehrsleistung, also die
befristete Glitermenge zunahm (8 %), sank die Anzahl
der Lastwagen um 10 % (Bundesamt fur Statistik
2010: Faktenblatter zur Verkehrspolitik des Bundes).
Die Ziele der Alpenschutzinitiative haben sich mit
den bisher getroffenen MaBnahmen allerdings nicht

Quellen: Departement fir Umwelt, Verkehr, Energie und Kommunikation (2010): Faktenblatter zur Verkehrspolitik des Bundes; Bundesamt fiir Statistik BFS (2010): Mobilitat und Verkehr 2010.

Neuchatel.
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verwirklichen lassen. Deshalb wird in jlingster Zeit
vermehrt (ber die Moglichkeit einer auf Transitkon-
tingenten beruhenden , Alpentransitborse” diskutiert
(Ecoplan/Rapp Trans AG 2004).

Stadtverkehr

In der stark verstadterten Schweiz spielt sich der weit-
aus groBte Teil des Verkehrs in stadtischen Agglome-
rationen ab. Deshalb entbehrte es nicht einer gewis-
sen Logik, dass die Stadte in friilheren Jahrzehnten im
Rahmen der Autobahnplanung dafirr pladierten, die
Autobahnen als sog. ExpressstraBen mitten in die In-
nenstadte zu fihren. Fir die Stadte spielte dabei eine
entscheidende Rolle, dass Autobahnen im Gegensatz
zu allen anderen Verkehrswegen mit Bundesmitteln fi-
nanziert wurden; die Stadte hofften also, ihre lokalen
Verkehrprobleme mit Bundesmitteln l&sen zu kénnen.
Die Fithrung der Autobahnen in die Innenstadte traf
aber bald auf heftigsten Widerstand, v. a. weil dazu
bedeutende Eingriffe in die historische Bausubstanz
vorgesehen waren. In der Folge wurde entweder eine
weniger zentrale Linienfiihrung gewahlt (Bern) oder die
Ausfiihrung des Autobahnbaus verzdgerte sich drama-
tisch, sodass beispielweise das Autobahnnetz in Zirich
und Basel um 2000 noch groBe Liicken aufwies.

Dass der Ausbau der Verkehrsinfrastruktur in den
schweizerischen Stadten in den Boomjahren der
Nachkriegszeit anders als etwa in Deutschland im
Wesentlichen ohne Bundesmittel finanziert werden
musste, hat den Stadten langfristig mehr Vor- als
Nachteile gebracht. Die Plane fiir aus heutiger Sicht
wenig geeignete und Uberdimensionierte Infrastruktu-
ren wie beispielsweise Stadtautobahnen oder U-Bah-
nen in Mittelstddten konnten hierzulande im Gegen-
satz zu Deutschland nicht realisiert werden. Daraus
erklart sich, dass die schweizerischen Stadte heute
dank einer relativ effizienten Kombination von indivi-
duellem und kollektivem Verkehr (iber ein wesentlich
leistungsfahigeres Verkehrssystem verfiigen als fast
alle anderen européaischen Lander. Die Umweltwende
von 1970 wirkte sich zuerst hauptsachlich in einer
plebiszitaren Blockierung neuer StraBenverkehrs-
investitionen aus. In den 1980er-Jahren verstérkte
sich jedoch auf nationaler Ebene die Férderung des
offentlichen Verkehrs. 1984 gelang in Basel mit der
Einfihrung eines stark verbilligten Umweltschutz-
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Abonnements flr den &ffentlichen Verkehr eine In-
novation, welche von den anderen Agglomerationen
rasch Gbernommen wurde. Viel aufwendiger, aber
ebenso erfolgreich war die Einfihrung der ersten
schweizerischen S-Bahn-Systeme. Die Vorreiterrolle
spielte hier Zirich, wo 1990 das erste und bis heute
weitaus groBte S-Bahn-System der Schweiz in Be-
trieb genommen wurde. Dariiber hinaus wurde eine
ganze Reihe von betrieblichen FérdermaBnahmen
flir den offentlichen Verkehr konsequent umgesetzt,
was der Stadt Zirich in ganz Europa den Ruf einer
eigentlichen OV-Hochburg eintrug. Im internationa-
len Vergleich ist der Anteil des 6ffentlichen Verkehrs
in den Schweizer Stadten aufgrund der Gesamtheit
dieser MaBnahmen sehr hoch, gleichzeitig ist es ge-
lungen, die Motorisierungszunahme in den urbanen
Gebieten zu drosseln. Bedeutsam ist dabei, dass die-
se verstarkte Forderung des 6ffentlichen Verkehrs aus
einer betriebs- wie volkswirtschaftlichen Sicht deut-
lich besser abschneidet als eine auf starkere Autodo-
minanz ausgerichtete Verkehrspolitik.

Angesichts von zunehmenden Kapazitatsengpas-
sen hat der Bund 2004 beschlossen, sich im Rah-
men von sog. ,, Agglomerationsprogrammen* entge-
gen der bisherigen Praxis an der Finanzierung von
lokaler Verkehrsinfrastruktur in stadtischen Raumen
zu beteiligen (Haefeli 2008a, 2008b).

Ausblick

Die schweizerische Verkehrspolitik der letzten Jahr-
zehnte ist von dem Willen gepragt, sowohl das Stra-
Bennetz als auch den &ffentlichen Verkehr mit staat-
lichen Mitteln zu férdern und dazu immer wieder
bedeutende Investitionen zu tatigen. Es ist jedoch
fraglich, ob diese auf Mengenausweitung gerichtete
Politik in Zukunft finanzierbar ist und ob sich das
Ziel der Nachhaltigkeit im Verkehr damit erreichen
|asst. Die seit langerer Zeit laufenden Diskussionen
um eine verursachergerechtere Finanzierung des Ver-
kehrssystems (road pricing, Abbau von Subventionen
des offentlichen Verkehrs usw.) werden sich deshalb
in den nachsten Jahren wohl intensivieren. Nach
wie vor vernachlassigt wird dagegen eine langfristig
besonders zentrale MaBnahme gegen das uferlose
Verkehrswachstum: die Begrenzung der Zersiedlung
durch raumplanerische Mittel.

|Abb. 97| Infrastrukturin-
vestitionen fiir StraBe und
Schiene pro 5 Jahre,
1950-2005.
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| Abb. 98| Agglomeratio-
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Attraktive und konkurrenzfahige

Schweizer Stadte

Rund drei Viertel der Schweizer Bevolkerung lebt in
stadtischen Gebieten (Abb.98 und Tab.26) und der
groBte Teil der volkswirtschaftlichen Leistung wird in
stadtischen Gebieten erwirtschaftet. Auch Schwei-
zer Stadte werden heute mit Bedingungen konfron-
tiert, die es so in der jlingeren Vergangenheit nicht
gab: Abwanderung, wachsende Defizite und soziale
Probleme, funktionale und soziale Entmischung der
Kernstadte als Folge von Suburbanisierung und Zer-
siedlung. Eine kumulative Selbstverstérkung einmal
in Bewegung gekommener unerwiinschter Entwick-
lungen zeigt sich in den vier Bereichen , Verkehr",
,Umwelt/Bodennutzung”, ,,Wohnen/Arbeiten*“ und
,Offentliche Finanzen", die den Wegzug von Perso-
nen und Betrieben aus den Zentrumsgemeinden in
die Agglomerationsgirtel und ins landliche Gebiet
fordern (Frey 1994, 1996, 2001a und b). Die Stad-
te dehnen sich Uber ihre Grenzen aus, und der Pen-
delverkehr Gber immer weitere Distanzen nimmt zu
(Abb.99): 90 % der Erwerbstatigen in der Schweiz
waren im Jahr 2000 als Pendler unterwegs (Frick
etal. 2004). Jeden Tag verschwinden in der Schweiz
11 ha Kulturland — knapp 1,3m2/s (s. Kap. ,,Umwelt-
probleme und Umgang mit Naturgefahren/Nachhal-
tigkeit in der Schweizer Raumplanung”). Rund zwei
Drittel davon werden tberwiegend im Mittelland und

damit auf der besten landwirtschaftlichen Nutzfla-
che als Siedlungsflache neu genutzt (Bundesamt fiir
Raumentwicklung [ARE] [Hrsg.] [2004]; Eidgendssi-
sches Justiz- und Polizeidepartement [EJPD]& Bun-
desamt fiir Raumplanung [Hrsg.] [2000]).

Arbeitsplatz- und Bevélkerungsverluste haben auch
in der Schweiz die Finanzkraft und Steuerungsfahig-
keit von Stadten erodieren lassen. Damit schwinden
auch in der Schweiz wie in anderen westlichen L&n-
dern planungspolitische Moglichkeiten, Stadtent-
wicklung und Standortqualitaten zu gestalten, da
die stadtregionalen Politik- und Handlungsebenen
vielfach zu zersplittert sind (s. Akademie fir Raum-
forschung und Landesplanung [ARL] [Hrsg.]1 [20041]).
Die Standortqualitat von Stadten und Agglomerati-
onsraumen wird jedoch als zentral fiir die Wettbe-
werbsfahigkeit der Schweizer Wirtschaft erachtet:
Es ist volkswirtschaftlich von Bedeutung, dass die
Schweizer Stadte und Agglomerationen fiir Menschen
und Unternehmen attraktiv bleiben (Eidgendssisches
Justiz- und Polizeidepartement [EJPD] & Bundesamt
fur Raumplanung [Hrsg.1[2003]).

Traditionell stark foderale Strukturen und die eben-
falls sehr ausgepragte Gemeindeautonomie von aktu-
ell 2636 Gemeinden erschweren jedoch die Moglich-
keiten, sich in groBeren, funktionalen Wirtschafts-
raumen aufzustellen, gemeinsam stark aufzutreten,
individuelle Starken optimieren und Potenziale wie
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z.B. die Umnutzung weitflachiger Industrierdume in
Wert setzen zu kénnen. Daher haben sich neue Not-
wendigkeiten ergeben, die Starrheit von gegebenen,
politisch-administrativen Grenzen zu iberdenken und
diese ggf. durch neue Funktionalrdume zu relativie-
ren. Deshalb gibt es seit geraumer Zeit eine schweiz-
weit gefiihrte Debatte Uber bestehende und neue
Grenzziehungen. Seit dem Jahr 2000 haben dabei
263 autonom agierende Gemeinden das Mittel der
Gemeindefusionen gewahlt.

Multidimensionale Ansatze zur Starkung
der Wettbewerbsfahigkeit von Stadten und
Regionen
Zum Erhalt der Funktionsfahigkeit im verscharften
Wettbewerb der Stadte und Regionen um Investo-
ren, Unternehmen, Innovationsfahigkeit, Bewohner
und Touristen hat der Bund im Laufe der Jahrzehnte
verschiedene Programme und MaBnahmen lanciert.
Diese legten jedoch in der operativen Umsetzung
den Fokus Uberwiegend auf den landlichen Raum
und die Berggebiete (vgl. Kap. ,,Strukturwandel im
landlichen Raum und in den Alpen/Strukturwandel,
Neuer Finanzausgleich und Neue Regionalpolitik“).
Dass Stadte selbst strukturelle und langfristige Prob-
leme haben und dass Stadte, pointiert gesagt, Gefahr
laufen, neue strukturschwache Gebiete der Schweiz
zu werden, wurde nur zégernd erkannt.

In den 1990er-Jahren begannen 6ffentliche Ver-
waltungen in der ganzen Schweiz mit den effizienz-

Wichtigstes Pendlerziel jeder Gemeinde (falls tiber 50 Personen)

sowie Wegpendleranteil, in %

394 I 80,0-94,4
9g4 M 70,0-79,9
750 I 60,0 - 69,9

368 50,0 - 59,9
193 40,0 - 49,9
205 1,3-39,9

Schweiz 57,3%
Wegpendler 2000

- 10 530

nach Gemeinden

Agglomerationspolitik des Bundes ~ Rita Schneider-Sliway 135

Standige Wohnbevdlkerung im stadtischen und landlichen Raum

¥.

1 gemal der Definition der Volkszahlung 2000

am Jahresende, in Tausend 2009 j:
Total 7459,1 7508,7 7593,5 7701,9 77858 :
stadtische Gebietel 54688 55084 5577,3 56656 57334 I
landliche Gebietel 1990,4 20004 2016,2 20363 20524 &<
Die groBten Agglomerationen 59
Zirich 1101,7 1111,9 11322 11545 11702 %
Genf 493,4 4974 5036 5132 5214 If
Basel 486,1 487 4899 4943 498 I:
Bern 3438 3447 3463 3487 3508 :t
Lausanne 310 313,1 317 3244 3309 i:
Die graBten Stadte &5
Zirich 347,5 350,1 3585 3651 3687 £t
Genf 178,7 1786 180 1833 186 -
Basel 1639 163,1 1635 1649 1662 i:
Bern 1222 1224 1227 122,9 1235 %=
Lausanne 117,4 118 1192 1223 1259 i3

)

| Tab. 26| Standige Wohnbevilkerung im stadtischen und landlichen Raum

steigernden MaBnahmen des New Public Manage-
ment. Dabei handelte es sich um eine Reform der
offentlichen Verwaltungen auf der Grundlage be-
triebswirtschaftlicher Effizienzkriterien und Control-
lingkonzepten zur Ergebnissteuerung. Diese wurde
von vielen Stadten, Gemeinden und Kantonen ei-

| Abb. 99| Wichtigstes
Pendlerziel 2000.

50 km
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genstandig veranlasst, um schwindende Finanzmittel
gezielter einsetzen und den Erfolg solcher Allokatio-
nen besser kontrollieren zu kénnen. Auch wenn dies
keine leichte Aufgabe war, schufen gleichzeitig Wis-
senschaftler, Stadte und der Schweizerische Stadte-
verband das Bewusstsein dafiir, dass es sich bei den
Entwicklungen der Stadte um Probleme handelt, die
nicht mehr die Stadte oder einzelne Kantone schul-
tern kdnnen, sondern die zu den Flihrungsaufgaben
auf Schweizer Bundesebene gehdren.

Daher ging der Bund dieser Problematik in den
ausgehenden 1990er-Jahren gezielt auf den Grund
und zeichnete Losungsansatze auf allen staatlichen
und rdumlichen Ebenen auf. Mehrere groBe, kom-
plementdre MaBnahmen und Politiken wurden in
Angriff genommen, die sich in ihrer Gesamtheit auf
Bundesebene als wohl orchestrierte Aktion zur Abfe-
derung struktureller Schwachen verstehen lassen. Zu
den MaBnahmen, die eine Analyse und Erfassung von
raumlichen Entwicklungen sowie die Kontrolle von
Planungen und Mittelallokationen erlauben, gehorten
beispielsweise die regionalstatistische Neuorganisa-
tion von Gebieten von 2005 (Bundesamt fir Statis-
tik (BFS) (Hrsg.) (2005): Die Raumgliederungen der
Schweiz). Hierbei wurden fiir Analysezwecke und die
laufende Raumbeobachtung und das Gesellschafts-
monitoring neue, relevante Raumgliederungen defi-
niert, damit verschiedene Phanomene der Entwick-
lung je nach Thema und Haufigkeit praziser erfasst
und geeignet prasentiert werden kénnen. Dazu ge-
hoéren z. B. mobilité spatiale-(MS)-Regionen (s. Kap.
»Wirtschaft/Wirtschaftsraume und Wirtschaftsent-
wicklung in der Schweiz"), die Pendlereinzugsberei-
che bzw. funktional verflochtene Raume abbilden. So
lassen sich Entwicklungen innerhalb der Schweiz in
solchen Funktionalraumen klarer erfassen als in den
traditionellen Verwaltungseinheiten. Aus dem glei-
chen Grund wurden statistische GroBregionen (siehe
0.g. Kapitel) geschaffen. Die raumlichen Gliederun-
gen und Typologien, welche in der regionalisierten
Darstellung und statistischen Analyse der Entwick-
lungen der Schweiz verwendet werden, sind:

m institutionelle Gliederungen: Gemeinden, Bezirke,

Kantone
m regionalpolitische Gliederungen bzw. Regionen

der Raumentwicklungspolitik: Raumplanungsregi-

onen, IHG-Berggebietsregionen (nach der Investi-
tionshilfegesetzgebung fiir die Berggebiete, s. Kap.

»Strukturwandel im landlichen Raum und in den

Alpen/Strukturwandel, Neuer Finanzausgleich und

Neue Regionalpolitik”), wirtschaftliche Erneue-

rungsgebiete
m Analyseregionen: GroBregionen, Sprachgebiete,

MS(mobilité spatiale)-Regionen, Agglomerationen

und Metropolitanrdume, stadtische und landliche

Gebiete, Tourismusregionen
m raumliche Typologien: Gemeinde- und Agglomera-

tionstypologie nach GroBenklassen, Typologie der

MS-Regionen (z. B. Kernagglomeration, suburba-

ne Zone, periurbane Zone, rurale agroindustrielle

Zone, agrotouristische Region, agrarische Region)

und Gemeinden.

Zu den groBen Politikinstrumenten, welche die Wett-
bewerbsfahigkeit von Schweizer Regionen vorantrei-
ben sollten, gehoren:

m der Neue Finanzausgleich (NFA) von 2008, der
ressourcenstarke Kantone stérker als bisher in die
Umverteilung zugunsten der ressourcenschwachen
Kantone einbindet (s. Kap. , Strukturwandel im
landlichen Raum und in den Alpen/Strukturwandel,
Neuer Finanzausgleich und Neue Regionalpolitik®).
Statt zweckgebundener Bundesbeitradge sieht der
NFA Leistungs-, Ziel- oder Programmvereinbarun-
gen und Globalbeitrage vor. Bund und Kantone
vereinbaren partnerschaftlich, welche offentlichen
Aufgaben wahrgenommen werden sollen und wel-
chen Beitrag der Bund zahlt. Die Kantone erhalten
einen gréBeren Handlungsspielraum und Anreize
zur effizienten Aufgabenerfiillung, denn der Bund
kontrolliert die Zielerreichung. Damit wird das New
Public Management auf die Beziehungen zwischen
Bund und Kantonen ibertragen (Frey 2001a, b).

m die Neue Regionalpolitik (NRP) von 2007, die seit
2008 wirksam ist. Die Neue Regionalpolitik fokus-
siert auf botto up gestitztem Wachstum aufgrund
von Innovation und regionaler Wertschépfung an-
statt der frilheren top down gelenkten Verteilung
(s. Kap. ,,Strukturwandel im landlichen Raum und
in den Alpen/Strukturwandel, Neuer Finanzaus-
gleich und Neue Regionalpolitik“). Leistungs- und
Zielvereinbarungen sowie Public Private Partner-
ships gelten dabei als Schliissel der Innovations-
foérderung. Als flachendeckende Regionalpolitik
integriert die NRP nicht nur wirtschaftlich schwa-
chere (Berg-)Gebiete, sondern auch Agglomera-
tionen und Grenzregionen (Staatssekretariat fir
Wirtschaft (Hrsg.) (2008): Die Regionalpolitik des
Bundes, S.5).

m das Raumkonzept Schweiz 2005. Das zusammen
mit Bund, Kantonen, Stadten und Gemeinden,
Wirtschaft und Zivilgesellschaft erarbeitete Kon-
zept der nachhaltigen raumlichen Entwicklung —
das Raumkonzept Schweiz (vgl. Kap. ,Umwelt-
probleme und Umgang mit Naturgefahren/Nach-
haltigkeit in der Schweizer Raumplanung”) — zeigt
mogliche, wenn auch in unterschiedlichem MaBe
winschenswerte Szenarien der Entwicklung der
Schweiz auf:

Szenariol ,Metropolitanbildung”, wenn sich
Trends der letzten Jahrzehnte fortsetzen, obwohl
dies wegen zu groBen Energie- und Flachenver-
brauchs nicht wiinschenswert ware (Abb. 100 A).
Szenario2 ,,Zersiedlung”, dem wegen extrem ho-
hen Flachenverbrauchs entgegengewirkt werden
soll (Abb.100B).

Zusatzlich ist das Szenario3 ,,Polyzentrische
urbane Schweiz — vernetztes Stadtesystem*
(Abb. 100C) méglich, das wegen seiner Ahnlich-
keit mit dem Status quo ein wahrscheinliches
Szenario ist, jedoch radikale Reformen benétigt,
um z.B. die Verdichtung (anstatt Zersiedelung)
und die Stadtekooperation zu foérdern.
SchlieBlich gibt es das Szenario4 ,,Schweiz der
Regionen®“ (Abb.100D), das von der realisti-



Quelle: Bundesamt fiir Raumentwicklung ARE (Hrsg.) (2005): Raumentwicklungsbericht 2005, S.71, 76, 80, 84.

(A) Ein stark polarisierter Raum

Grosse Kontraste pragen
das Gebiet der ,,Schweiz
der Metropolen*
im Jahr 2030.

(C) Ein multipolarer Raum und verlassene Gebiete

Nach mehreren Jahrzehnten, in denen die sich erganzenden Angebote und die Spezia-
lisierungen der einzelnen Stadte allmahnlich verstarkt wurden, besitzt die Schweiz im
Jahr 2031 ein feinmaschiges
Stadtenetz. Zwischen den
verschiedenen Stadten

liegen Agrar- und

Naturschutzgebiete.

schen Grundannahme von steigenden Energie-
preisen und gedampftem Wirtschaftswachstum
ausgeht und in dem sich Wirtschaft und Politik in
Stadten und Teilrdumen zu politisch handelnden
Regionen formieren. Diese pflegen aktiv AuBen-
beziehungen, eine starke Politik der Wirtschafts-
férderung, der Bildung von strategischen Allian-
zen und des Ausbaus komplementarer Starken.
In der ,,Schweiz der dynamischen Regionen“ sol-
len unterschiedliche Spezialisierungen entstehen
und die Bevoélkerung soll einen starken inneren
Zusammenhalt entwickeln (vgl. Kap. , Umwelt-
probleme und Umgang mit Naturgefahren/Nach-
haltigkeit in der Schweizer Raumplanung®).

Das Raumkonzept Schweiz schuf Bewusstsein
fir Entwicklungstrends in der Schweiz und sollte
die Notwendigkeit des Zusammenarbeitens tber
Gemeinde- und Kantonsgrenzen hinweg unter-
streichen, welche in der Agglomerationspolitk
des Bundes beinhaltet ist.

m Die Agglomerationspolitik des Bundes von 2001.
Die vom Bundesrat 2001 beschlossene Agglo-
merationspolitik versteht Stadte und ihr Umland
als komplexes, zusammenhangendes ,System*
(Funktionalregion). Dabei sollten Stadte und ihre
Umlandgemeinden gemeinsam auf die Herausfor-
derungen des Wettbewerbs reagieren, miteinander
agieren und den globalen Herausforderungen wir-
kungsvolle Krafte entgegenstellen.

Agglomerationspolitik des Bundes

Die Agglomerationspolitik des Bundes riickte erst-
malig die Agglomerationen in das Zentrum der pla-
nungsbezogenen Betrachtung. Grundlage ist Art. 50
Abs. 3 der Bundesverfassung, wonach sich der Bund
verpflichtet, bei seinem Handeln auf die besonde-
re Situation der Staddte und Agglomerationen sowie
der Berggebiete Riicksicht zu nehmen. (Eidgendssi-
sches Departement fir Umwelt, Verkehr, Energie und
Kommunikation (UVEK) Eidgenéssisches, Volkswirt-

Agglomerationspolitik des Bundes  Rita Schneider-Sliway
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(B) Ein zerstiickelter Raum

Nach mehreren Jahrzehnten der Zersiedlung
prasentiert sich die Schweiz
im Jahr 2031belastet o >
und geschwécht. . é i SN o
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(D) Gebiete, die ihre Entwicklung selbst gestalten

Im Jahr 2031 ist die ,,Schweiz der Regionen" in elf sehr dynamische Regionen mit
auBerst unterschiedlichen Spezialisierungen und einer Bevélkerung mit starkem innerem
Zusammenhalt aufgeteilt.

Region
~-  St. Gallen
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|Abb. 100| Das Raumkon-
zept Schweiz. (A) Szenario
1:,,Metropolitanbildung*.
Ein stark polarisierter
Raum. (B) Szenario 2:
,Zersiedelung". Ein zer-
stiickelter Raum. (C) Sze-
nario 3: ,,Polyzentrische
urbane Schweiz — vernetz-
tes Stadtesystem*. Ein
multipolarer Raum und
verlassene Gebiete. (D)
Szenario 4: ,, Polyzentri-
sche urbane Schweiz —
vernetztes Stadtesystem”,
Ein multipolarer Raum
und verlassene Gebiete.
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Agglomerationen — technische Definition

Agglomerationen sind in der Schweiz als zusam-
menhangende Gebiete mehrerer Gemeinden mit
insgesamt mindestens 20000 Einwohnern defi-
niert. Jede Agglomeration besitzt eine Kernzone,
die aus der Kerngemeinde und ggf. weiteren Ge-
meinden besteht, die jede mindestens 2000 Ar-
beitsplatze und mindestens 85 Arbeitsplatze (in
der Gemeinde arbeitende Personen) auf 100 an-
sassige Erwerbstéatige aufweist. Diese Gemeinden
missen ferner entweder mindestens ein Sechstel
ihrer Erwerbstatigen in die Kerngemeinde ent-
senden, mit dieser baulich verbunden sein oder
an sie angrenzen. Ob eine Gemeinde, die nicht
zu einer Kernzone gehort, Teil einer Agglomera-
tion ist, kann statistisch definiert werden, wenn
mindestens ein Sechstel ihrer Erwerbstatigen in
der Kernzone arbeitet und mindestens drei der
flnf folgenden Kriterien erfillt sind:
1.Die Gemeinde ist baulich mit der Kernge-
meinde verbunden, Baulticken durch Nicht-
siedlungsgebiet (Landwirtschaftsland, Wald)
Gberschreiten 200 m nicht.
2.Die kombinierte Einwohner-/Arbeitsplatzdichte
pro Hektar Siedlungs- und Landwirtschaftsfla-
che (ohne Alpweiden) tbersteigt 10.

schaftsdepartement (EVD), Bundesamt fiir Raum-

entwicklung (ARE) & Staatssekretariat fir Wirtschaft

(SECO) (Hrsg.) (2006).

Leitgedanken der Agglomerationspolitik des Bun-
des sind:

m Einfluss der Agglomerationen auf den Wirtschafts-
standort Schweiz. Die Konkurrenzfdhigkeit des
Wirtschaftsstandortes Schweiz wird maBgeblich
von der Funktionsfahigkeit und Lebensqualitat der
Agglomerationen beeinflusst.

m Verstarkte Zusammenarbeit zur Problemlésung.
Funktionsfahigkeit und Lebensqualitat der Agglo-
merationen kdénnen nur erhalten werden, wenn
Kernstadte und Agglomerationsgemeinden nicht
langer versuchen, ihre Probleme im Alleingang zu
|6sen, sondern zusammenarbeiten, wobei Bund
und Kantone sie darin mit der Schaffung geeigne-
ter Rahmenbedingungen unterstitzen.

m Nachhaltigkeit ist ein wichtiger Aspekt der Erhal-
tung und Verbesserung der wirtschaftlichen Attrak-
tivitat und Lebensqualitat in den Agglomerationen.
Der Fokus auf der nachhaltigen Entwicklung von
Stadten und Stadtregionen beinhaltet Ansatze zur
Stérkung des schweizerischen Stadtenetzes in sei-
ner Gesamtheit sowie Ansatze zur verstarkten Sied-
lungsentwicklung nach innen, um der Zersiedelung
in der Flache Einhalt zu gebieten.

Der Bund entwickelte flinf Strategien flr die Umset-

zung dieser Leitlinien in die Realitat:

m die Schaffung von Anreizen flr die horizontale Zu-
sammenarbeit innerhalb und zwischen den Agglo-

3. Das Bevoblkerungswachstum im vorangegange-
nen Jahrzehnt liegt bei Gemeinden, die noch
keiner Agglomeration angehort haben, um
10 % liber dem schweizerischen Mittel.

4. Mindestens ein Drittel der wohnhaften Er-
werbstatigen arbeitet in der Kernzone. Schwel-
lengemeinden, die an zwei Agglomerationen
angrenzen, erfiillen dieses Kriterium auch
dann, wenn mindestens 40 % der Erwerbsta-
tigen in beiden Kernzonen zusammenarbeiten
und auf jede einzelne mindestens ein Sechstel
entfallt.

5. Der Anteil der Erwerbstatigen im ersten Wirt-
schaftssektor (Wohnortsprinzip) darf das Dop-
pelte des gesamtschweizerischen Anteils nicht
Uberschreiten.

Eine Stadt ist eine Gemeinde mit mindestens
10000 Einwohnern. Sofern sie nicht Teil einer
Agglomeration ist, wird der Begriff isolierte Stadt
oder Einzelstadt verwendet.

(Nach Schuler, M. (1997): Die Raumgliederung der Schweiz. Bundesamt fur Statistik, Bern
und Bundesamt fiir Statistik, Sektion Rdumliche Analysen, Uberarbeitung der Agglomerations-
definition. Grundlagenstudie zur Bestandesanalyse und Bedrfnisabklarung. Schlussbericht
vom 29.Juni 2007, Bern).

merationen, z. T. durch neu intermediare Instituti-
onen, Organisations- und Gouvernanz-Strukturen

m die Verbesserung der vertikalen Zusammenarbeit
zwischen Bund, Kantonen, Stadten und Gemein-
den

m die Ausrichtung von Sektoralpolitiken auf die At-
traktivitat und Qualitat urbaner Raume und Verbes-
serung der Koordination von Sektoralpolitiken

m die Anbindung des Schweizer Stadtenetzes in das
europaische Stadtenetz, wozu insbesondere ver-
kehrspolitische und verkehrstechnische MaBnah-
men dienen

m die Forderung des Erfahrungsaustauschs zwischen
den verschiedenen Akteuren der Agglomerations-
entwicklung und Sensibilisierung von Politik, Ver-
waltung und Bevdlkerung fir die urbane Realitat
der Schweiz.

Funktionale Raume fiir die Gemeinde-
usammenarbeit — auf dem Weg zur Urban

und Regional Governance

Ob eine Gemeinde, die nicht zu einer Kernzone ge-
hort und zusatzlich eventuell gar in einem anderen
Kanton angesiedelt ist, sich zu einer Agglomera-
tion zugehorig fuhlt, ist statistisch natdrlich nicht
zu definieren. Zusammengehorigkeit und Zusam-
menarbeit in einem selbstbestimmten funktionalen
Raum (Perimeter) sind aber zentrale Elemente der
Agglomerationspolitik. Perimeter der interkommu-
nalen Zusammenarbeit, die horizontal gestarkt wer-
den soll, kénnen jedoch wegen der ausgepragten
Gemeindeautonomie in der Schweiz nicht politisch



,von oben* bestimmt werden. Sie sind in erster Li-
nie das Ergebnis eines politischen Aushandlungspro-
zesses. So sind beispielsweise Einrichtungen wie die
Regionalplanungsverbande oder kommunale Zweck-
verbande, die in Deutschland seit Jahrzehnten ein
Begriff und operativ tatig sind, ein in der Schweiz
in dieser Form unbekanntes Konzept und a priori
nicht mit dem kulturell immer noch stark veran-
kerten Selbstverstandnis von Kantonen als quasi-
unabhéngigen Staaten in einem Bundesstaat und
derzeit 2636 Gemeinden als autonom entscheiden-
den Entitaten vereinbar. Konzepte interkommunaler,
multidimensionaler Zusammenarbeit in funktionalen
Regionen — eventuell sogar iber Kantonsgrenzen hin-
weg — fanden in der Schweiz erst mit der Agglome-
rationspolitik des Bundes eine gewisse Beachtung.
Interkommunale Zusammenarbeit war zuvor eher auf
einzelne Aspekte wie eine gemeinsame Feuerwehr
oder Polizei in jenen Gemeinden beschrankt, die
nicht Gber genligende Mittel oder eine ausreichend
groBe Bevodlkerung fir die Einrichtung eigener Kapa-
zitaten verfigten.

Modellvorhaben

Um das System der Zusammenarbeit zu testen und
im Bewusstsein zu verankern, wurden 50 sog. Mo-
dellvorhaben der nachhaltigen Raumentwicklung
vom Bund vorgezeichnet. Sie wurden bewusst in ei-
nem kleinen Perimeter gestartet, um die Startphase
und behutsame Annaherungen in einer interkommu-
nalen und eventuell interkantonalen horizontalen Zu-
sammenarbeit nicht zusatzlich zu erschweren; eine
schrittweise Erweiterung ist jedoch moglich. Bei den
Modellvorhaben sollten wichtige Anliegen der Rau-
mentwicklungspolitik, innovative Projekte und Zu-
sammenarbeit ber administrative Grenzen hinweg
lanciert werden. Fir die Zusammenarbeit gibt es
verschiedene Modelle: So gibt es projektorientierte
Zusammenarbeit, institutionalisierte Zusammenar-
beit auf freiwilliger Basis und verbindliche Formen
der Zusammenarbeit (Eidgendssisches Departement
far Umwelt, Verkehr, Energie und Kommunikation
(UVEK) Eidgendssisches, Volkswirtschaftsdepar-
tement (EVD), Bundesamt fir Raumentwicklung
(ARE) & Staatssekretariat fur Wirtschaft (SECO)
(Hrsg.) (2006). Zu Letzteren gehéren Gebietsrefor-
men, kurzfristig gemeinde- bzw. kantonsibergreifen-
de Formen der Zusammenarbeit oder die Schaffung
von Agglomerationsinstitutionen (kommunale Zweck-
verbande, in der Schweiz auch ,,Zweckgemeinden”
genannt).

Agglomerationsprogramme zur Verbesserung

der horizontalen Zusammenarbeit

Die Agglomerationsprogramme sollen den Stadten
und Gemeinden einer Agglomeration ermdglichen,
eine gesamtheitlichen Entwicklungsstrategie aufzu-
stellen, Prioritdten zu setzen und Ressourcen dort
einzusetzen, wo der gréBte Nutzen fir die Agglome-
ration zu erwarten ist. Die jeweils beteiligten Kan-
tone, Stadte und Gemeinden entscheiden jedoch
selbst, ob sie ein Agglomerationsprogramm erarbei-

Agglomerationspolitik des Bundes

ten und welche Inhalte es umfassen soll. Grundsatz-
lich ist das Instrument so konzipiert, dass neben
den Bereichen Verkehr und Siedlung auch weitere
Politikbereiche wie Kultur, Soziales, Wirtschaft, Ge-
sundheit oder Infrastruktur behandelt werden kén-
nen. Die Mehrheit der heute vorliegenden Agglome-
rationsprogramme konzentriert sich (vorlaufig noch)
auf die Bereiche Verkehr und Siedlung (Eidgendssi-
sches Departement fir Umwelt, Verkehr, Energie und
Kommunikation (UVEK) Eidgendssisches, Volkswirt-
schaftsdepartement (EVD), Bundesamt fiir Raum-
entwicklung (ARE) & Staatssekretariat fiir Wirtschaft
(SECO) (Hrsg.) (2006).

Koordination und Verbesserung

der vertikalen Zusammenarbeit

Nachdem in der Schweiz lange Zeit kein Handlungs-
bedarf fur eine ,,nationale Stadtepolitik" erkannt wur-
de, ist es nun umso bemerkenswerter, dass der Bund
mit der Agglomerationspolitik nicht nur die Rahmen-
bedingungen, sondern gleich auch den institutionel-
len Modus lieferte, um die vertikale Zusammenarbeit
zwischen den 2636 Gemeinden, 26 Kantonen und
dem Bund aufzustellen und laufend zu verbessern.
Der Bundesbericht benannte die Probleme der verti-
kalen Zusammenarbeit explizit: Demnach gab es nur
periodischen oder vereinzelten Kontakt mit Stadten/
Gemeinden Uber Kantone hinweg, nicht aber im Rah-
men koordinierter Aktionen. Die Zusammenarbeit mit
Stadten/Gemeinden war nur selten in Gesetz, Verord-
nungen oder in besonderen Strukturen verankert und
konzentrierte sich nur auf Vollzug des Bundes oder
der Kantone.

Zur Optimierung von Direktkontakten zwischen
Bund und Gemeinden schuf der Bund die Tripartite
Agglomerationskonferenz (TAK) als eine gemeinsame
Plattform von Bund, Kantonen sowie Gemeinden und
Stadten. Sie wurde im Februar 2001 vom Bundesrat,
der Konferenz der Kantonsregierungen, dem Schwei-
zerischen Gemeindeverband und dem Schweizeri-
schen Stadteverband gegriindet.

Ziel der TAK ist, dass der Bund, die Kantone so-
wie die Gemeinden und Stadte enger zusammenar-
beiten und eine gemeinsame Agglomerationspolitik
entwickeln. Um die Bedeutung einer solchen Insti-
tution zu wirdigen, sei daran erinnert, dass Artikel
50 der Bundesverfassung die Gemeindeautonomie
im Rahmen des kantonalen Rechts garantiert und
ferner von der kantonalen Verfassung und der jewei-
ligen Gemeindeordnung abhangig macht, welche
Rechte eine Gemeinde besitzt. Die Schweizer Ge-
meindeautonomie wurde de jure durch Bundesge-
richtsentscheid 1C 181 vom 9. August 2007 noch
einmal gestérkt, als Gemeinden im Kanton Tessin
das Ubergeordnete Recht zur Konsultativabstim-
mung (auch entgegen kantonaler Beschlussfassung)
bestatigt wurde.

Neben der gegenseitigen Information will die TAK
v.a. zur Starkung der Zusammenarbeit in den Ag-
glomerationen beitragen und konkrete Agglomerati-
onsprobleme anpacken (Tripartite Agglomerations-
konferenz (TAK) (Hrsg.) (2004), S. 3). Dabei werden
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Quelle: Tripartite Agglomerationskonferenz (TAK) (Hrsg.) (2004): Horizontale und verti-

kale Zusammenarbeit in der Agglomeration. Grundlagenbericht, S.6.
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|Abb. 101| Das Model! fiir
eine funktionsfahige
Agglomeration.

| Abb. 102| Agglomera-
tionsrat — die Vorteile
liberzeugen.
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Gegenwartig ist die Zusammenarbeit in Agglomera-
tionen meist freiwillig, unverbindlich und nicht opti-
mal koordiniert (Tripartite Agglomerationskonferenz
(TAK) (Hrsg.) (2004), S.9).

Ausblick

Neue Rahmenbedingungen fir Stadte erfordern Mut
flir neue Konzepte. Mit einem umfassenden Politik-
bindel, darunter auch die Agglomerationspolitik, hat
der Bund die Weichen fir eine Zukunftsgestaltung
der Regionen mit urban governance-Formen gestellt,
welche die Verkrustungen bestehender administrati-
ver Grenzen (Gemeindeautonomie, , Kanténligeist")
aufbrechen kénnen. Eine zukunftsgerichtete Stadt-
entwicklungspolitik der Schweiz in der heutigen Zeit
kann und muss sich den negativen Selektionsprozes-
sen entgegenstellen: durch Steigerung der Stand-

Heute Zukunft
Kanton Kanton
=
Verbund Konferenz Verein Weitere Agglomerationsrat
Verkehr Kultur Raumordnung

| L
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Gemeinden

neue Strukturen wie z. B. ein Agglomerationsrat
eingeleitet (Abb.101), die zahlreiche bestehende
Organisationen zusammenfiihren und klare Schnitt-
stellen schaffen (Abb.102). Die Entscheide des
Agglomerationsrates sollen flr alle Agglomerations-
gemeinden gelten und eine flachendeckende Umset-
zung der gemeinsamen Strategie gewahrleisten. Die
Mitglieder des Agglomerationsrates sollen vom Volk
gewadhlte Gemeindeprasidentinnen und -prasidenten
sein. Dank Initiativ- und Referendumsrecht kann
das Volk mitbestimmen. Diese Modelle, die in den
kommunalen Zweckverbdnden oder Regionalpla-
nungsverbéanden in Deutschland und in Frankreich
ihre Gegenstlicke haben, sind in der Schweiz noch
weitgehend im Aufbau bzw. noch nicht realisiert.

Gemeinden

ort- und Umfeldqualitat, durch eine ausgewogene
finanzielle Umverteilung zwischen Stadt und Umland
sowie durch neue Formen der stadtischen und regio-
nalen Gouvernanz. Diese neuen Formen der Gouver-
nanz erfordern z. B. mit rechtlichen und planerischen
Befugnissen ausgestattete Stadt-Umland-Verbande,
welche die bestehenden féderativen Strukturen in
der Schweiz nicht aushebeln, sondern um eine wei-
tere Dimension erganzen, die sich an den Bedirf-
nissen nach Lésungskompetenz in der heutigen Zeit
orientiert. Die Zeichen in der Schweiz standen nie
glnstiger, um die Stadt- und Regionalentwicklung
multidimensional, breit abgestiitzt und in neuen
zweckgebundenen Institutionen anzugehen. Es wird
sich zeigen, inwieweit diese Chance ergriffen wird.

)
8.

Quelle: Tripartite Agglomerationskonferenz (TAK) (Hrsg.) (2004): Horizontale und vertikale Zusam-

menarbeit in der Agglomeration. Grundlagenbericht, S





