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Einfuhrung

Urbane Raume sind die Motoren der wirtschaftlichen, gesellschaftlichen und kulturellen
Entwicklung. Bevolkerung und Arbeitsplatze und damit auch Verkehrsaufkommen und Engpasse
konzentrieren sich zunehmend in den Agglomerationen. Von Uberlastungen besonders betroffen
sind in den Spitzenstunden das Nationalstrassen- und Schienennetz samt ihren Schnittstellen zu
den stadtischen Infrastrukturen und Entwicklungsschwerpunkten.

Die nachhaltige Gestaltung von Mobilitat in Agglomerationen erfordert ein koordiniertes Vorgehen
zwischen den Staatsebenen und zwischen den verschiedenen Bundesamtern. Aufgrund
unterschiedlicher Vorgaben und sektoraler Aufgabenstellungen verfolgt der Bund teilweise
unterschiedliche Zielsetzungen. Ziel dieser Initialstudie ist es, ein besseres Verstandnis einer
«koordinierten Siedlungs- und Verkehrsentwicklung in Agglomerationen» zu erlangen. Mit dieser
Initialstudie werden fachliche Grundlagen aufbereitet, um einereits ein besseres Verstandnis der
Zusammenhange, z. B. Starken und Schwachen von Verkehrsnetzen und Verkehrsmitteln in
unterschiedlichen Typen von Agglomerationen, zu erhalten und andererseits mdgliche
Ansatzpunkte fir «gute und mit der Siedlungsentwicklung abgestimmte» LOsungsansatze in
Agglomerationen aufzuzeigen.

Im Zentrum der Studie steht der Pendlerverkehr sowie die Bedeutung der Verkehrsmittel in unter-
schiedlichen Teilrdumen der Agglomerationen und den verschiedenen Schnittstellen. Vorerst nicht
oder nur am Rand betrachtet werden der Fernverkehr, der Tourismus, der Freizeit-/Einkaufs- und
der Guter-/Lieferwagenverkehr. Auch der Bereich der Umwelt wird, obwohl er sehr wichtig ist, nicht
behandelt, da es den Rahmen der Arbeit gesprengt hatte. Der Langsamverkehr wird soweit
berlicksichtigt, als dass er einen Beitrag zur Lésung von (Schnittstellen-) Problemen leisten kann.
Diese Aspekte sollen in Folgeprojekten bearbeitet werden.

Vorgehen und Aufbau

Dieser technische Bericht der Initialstudie dokumentiert die Aufbereitung der Grundlagen sowie die
Herleitug von Lésungsansatzen. Der Aufbau orientiert sich am gewahlten Vorgehen (Abbildung 1).
Aufgrund von Hintergrundwissen und Fakten (Kapitel 2) wird das Ursachen- und Wirkungs-
verstandnis hergeleitet. Dazu dienen eigens fur die Studie gebildete vier Agglomerationstypen
(Kapitel 2.1), die im Kapitel 3 in Form von Portraits umfassend charakterisiert und anhand von
Beispielen illustriert werden. Im Kapitel 4 werden fiir jeden Agglomerationstyp die Heraus-
forderungen und Potenziale gegenibergestellt und die Wirksamkeit von Massnahmentypen in
Form einer Matrix beurteilt. Abschliessend werden dann Ansatzpunkte fiir mogliche Strategien fir
die Agglomerationstypen abgeleitet. Der weiterere Vertiefungsbedarf wird im Kapitel 5 aufgezeigt.
Zentrale Grundlagen sowie die Interpretation der Ergebnisse sind in einem separaten Dokument
der Initialstudie zu entnehmen.
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Ausgangslage und Zielsetzung 1

1 Ausgangslage und Zielsetzung

1.1 Ausgangslage

Stadte, Agglomerationen und Metropolitanrdume sind die Motoren der wirtschaftlichen,
gesellschaftlichen und kulturellen Entwicklung. Sie erbringen Leistungen wie z. B. hohe Wert-
schopfung, spezielle Einkaufsmoglichen, hochwertige Kultur- (Museen, Zoo) Gesundheits-
(Spitaler oder Facharzte) oder Bildungseinrichtungen (Universitaten), die nicht nur ihnen,
sondern auch den angrenzenden Gemeinden und den landlichen Rdumen zugutekommen.
Bevolkerung und Arbeitsplatze konzentrieren sich zunehmend in den Agglomerationsraumen.
Dies fuhrt zu einem steigenden Verkehrsaufkommen und stellt hohe Anforderungen an die
Verkehrssysteme des motorisierten Individualverkehrs (MIV) und des o6ffentlichen Verkehrs
(OV). In Spitzenzeiten treten vermehrt Uberlastungen auf. Besonders davon betroffen sind das
Nationalstrassennetz, das Schienennetz sowie die Schnittstellen zu stadtischen Verkehrs-
infrastrukturen.

Die nachhaltige Gestaltung von Mobilitat in Agglomerationen erfordert ein koordiniertes
verkehrstrageribergreifendes und mit der Siedlung abgestimmtes Vorgehen zwischen den
Staatsebenen einerseits und zwischen den verschiedenen Bundesamtern andererseits. Im
Vordergrund dieser Koordination stehen die Schnittstellen zwischen den verschiedenen
Verkehrstragern/-netzen sowie die Anforderungen an deren Ausgestaltung:

= Das Bundesamt fur Strassen (ASTRA) hat mit dem strategischen Infrastrukturprogramm
Nationalstrassen (STEP-NS) die Aufgabe, den Strassenverkehr nach den Grundsatzen
des Sachplans Verkehr auf den Nationalstrassen abzuwickeln. Massgebend sind Kriterien
wie die Sicherstellung der Netzfunktionalitat und Sicherheit, die Erhéhung der Zuverlassig-
keit und der Abbau von Engpassen. Weil die Engpasse in Agglomerationen am grossten
sind, werden die Ausbauten primar auch dort vorgesehen. An den Nationalstrassen-
anschlussen in Agglomerationen wechselt der Ziel-/Quell- und je nach Grésse auch der
Binnenverkehr der Agglomerationen vom Nationalstrassennetzz des Bundes auf das
lokale Strassennetz von Kantonen und Stadten. Auf den lokalen Strassennetzen der
Kernstadt und den angrenzenden urbanen Gurteln wird der Verkehr nach anderen
Vorgaben als auf dem Nationalstrassennetz geplant und gelenkt. Daraus entstehen
abweichende Anforderungen an die Infrastruktur und unterschiedliche Interessen treffen
aufeinander.

= Das Bundesamt fur Verkehr (BAV) plant mit dem strategischen Infrastrukturprogramm
Schiene (STEP-AS) resp. konzessioniert den Schienenfernverkehr und bestellt im
Verbund mit den Kantonen den Regionalverkehr. Dies geschieht ebenfalls nach den
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Grundsatzen des Sachplans Verkehr. Ausschlaggebend sind dieselben Kriterien wie beim
Nationalstrassennetz: Sicherstellung der Netzfunktionalitat und Sicherheit, Erhéhung der
Zuverlassigkeit und Abbau von Engpassen. Der Bund ist zustandig fur die Finanzierung
der gesamten Schieneninfrastruktur. In den Agglomerationen Uberschneiden sich Fern-/
Regional- und stadtischer Verkehr. In diesen Raumen sind bei der Planung unter-
schiedliche Interessen zu berilcksichtigen und miteinander abzustimmen.

» Das Bundesamt flir Raumentwicklung) (ARE) hilft mit der neuen Raumplanungsver-
ordnung, den dazugehdrigen technischen Richtlinien zu den Bauzonen sowie einer
Erganzung des Leitfadens fir die kantonale Richtplanung die Revision des Raumpla-
nungsgesetzes (RPG-1) umzusetzen. Dabei liegt die Ausscheidung von Bauzonen
grundsatzlich in der Kompetenz der Kantone und Gemeinden. Der Bund macht tber die
Auslastung Vorgaben zur maximalen Grosse der Bauzonen, was im Rahmen der Prifung
der Richtplane Uberprift wird. Ein Ziel von RPG-1 besteht darin, die Zersiedlung zu
minimieren und die Siedlungsentwicklung nach innen zu férdern. Die Umsetzung dieser
Strategie ist mit der Entwicklung der Verkehrsinfrastrukturen und flankierenden
Massnahmen abzustimmen, damit die verkehrlichen Auswirkungen keine negativen
Auswirkungen haben.Das ARE beurteilt in Zusammenarbeit mit den anderen
Bundesamtern (ASTRA, BAFU und BAV) die von den Agglomerationen eingereichten
Programme. Ab der 4. Generation Agglomerationsprogramme beruht dies auf der neuen
Verordnung und den Richtlinien zum Programm Agglomerationsverkehr (PAV). In den
Agglomerationsprogrammen wird die Qualitat der Abstimmung zwischen der Siedlungs-
und Verkehrsentwicklung vom Bund beurteilt. Im Bereich Verkehr handelt es sich somit
um eine verkehrstrageribergreifende Aufgabenstellung. Von den Agglomerationen
werden Strategien fUr die angestrebte zukilnftige Siedlungsentwicklung entworfen und
Lésungen zur Bewaltigung der verkehrlichen Probleme vorgeschlagen. Bei der
Erarbeitung der Agglomerationsprogramme stellen STEP-NS, STEP-AS Ubergeordnete
Massnahmen auf Nationalstrasse und Schiene und das Raumplanungsgesetz die
Ubergeordneten Rahmenbedingungen flr die Siedlungsentwicklung dar.

= Das Bundesamt flir Umwelt (BAFU) unterstitzt und férdert Verkehre mit geringen
Schadstoff- und Larmemissionen sowie geringem Bodenbedarf. Der Verkehr erfolgt dabei
weitgehend CO2-neutral. Die Infrastrukturen sind gut in Landschaft und Siedlungsraume
integriert und eine bessere Vernetzung von Lebensraumen und Populationen wird erreicht.

Die unterschiedlichen Programme verfolgen aufgrund ihrer sektoralen Aufgabenstellungen
unterschiedliche Zielsetzungen, so dass ein Abstimmungsbedarf zwischen den Programmen
besteht. Unterschiede zwischen den Aufgaben des Bundes einerseits und den Winschen
resp. Forderungen der Agglomerationen andererseits zeigten sich verschiedentlich bei der
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Beurteilung der bisherigen Generationen von Agglomerationsprogrammen wie auch in den
STEP-Planungen.

Erklartes Ziel des Bundes ist es, ein Verstandnis von einer «koordinierten Siedlungs- und
Verkehrsentwicklung in Agglomerationen» zu entwickeln. Bisher gibt es aber nicht
ausreichend fundierte Grundlagen, die aufzeigen, was eine «gute» Abstimmung von Siedlung
und Verkehr in Agglomerationen aus Sicht des Bundes beinhaltet. Die Erarbeitung von
raumlich differenzierten und verkehrstrageribergreifenden sowie mit der Siedlungsent-
wicklung abgestimmten Grundlagen wird deshalb als zentral erachtet, um eine abgestimmte
Sichtweise des Bundes bei der Gestaltung von Mobilitat in Agglomerationen zu erhalten.

1.2 Ziel und Auftrag

Ziel des vorliegenden Technischen Berichtes der Initialstudie ist es, die fachlichen Grundlagen
aufzubereiten, um das Problemverstandnis zu vertiefen und eine abgestimmte Sichtweise des
Bundes fir die Gestaltung von Mobilitdt in Agglomerationen zu erarbeiten. Die Schnittstellen
im Ubergangsbereich zwischen nationalen, regionalen und lokalen Netzen sind dabei von
besonderer Bedeutung. Da die Schnittstellenprobleme jedoch nicht (nur) an den Schnittstellen
selber gelost werden konnen, sind Betrachtungen Uber die ganzen Agglomerationen und alle
Verkehrsmittel notwendig.

Dazu mussen in einem ersten Schritt die Herausforderungen bei der Verkehrsabwicklung in
Agglomerationen raumlich und inhaltlich differenziert offengelegt werden. Basierend darauf
sollen Potenziale und strategische Stossrichtungen aufgezeigt werden, welche zur Opti-
mierung der Verkehrsabwicklung in den Agglomerationen und damit auch zur L6sung von
Schnittstellenproblemen beitragen kdnnen. Dabei steht eine verkehrstragertbergreifende und
Ubergeordnete Herangehensweise im Vordergrund («Top Downy»). Der von den Bundes-
amtern dazu gemeinsam formulierte Auftrag beinhaltet folgende Elemente:

= Durch Interviews und Workshops sind Sichtweisen, Probleme und Lésungsansatze bei der
Gestaltung von Mobilitat in Agglomerationsraumen mit den Bundesamtern zu identi-
fizieren.

= Die Agglomerationen sind auf der Grundlage der verkehrlichen und siedlungsstrukturellen
Wirkungszusammenhange in Gruppen zusammenzufassen und deren dominierenden
Herausforderungen resp. Potenziale bei der Verkehrs- und Siedlungsentwicklung sind
aufzuzeigen.

= Massnahmentypen sind in Bezug auf ihre Wirksamkeit fir die Gestaltung von Mobilitat in
verschiedenen Agglomerationstypen zu priifen. Daraus sind typenspezifische Strategien
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aufzuzeigen, um die Verkehrs- und Siedlungsentwicklung in den Agglomerationstypen
besser aufeinander abzustimmen.

= Es sind Themenschwerpunkte aufzuzeigen in denen Vertiefungen im Rahmen weiterer
Folge-Studien sinnvoll sind.

Die erzielten Ergebnisse sollen auch dazu beitragen, die Qualitat der Agglomerationspro-
gramme bei der Erarbeitung und bei der Beurteilung zu verbessern.

1.3 Abgrenzung

Fur die formulierte Aufgabe stehen die Wechselwirkungen zwischen der heutigen Siedlungs-
struktur und den Gbergeordneten Verkehrstragern (Nationalstrassen fir den MIV und Schiene
fur den OV) in Agglomerationen im Vordergrund. Der LV wird soweit berlicksichtigt, als dass
er einen Beitrag zur Ldsung von (Schnittstellen-)Problemen beitragen kann. Grossraumige
Aspekte der Siedlungs- und Verkehrsentwicklung auf nationaler Ebene, wie beispielsweise der
Fernverkehr auf der Schiene werden ebenfalls nur am Rand behandelt. Vorliegende Initial-
studie fokussiert zudem auf den Personenverkehr, Fragen des Giter- und Lieferwagenver-
kehrs werden nicht behandelt. Auch der Bereich der Umwelt wird nicht behandelt, da es den
Rahmen der Arbeit sprengt. Mdgliche Auswirkungen wie z. B. von Mobility-Pricing, von neuen
technischen Innovationen sowie die Digitalisierung werden nicht vertieft betrachtet, da in
anderen Projekten dazu detailliertere Studien laufen und sich die vorliegende Studie auf die
Wirkungszusammenhange im heutigen Zustand fokussiert. Im Rahmen von Nachfolge-
projekten konnen diese Aspekte jedoch integriert werden. Die voliegende Initialstudie
untersucht in einem ersten Schritt v.a. den Pendlerverkehr als eine verbindende Heraus-
forderung Uber alle Agglomerationen. Bei den quantitativen Auswertungen wird daher der
Verkehr an Werktagen (Montag bis Freitag) betrachtet. Der Tourismus und Freizeitverkehr an
den Wochenenden und Feiertagen, der ein anderes Verhalten besitzt und daher auch andere
Lésungsansatze bendtigt, wird vorerst nicht betrachtet. Auch ist die Schnittstellenproblematik
an Wochenenden anders gelagert.

1.4 Herangehensweise

Um Sichtweisen erstmal zu verstehen und diskutieren zu kénnen, braucht es einerseits
Hintergrundwissen und Fakten sowie ein Verstandnis fir Wirkungszusammenhange und
Probleme. Andererseits muss auch die Wirkungsweise von Strategien und Massnahmen im
Sinne der Lésungsfindung bekannt sein, um anschliessend faktenbasiert eine gemeinsame
Sichtweise zu erhalten. Diese Themenschwerpunkte (siehe Abbildung 1) sind miteinander
verknipft und erfordern ein iterarives Vorgehen. Ein zunehmendes Problemverstandnis
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verandert unter Umstanden das Lésungsspektrum und umgekehrt. Dadurch entsteht haufig
ein zusatzlicher Bedarf an zusatzlichem Wissen.

Abbildung 1: Inhaltliche Schwerpunkte und deren Verflechtung

= Problemverstandnis und Sichtweisen: Mit den Bundesamtern ARE, ASTRA, BAFU und
BAV werden Interviews und zwei Workshops durchgeflihrt. Dabei werden neben den
Sichtweisen der Bundesamter auch die Erfahrungen des Prifteams des Bundes aus der
Beurteilung der Agglomerationsprogramme der 3. Generation bericksichtigt.

= Hintergrundwissen und Fakten: Vorhandene (statistische) Grundlagen zum Verkehr in
Agglomerationen werden ausgewertet und miteinander in Bezug gesetzt. Zentral dabei ist
eine funktionale, inhaltliche und raumliche Gliederung, um Informationen, Probleme und
Lésungen besser miteinander verknipfen zu kénnen. Auf der Grundlage verkehrlicher und
siedlungsstruktureller Merkmale werden die Agglomerationen in vier Agglomerationstypen
zusammengefasst.

= Wirkungszusammenhdnge, Ursachen und Herausforderungen: Auf Basis von
(quantitativen) Wirkungszusammenhangen werden das Ursachenverstandnis fir die
Verkehrsprobleme gescharft und die zentralen Herausforderungen und Potenziale je
Agglomerationstyp herausgeschalt. Dabei fliessen auch die Erfahrungen des ARE-
Prifteams und der mit der Bearbeitung beauftragten Experten ein. Im Fokus steht die
Systematisierung und Generalisierung in vier Agglomerationstypen. Fur die Wirkungs-
zusammenhange werden zuerst Hypothesen formuliert, getestet und bestatigt oder
revidiert. Gewisse Hypothesen kénnen in der Initialstudie noch nicht abschliessend
beantwortet werden und missen im Anschluss vertieft werden.

= Massnahmen, Wirkungsweisen und Strategien: Fur typische Massnahmen werden die
Wirkungsweisen in den einzelenen Agglomerationstypen aufgezeigt. Dies als Basis um
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geeignete Strategien und Massnahmenbilndel fir die Gestaltung von Mobilitat je

Agglomerationstyp zu benennen.

Der gewahlte «Top Down»-Ansatz hat den Vorteil, dass dadurch das Aufgabenfeld raumlich
und inhaltlich geordnet und anschliessend schrittweise vertieft werden kann. Die inhaltliche
und rdumliche Ordnung von Problem- und Lésungsfeldern ist ein zentrales Element und
gleichzeitig auch die Schwierigkeit des Vorgehens.

1.5 Vorgehen und Aufbau Bericht

In welchen Schritten die vier Themenschwerpunkte aufgearbeitet werden, zeigt Abbildung 2.
Der Aufbau des vorliegenden Berichts orientiert sich an diesem Vorgehen.

Das im Rahmen der Interviews und Workshops identifizierte Problemverstandnis und die
aktuellen Sichtweisen wurden zusammengestellt und flossen bei der Bearbeitung der
einzelnen Themenfelder ein.

Problemverstandnis
Aktuelle Sichtweisen
Ursachen- und \Wirkungsverstandnis

Agglomerationstypen Massnahmentypen
(Kapitel 3) (Kapitel 4)

Hintergrundwissen

und Fakien
(Kapitel 2)

Zentrale Heraus-
forderungen / Potenziale
je Agglomerationstyp
(Kapitel 4)

Matrix Wirkungsweisen
je Agglo-/Massn -Typ

Strategien je

Agglomerationstyp
- (Kapitel 4)

Vertiefungsbedarf Weitere Vertiefungen |

Konkretisierung
der Sichiweisen

(Kapitel 5) (Folge-Studien)
Abbildung 2: Vorgehen
Im Kapitel 2 wird das Hintergrundwissen dargelegt und selektiv Fakten zu den verkehrlichen
und siedlungsstrukturellen Rahmenbedingungen aufbereitet resp. miteinander in Bezug
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gesetzt. Es wird nur jenes Wissen aufbereitet, welches zum besseren Verstandnis der
Wirkungszusammenhange von Problemlage und der Lésungsfindung dient. Diese Informa-
tionen dienen dazu die Merkmalstabelle fur alle Agglomerationen (Kapitel 2.1.3) zu erstellen
sowie die Agglomerationstypisierung (Kapitel 2.1.4) daraus abzuleiten. Die Typisierung der
Agglomerationen soll die unterschiedlichen Wirkungsgefiige zwischen Verkehrs- und Sied-
lungsstruktur aufzeigen. Dabei waren Vereinfachungen notwendig, da eine eindeutige
Zuteilung nicht immer méglich ist. Jedoch ist eine Typisierung notwendig, da nur dadurch
Aussagen auf Ubergeordneter strategischer Ebene moglich sind. Merkmalstabelle und
Agglomerationstypisierung kénnen im Hinblick auf weitere Aufgaben wiederverwendet und bei
Bedarf auch erweitert oder angepasst werden.

Im Kapitel 3 werden die vier Agglomerationstypen portraitiert und mittels eines exem-
plarischen Beispiels veranschaulicht. Als ein Kernergebnis der Studie werden hier auch die
zentralen Herausforderungen und Potenziale je Agglomerationstyp herausgeschalt. Diese
sollen dazu beitragen, das Problemverstandnis zu konkretisieren und mogliche Losungsan-
satze abzuleiten. Primar kdnnen die getroffenen Aussagen mit den in Kapitel 2 dargelegten
Fakten belegt werden, teilweise sind aber auch noch Hypothesen vorhanden, die weiter vertieft
werden sollten.

Im Kapitel 4 werden aufgrund der Zusammenfassung von Herausforderungen und Potenziale
mdgliche Massnahmen und Strategien im Hinblick auf ihre Wirksamkeit zur Aktivierung der
Potenziale untersucht. Da strategische Uberlegungen im Fordergrund stehen, werden keine
Einzelmassnahmen betrachtet. Die zusammenfassenden Massnahmentypen werden in der
«Matrix Wirkungsweise» den Agglomerationstypen gegenubergestellt. Fur jedes Matrix-Feld
wird die Wirkungsweise der Massnahmen in Bezug auf den jeweiligen Agglomerationstyp
beschrieben und das Ausmass der potenziellen Wirkung kategorisiert. Dieser Schritt dient dem
Wirkungsverstandnis und dem Ableiten von typenspezifischen Strategien. Basierend auf dem
erarbeiteten Ursachen- und Wirkungsverstandnis lassen sich in Kapitel 4.5 geeignete
Massnahmenbiindel je Agglomerationstyp schniiren, welche die Strategie zu einer «guten»
Gestaltung von Mobilitat in Agglomerationen aufzeigen. Dabei stehen insbesondere die Mdg-
lichkeiten von verkehrlichen Massnahmen zur modalen Verschiebung vom MIV hin zum OV
oder LV und somit zur Entlastung der Strasse im Vordergrund. So kann die Bedeutung eines
reibunglosen MIV bei der Gestaltung von Mobilitat in Agglomerationen und den Schnittstellen-
bereichen unterstutzt werden. Bei den siedlungsstrukturellen Massnahmen werden erste
Ansatzpunkte aufgezeigt, die noch zu konkretisieren sind.

Die Arbeiten fir Kapitel 2, 3 und 4 wurden teilweise parallel bearbeitet, da die Entwicklung des
Ursachen- und Problemverstandnisses und maglicher Lésungsansatze ein iterativer Prozess
ist.
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Aus der Diskussion der Ergebnisse der Kapitel 2-4 mit den Bundsamtern lasst sich in Kapitel
5 der mdgliche Vertiefungsbedarf benennen.
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2 Fakten und Wirkungszusammenhange

Die Agglomerationen in der Schweiz sind flachenmassig, bezlglich Einwohnern und
Beschéftigen sowie flr die Verkehrsstrome von grosser Bedeutung. Wie Abbildung 3 zeigt,
lebten im Jahr 2012 73% der Bevolkerung in Agglomerationen. Sie beanspruchten dabei rund
40% der Schweizer Landesflache, wobei sich auch rund 85% der Arbeitsplatze darin
befanden. Dies unterstreicht die Bedeutung der Agglomerationen fir die Schweiz. Gleichzeitig
ist zu erwarten, dass die grossten Verkehrs- und Schnittstellenprobleme zwischen den
unterschiedlichen Netzhierrarchien in diesen Rdumen auftreten. Dies gilt sowohl fur den MIV
wie auch fiir den OV.

Abbildung 3: Kennwerte Siedlungsstruktur je Gemeindetyp

Stausituationen auf der Strasse oder Uberlastungen auf der Schiene treten in der Regel in den
Spitzenstunden auf. Dabei ist grundsatzlich zwischen dem Werktagsverkehr (von Montag bis
Freitag) und dem Wochenenendverkehr (Samstag, Sonntag und Freiertage) zu unterscheiden,
da sich die Zwecke stark unterscheiden.

Tabelle 1: Verteilung der Stichprobe der Wege des MZMV 2015 nach Zweck,
Werktagen und am Wochenende/Feiertage
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Gemass Tabelle 1 dominieren an den Werktagen die Zwecke Arbeit, Einkauf und Freizeit, die
bezogen auf die Anzahl Wege mehr oder weniger gleichbedeutend sind. Ausbildungswege
besitzen ingesamt einen Anteil von 9%, obwohl wir wissen, dass sie einen erheblichen Einfluss
auf die Hohe der Spitzenstunden im OV besitzen. Am Samstag und Sonntag dominiert
eindeutig der Freizeitverkehr (vornehmlich sonntags) gefolgt vom Zweck Einkauf (praktisch
ausschliesslich am Samstag). Aus verkehrlicher Sicht ist es ungtinstig und nicht sinnvoll, die
Freizeitwege an Werktagen mit jenen am Wochenende vergleichend zu beurteilen, da
raumliche Lage und Fahrtlangen deutlich variieren. Aus diesen Grinden wird bei den
Datenauswertungen in diesem Kapitel der durchschnittliche Werktagsverkehr betrachtet.

Die absolute Wegeanzahl nach Zweck gibt noch keinen ausreichenden Hinweis dariber,
welche Fahrzwecke bei welchen Verkehrsmitteln in den Spitzenstunden dominieren. Die
mittleren Personenwege der Verkehrsmittel MIV und OV iber die Zeitachse eines mittleren
Werktages (DWV) in Abhangigkeit von den Zwecken ist in Abbildung 4 dargestellt. Dabei
handelt es sich um die Personenwege zwischen den Gemeinden und Stadten fur die gesamte
Schweiz. Die Daten wurden flr die Erstellung der Spitzenstundenmodelle’ des Nationalen
Personenverkehrsmodells des UVEK erstellt und basieren auf Auswertungen des MZMV
2010. Die Gesamtanzahl an Personenwegen ist beim MIV absolut gesehen fast finf mal héher
als beim OV, was die absolute Bedeutung des MIV unterstreicht.

Abbildung 4: Ganglinien fiir den durchschnittlichen Werktagverkehr (DWV) des MIV und des
OV nach Zweck in Personenwegen fiir den Verkehr zwischen den Gemeinden
(Gesamte Schweiz)
(wegen der besseren Lesbarkeit sind die y-Achsen unterschiedlich skaliert)
Die Abbildung 5 zeigt einen Vergleich der MIV Fahrten nach Personen (links) und nach
Fahrzeugen (rechts) auf der Grundlage der mittleren Besetzungsgrade nach Zweck. Der
Vergleich zeigt, dass aufgrund des niedrigeren Besetzungsgrades beim Zweck Arbeit im

Vergleich zu den Ubrigen Zwecken dieser eine starkere Bedeutung, insbesondere im Hinblick

" ARE 2016: Nationales Personenverkehrsmodell des UVEK — Zeitscheiben und Spitzenstundenmodelle fiir den Basiszustand
2010 und den Referenzzustand 2040, Bern
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auf die Lésung der Schnittstellenthematik hat. Die Daten des Besetzungsgrades geben
deutliche Hinweise, dass durch eine Blndelung der Personen die Spitzen auf der Strasse

abgebaut werden kdnnen.

Abbildung 5: Ganglinien fiir den durchschnittlichen Werktagverkehr (DWV) fiir den MIV nach
Zweck und Personenwegen (links) und Fahrzeugen (rechts) fiir den Verkehr
zwischen den Gemeinden plus der mittlere Besetzungsgrad (gesamte Schweiz)

Der Verlauf der Ganglinien und die Bedeutung der Zwecke ist beim MIV und OV
unterschiedlich. Sowohl beim MIV wie auch beim OV liegt jedoch die morgendliche
Spitzenstunde ungefahr zwischen 7:00 und 8:00 und die abendliche Spitzenstunde zwischen
17:00 und 18:00. Die Spitzenstunde am Mittag ist beim MIV noch relativ stark ausgepragt, was
ingesamt jedoch von untergeordneter Bedeutung ist.

Die Erkenntnisse fiir den OV sind (gemessen in Personenwege):

e Beim OV ist die morgendliche Spitzenstunde stark ausgepréagt, wobei die Zwecke
Arbeit und Ausbildung dominieren, gefolgt vom Zweck Freizeit. Der Zweck Einkauf
besitzt zu dieser Zeit kaum eine Bedeutung.

e Beim OV ist die Abendspitze nur etwas starker ausgepragt als die Morgenspitze und
es kommt zu einer Uberlagerung meherer Zwecke. Es dominiert wieder der Zweck
Arbeit, gefolgt von den Zwecken Freizeit, Einkauf und Ausbildung.

Die Erkenntnisse fir den MIV sind (gemessen in Fahrzeugen):

e Beim MIV dominiert bei der morgentlichen Spitzenstunde der Zweck Arbeit deutlich.
Eine wesentlich geringere Bedeutung besitzen die Zwecke Einkaufen, Freizeit und

Ausbildung.
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e Beim MIV ist die Abendspitze im Vergleich zur Morgenspitze wesentlich starker
ausgepragt. Das riihrt darauf, dass hier eine starkere Uberlagerung unterschiedlicher
Zwecke erfolgt. Es dominiert weiterhin der Zweck Arbeit. Die Zwecke Freizeit und
Einkauf besitzen aber ebenfalls eine grosse Bedeutung, wobei jedoch der Zweck
Freizeit seine eigene Spitze erst spater am Abend entfaltet. Der Zweck Einkauf verlauft
ahnlich wie der Zweck Arbeit. Auch der Zweck Nutzfahrt besitzt noch eine gewisse
Bedeutung in der Abendspitze.

e Der Besetzungsgrad der Fahrzeuge hat eine grosse Bedeutung fur den Verlauf der
Ganglinien, die Auspragung der Spitzenstunde und die Bedeutung der unterschied-
lichen Zwecke.

Die Ganglinien in Abbildung 5 nach Zweck und Verkehrsmittel beziehen sich auf die gesamte
Schweiz. Sie geben daher noch keine Auskunft Uber die raumliche Verteilung der Fahrten in
Agglomerationen und deren Bedeutung flir Stau-?> bzw. Schnitstellenprobleme. Als indirekte
Information kann dazu die Auswertung der Staubetroffenheit der Autofahrer aus dem MZMV
2015 herangezogen werden (siehe Abbildung 6).

Die Auswertungen des MZMV beziehen sich jedoch auf den gesamten Tagesverkehr von
Montag bis Sonntag und nicht explizit auf den Werktagsverkehr. Die Ergebnisse zeigen, dass
beim Zweck Arbeit der Anteil der Personen, die taglich oder mehrmals pro Woche im Stau
stehen wesentlich héher ist im Vergleich zum Zweck Einkaufen oder Freizeit (siehe Abbildung
6). Dabei ist zu bericksichtigen, dass die beiden Zwecke Einkaufen und Freizeit am
Wochenende auch dominieren und dass an diesen Tagen auch Staus auftreten.

Diese Analyse zeigt, dass beim MIV der Zweck Arbeit fir die Staubildungen und damit auch
fr die Lésung von Schnittstellenproblemen dominiert. Dies erscheint auch nachvollziehbar,
da die Flexibilitat der Ziel- und Zeitwahl bei den Zwecken Einkauf und Freiizeit wesentlich
héher ist als beim Arbeitsweg. Bei den Betrachtungen spielen auch lokalspezifische Gegeben-
heiten eine Rolle, wie zum Beispiel die immer starkere Konzentration von Arbeits- und
Wohnstandorten an unterschiedlichen Orten. Aber auch die Lage von grossen singuléaren
Verkehrserzeugern wie z. B. Einkaufszentren haben eine hohe Bedeutung. Lokal kénnen sich
mehere Zwecke stark Gberlagern. Befinden sich in einem Gebiet starke Konzentrationen von
Arbeitsplatzen, grosse Einkaufszentren oder Freizeiteinrichtungen oder laufen diese Strome
zum gleichen Zeitpunkt Uber den gleichen Schnittstellenbereich, so besteht beim MIV
insbesondere am Abend die Gefahr von Uberlastungen.

2 Dazu ware ein Verkehrsmodell notwendig, bei dem Zeitscheiben nach Zweck umgelegt und analysiert werden. Theoretisch
konnten diese erstellt werden, wobei der Aufwand wohl Gbertrieben ware.
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Abbildung 6: Staubetroffenheit der Autofahrer aus dem MZMV 2015 (gesamter Tagesverkehr)

In den folgenden Unterkapiteln werden Daten und Fakten zu den Schweizerischen
Agglomerationen aufgearbeitet, die sowohl zur ldentifikation von Herausforderungen und
Potenzialen, wie auch flir die Ableitung zielfihrender Massnahmen und Strategien beitragen.
Diese Daten wurden teilweise vom ARE oder in einem separaten Auftrag aufbereitet und in
den Bericht integriert. Zuerst wird im Kapitel 2.1 die rdumliche Gliederung der Agglomerationen
erlautert und auf Basis wichtiger Merkmale eine fir die vorliegende Aufgabenstellung
zweckmassige Typisierung der Agglomerationen hergeleitet. Anschliessend werden fir die
hergeleiteten vier Agglomerationstypen wichtige Informationen zu den Pendlerstrukturen und
zur Verkehrsmittelwahl zusammengestellt und analysiert (Kapitel 2.2). Im Kapitel 2.3 werden
grundlegende Erkenntnisse aus diesen Arbeiten zusammengefasst. Wie oben dargelegt
beziehen sich die Auswertungen vornehmlich auf den Zweck Arbeit und dem durchschnitt-
lichen Werktagverkehr (Mo-Fr).
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21 Typisierung der Agglomerationen

21.1 Agglomerationsperimeter

Die Agglomerationsperimeter ergeben sich aus einer Kombination der folgenden Grundlagen:

e Den vom Bundesamt fir Statistik definierten Raumen mit stadtischem Charakter 2012,
(BFS. 2014a, BFS 2014b).

¢ Den beitragsberechtigten Stadten und Agglomerationen gemass Anhang 4 der MinVV,
Stand 1. Januar 2018.

e Den Perimetern der eingereichten Agglomerationsprogramme der 3. Generation

Raume mit stadtischem Charakter 2012

Im Jahr 2012 hat das Bundesamt fur Statistik die RGume mit stadtischem Charakter aus dem
Jahr 2000 neu definiert. Die neue Definition verwendet sowohl morphologische (Dichte) wie
auch funktionale Kriterien (Pendlerstréme). Die Einteilung erfolgt schrittweise, wobei definierte
Grenzwerte fir die Festlegungen verwendet werden. Das Dichtemass aus Einwohnern,
Beschaftigten und Aquivalenten fiir Logiernachte dient dazu, die Agglomerationskernzonen
bzw. Kerngemeinden zu definieren. Pendlerstrome dienen dazu, die funktionalen Verflech-
tungen zwischen Haupt- und Nebenkernen sowie den Girtelgemeinden festzulegen.

Gegenuber der Einteilung aus dem Jahr 2000 hat es bei der neuen Agglomerationsdefinition
sowohl zusatzliche Agglomerationen und Gemeinden wie auch Agglomerationen und
Gemeinden, die neu keinen Agglomerationsstatus mehr haben. Die Agglomerationsperimeter
gemass BFS-Definition sind kantons- und landerlbergreifend. Als kleinste administrative
Einheit dient die Gemeinde.

Die neue Definition der Raume mit stadtischem Charakter bildet mit dem Dichtemass und der
Beriicksichtigung der Pendlerstrome eine gute Basis fiir die Untersuchung von Aspekten der
Mobilitat und der grossraumigen Siedlungsstruktur und ist daher fiir raumliche und verkehr-
liche Untersuchungen gut geeignet. Fir kleinrdumigere Betrachtungen ist jedoch eine weitere
Untergliederung der Gruppen (z. B. nach Arbeitplatz- und Wohnstandorten oder
Zentrenstrukturen) voraussichtlich zweckmassig.

Beitragsberechtigter Perimeter 4G

Die beitragsberechtigten Stadte und Agglomerationen nach Artikel 17b Absatz 2 MinVG sind
im Anhang 4 der MinVV mit Stand 1. Januar 2018 festgelegt (Abbildung 7). Die Einteilung in
59 Agglomerationen basiert auf der neuen Agglomerationsdefinition des BFS 2012. Im
Rahmen einer Besitzstandsgarantie sind zudem auch jene Gemeinden und Agglomerationen
beitragsberechtigt, die bei der Definition 2000 in einer Agglomeration lagen oder selber
Agglomeration waren, aber in der neuen Definition des BFS 2012 nicht mehr beriicksichtigt
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sind. Diese definierten Perimeter bilden die Grundlage flr die Erarbeitung der Agglomerations-
programme der vierten Generation.

Abbildung 7: Beitragsberechtigter Perimeter 4G

Agglomerationsperimeter der dritten Generation

Bei der 3. Generation haben 36 Agglomerationen ein Agglomerationsprogramm eingereicht
(Abbildung 8), 15 mehrheitlich kleinere Agglomerationen haben kein Agglomerations-
programm erarbeitet. In der dritten Generation bezog sich der beitragsberechtigte Perimeter
noch auf die Agglomerationsdefinition 2000 des BFS.
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Abbildung 8: Perimeter der in 3G eingereichten Agglomerationen

Unabhangig von der Definition des Agglomerationsperimeters durch das BFS kdnnen die

Agglomerationen ihren Untersuchungs-/ Bearbeitungsperimeter selber definieren. Dabei

koénnen folgende Falle unterschieden werden:

Agglomerationen bearbeiten nur einen Teil des beitragtsberechtigten Perimeters (z. B.
Lausanne) oder sie untergliedern ihren Perimeter in einzelne Agglomerationspro-
gramme (z. B. Zirich), wobei auch hier der beitragsberechtigte Perimeter trotzdem
nicht voll abgedeckt sein muss.

Es gibt auch Agglomerationen, die sich aus mehreren Agglomerationsperimetern
gemass BFS-Definition zusammensetzen, z. B. setzt sich die Agglomeration Obersee
aus den Agglomerationsperimetern Lachen und Rapperswil-dJona zusammen.
Beitragsberechtigte Gemeinden eines Agglomerationsperimeters kdnnen zu einer
anderen Agglomeration gehoéren, z. B. Richterswil oder Wollerau gehéren gemass
BFS-Definition zum Agglomerationsperimeter Zirich. Im Agglomerationsprogramm der
3. Generation gehdren die beiden Gemeinden jedoch zur Agglomeration Obersee.

Es gibt auch Gemeinden im Perimeter der Agglomeration der dritten Generation, die
gemass damals gultiger MinVV nicht beitragsberechtigt sind, aber aus planerischen
oder organisatorischen Griinden Mitglied der Agglomeration sind.
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Abschliessende Definition des Agglomerationsperimeters fiir das laufende Projekt

Der im Rahmen dieses Projektes verwendete Agglomerationsperimeter wurde abschliessend
wie folgt definiert:

e Es wurden nur beitragsberechtigte Gemeinden und Agglomerationen gemass MinVV
mit Stand 1. Januar 2018 berlcksichtigt, also auch jene Gemeinden und Agglo-
merationen, die nicht in der dritten Generation ein Programm einreichten. Der Fokus
der Arbeiten liegt somit auf den Perimetern der 4. Generation.

e Es wird davon ausgegangen, dass Zusammenschlisse von Agglomerationen und die
Verteilung der Gemeinden ahnlich sein werden, wie bei der dritten Generation. Daher
werden Zusammenschlisse von Agglomerationen oder Zuordnungen von Gemeinden
aus der dritten Generation ibernommen.

o Es werden keine Teilperimeter betrachtet, die Agglomeration Zirich wird als ein
Perimeter betrachtet, um die Vergleichbarkeit zwischen den Agglomerationen gewahr-
leisten zu kdénnen.

Fur die weiteren Betrachtungen ergeben sich gemass Abbildung 9 insgesamt 48 Agglomera-
tionsperimeter.

Abbildung 9: Lage und Anzahl der Agglomerationsperimeter
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21.2 Gemeindetypen

Die BFS-Typisierung der Agglomerationsgemeinden nach Kerngemeinden, Nebenkern-
gemeinden und Gilrtelgemeinden ist flr die weiteren Arbeitsschritte nur noch bedingt
aussagekraftig, da sie die raumliche Ausdehnung des Siedlungsgebiets nicht bertcksichtigt.
So kann eine Glrtelgemeinde entweder ein kleines, isoliertes Siedlungsgebiet aufweisen (z.B.
Hochfelden ZH) oder auch eine mit der Kerngemeinde zusammenhangende Siedlung, bei
welcher die Gemeindegrenzen im Raum gar nicht mehr wahrgenommen werden kann (z.B.
Schlieren). Zudem gibt es als Nebenkerngemeinden definierte Gemeinden, die aus subjektiver
Sicht keine Zentrumsfunktionen wahrnehmen (z.B. Hori ZH) und solche, die auch von aussen
deutlich als eigenstandiges Zentrum innerhalb der Agglomeration erkannt werden (z.B. Uster).
Insbesondere bei der Betrachtung von OV-Netzstrukturen ist die Ausdehnung des
Siedlungsgebiets zentral (z.B. gehen stadtische OV-Systeme wie Trams oder Stadtbahnen
vielfach Uber die eigentliche Stadtgrenze hinaus), weshalb fur die weiteren Schritte alle
Agglomerationsgemeinden gemass BFS 2012 in folgende Gemeindetypen aufgeteilt werden:

= Kernstadte gem. BFS-Definition werden Gbernommen.

= Der Begriff urbaner Giirtel der Kernstadt wird neu eingefiihrt. Es handelt sich dabei um
siedlungsstrukturell nicht von der Kernstadt trennbare Gemeinden, die auch als
Kerngiirtelgemeinden bezeichnet werden. Die urbanen Gurtel kénnen auch in Form von
Korridoren auftreten, z. B. das Limmattal. Fir statische Auswertungen entspricht der
urbane Gurtel der Kernstadt den Hauptkerngemeinden gemass BFS.

= Das Agglomerationszentrum (AZ) setzt sich sodann aus der Kernstadt und dem direkt
angrenzenden urbanen Gurtel zusammen. Bei der Zuteilung hilft die visuelle Beurteilung
des Siedlungsgebiets: zusammengewachsene Siedlungen im Zentrum einer
Agglomeration werden unabhangig ihrer Grenzen dem Agglomerationszentrum (z.B.
Zirich — Schlieren oder Bern — Kéniz) zugeordnet und bieten gemeinsam Potenziale fir
die Bewaltigung verkehrlicher Herausforderungen

= Die Regionalzentren (RZ) sind Haupt- und Nebenkerne (z. B. Uster), die nicht direkt an
das Agglomerationszentrum angrenzen, aber eine deutliche Zentrumsfunktion mit eigener
Anziehung haben. Notwendige aber nicht hinreichende Voraussetzung ist, dass es sich
gemass BFS 2012 um eine Nebenkerngemeinde handelt. Wichtig sind auch die Grdsse
und die Eigenstandigkeit. Zudem sind sie raumlich getrennt von den Agglomerations-
zentren.

= Die Girtelgemeinden umfassen die restlichen Gemeinden innerhalb der Agglomeration.
Sie sind weder mit der Siedlung des Agglomerationszentrums raumlich verwoben, noch
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haben sie eine eigene Zentrumsfunktion. Sie entsprechen grdsstenteils den Gurtelge-
meinden des BFS, kdénnen aber auch Nebenkerngemeinden ohne Zentrumsfunktion
beinhalten.

Weitere Begriffe kdnnen dem Glossar im Anhang 1 entnommen werden. Die Zuteilung aller
untersuchten Agglomerations-Gemeinden und die sich daraus ergebenden verkehrlichen
Strome sind in der folgenden Abbildung 10 schematisch verdeutlicht. Ausserhalb der definier-
ten Agglomerationsperimeter gibt es zudem Gemeinden und Stadte im Umland, die sich im
landlichen Raum befinden. Diese sind in der Karte nicht besonders bezeichnet.

Abbildung 10: Verkehrliche Verflechtungen (eigene Abbildung)

21.3 Merkmalstabelle
Fiur jede Agglomeration werden fir den MIV, den OV und die Siedlungsstruktur Merkmale
erhoben und in einer sogenannte Merkmalstabelle zusammengestellt. Das Ziel besteht darin:

e Die Agglomerationen in vergleichbare Typen zusammenzufassen (-> Kapitel 2.1.4).

e Die verkehrlichen und siedlungsstrukturellen Rahmenbedingungen fiir die Agglomera-
tion zu erfassen, um inhaltlich und raumlich differenzierte Aussagen zu den
Herausforderungen und Potenzialen der Verkehrssysteme im Zusammenhang mit der
Siedlungsstruktur aufzeigen zu kénnen.

e Die Wirksamkeit von Massnahmentypen zu beurteilen und deren Bedeutung fir die
einzelnen Typen von Agglomerationen aufzuzeigen
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Grundlagen und Vorgehen zur Erfassung der Merkmale

Die Erfassung der verkehrlichen und siedlungsstrukturellen Merkmale erfolgte durch das
Prifteam des ARE, das an der Beurteilung der Agglomerationsprogramme der dritten
Generation beteiligt war. Dadurch kann das verfligbare Fachwissen und die Erfahrungen in
die Arbeit einfliessen. Als Datengrundlagen dienten neben den definierten Agglomera-
tionsperimetern (Kapitel 2.1.1), auch weitere Daten, die im Kapitel 2.2 beschrieben sind, wie
die Zahlen an Einwohnern und Beschaftigten sowie die Pendlermatrix 2014. Zur Beurteilung
der Verkehrssyteme von MIV und OV wurden fir jede Agglomeration separate
Kartengrundlagen gemass Abbildung 11 aufbereitet. Die Informationen in den beiden Karten
sind:

Zur Abbildung der Siedlungsstruktur wurde in beiden
Karten ein Hektarraster mit einem Verhaltnis an
Arbeitsplatzen und Einwohnern hinterlegt. Dadurch ist es
moglich, die Dichte der Siedlungsstruktur sowie die
dominierende Nutzungsform von Wohn-, Arbeits- und
Mischzonen zu beurteilen. Die jeweiligen absoluten
Zahlen an Einwohnern und Beschaftigten kdnnen
gegebenenfalls im GIS abgegriffen werden.

Beim MIV wurden die Netzstrukturen des zukiinftigen
Nationalen Personenverkehrsmodells (NPVM)
verwendet. Dieses bildet das vollstandige Strassennetz
im Ist-Zustand ab, wobei das stadtische Strassennetz
teilweise ausgeblendet und die Autobahnanschlisse
hervorgehoben wurden.

Beim OV wurde das vollstandige Schienennetz mit den
Haltestellen sowie die Glteklassen von A bis C fur den
gesamten OV raumlich dargestellt. Zudem wurde die
Qualitat des stadtischen OV erfasst.
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Strassennetz Schienenetz mit OV-Giiteklassen

Abbildung 11: Kartengrundlagen fiir die Beurteilung der verkehrlichen und siedlungsstruk-
turellen Rahmenbedingungen (exemplarisches Beispiel Luzern)

Durch die Verkniipfung von den Netzen des MIV und des OV mit der Siedlungsstruktur kann
die Linienfihrung, die Erschliessungsqualitat, der Deckungsgrad mit der Siedlungsstruktur und
damit die Bedeutung des jeweiligen Verkehrssystems fir die Agglomeration, die Kernstadt und
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den urbanen Girtel gut beurteilt werden. Wo keine quantitativen Daten abgeleitet werden
konnten, erfolgt die Beurteilung visuell und qualitativ. Die erfassten Daten wurden vom
Auftragnehmer plausibilisiert.

Kriterien fiir die Erfassung der Merkmale fiir den MIV

Beim MIV soll primar die Bedeutung der Nationalstrassen (HLS) flr den Verkehr in der
Agglomeration sowie fir die Kernstadt mit dem urbanen Girtel erfasst und beurteilt werden.
Daher werden die Netzstrukturen betrachtet, das heisst, es werden an dieser Stelle keine
Engpéasse betrachtet. Die ersten vier Kriterien der Tabelle 2 beziehen sich auf die gesamte
Agglomeration, z. B. wird der Durchgangsverkehr vollstandig auf dem HLS-Netz abgewickelt
oder welche Bedeutung hat die HLS fur den Ziel-/ Quellverkehr oder den Binnenverkehr in der
Agglomeration. Das letzte Kriterium soll die Bedeutung der HLS flr das Agglomerations-
zentrum erfassen, z. B. ibernimmt das HLS-Netz Teile des Binnenverkehrs der Kernstadt. Die
Erfassung erfolgt visuell und in qualitativer Form.

Bedeutung von HLS oder HVS Messgrossen

Durchgangsverkehr HLS vollstéandig
Ziel-/ Quellverkehr HLS dberwiegt vor HVS
HVS Uberwiegt vor HLS
HVS vollstandig

Binnenverkehr

Linienfiihrung und Lage HLS
Autobahnanschliisse Anzahl Anschliisse
Agglomerationszentrum HLS Ubernimmt Teile Binnenverkehrs des AZ

HLS verteilt ZV/QV durch mehrere Anschliisse
HLS tangiert AZ mit einem Anschluss
HLS verbindet mehrere AZ

Tabelle 2: Kriterien und Messgrossen fiir die Erfassung des MIV

Kriterien fiir die Erfassung Merkmale fiir den OV

Beim OV steht die Bedeutung des Schienennetzes fiir den Agglomerationsverkehr sowie die
Bedeutung des OV-Systems fiir die Kernstadt im Vordergrund. Eine direkte Beurteilung des
Verkehrssystems nach den Verkehrsarten ist beim OV schwieriger, da neben den
Schienennetzen das Verkehrsangebot in Form des Fahrplanes beurteilt werden misste, das
zwar vorhanden ist, aber flr unsere Zwecke nicht entsprechend aufbereitet werden konnte.
Fir die Beurteilung des OV-Verkehrssystems wird daher wie folgt vorgegangen (siehe Tabelle
3): In Analogie zum MIV werden die ersten vier Kriterien in Bezug auf das OV-Verkehrssystem
innerhalb der Agglomeration und das letzte Kriterium bezogen auf das Agglomerationszentrum
beurteilt. Die Bedeutung des Schienennetzes fir die Verknlpfung im Stadtesystem wird Gber
das Vorhandensein eines regelmassigen IC-, IR-, RE-Haltes oder nur Uber einen RPV-
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Haltepunkt erfasst. Die vorhandene Netzstruktur des Schienennetzes (Dichte und Linien-
fuhrung), Anzahl und Lage der Haltepunkte sowie insbesondere der Deckungsgrad mit der
Siedlungsstruktur sind weitere zentrale Kriterien fir die Beurteilung der Bedeutung des OV-
Schienennetzes. Fur das Agglomerationszentrum werden die dominierenden Verkehrsmittel
des stadtischen OV-Verkehrssystems erfasst.

Bedeutung Schienennetz Messgrossen

Fernverkehr/Stadtenetz IC, IR oder RPV-Halt in der Kernstadt

Netzstruktur / Orientierung Dichte, radial oder linear

Haltestellen Schiene Lage und Anzahl

Deckungsgrad mit Anteil Einwohner plus Beschéftigte in Gliteklasse A bis C

Siedlungsgebiet
Dominierendes OV-Verkehrs- Reihenfolge der Bedeutung S-Bahn mit mehreren
mittel Agglomerationszentrum Haltepunkten, Tram, Trolleybus oder Bus und Ov-
Guteklasse.

Tabelle 3: Kriterien und Messgrossen fiir die Erfassung des OV

Kriterien fiir die Erfassung der Rahmenbedingungen zur Siedlungsstruktur

Die Definition der Agglomerationen gemass BFS-Definition basieren auf einem Dichtemass
sowie den Pendlerdaten. Die Agglomerationen sind somit in ein funktionales Geflige nach
aussen (andere Agglomerationen und Umland) und nach innen (Kernstadt, sowie Haupt- und
Nebenkerne) eingebettet. Dadurch wird die Erfassung der Rahmenbedingungen zur
Siedlungsstruktur anspruchsvoll. Die in Tabelle 4 zusammengestellten Kriterien orientieren
sich an diesem Wirkungsgefiige. Die Siedlungsstruktur in der Agglomeration erfolgt einerseits
visuell auf der Grundlage der erstellten Kartengrundlagen. Als weitere Informationsquelle
dienen die Pendlerdaten sowie die Zahlen zu den Einwohnern und Beschéaftigten bezogen auf
die Rdume mit stadtischem Charakter. Die Unabhangigkeit der Agglomeration kann z. B. durch
den Anteil an Binnenpendlern in der Agglomeration ausgedruckt werden. Hohe Binnenpendler-
anteile kdnnen sich einerseits durch eine flachenmassig grosse Agglomeration (z. B. Zirich)
oder durch eine isolierte Lage einer Agglomeration (St. Moritz) ergeben. Der Einpendleriber-
schuss einer Agglomeration zeigt die Dominanz der Agglomeration bezogen auf das Umland
und/oder anderen Agglomerationen auf. In solchen Agglomerationen ist von einem hoéheren
Verkehrsaufkommen an Einpendlern mit ausgepragten Lastrichtungen auszugehen. Die
Bedeutung der Kernstadt flir die Agglomeration kann lGber den Anteil an Beschaftigten in
Kombination mit dem Pendleriiberschuss der Kernstadt beurteilt werden. Die Ausfihrungen
zeigen, dass aufgrund des Wirkungsgefliges unterschiedliche Kombinationen méglich sind.
Zentral dabei sind der Binnenpendleranteil, der Ein- und Auspendleranteil zu anderen
Agglomerationen oder zum Umland fiir die gesamte Agglomeration oder die Kernstadt.



Fakten und Wirkungszusammenhéange

24

Bedeutung Siedlungsstruktur

Messgrossen

Siedlungsstruktur in der
Agglomeration

Grosse der Agglomeration, Einzelstadt, eine oder mehrere
Kernstadte, Haupt- und Nebenkerne

Unabhangigkeit der Agglomeration

Anteil an Binnenpendlern in der Agglomeration

Dominanz einer Agglomeration

Einpendleriiberschuss der Agglomeration

Bedeutung im Stadtenetz

Anteil Ein- und Auspendler mit anderen Agglomerationen

Bedeutung mit dem Umland

Anteil Ein- und Auspendler mit dem Umland

Bedeutung der Kernstadt

Anteil der Beschaftigten und Einpendleriiberschuss der
Kernstadt

Grenzregion

Teile der Agglomeration liegen ausserhalb der Schweiz

Tabelle 4: Kriterien und Messgrossen fiir die Erfassung der Siedlungsstruktur

Die Merkmale der Verkehrssysteme MIV und OV sowie der Siedlungsstruktur wurden fir alle

48 Agglomerationen in einer Merkmalstabelle zusammengestellt:

e Sie dient als Arbeitsinstrument, kann zukulnftig weiter erganzt und vertieft werden und

kann auch als Grundlage flur die Beurteilung der Agglomerationsprogramme der 4.

Generation genutzt werden.

e Die verkehrlichen und siedlungsstrukturellen Rahmenbedingungen werden auch dazu

verwendet, Gruppen vergleichbarer Agglomerationen zu bilden (--> Kapitel 2.1.4).

Dadurch soll eine raumliche Struktur vorgegeben werden, die jedoch nicht als starr

aufzufassen ist

e Schlussendlich sollen die verkehrlichen Merkmale Aussagen zu den Herausforde-

rungen und Potenziale der Verkehrssysteme des MIV und des OV sowie Schnittstellen-

probleme der unterschiedlichen Netzhierarchien aufzeigen.

21.4 Agglomerationstypen

Die Ableitung von Gruppen vergleichbarer Agglomerationen ist als Synthese der verkehrlichen

und siedlungsstrukturellen Rahmenbedingen zu verstehen. Das Ziel besteht darin, Gruppen

von Agglomerationen zu bilden, um die unterschiedlichen Herausforderungen, Potenziale und

Strategien fiur jeden Typ zu gruppieren und Gemeinsamkeiten festzuhalten. Dabei ist es

selbstverstandlich, dass innerhalb eines Agglotyps nicht alle Agglomerationen gleich sind.

Jedoch ist die Betrachtung von 48 einzelnen Agglomerationen kaum zielfiihrender und schwie-

rig. Die 48 Agglomerationen werden in vier Agglomerationstypen zusammengefasst (siehe

folgende Abbildung):
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Typ 1: Grossflachige Agglomerationen mit starker Kernstadt®

Zu diesem Agglomerationstyp gehoren die funf grossten Stadte der Schweiz
mit grosser Wirtschaftskraft, grossem Einzuggebiet, hohem Zupendleriber-
schuss und sehr gutem OV (Tram oder Metro, teilweise S-Bahnsysteme) in
den Kernstadten. Die urbanen Gurtel der Kernstadt in Form von Subzentren
oder Siedlungskorridoren haben sich in den letzten 20 Jahren von Wohn- zu
Arbeitsstandorten entwickelt und haben fir die Siedlungsentwicklung wie
auch fur die Schnittstellenproblematik eine besondere Bedeutung. Die natio-
nalen Infrastrukturen Strasse und Schiene besitzen eine grosse Bedeutung
fur den Verkehr innerhalb der Agglomeration und nach aussen. Die
Autobahn tUbernimmt einen Teil des Binnenverkehrs der Kernstadt und des
urbanen Giirtels.

Typ 2: Agglomerationen mit einer zentralen Kernstadt*

Diese Agglomerationen haben eine ahnliche Struktur wie Typ 1, sind jedoch
kleiner und die wirtschaftliche Bedeutung der Kernstadt ist geringer. Die
Siedlungsstruktur ist nicht mehr so kompakt, so dass der stadtische OV eine
geringere Dichte und daher tiefere Transportkapazitaten aufweist. Der
urbane Gurtel der Kernstadt ist weniger stark ausgepragt als beim Typ 1
(eher in Form von kleineren Subzentren). Die Agglomeration und die Kern-
stadt haben in der Regel eine starkere Beziehungen zum Umland und
haben daher tendenziel ein grosseres periurbanes oder landliches
Einzugsgebiet.

Typ 3: Agglomerationen mit mehreren Kernstiadten®

Diese Agglomerationen bilden ein polyzentrisches Stadtenetz mit mehreren
Kernstadten oder Zentren. Dabei gilt es zwei Falle zu unterscheiden: In
Tallagen der Bergregionen ist die Netzstruktur linear und im Mittelland meist
flachig. Insbesondere im Mittelland ist die Autobahn nicht mehr so stark auf
die Kernstadte ausgerichtet. Es besteht nur noch selten ein urbaner Girtel
um die Kernstadte und die Verflechtungen zum Umland ausserhalb der
Agglomeration sind starker ausgepragt.

Typ 4: Urbane Einzelstadt mit laindlichem Umland®

Dieser Agglomerationstyp ist kleiner, besitzt fur sein Einzugsgebiet eine
attraktive Kernstadt, aber meist keinen direkt angrenzenden Giirtel. Die
Agglomeration hat meist nur noch tber das (kantonale) Hauptverkehrs-
Strassennetz einen Zugang zur Autobahn, so dass die Hauptverkehrs-
strassen zentral fr den Verkehr in der Kernstadt sind. Die Kernstadt hat
meist starke Verflechtungen mit dem landlich gepragten Umland, sofern die
Agglomeration geographisch nicht klar abgegrenzt ist (z. B. in den
Bergregionen).

Abbildung 12: Beschreibung der vier Agglomerationstypen

3 Es handelt sich um die Agglomerationen Genf, Lausanne, Basel, Bern und Zirich.

4 Es handelt sich um die Agglomerationen wie Luzern, Winterthur, Schaffhausen, Fribourg, Thun oder Chur.
5 Es handelt sich um die Agglomerationen wie Brig-Visp-Naters, Mendrisiotto, St. Gallen-Bodensee oder Zug
6 Es handelt sich um die Agglomerationen wie Bulle, Frauenfeld, Davos, Glarus und Burgdorf.
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Abbildung 13 zeigt die Zuteilung der untersuchten Agglomerationen zu den vier Agglo-
merationstypen im Raum. Portraits mit weiteren Merkmalen der Agglomerationstypen befinden
sich im Kapitel 3.1.

Abbildung 13: Zuteilung der Schweizer Agglomerationen zu den vier Agglotypen

Die Einteilung einer Agglomeration in die vier Hauptgruppen ist nicht immer ein eindeutiges
Ergebnis. Bei manchen Agglomerationen kdnnte die Einteilung aufgrund der Merkmale sowohl
in die eine wie auch in die andere Gruppe erfolgen. Beispielsweise verfigt die Agglomeration
Solothurn zwar Uber ein klares Zentrum (Stadt Solothurn) hinsichtlich Ausstrahlung,
Bekanntheit, und subjektiver Wahrnehmung (= Typ 2). Werden jedoch die Einwohner- und
Arbeitsplatzzahlen sowie die Pendlerdaten berlicksichtigt, zeigt sich, dass die umliegenden
Gemeinden vergleichsweise ahnlich stark sind resp. ahnliche Daten und Muster ausweisen
(= Typ 3). In solchen Fallen erfolgte die Zuteilung aufgrund einer Experteneinschatzung.
Solothurn wurde letztendlich aufgrund der OV-Struktur und der Bevélkerungsdichte dem Typ
2 zugeordnet.
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2.2 Datenauswertung

In den folgenden Kapiteln sind die Daten beschrieben, welche in Bezug auf die vier gebildeten
Agglomerationstypen ausgewertet wurden. Wo eine weitere Differenzierung nach Gemeinden
vorgenommen wurde, bezieht sich diese auf die offizielle BFS-Kategorisierung (Kapitel 2.1.1).

2.21 Einwohner und Beschiftigte

Die vier Agglotypen weisen unterschiedliche Summen von Bewohnern und Beschaftigten auf
(Abbildung 14). Der Agglotyp 1 dominiert sowohl bei der Anzahl an Einwohnern wie auch bei
der Anzahl an Beschaftigten.

6'000'000
5'000'000
4'000'000 2'153'749
3'000'000
2'000'000 859'646 949'598
3'008'595
1'000'000
1'450'240 1'566'356 193'155
0 305'330
Agglotyp 1 Agglotyp 2 Agglotyp 3 Agglotyp 4
Summe Anzahl Bewohner Summe Anzahl Beschaftigte

Abbildung 14: Agglomeration: Quantitit Einwohner und Beschéftigte

Die Agglomerationen des Typs 1 (ohne die Grenzagglomerationen Basel und Genf) vereinen
68% der Bevolkerung und 72% der Beschaftigten aller Agglomerationen (Abbildung 15).
Ihnen kommt somit in der Agglomerationsthematik ein Hauptgewicht zu.

Die Kernstadte weisen in allen vier Agglomerationstypen den grésseren Anteil an Beschéftig-
ten als das restliche Agglomerationsgebiet auf. Die Anteile an Beschaftigten in den Typen 2
bis 4 sind recht ahnlich, Typ 1 hingegen zeigt eine deutlichere Differenzierung zwischen Kern-
stadt (54%) und restlichem Gebiet (34%). Es ist aber festzuhalten, dass die Streuungen inner-
halb der Agglomerationstypen gross sind. Dies rihrt teilweise daher, dass kleinere Agglome-
rationen, die in der Nahe einer grossen Agglomeration vom Typ 1 liegen, von dieser stark
beeinflusst werden. Zudem waren die verkehrlichen Merkmale zentral fur die Gruppierung.
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\ J | }

Y Kernstadt Y Ubrige Agglo

Agglotyp 1: Betrachtung ohne Grenzagglomerationen Basel und Genf

Abbildung 15: Kernstadte und librige Agglomerationen: Anteile Einwohner und Beschéftigte

In den Agglomerationen des Typs 1 und 3 Gbernimmt die Kernstadt (resp. Kernstadte) gegen-
Uber der Gesamtagglomeration gemessen an der Quantitat von Einwohnern und Beschaftig-
ten zusammen eine Bedeutung von 40-41% (vgl. Abbildung 16). Mit 50% ist die Bedeutung
der Kernstadt im Agglotyp 2 etwas grdsser. Im Agglomerationstyp 4 Gbernimmt die Kernstadt
im Vergleich deutlich die grosste Bedeutung (72%). Dies ist vermutlich darauf zurtickzufthren,
dass die Agglomerationen des Typs 4 keine Kerngtrtelgemeinden aufweisen.
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Abbildung 16: Grosse der Kernstadt im Vergleich zur Agglomeration

Der Vergleich der mit dem OV gut erschlossenen Bevolkerung und Beschaftigten zeigt deutlich

auf, dass der relative Anteil der gut ,Erschlossenen® bei den Typen 2, 3 und vor allem auch

beim Typ 4 gegenuber Typ 1 deutlich abfallt (Abbildung 17). Eindriicklich nimmt sich dabei

auch der Vergleich der absoluten Anzahl der ,Nichterschlossenen® aus. Diese liegen bei den

Typen 2 und 3 bei rund 80% des Typs 1. Grundséatzlich zeigen diese Werte, dass in den Ag-

glotypen 2, 3 und 4 die Anzahl an Personen, die noch keine gute OV-Erschliessung besitzen,

hoch ist. Allerdings stellt sich hier die zentrale Frage, inwiefern die Siedlungsstrukturen in den

schlecht erschlossenen Gebieten fir die wirtschaftliche bzw. wesensgerechte OV-Er-

schliessung geeignet sind.
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5'000'000

4'000'000

3'000'000

2'000'000

1'000'000

0

967'623
4'194'721 802'000 783'012
1'507'886 1'732'942 236'172
262'313
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Anzahl Bewohner/Beschiftigte ausserhalb OV-Giiteklasse A-C
Anzahl Bewohner/Beschiftigte innerhalb OV-Giiteklasse A-C

Abbildung 17: Agglomeration: OV-Abdeckung der Bewohner/Beschftigten
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2.2.2 Pendlerstrome und deren Verflechtungen

Die wichtigsten Pendlerstréme zwischen den Gemeinden und Stadten zeigt Abbildung 18. Sie
basiert auf der Pendlermatrix 2014 des Bundesamtes fur Statistik (BFS 2016). Es handelt sich
dabei um reine Arbeitswege vom Wohnort zum Arbeitsort, nicht aber der Ruckweg.

Abbildung 18 Wichtigste Pendlerstréme zwischen den Gemeinden 2014 (BFS 2018)

Die Pendlerdaten werden im Folgenden nach den im Kapitel 2.1 definierten Agglomerations-
typen’ sowie den in Abbildung 19 dargestellten raumlichen Schema ausgewertet. Es ist nicht
vollkommen identisch mit dem vereinfachten Schema gemassAbbildung 10 , aber hinsichtlich
der Interpretation vergleichbar. Alle Auswertungen beziehen sich auf den durchschnittlichen
Werktagverkehr (DWYV), da die Pendlermobilitat fir die Spitzenstunden an den Werktagen
dominiert. Bei der Auswertung der Pendlerdaten wird zwischen Ubergeordneten Verflechtun-
gen (Ein- und Auspendler) und Verflechtungen innerhalb einer Agglomeration (Binnenpendler)
unterschieden (Abbildung 19):

" Bei den Auswertungen der Pendlerstréme werden die Gemeindetypen gemass BFS 2012 global betrachtet, um deren jeweilige
Bedeutung aufzeigen zu kénnen. Es werdenalso keine Pendlerstrome zwischen rdumlich unabhangigen einzelnen
Raumeinheiten der Haupt- oder Nebenkerne ermittelt. Dies ist insbesondere bei grossen Agglomerationen der Fall. Die
gleiche Aussage gilt fir Agglomerationen mit zwei Kernstadten, wie bei der Agglomeration Brig,Visp, Naters. Die beiden
Kernstadte Visp und Brig werden als eine Einheit betrachtet, so dass Pendlerstréme zwischen den beiden Kernstadten als
Binnenpendler der Kernstadt berechnet werden. Um diesen Schwachpunkt zu beheben, wére eine weitere Auflésung in
einzelne Teilgebiete notwendig, was fur die momentanen Betrachtungen nicht notwendig oder sinnvoll ist. In nachfolgenden
Projekten kénnte das jedoch sinnvoll werden.
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¢ Die libergeordneten Pendlerstrome verkehren zwischen einer Agglomeration und dem
Umland resp. einer anderen Agglomeration. Bei der betrachteten Agglomeration wird noch
zwischen der Kernstadt und den Ubrigen Gemeinden der Agglomeration unterschieden,
um die Verflechtungen vom Kern mit dem Umland oder den anderen Agglomerationen
oder umgekehrt detaillierter aufzeigen zu kénnen.

¢ Innerhalb der Agglomeration wird gemass der Definition der «kRdume mit stadtischem
Charakter» zwischen der Kernstadt, dem urbanen Giirtel und den Giurtelgemeinden
unterschieden.

a) Detaillierte Verflechtungen innerhalb der b) Verflechtungen in der Agglomeration und
Agglomeration nach aussen

Abbildung 19: Schema der raumlichen Verflechtungsebenen
Basierend auf dieser raumlichen Gliederung erfolgt die Auswertung der verkehrlichen Wirkun-
gen nach den vier Verkehrsarten Binnenverkehr, Ziel- und Quellverkehr sowie Durch-

gangsverkehr (siehe Abbildung 20). Zur Bestimmung der Verflechtungen nach Verkehrsarten
ist es notwendig, den jeweiligen Untersuchungsperimeter vorab klar zu definieren.

Abbildung 20: Schema zur Beurteilung der verkehrlichen Wirkungen
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Anzahl Pendler und Einpendleriiberschuss

In Abbildung 21 ist die raumliche Verteilung des Einpendleriiberschusses je Agglomeration
dargestellt. Der Einpendleriberschuss zeigt die Anzahl an Einpendlern abzuglich der
Auspendler und ist ein Indikator dafiur, wie stark die Agglomeration mit anderen
Agglomerationen resp. mit dem Umland vernetzt ist. Die Agglomerationen mit einem positiven
Einpendlertberschuss sind Attraktoren. Es handelt sich meist um grosse Agglomerationen,
wie z. B. Zurich und Bern aber auch Zug, die aufgrund ihrer wirtschaftlichen Bedeutung
kleinere und angrenzende Agglomerationen stark beeinflussen. So sind z. B. die
Agglomerationen Winterthur, Obersee und Aargau Ost stark von der Agglomeration Zirich
beeinflusst. Andere Agglomerationen sind aufgrund ihrer geographischen Lage mehr oder
weniger autonom, wie zum Beispiel die Agglomerationen in den Bergregionen. Die Aufteilung
nach Binnenpendler, Ein-/Auspendler in andere Agglomerationen sowie Ein-/Auspendler ins
Umland schwankt somit in Abhangigkeit von der wirtschaftichen Bedeutung der
Agglomeration und ihrer Lage.

Abbildung 21: Raumliche Verteilung des Einpendleriiberschusses der Agglomerationen
(Bertcksicht wurden nur Pendler aus der Schweiz, daher kommt es in den Agglomerationen im
Grenzbereich z. B. Genf und Basel zu Verzerrungen)
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In Tabelle 5 sind flr die vier Agglotypen die Mittelwerte und deren Schwankungsbreite fiir
diese zentralen Kenngrossen zusammengestellt.

Tabelle 5: Kenngrdssen der Pendlerdaten fiir die vier Agglomerationstypen

Die wichtigsten Erkenntnisse sind:

= Die grossflachigen Agglomerationen vom Typ 18 Ziirich, Bern, Lausanne besitzen absolut
gesehen im Mittel mit 440'000 Personen die grosste Anzahl an Pendlern. Dies liegt auch
an ihrer Grosse und unterstreicht ihre Bedeutung. Bei den Agglomerationen vom Typ 2, 3
und 4 nimmt die Anzahl an Pendlern absolut gesehen stark ab.

= Die Agglomerationen vom Typ 1 weisen alle einen mehr oder weniger hohen Einpendler-
Uberschuss auf. Zurich hat mit ca. 92°000 Personen den grossten Einpendlertiberschuss.

= Die Agglomerationen vom Typ 2 und 3 weisen tendenziell einen negativen Einpendler-
Uberschuss auf. In Abhangigkeit von der Lage und der wirtschaftlichen Bedeutung treten
dabei gréssere Unterschiede zwischen den Agglomerationen auf. So besitzen die
Agglomerationen Obersee mit -18'600 und Aargau Ost mit -31'300 Personen ein hohes
Pendlerdefizit und Zug mit 16'200 Personen einen positiven Pendlersaldo.

= Beim Agglotyp 4 ist der Pendlersaldo mehr oder weniger ausgeglichen. Es gibt Agglomera-
tionen mit negativem Pendlersaldo, wie z. B. Einsiedeln wie auch Aggomerationen mit
positivem Pendlersaldo, wie z. B. Langenthal.

= Der Binnenpendleranteil ist beim Agglotyp 1 mit 60 bis 70% hoch und schwankt zwischen
diesen Agglomerationen wenig. Bei den Agglotypen 2 und 3 liegt der Anteil der
Binnenpendler im Mittel bei ca. 55 %, unterliegt in Abhangigkeit von der Lage aber
grosseren Schwankungen. In den Agglomerationen vom Typ 4 hat der Binnenverkehr mit
46% eine noch geringere Bedeutung.

8 Gleiche Aussagen kann man auch fiir die Stadte Basel und Genf machen. Aufgrund ihrer Lage in der Grenzregion liegen keine
vollstdndigen Informationen vor, so dass diese von den Betrachtungen ausgenommen wurden.
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Verflechtungen zwischen den Agglomerationen und Bedeutung der Kernstadte

Tabelle 6 zeigt die Verflechtungen einer Agglomeration zu anderen Agglomerationen bzw. zum
Umland. Zudem wird die Bedeutung der Kernstadt bei den Ein-/Auspendlern gesondert
betrachtet.

Tabelle 6: Kenngréssen der Pendlerdaten mit deren Verflechtungen nach aussen

Die wichtisten Erkenntnisse sind:

= Der Anteil an Einpendlern aus anderen Agglomerationen ist beim Agglotyp 1 mit 71% im
Mittel recht hoch. Nur knapp 30% der Einpendler in die Agglomeration kommen aus dem
Umland. Fir die Agglomeration Zirich liegt der Anteil der Einpendler aus anderen
Agglomerationen bei 82% und flr die Agglomeration Bern nur bei 53%. Das heisst, dass
das Umland fir Bern einen wesentlich héheren Stellenwert besitzt als fir Zirich. Dieser
starke Anteil von Einpendlern aus anderen Agglomerationen in der Agglomeration Zurich
erklart auch warum die direkt angrenzenden Agglomerationen einen tieferen Binnen-
pendleranteil haben.

= Fir die Agglotypen 2 und 3 liegt der Anteil an Einpendlern aus anderen Agglomerationen
im Mittel bei ca. 50%, was heisst, dass die Bedeutung vom Umland und andere
Agglomerationen bei den Einpendlern in etwa gleichwertig ist. Aufgrund der Lage und der
wirtschaftlichen Bedeutung treten jedoch sehr grosse Unterschiede zwischen den
Agglomerationen auf (6% - 94%).

= Beim Agglotyp 4 ist der Anteil der Einpendler aus anderen Agglomerationen mit ca. 35%
vergleichsweise gering. Hier Uberwiegen eindeutig die Beziehungen zum Umland.

= Der Anteil der Auspendler in andere Agglomerationen ist in allen Typen ahnlich und
schwankt zwischen 60% und 65%. Personen aus einer Agglomeration pendeln also
vornehmlich in eine andere Agglomeration. Beim Agglotyp 2 und 3 treten wiederum
grossere Schwankungen (21% - 85%) auf.
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= Ein grosser Anteil der Einpendler pendelt in die Kernstadt. Bei den Agglotypen 1 bis 3
schwankt dieser Anteil im Mittel zwischen 55% und 62%. Beim Agglotyp 4 ist dieser Anteil
im Mittel mit 80% hdher, da bei dieser Gruppe einige Agglomerationen nur aus einer
Einzelstadt bestehen. In diesem Fall ist der Anteil 100%.

= Beim Anteil der Auspendler der Kernstadt am Total der Auspendler bestehen grdossere
Unterschiede zwischen den Agglotypen. Mit durchschnittlich 28% ist beim Agglotyp 1 der
Anteil der Auspendler aus der Kernstadt vergleichsweise gering. Mit im Mittel 61% ist
dieser Anteil beim Agglotyp 4 vergleichsweise hoch.

Binnenpendlerstrome in der Agglomeration

Der Binnenpendleranteil einer Agglomeration zeigt auf, wie unabhangig eine Agglomeration
ist. Je hoher der Binnenpendleranteil ist, desto hoher ist der Anteil des Verkehrsaufkommens,
der Quelle und Ziel in der Agglomeration hat. In Abbildung 22 ist die rdumliche Verteilung der
Binnenpendleranteile dargestellt. Tabelle 5 zeigt den durchschnittlichen Anteil der Binnen-
pendler an der Gesamtzahl der Pendler (Agglotyp 1 zwischen 60 und 70%, Agglotyp 2 und 3
bei 40 - 76% und Agglotyp 4 bei 32% - 58%). Bei den Agglomerationstypen 2 bis 4 treten
wieder Schwankungen auf. Diese beruhen darauf, dass die einzelnen Agglomerationen in ein
raumliches und wirtschaftliches Wirkungsgeflige eingebettet sind, welches stark durch den
Agglotyp 1 gepragt wird.

Abbildung 22: Agglomerationen nach dem Anteil an Binnenpendiern
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Im Gegensatz zu den Daten des MZMV 2015 ist es mit den Pendlerdaten 2014 mdoglich, die
Binnenpendlerstréme innerhalb der Agglomeration in Abhangigkeit von Kernstadt, Hauptkern,
Nebenkern und den Gbrigen Gemeinden zu untersuchen (siehe Tabelle 7). Es muss aber da-
rauf hingewiesen werden, dass sich insbesondere bei den grossflachigen Agglomerationen
der Hauptkern oder der Nebenkern aus mehreren nicht direkt zusammenhangenden Gebieten
zusammensetzen kann (siehe Abbildung 19). Bei mehreren Teilgebieten werden daher die
Pendlerstrome zwischen diesen Teilen als Binnenpendler der Gruppe interpretiert.

In der Tabelle 7 sind alle Anteile mit mehr als 5% grau hinterlegt. Zudem kdnnen folgende zwei
Bereiche unterschieden werden.

= Alle fett umrandeten Kasten (jeweils erste Spalte und Zeile) sind mehr oder weniger direkte
Beziehungen mit der Kernstadt®.

= Bei den Beziehungen zwischen Hauptkern, Nebenkern und Gurtelgemeinden gibt es
bezogen auf die Kernstadt Tangentialbeziehungen, insbesondere dann, wenn sich
Hauptkern, Nebenkern und Girtelgemeinden aus raumlich unabhangigen Teilgebieten
zusammensetzen.

Tabelle 7: Anteile der Binnenpendlerstrome nach Einteilung der «<Raume mit stadtischem
Charakter» (BFS 2012)

Die wichtigsten Erkenntnisse sind:

= Der Anteil der Binnenpendler in der Kernstadt betragt bei den Agglotypen 1 und 3 rund
30%. Beim Agglotyp 2 mit 38% und beim Agglotyp 4 mit 64% ist dieser Wert héher. Der
vergleichsweise hohe Anteil der Binnenpendler der Kernstadt beim Typ 2 und 4 deutet auf
die grosse Bedeutung der Kernstadt fir die jeweilige Agglomeration hin. Beim Agglotyp 3

9 Eine Ausnahme ist hier der Agglotyp 3 mit mehreren Kernstadten. Bei mehreren Kernstadten sind bei der Beziehung
Kernstadt — Kernstadt also beim Agglotyp 3 auch Beziehungen zwischen den raumlich getrennten Kernstadten enthalten.
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kdnnen es mehrere Kernstadte sein, die raumlich keinen Bezug zueinander haben. Die
30% Binnenpendler der Kernstadt sind daher eher niedrig, da die Pendler zwischen den
beiden Kernstadten darin enthalten sind.

= Bei den Agglotypen 1, 2 und 3 ist der Anteil des Binnenverkehrs innerhalb des
Hauptkerns mit 14% bis 18% auch vergleichsweis hoch. Hierbei ist zu beachten, dass das
Gebiet des Hauptkerns je Agglomeration sehr unterschiedlich ausgepragt sein kann,
gurtelartig um die Kernstadt oder teilweise mit Asten bzw. Korridoren entlang von
Infrastrukturlinien.

= Der Binnenverkehr in den Nebenkernen besitzt mit 6% bis 7% nur bei den Agglotypen 1
und 3 eine gewisse Bedeutung. Bei den Agglotypen 2 und 4 besitzen die Nebenkerne
insgesamt gesehen keine Bedeutung, da sie vom Volumen her nicht gross sind.

= Der Anteil des Binnenverkehrs zwischen den Giirtelgemeinden ist bei den Agglotypen
2 und 4 mit 11% bzw. 12% hoher als bei den Agglotypen 1 und 3 mit 7% und 8%.

= Der Hauptkern hat bei den Agglotypen 1 bis 3 mit einem Anteil von 11% bis 12% die
starksten Verflechtungen mit der Kernstadt.

= Die Gurtelgemeinden haben bei allen Agglotypen starke Verflechtungen mit der Kernstadt.

= Die Verflechtungen von Kernstadt und Hauptkern mit dem Nebenkern und den
Gurtelgemeinden sind bei allen Agglotypen gering. Das ist verstandlich, da in den
Nebenkernen und den Glrtelgemeinden die Anzahl an Arbeitsplatzen gering ist und die
Kernstadte eher Verflechtungen zu den Kernstadten anderer Agglomerationen besitzen.

= Nebenkerne sind nicht in allen Agglomerationen vorhanden. Daher besitzen sie auch nur
bei den Agglotypen 1 und 3 eine gewisse Bedeutung.

= Die Binnenverkehrsstrome einer Agglomeration ohne Bezug zur Kernstadt sind bei
den Agglotypen 1 und 3 mit jeweils 41% hoch, beim Agglotyp 2 betragen diese noch 33%
und beim Aggpotyp 4 nur noch 22%.

Bei den Pendlerstromen ist zu berlcksichtigen, dass nur der Weg vom Wohnort an den Ar-
beitsort berticksichtigt ist, nicht aber der Riickweg. Die Auswertungen zeigen insgesamt gese-
hen klare Strukturen und Unterschiede fir die einzelnen Agglotypen auf, wodurch die Grup-
pierung der vier Agglotypen als zielfihrend anzusehen ist. Es zeigt sich jedoch auch, dass
eine einzelne Agglomeration im jeweiligen rdumlichen Kontext zu interpretieren ist. Aufgrund
des hohen Einpendleriberschusses besitzen die grossflachigen Agglomerationen vom Typ 1
eine zentrale Bedeutung. Darin zeigt sich die ,Gravitation* dieser Grossagglomerationen. Dies
zeigt sich beispielsweise auch im Pendlersaldo zwischen Winterthur und Zirich. Die Lage und
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die wirtschaftliche Bedeutung der eigenen Agglomeration und jene der Nachbaragglomeratio-
nen beeinflussen das Pendlerverhalten stark. Interessant ist der Unterschied bei der Relation
zwischen Kernstadt und der restlichen Agglomeration. Dies zeigt die relative Ballung der Ar-
beitsplatze in der Kernstadt und teilweise auch in den Hauptkerngemeinden im Vergleich zur
Agglomeration ausserhalb der Kernstadt. Der hohe Binnenpendleranteil beim Agglotyp 1 hangt
auch mit der im Vergleich zu den anderen Agglomerationstypen deutlich grésseren Flache der
Agglomeration zusammen.

2.2.3 Modalsplit

Modalsplit in Abhangigkeit von den Fahrtlangen

Die Datengrundlage fur die Untersuchungen des Modalsplits ist der Mikrozensus Verkehr 2015
(MZVM 2015). Es wird prinzipiell das gleiche Auswerteschema nach Gemeindetypen und
DWYV (Hauptzeck Arbeit) wie bei den Pendlerdaten verwendet (siehe Abbildung 19). Der raum-
liche Detaillierungsgrad kann bei den Auswertungen des MZMV 2015 aufgrund der begrenzten
Stichprobe jedoch nicht gleich hoch sein. Es werden die Modalsplit-Anteile der Verkehrsmittel
zu Fuss, Velo, MIV und OV bezogen auf die Fahrtlangen berechnet. Darauf aufbauend sollen
fur die Agglotypen und Teilrdume die Starken und Schwachen der Verkehrsmittel sowie mog-
liche Verlagerungspotenziale oder deren Restriktionen aufgezeigt werden. Die Auswertungen
sind also zentral flr die Problemerfassung wie auch fur die Identifizierung von Losungsansat-
zen. Folgende Auswertungen wurden durchgefihrt.

= Modalsplit nach Etappen fiir den Binnenverkehr in den Gemeinden und Stadten in
Abhéngigkeit der Anzahl an Einwohnern und Beschiftigten. Die Ergebnisse sollen
aufzeigen, welchen Beitrag die Verkehrsmittel bei der Bewaltigung des Binnenverkehrs in
einer Gemeinde/Stadt in Abhangigkeit derer Grdsse leisten.

= Modalsplit in Abhdngigkeit von den Fahrtlingen nach Agglotyp. Die Auswertungen
des Modalsplits des Binnen- und Quellverkehrs der vier Agglomerationstypen in Abhangig-
keit von den Fahrtlangen und des Verkehrsmittels zeigt die Unterschiede zwischen den
Agglotypen auf.

= Modalsplit in Abhéangigkeit von den Fahrtlingen fiir den Agglotyp 1 nach
Verkehrsarten. Fir den Agglotyp 1 «grossflachige Agglomerationen mit starkem
Agglomerationszentrum» wird zudem der Modalsplit in Abhangigkeit von den Zwecken und
den Verkehrsarten berechnet.

= Modalsplit zwischen den Agglomerationen und dem Umland nach Verkehrsmittel und
Fahrtlange. In einem abschliessenden Schritt werden die unterschiedlichen Modalsplits
zwischen den Agglomerationen (Kernstadt und Agglomeration ohne Kernstadt) und dem
Umland aufgezeigt.
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Bei der Berechnung des Modelsplits in Abhangigkeit von den Fahrtlangen ist es nicht moglich
und sinnvoll, die Qualitat der Auswertungen mit Hilfe von Konfidenzintervallen zu prifen. Vor
den Auswertungen wurde jedoch gepruft, ob die Anzahl der Stichprobe pro Segment ausrei-
chend gross ist, um valide Aussagen treffen zu kénnen. Dies ist gegeben. Es muss jedoch
darauf hingewiesen werden, dass ein Quervergleich zwischen den Pendlerdaten und den Da-
ten des MZMV 2015 fir den Zweck Arbeit vermuten I&sst, dass im MZMV 2015 die Stichpro-
bengrésse flr langere Fahrten (ab ca. 50 km) zu gering ist. Es gibt jedoch kein Hinweis dazu,
dass die Modalsplit-Anteile unplausibel sind.

Modalsplit nach Etappen fiir den Binnenverkehr in den Gemeinden/Stadten in Abhan-
gigkeit von der Anzahl an Einwohnern und Beschaftigten

Die Auswertungen in diesem Kapitel basieren auf dem Etappenkonzept und nicht wie alle fol-
genden Auswertungen auf dem Wegekonzept'®. Das Etappenkonzept wurde verwendet, damit
Etappen innerhalb der Start- und Zielgemeinde (z. B. Etappen zum oder vom Bahnhof), die
beispielsweise mit den Verkehrsmitteln zu Fuss, Velo, Bus oder PW durchgefiihrt werden, bei
den Berechnungen des Modalsplits berlicksichtigt werden. Nach diesem Vorgehen gehort die
Etappe zum Bahnhof zum Binnenverkehr der Startgemeinde und die Etappe vom Bahnhof der
Zielgemeinde zum Arbeitsplatz zum Binnenverkehr der Zielgemeinde. Wenn eine Stadt ein
gutes stadtisches OV-System besitzt, wovon der Ein- oder der Auspendler profitiert, so fliesst
diese Bedeutung des Verkehrssystems in die Berechnungen des Modalsplits nach Etappen
ein. Die folgenden Auswertungen zeigen nicht nur den Modalsplit zwischen den Verkehrsmit-
teln auf, sondern auch gleichzeitig die Bedeutung des Verkehrsmittels fur die Bewaltigung des
Binnenverkehrs in der Stadt auf. Es werden keine Aussagen zum Quell-/ Zielverkehr gemacht.

Es wurden zwei unterschiedliche Auswertungsmaoglichkeiten verwendet: In Abbildung 23 wird
der Modelsplit nach der Anzahl der Etappen und in Abbildung 24 nach der Leistung der Etap-
pen in Abhangigkeit von der Summe an Einwohnern und Arbeitsplatzen je Gemeinde/Stadt
dargestellt. Verschiebungen bei den Anteilen in den Gruppen und je Verkehrsmittel kommen
dadurch zustande, dass bei den Leistungen die Etappen mit unterschiedlich langen Distanzen
der Etappen multipliziert werden. So nehmen beim Modalsplit nach Leistung der Etappen die
Anteile von PW, OV und Velo im Vergleich zum Verkehrsmittel «zu Fuss» zu. Die Schweizer
Gemeinden wurden fir diese Auswertung acht Grossenklassen zugeteilt, wobei die Kernstadte
der funf grossten Agglomerationen resp. des Agglotyps 1 in der achten Gruppe sind. Zudem
wird der Mittelwert Uber alle Gemeinden / Stadte dargestellt.

'° Eine Etappe stellt die kleinste Erhebungseinheit im MZMV dar. Sie hat eine Mindestlange von 25 Metern und wird mit einem
einzigen Verkehrsmittel zuriickgelegt, wozu auch der Fussverkehr gehort. Wird das Verkehrsmittel gewechselt, beginnt eine
neue Etappe. Ein Weg kann aus einer oder mehreren Etappen bestehen und somit unter Verwendung eines oder mehrerer
Verkehrsmittel bewaltigt werden. Ein Weg wird durch den Zweck definiert, welcher sich wiederum nach der Art der Aktivitat am
Zielort richtet (z. B. Einkaufen oder Arbeiten). Wenn der Zielort erreicht ist, endet der Weg. Ein neuer Weg beginnt, wenn der
Zweck wechselt, wenn der Rickweg nach Hause angetreten wird oder nach einem langeren Zwischenhalt.Weitere Einzelheiten
zum Etappen- und Wegekonzept kénnen dem Kapitel 3.2.3 des MZMV 2017 (BFS/ARE 2017) entnommen werden.
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Abbildung 23: Modalsplit auf Basis der Etappen fiir den Binnenverkehr in Abhangigkeit von der
Anzahl an Einwohnern und Beschaftigte pro Gemeinde/Stadt (gesamte Schweiz)

Abbildung 24: Modalsplit auf Basis der Leistung der Etappen fiir den Binnenverkehr in
Abhangigkeit von der Anzahl an Einwohnern und Beschiftigte pro Gemeinde/Stadt
(gesamte Schweiz)
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Die Ergebnisse lassen sich wie folgt zusammenfassen:

= Beim Verkehrsmittel «zu Fuss» besteht beim Modalsplit nach Etappen kein signifikanter
Unterschied in Bezug auf die Gemeindegrdsse. Mit im Mittel ca. 60% werden mehr als die
Halfte aller Etappen zu Fuss zurlickgelegt. Beim Modalsplit nach Leistung liegt der Anteil
im Schnitt noch bei ca. 30%, weist jedoch etwas grossere Unterschiede bei den
Grossenklassen auf. Die mittlere Fussdistanz weist zwischen den Gemeindegrossen keine
grossen Unterschiede auf und liegt bei ca. 600 m.

= Beim Verkehrsmittel Velo sind zwischen kleinen Gemeinden und grésseren Stadten sowohl
beim Modalsplit nach Etappen (im Mittel 9%) wie auch beim Modalsplit nach Leistung (im
Mittel 13%) keine grdsseren Schwankungen erkennbar. Die mittlere Fahrdistanz ist
offensichtlich abhangig von der Gemeindegrosse, bei gréssen Stadten ist sie mit ca. 2 km
doppelt so hoch wie bei kleinen Gemeinden.

= Beim Verkehrsmittel PW ist der Modalsplit nach Leistung bei kleinen Gemeinden mit fast
50% dominierend und nimmt mit zunehmender Grésse der Stadt bis auf ca. 40% ab. Nach
Etappen erfolgt der Rickgang von rund 30% auf knapp mehr als 20%. In den grossen
Kernstadten des Agglotyps 1 springt der Modal-Split-Anteil nach Leistung dann sprunghaft
auf 18%. Eher erstaunlich ist, dass auch die mittlere Fahrdistanz beim PW mit der Grésse
der Stadt zunimmt.

= Beim Verkehrsmittel OV ist die Situation umgekehrt: Wie zu erwarten gibt es bei kleineren
Gemeinden einen kleinen Anteil Binnenverkehr, der mit dem OV reist. Die Bedeutung nimmt
jedoch ab einer Anzahl von ca. 20’000 Einwohnern und Beschéftigen kontinuierlich zu. Bei
den grossen Kernstadten des Agglotyps 1 ist der OV mit einem Leistungs-Anteil von 41%
das dominierende Verkehrsmittel.

Der Binnenverkehr innerhalb einer Gemeinde oder einer Stadt stellt nur einen Anteil des dor-
tigen Verkehrs dar. Die Auswertungen lassen jedoch Rickschlisse auf die Bedeutung der
einzelnen Verkehrsmittel, auf mogliche Potenziale der Verkehrsverlagerung sowie auf die
Starken und Schwachen der Verkehrstrager zu.

= Bei den grossen Stidten des Agglotyps 1 ist der OV das dominierende Verkehrsmittel fiir
den Binnenverkehr. Das liegt einerseits daran, dass das Angebot, die Gefassgréssen
(Tram) und die Dichte/Flexibilitat der OV-Netze hoch ist und die vorhandenen
Strassenkapazitaten beschrankt sind. Je hoher die Siedlungsdichte ist, desto héher ist auch
der OV-Anteil. Der Langsamverkehr besitzt ebenfalls eine grosse Bedeutung und steht in
Konkurrenz zum MIV, aber sicherlich auch zum OV.

= Bei kleineren Gemeinden oder Stadten unter 20'000 Einwohnern und Beschéftigten ist
die Siedlungsstruktur nicht ausreichend dicht und daher das OV-Angebot heute nicht
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ausreichend und kann aus wirtschaftlichen Griinden kaum so stark ausgebaut werden, dass
der OV eine zentrale Rolle spielen kann. Es diirfte daher schwierig sein, den hohen Anteil
des MIV am Verkehrsaufkommen entscheidend auf den OV zu verlagern. In diesen
Raumen kann primar der Langsamverkehr eine Alternative zum MIV sein. Insbesondere
das Elektrovelo kénnte fir kirzere bis mittlere Distanzen ein grosses Potenzial zur
Reduktion des MIV besitzen.

= Bei den mittleren Stadten zwischen 20'000 und 200'000 Einwohnern und Beschéftigten ist
im Moment der MIV das dominierende Verkehrsmittel zur Abwicklung des Binnenverkehrs.
Mit zunehmender Anzahl an Einwohnern und Beschaftigten nimmt der OV-Anteil jedoch
kontinuierlich zu. Der MIV steht sowohl mit dem OV wie auch mit dem Langsamverkehr in
Konkurrenz. Beim OV hangt die Realisierung der Verlagerungspotenziale sehr stark von
der Dichte der Siedlungsstruktur, der Netzstruktur des OV und der Mdglichkeit, das
notwendige Potenzial (Siedlungsdichte) zu generieren ab. Bezlglich der Agglotypen kann
kein Unterschied herausgelesen werden, da sich die durchschnittliche Grdssen der
Kernstadte von Typ 2 und Typ 3 nicht wesentlich unterscheiden. Dies kénnte in den
Unterschieden in der Siedlungsstruktur begriindet sein.

Modalsplit in Abhangigkeit von den Fahrtlingen nach Agglotyp

In Abbildung 25 bzw. Abbildung 26 sind die Anzahl Wege und der Modasplit fir den Binnen-
und Quellverkehr der ganzen Agglomerationen fur den Zweck Arbeit bzw. fur alle Zwecke nach
den vier Agglotypen und den Langenklassen dargestellt. Ziel ist es, fir den heutigen Zustand
die Bedeutung der Verkehrsmittel zu Fuss, Velo, MIV und OV fiir die vier Agglotypen sowie
mogliche Verlagerungspotenziale aufzuzeigen.

Die Auswertungen basieren auf dem Wegekonzept und die Ergebnisse lassen sich wie folgt
zusammenfassen:

= Bei kurzen Distanzen bis ca. 1 km wird der iberwiegende Anteil'" (ca. 75%) der Wege zu
Fuss durchgefiihrt. Danach nimmt der Anteil stark ab. Bis ca. 5 km besitzt das
Verkehrsmittel Velo einen Anteil von 9% bis 15%. Danach nimmt der Anteil des Velos
ebenfalls stark ab. Die Unterschiede beim Modalsplit fiir den MIV- und OV zwischen den
vier Agglotypen sind erheblich, wobei die Agglotypen 2 und 3 ahnliche Muster aufweisen.

= Beim Agglotyp 1 weist der OV bei allen Langenklassen einen respektablen Anteil auf, der
fast vergleichbar ist mit jenem des MIV. Ab ca. 50 km ist bei niedrigeren Absolutwerten der
OV-Anteil hoher als jener des MIV. Grinde fir den hohen OV-Anteil kénnten das

" Diese Anteile wurden den Berechnungstabellen entnommen. Fir den Langsamverkehr ergibt sich der Anteil auch aus der
Differenz von MIV plus OV-Anteile zu 100%.
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vorhandene Potenzial (Siedlungsdichte meist in Korridoren), das gute OV-Angebot in der
Flache sowie das sehr gute OV-Angebot in der jeweiligen Kernstadt sein.

= Bei den Agglotypen 2 und 3 ist bei geringerem Verkehrsaufkommen der OV-Anteil
wesentlich niedriger. Mit steigenden Fahrtlangen nimmt er starker zu. Auch bei Fahrtlangen
bis 5 km ist der OV-Anteil im Vergleich zum Agglotyp 1 geringer. Vermutlich weist das OV-
Angebot in der Flache, aber auch das OV-Angebot in der Kernstadt (siehe Abbildung 24)
und die daraus resultierende Netzflexibilitat Schwachen auf.

= Beim Agglotyp 4 ist bei vergleichsweise niedrigem Volumen der OV-Anteil gering und
nimmt nur bei grésseren Fahrtlangen zu. Das bestehende OV-Angebot ist im Moment nicht
ausreichend und kann zukiinftig aus wirtschaftlichen Griinden nur in bestimmten OV-affinen
Korridoren verbessert werden, so dass dort der MIV wohl das dominierende Verkehrsmittel
bleiben wird.

Abbildung 25: Anzahl Wege und Modelsplit fiir den Binn- und Quellverkehr fiir den Zweck
Arbeit nach Agglomerationstyp

Die Auswertungen fir alle Zwecke zeigen keine grundsatzlichen Veranderungen beim Mo-
dalsplit nach Fahrtlangen, ausser dass der Anteil des MIV bei langeren Fahrten Gber 50 km
bei der Betrachtung aller Zwecke héher ist (siehe Abbildung 26).
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Abbildung 26: Anzahl Wege und Modelsplit fiir den Binn-/ Quell- und Zielverkehr fiir alle

Zwecke nach Agglomerationstyp

Grossere Verlagerungspotenziale vom MIV auf andere Verkehrsmittel gibt es priméar bei den

Agglotypen 1 bis 3 und bei Fahrtlangen bis ca. 25 km, da auch das Volumen der Fahrten

entsprechend hoch ist.

Bei Fahrtlangen von 2.5 bis 5.0 km weisen insbesondere die Agglotypen 2 und 3 ge-
ringe OV-Anteile auf, so dass in diesen Fahrtlangenbereichen das Velo einen starkeren
Anteil GUbernehmen kénnte und sollte. Fir den Agglotyp 1 gilt dies insbesondere flir
Gebiete ausserhalb der Kernstadt (siehe auch Kapitel 2.2.2). Auch beim Agglotyp 4 hat
das Velo die besten Mdglichkeiten, um bei kiirzeren Wegen seinen Anteil gegenlber
dem MIV zu erhéhen.

Beim Agglotyp 1 bestehen grundsatzlich gute Méglichkeiten, den Modalsplit des OV
zugunsten des MIV weiter zu erhdhen, da sowohl in der Flache, wie auch in der Kern-
stadt das OV-Angebot gut ist und die Siedlungsstruktur sich weiter verdichtet.

Beim Agglotyp 2 und 3 ist das Verlagerungspotenzial vom MIV auf den OV grund-
satzlich vorhanden, jedoch sind die Rahmenbedingungen ungiinstiger. Das OV-
Angebot in der Flache und in der Kernstadt ist nicht so dicht, so dass auf die individu-
ellen Verkehrsbedirfnisse voraussichtlich nur in Korridoren ausreichend eingegangen
werden kann. Diese Aussagen beziehen sich insbesondere auf Fahrtldngen zwischen
5 und 25 km, die volumenmassig bedeutend sind.
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Modalsplit in Abhdngigkeit von den Fahrtldngen fiir den Agglotyp 1 nach Zweck

Fur den Agglotyp 1 wird eine weitere Untergliederung des Binnenverkehrs nach den Zwecken
Arbeit, Einkauf und Freizeit vorgenommen. Die Auswertungen beziehen sich wieder auf den
Werktagverkehr, so dass bei den Zwecken Einkaufen und Freizeit deren Wege an den Wo-
chenenden nicht berlcksichtigt sind.

Die Ergebnisse sind:

e Beim Agglotyp 1 ist fir die Zwecke Einkaufen und Freizeit der OV-Anteil nicht so aus-
gepragt wie beim Zweck Arbeit, aber immer noch respektabel, so dass diese Zwecke
grundsatzlich kein Hemmnis fiir Verkehrsverlagerungen vom MIV zum OV darstellen
(Abbildung 27). Auch hier nimmt mit zunehmender Fahrtlange bei geringerem absolu-
ten Betrag der Modalsplit des OV stérker zu.

o Beim Zweck zu Fuss gibt es keine signifikanten Unterschiede in Abhangigkeit von den
Zwecken. Das Velo wird insbesondere auch bei Fahrtlangen bis 5 km starker beim
Zweck Arbeit genutzt. Demgegentuber scheint das Velo fur den Zweck Einkauf weniger
attraktiv zu sein.

Abbildung 27: Anzahl Wege und Modelsplit fiir den Binnenverkehr nach Zweck fiir Agglotyp 1



Fakten und Wirkungszusammenhéange 46

Modalsplit in Abhangigkeit von den Fahrtlangen fiir den Agglotyp 1 fiir alle Zwecke nach

Verkehrsarten

Die Abbildung 28 zeigt, dass beim Agglotyp 1 Wege des Quell- und Zielverkehrs bei
kirzeren bis mittleren Fahrten vornehmlich mit dem MIV durchgefihrt werden. Ab 10
km nimmt der OV-Anteil kontinuierlich zu und wird nach 75 km zum dominierenden
Verkehrsmittel.

Abbildung 28: Anzahl Wege und Modelsplit fiir den Quell- und Zielverkehr fiir alle Zwecke fiir

den Agglotyp 1

Modalsplit zwischen den Agglomerationen und dem Umland nach Verkehrsmittel und

Fahrtlange

In den folgenden Abbildungen (Abbildung 29 bis Abbildung 31) sind Ubergeordnete Auswer-

tungen zum Modalsplit in Abhangigkeit von den Fahrtlangen zusammengestellt.

Die Ergebnisse lassen sich wie folgt zusammenfassen:

Zwischen den Kernstadten'? wird mit zunehmender Distanz bereits heute der OV ge-
nutzt (siehe Abbildung 29). Weitere Verlagerungspotenziale vom MIV auf die Schiene
sind voraussichtlich beschrankt. Griinde daflr sind das gut ausgebaute Schienennetz,
da praktisch alle grésseren Stadte mit der Schiene erschlossen sind sowie die hohe
Angebotsqualitat (Taktstruktur).

Die Wege zwischen den Agglomerationen ohne Kernstadte werden primar mit dem
MIV durchgefihrt (siehe Abbildung 30). Es bestehen hier Verlagerungspotenziale zwi-
schen MIV und OV insbesondere im Fahrtlangenspektrum von 10 bis 50 km. Dazu sind
jedoch voraussichtlich die Angebots- oder Netzstrukturen des OV zu optimieren, z. B.
kombinierte Mobilitat.

2 An dieser Stelle sei nochmals darauf hingewiesen, dass vermutet wird, dass im MZMV 2015 die langeren Fahrten nicht ausrei-
chend in der Stichprobe vertreten sind. Die grundséatzlichen Aussagen zum Modelsplit entsprechen den Erwartungen und sind
daher als Tendenz als valide anzusehen.
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o Auch bei Wegen vom Umland in die Agglomerationen dominiert der MIV (Abbildung
31). Die vorhandenen Verlagerungspotenziale des MIV kénnen voraussichtlich schwer
auf den OV verlagert werden (kombinierte Mobilitat).

Abbildung 29: Modalsplit nach Fahrtliangen zwischen den Kernstiddten der Agglomerationen

Abbildung 30: Modalsplit nach Fahrtlangen zwischen den Agglomerationen ohne Kernstadt

Abbildung 31: Modalsplit nach Fahrtldngen vom Umland in die Agglomerationen
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224 Engpdasse

Fir die Erarbeitung der aktuellen strategischen Entwicklungsprogramme Strasse (STEP-NS
2018) und Schiene (STEP-AS 2035) wurde unter anderem die Engpasssituation auf dem
Ubergeordneten Verkehrsnetz (Nationalstrassen resp. Fern-/Regionalverkehr Schiene)
ausgewertet. In den folgenden beiden Abbildungen sind diese Engpasse in den vom Bund
verwendeten Stufen in Bezug zu den vier Agglomerationstypen dargestellit.

Abbildung 32: Prognostizierte Engpasse auf dem Nationalstrassennetz 2040 (eigene
Darstellung auf Grundlage von STEP-NS 2018)

Es fallt auf, dass auf dem Nationalstrassennetz in 2040 alle langeren Engpasse der Stufe 3
(rot) mit wenigen Ausnahmen im Agglotyp 1 liegen (Abbildung 32):

- Genf — Coppet

Morges Est — Cossonay

Lausanne Vennes — Belmont

Basel Badischer Bahnhof — Verzweigung Rheinfelden
- Widrenlos — Effretikon

Ausnahmen bilden gravierende prognostizierte Engpasse der Stufe 3 (rot) auch in einigen
Agglomerationen des Typs 2 und 3:

- Solothurn - Oensingen

- Aarau — Limmattal

- Umfahrung Winterthur und Winterthur-Andelfingen / Frauenfeld
- Schaffhausen

- St. Gallen



Fakten und Wirkungszusammenhéange 49

Mit einer kleinen Ausnahme zwischen Stans und Sarnen gibt es auf dem Nationalstrassennetz
bis 2040 keine Engpéasse in den Agglomerationen des Typs 4 — wobei festzuhalten ist, dass
auch nicht alle Agglomerationen des Typs 4 an die Nationalstrasse direkt angeschlossen sind.

Abbildung 33: Prognostizierte Engpdsse auf dem Schienennetz 2030 (eigene Darstellung auf
Grundlage von STEP-AS 2030)

Ein ahnliches Bild zeigt sich bei den Engpassen im Fern- und Regionalverkehr. Die grossten
Uberlasten sind ebenfalls in den Agglomerationen des Typs 1 zu erwarten (Zirich, Lausanne,
Basel, Bern und Genf). Es werden aber auch einige Agglomerationen des Typs 2 und 3
betroffen sein (Winterthur, Luzern, Solothurn, Yverdon-les-Bains, Aargau Ost, Aareland und
Brig-Visp-Naters). Ahnlich wie bei den Strassen werden als einzige Typ 4-Agglomerationen
Langenthal, Sarnen und Stans kiinftig mit Uberlasten im Schienenpersonenverkehr
konfrontiert sein.

Es lasst sich also folgern, dass die ausgewerteten strukturellen Daten sich effektiv auch auf
das heutige und prognostizierte Verkehrsgeschehen auswirken und die Agglomerationen mit
zunehmender Grésse mit Engpassen auf den Ubergeordneten Netzen Strasse und Schiene
konfrontiert sein werden.

2.3 Grundsatzliche Erkenntnisse

Individuelles Mobilitatsverhalten

Der Mensch hat ein Bedurfnis nach Mobilitat. Der Weg einer Person hat einen Zweck, einen
Startort und einen Zielort. Fir die Wahl des Verkehrsmittels fir den durchzufihrenden Weg
ist, neben der Verfiigbarkeit des Verkehrsmittels, den Kosten, den Einstellungen der Person
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etc., die Erreichbarkeit bzw. Reisezeit eine zentrale Grésse. Bei einigen Zwecken werden Ziel
und Verkehrsmittel durch die Fahrdistanz bzw. Reisezeit mitbestimmt. Eine Person hat die
Maoglichkeit weiter zu pendeln, wenn das Verkehrsmittel schneller ist.

Fir die Wahl des Verkehrsmittels ist auch entscheidend, dass sowohl Start- wie auch Zielort
mit dem gewahlten Verkehrsmittel gut erreichbar sind, ansonsten musste eine Kombination
von Verkehrsmitteln gewahlt werden.

Durch die Wahl des Wohn- und Arbeitsortes sind beim Zweck Arbeit Start- und Zielort definiert.
Diese werden in der Regel bewusst gewahlt und verandern sich Uber einen langeren Zeitraum

kaum.

Ubergeordnete Entwicklung

Verkehr entsteht im Zusammenwirken der Siedlungsstrukturen und der Mobilitatsbedirfnisse
zwischen dem Wohnort, dem Arbeitsort, den weiteren taglichen Verrichtungen sowie den Frei-
zeitaktivitaten.

Die Statistik der Bevolkerungs- und die Verkehrsentwicklung der letzten Jahre zeigt folgende
Trends:

e Die Bevdlkerung nimmt zu
e Die Anzahl Wege pro Person und Tag bleibt dabei ungeféhr konstant.
e Die Pendlerdistanzen (Betrachtung uber alle Verkehrsmittel) sind seit 2010 konstant

Die Prognose gemass Verkehrsperspektive 2040 des ARE kann wie folgt zusammengefasst
werden:

e Die Bevolkerung nimmt um 28% zu. Der Anteil an Erwerbstatigen sinkt, derjenige der
Rentnerinnen und Rentner steigt.

e Beim Motorisierungsgrad und den Wegen pro Person zeigen sich Sattigungstenden-
zen

e Die Verkehrsleistung beim Personenverkehr steigt um 25%

Starken und Schwiachen der Verkehrsmittel

Die Starken und Schwachen der einzelnen Verkehrsmittel haben einen erheblichen Einfluss
auf den Modalsplit und moégliche Potenziale der Verkehrsverlagerung. Jedes Verkehrsmittel
sollte so eingesetzt werden, dass es fir den Zweck sinnvoll ist und Umwelt, Natur und Mensch
nicht zu stark belastet.

Die Starken und Schwachen eines Verkehrsmittels hangen sehr stark mit der Flexibilitat der
Verkehrsnetze zusammen.
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Die Verkehrsmittel zu Fuss und Velo besitzen eine hohe Flexibilitdt, da das Strassen-
netz und teilweise auch erganzende kirzere separate Fuss- und Velowege genutzt
werden kénnen. Die Weglangen sind jedoch beschrankt. Das Elektrovelo kann zukinf-
tig fur klirzere Distanzen bis 10 km vermehrt eine Alternative zum MIV darstellen. Eine
Schwache besteht darin, dass insbesondere das Velo saisonalen und meteorologi-
schen Schwankungen unterliegt und im Winter oder bei Regen wesentlich weniger ge-
nutzt wird. Die Potenziale des Langsamverkehrs liegen einerseits bei der Abwicklung
des Verkehrs innerhalb von Gemeinden und Stadten, andererseits haben aber auch
Beziehungen zwischen Kernstadten und urbanen Girteln der Kernstadt resp. beim
Elektrovelo auch in weiter entlegene Glirtelgemeinden ein noch unausgeschoépftes Po-
tenzial.

Beim Strassennetz muss zwischen den Nationalstrassen, den verbindenden Kantons-
strassen und dem stadtischen Strassennetz unterschieden werden. Insgesamt besitzt
das Strassennetz eine hohe Flexibilitat, da das Fahrzeug vom Startort meist tber ver-
schiedene Routen und direkt zum Ziel gelangen kann. Der MIV kann somit den indivi-
duellen Mobilitatsbedirfnissen sehr gut gerecht werden. Der Uberwiegende Teil der
Fahrten mit dem Auto sind unter 25 km, teilweise bis 50 km. Aufgrund der hohen An-
schlussdichte bundelt und verteilt die Nationalstrasse den MIV. Die Nationalstrassen
fihren durch die Agglomerationen und haufig eng an den Kernstadten vorbei oder
durch den urbanen Glrtel hindurch. An den Anschliissen werden haufig singulare Ver-
kehrserzeuger errichtet, die zusatzlichen MIV generieren. Die Folge sind hohe Ver-
kehrsbelastungen mit Stérungen und Staus im Verkehrsfluss sowie negative Auswir-
kungen fir Mensch und Umwelt.

Im Rahme des Verkehrsmanagements dosieren Kernstadte oder Agglomerationszen-
tren bei zu hohen Verkehrsbelastungen an ihren Randern den Verkehr, um innerhalb
der Kernstadt resp. des Zentrums den Verkehrsfluss zu gewahrleisten, den 6ffentlichen
Verkehr zu férdern, die Vertraglichkeit zwischen den Verkehrsteilnehmern zu gewahr-
leisten sowie die Aufenthaltsqualitat im stadtischen Raum zu erhohen. Dies flihrt zu-
sammen mit der allgemeinen Verkehrszunahme vermehrt zu Uberlastsituationen auf
den Autobahnen und an den Schnittstellen zwischen den Netzhierarchien. Eine Erho-
hung der Strassenkapazitaten in den dosierten Kernstadten ist aus Platzgriinden kaum
moglich und politisch nicht gewlnscht. Auch in den Anschlussbereichen sind die Aus-
bauten aufgrund der Platzverhaltnisse schwierig.

Die Kantonsstrassen dienen als Verbindung zwischen den Gemeinden und Stadten
und als Zu- und Ablaufe zu den Nationalstrassen. Idealerweise sind die Leistungsfa-
higkeiten der einzelnen Netzelemente untereinander und auf das Verkehrsaufkommen
abgestimmt, so dass es zu keinen grésseren Stérungen im Verkehrsfluss kommt. Dies
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ist heute haufig nicht mehr gegeben, da die Kantons- und Gemeindestrassen eine ge-

ringere Kapazitat haben als die Nationalstrasse und im Rahmen des Verkehrsmana-

gements in ihrer Kapazitat dosiert werden. Nimmt z. B. die Attraktivitdt des Agglome-
rationszentrums weiter stark zu und der MIV dadurch auch, so muss noch mehr Ver-
kehr dosiert werden, um die Lebensqualitat zu erhalten, und der Verkehrsfluss auf der

Autobahn und an den Autobahnanschliissen wird starker gestort.

e Beim OV muss zwischen Fernverkehr, Regionalverkehr, dem lokalen OV, sowie regi-
onalen Busverbindungen unterschieden werden. Bezogen auf diese Bereiche ist die
Flexibilitat' des OV sehr unterschiedlich:

o Der Fernverkehr weist zwischen den Agglomerationszentren eine hohe Flexibilitat und
Qualitat auf. Das nationale Schienennetz in der Schweiz ist sehr dicht und verbindet
alle Kernstadte der Agglomerationen und die meisten Regionalzentren. Daher resultiert
auch der gute Modalsplit bei langeren Fahrten und zwischen den Kernstadten (siehe
Abbildung 29). Auf gewissen Abschnitten resultieren daraus heute bereits deutliche
Uberlasten in den Spitzenstunden (z.B. Zurich-Bern). Uberlastungen an den zentralen
Bahnhofen nehmen dadurch kontinuierlich zu.

e Die Flexibilitdt und Qualitat des stadtischen OV (Tram und Bus) in den grossen Kern-
stadten (Agglotyp 1) ist von der Netzdichte, der Taktdichte wie auch von den Trans-
portkapazitaten ebenfalls sehr hoch. Fir den Binnenverkehr in den grossen Stadten ist
der OV das dominierende Verkehrsmittel. Je grosser das Agglomerationszentrum, je
eher sind auch kurze und attraktive Tangentialverbindungen im stadtischen OV vor-
handen.

e Bei der Abwicklung des Schienenverkehrs innerhalb der Agglomeration ist die Flexibi-
litat"® des OV jedoch eingeschrankt. Die Griinde dafir sind:

- Das Angebot des Schienenverkehrs kann und wird nur auf bestimmten Achsen zur
Verfligung gestellt. Das Schienennetz ist radial oder linear angeordnet auf die Kern-
stadte ausgerichtet, so dass die Verkehrsstrome an Hauptknoten geblindelt transpor-
tiert und dann gegebenenfalls auf andere «OV-Verkehre» weitertransportiert werden.
Dadurch kénnen indirekte Wege mit Umsteigevorgangen und vergleichsweise langen
Reisezeiten entstehen, die wenig attraktiv sind.

- Der Schienenverkehr und der stadtische OV basiert auf einem Biindelungsprinzip,
was mit 6kologischen Vorteilen verbunden ist. Um jedoch wirtschaftlich arbeiten zu
kénnen, bendtigt er je nach Gefassgrosse eine gewisse Anzahl an Passagieren. Je
kompakter die Siedlungsstrukturen sind, desto hoher ist das Potenzial fir den OV. Je

3 Unter Flexibilitat wird verstanden, dass aufgrund der Netz- und Knotenstrukturen der Verkehrsteilnehmer mehr oder weniger
direkt zu seinem Ziel gelangen kann, z. B. durch Tangentialbeziehungen, Durchmesserlinien oder Knotenstrukturen (Hubs).
Dabei wird vorausgesetzt, dass Angebotsstrukturen (Takt) gut sind.
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disperser die Wegebeziehungen desto schwieriger wird der Transport mit dem Schie-
nenverkehr. Bei der Bestellung des Regionalverkehrs durch Bund und Kantone sind
diese Einschrankungen beziglich der Wirtschaftlichkeit zu berticksichtigen.

- Eine Schwierigkeit flr den Schienenverkehr besteht darin, dass fir die Verkehrsteil-
nehmenden sowohl der Startort wie auch der Zielort OV-affin sein sollte. Wenn so-
wohl Start- wie auch Zielort nicht OV-affin sind oder die Transportketten sehr dispers
verteilt sind, dann wird das Potenzial fiir den OV kleiner. Wenn der Startort nicht OV-
affin ist, so kann das durch kombinierte Mobilitat wie z. B. P+R ausgeglichen werden.
Schwieriger wird es, wenn der Zielort wenig OV-Affin ist.

- Der OV hat auch unschlagbare Vorteile, da er mit grossen Geféssen eine grosse Menge
an Personen 6kologisch und wirtschaftlich gut transportieren kann und besitzt daher eine
gute Flacheneffizienz. Der eigentrassierte OV steht nicht im Stau, sondern die Fahrgaste
werden stehend transportiert. Dadurch kann der OV mit gewissen Luxusabstrichen An-
gebotsschwankungen in den Spitzenstunden besser abfedern als der MIV.

= Die Siedlungsstruktur bestimmt, welche Verkehrsstrome aus den individuellen
Mobilitatsbediirfnissen schlussendlich entstehen. Es ist davon auszugehen, dass auch
zukunftig die meisten Personen nicht am gleichen Ort arbeiten wo sie wohnen. Dabei sind
folgende Aspekte zu berlcksichtigen.

- Die Anzahl der Pendler ist hoch und hat stark zugenommen, wodurch haufig zu Spitzen-
zeiten ein hohes Verkehrsaufkommen mit einseitigen Lastrichtungen entsteht.

- Die Pendlerstréme sind raumlich ungleich verteilt. Die grossraumigen Agglomerationen
(Typ 1) haben einen mehr oder weniger grossen Einpendleriiberschuss, der teilweise
von ausserhalb des eigenen Agglomerationsperimeters kommt. Dadurch entstehen in
beiden Richtungen (Start- und Zielort) erhoéhte Lastrichtungen am Morgen und am
Abend.

- Die Raumplanung versucht durch die Verdichtung nach innen an OV-affinen Standorten
zusétzliche Einwohnerlnnen und Pendlerinnen auf den OV zu lenken. Dadurch wird das
OV-Potenzial erhéht und gleichzeitig eine zusatzliche Flacheninanspruchnahme mini-
miert. Dabei ist jedoch zu beriicksichtigen, dass sowohl Start- wie auch Zielort OV-affin
sein sollten. Eine gute OV-Giiteklasse ist eine grundsatzliche Voraussetzung jedoch in
vielen Fallen nicht ausreichend, da die gute Erreichbarkeit aus unterschiedlichen Rich-
tungen zentral ist.

= Zusammenfassend kann festgehalten werden, dass die Staus auf dem Strassennetz und
die Uberlastungen in den Ziigen zeigen, dass die Abstimmung der Siedlungsentwicklung
auf die verfligbare Infrastruktur und umgekehrt noch Defizite aufweisen. Neben den
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absoluten Grdssen ist die raumlich ungleiche Verteilung von Arbeitsplatzen und
Einwohnern zu nennen. DieStandortentscheide sind jedoch nur schwierig zu beeinflussen.
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3 Portaits, Herausforderungen und Potenziale der vier
Agglomerationstypen

Nachfolgend werden auf der Basis der im Kapitel 2 herausgearbeiteten Fakten und Zusam-
menhange die Herausforderungen und Potenziale in den Agglomerationen in Bezug auf die
kunftige Verkehrs- und Siedlungsentwicklung benannt. Im Kapitel 3.1. erfolgt dies auf summa-
risch bzw. auf genereller Ebene. Die Grundlagedaten dazu befinden sich in der Merkmalsta-
belle resp. in derer Zusammenfassung in Anhang A2. Im Kapitel 3.3 werden die Herausforde-
rungen und Potenziale in den vier Agglomerationstypen vertieft. Aus Grinden der besseren
Lesbarkeit wird aber auf detaillierte Verweise zur Merkmalstabelle und dem Kapitel 2 verzich-
tet.
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3.1 Portraits

Grossflachige Agglomerationen mit starkem
Agglomerationszentrum (Typ 1)

Zu diesem Agglotyp gehdren fiinf Agglomerationen:
Zirich, Basel, Genf, Lausanne-Morges und Bern.

Abbildung 34: Funktionale Siedlungsstruktur
Agglomerationen Typ 1

Siedlungsstruktur
Funktionale Siedlungsstruktur

Agglomerationen

= Die Agglomerationen des Typ 1 sind sehr gross und
verfigen im Median tber rund 900'000 (und in der
Bandbreite 600'000 bis 2'000'000) Einwohner und
Beschaftigte. Gemeinsam vereinen die Agglomera-
tionen des Typs 1 68% der Bevolkerung und 72%
der Beschaftigten aller Agglomerationen. Sie sind
im Siedlungsgeflige und hinsichtlich Gesellschaft
und Wirtschaft der Schweiz sehr massgebend.

= Die Agglomerationen des Typ 1 weisen insgesamt
deutlich mehr Einwohner als Beschéftigte auf (An-
teil Beschaftigte 40 bis 44%).

Grosse Agglomerationen

= Die Agglomerationen des Typs 1 weisen ein sehr
grosses Agglomerationszentrum auf, welches aus
einer Kernstadt und dem urbanen Gurtel der Kern-
stadt besteht. Der urbane Gurtel kann auch in
Form von Korridoren ausgepragt sein. Mit dem Ag-
glomerationszentrum stark vernetzt sind die Regio-
nalzentren (bspw. Uster, Wetzikon) und die Ubri-
gen Gemeinden.

= Der urbane Gurtel weist eine polyzentrische Struk-
tur mit mehreren Subzentren (bspw. Altstetten, O-
erlikon) auf.

Siedlungsstruktur
Funktionale Siedlungsstruk-

tur

Agglomerationen mit einer zentralen Kernstadt
(Typ 2)

Zu diesem Agglotyp gehoren 13 Agglomerationen,
u.a.: Luzern, Winterthur und Umgebung,
Schaffhausen, Fribourg, Thun sowie Chur.

Abbildung 35: Funktionale Siedlungsstruktur Agglo-
merationen Typ 2

= Die Agglomerationen des Typ 2 sind mit im Median
rund 100'000 (und in der Bandbreite 12'500 bis
175'000) Einwohner und Beschaftigten deutlich klei-
ner als die Agglomerationen des Typ 1.

= Die Agglomerationen des Typ 2 weisen insgesamt
deutlich mehr Einwohner als Beschaftigte auf (An-
teil Beschaftigte 33 bis 42%).

= Die Agglomerationen des Typ 2 weisen ein gros-
ses Agglomerationszentrum auf, welches aus ei-
ner Kernstadt und dem urbanen Gurtel besteht. Im
Vergleich zum Typ 1 ist der urbane Giirtel jedoch
weniger stark ausgepragt und oft nicht ganz um-
schliessend, sondern eher in eine Richtung aus-
pragt oder in Form von kleineren Subzentren. Mit
dem Agglomerationszentrum stark vernetzt sind
einzelne (oder teilweise keine) Regionalzentren
und die Glrtelgemeinden.

Agglomerationen mit mehreren Kernstadten (Typ
3)

Zu diesem Agglotyp gehoren 12 Agglomerationen,
u.a.: AareLand, Brig-Visp-Naters, Mendrisiotto, St.
Gallen-Bodensee, Zug.

Abbildung 36: Funktionale Siedlungsstruktur
Agglomerationen Typ 3

= Die Agglomerationen des Typ 3 sind mit im Median
rund 200'000 (und in der Bandbreite: 27'000 bis
240'000) Einwohner und Beschaftigten deutlich klei-
ner als die Agglomerationen des Typ 1, aber gros-
ser als die Agglomerationen des Typ 2

= Die Agglomerationen des Typ 3 weisen insgesamt
deutlich mehr Einwohner als Beschaftigte auf (Anteil
Beschaftigte 32 bis 46%).

= Die Agglomerationen des Typs 3 weisen mehrere Ag-

glomerationszentren auf, welche jeweils aus einer
Kernstadt/Zentrum bestehen. Mit dem Agglomerati-
onszentrum stark vernetzt sind wenige Subzentren im
urbanen Girtel und die Gurtelgemeinden.

= Die Siedlungsstruktur der Agglomerationen des Typs

3 unterscheidet sich dabei in folgende Kategorien

- Langgestreckte, lineare Struktur meist in Tallagen
(bspw. St. Gallen, Neuchatel und Wallis)

- Polyzentrische Struktur von Kernen in einem Netz-
werk (vornehmlich im Mittelland).

Urbane Einzelstadt mit landlichem Umland
(Typ 4)

Zu diesem Agglotyp gehoéren 18 Agglomerationen,
u.a.: Bulle, Frauenfeld, Davos, Glarus und Burg-
dorf.

Abbildung 37: Funktionale Siedlungsstruktur
Agglomerationen Typ 4

= Die Agglomerationen des Typ 4 sind mitim Median
rund 35'000 (und in der Bandbreite: 10'000 bis
45'000) Einwohner und Beschéftigten sehr viel klei-
ner als die Ubrigen Agglomerationstypen

= Die Agglomerationen des Typ 4 weisen insgesamt
deutlich mehr Einwohner als Beschaftigte auf (An-
teil Beschaftigte 31 bis 51%). Eine Ausnahme bildet
die Agglomeration St. Moritz, die mit einem Anteil
von 51% mehr Beschaftigte als Einwohner aufweist
(Agglomeration funktioniert aufgrund geografischer
Lage mehr oder weniger autonom).

= Die Agglomerationen des Typ 4 weisen eine
Kernstadt (ohne urbaner Giirtel) auf, welche
das Agglomerationszentrum bildet. Mit dem Ag-
glomerationszentrum stark vernetzt sind die
Gurtelgemeinden.



Portaits, Herausforderungen und Potenziale der vier Agglomerationstypen

57

Verkehrsnetz Motorisierter Individualverkehr

Bedeutung Kernstadt

Netzstruktur

Durch-

gangsver-

Grossflachige Agglomerationen mit starkem
Agglomerationszentrum (Typ 1)

= Im Mittel konzentrieren sich 42% der Einwohner
und Beschéftigten der Agglomerationen des Typs
1 in der Kernstadt. Der urbane Giirtel um die Kern-
stadt und das Gbrige Agglomerationsgebiet sind
somit bedeutend. Die Bedeutung der Kernstadt im
Vergleich zur Agglomeration ist im Agglotyp 1
gleich gross, wie im Agglotyp 3. Im Agglotyp 2 ist
die Bedeutung hingegen geringer.

= Die Kernstadte weisen i.d.R. mehr Beschéaftigte als
Einwohner auf (Anteil Beschaftigte 47 bis 59%).
Ausnahmen bilden die Kernstadte Genf und
Lausanne, welche ein 50/50-Verhaltnis aufweisen.

= Die HLS verlauft nahe teilweise auch innerhalb der
Kernstadt (z.B. Bern Bumpliz, Basel St. Johann)
meist jedoch im urbanen Gurtel und verflgt tber
mehrere Anschlisse. Sie bildet starke Tangenten
zur Kernstadt und umfasst teilweise zentrumsge-
richtete HLS-Zubringer (z.B. Bern Neufeld, Zurich
Unterstrass, Lausanne-Malley). In den urbanen
Gurteln bestehen in der Regel HLS-Knoten (z.B.
Zurich Limmattaler Kreuz, Bern Wankdorf).

= Das HVS-Netz ist gepragt von der historisch ge-
wachsenen, radialen Struktur der Ortsverbindun-
gen und der Weiterentwicklung entsprechend der
Ausdehnung der Siedlungsgebiete, sowie der Ein-
bindung des HLS-Netzes. Gegen die Zentren hin
sind die Zufahrten Uber die HVS-Achsen mittels
Verkehrsmanagement dosiert.

= Der Transitverkehr bezogen auf die Agglomeration
wird grosstenteils Gber das HLS-Netz abgewickelt.

Agglomerationen mit einer zentralen Kernstadt
(Typ 2)

= Im Mittel konzentrieren sich rund 50% der Einwoh-
ner und Beschéaftigten der Agglomerationen des
Typs 2 in der Kernstadt.

= Damit ist die Bedeutung der Kernstadt in Bezug
zur Agglomeration im Typ 2 grdsser als im Typ 1,
und im Umkehrschluss der urbane Gurtel und das
Ubrige Agglomerationsgebiet im Typ 2 weniger be-
deutend.

= Auch die Kernstadte weisen i.d.R. mehr Einwohner
als Beschaftigte auf (Anteil Beschaftigte 36 bis
55%). Ausnahmen bilden die Kernstadte Delémont
und Luzern, welche ein 50/50-Verhaltnis aufwei-
sen. Die Agglomeration Interlaken weist als ein-
zige Agglo des Typ 2 in der Kernstadt mehr Be-
schaftigte auf als Einwohner (Anteil Beschaftigte
55%).

= Die HLS verlauft i.d.R. eher nahe am und tangen-
tial zum Agglomerationszentrum. Sie verfligt i.d.R.
Uber mehrere Anschlisse. Sie bildet eine starke
Tangente zum Agglomerationszentrum. Im Unter-
schied zum Agglotyp 1 sind i.d.R. keine zentrums-
gerichteten HLS-Zubringer vorhanden. Ausserhalb
des Agglomerationszentrums (und nicht wie im Ag-
glotyp 1 in den urbanen Giirteln) bestehen teil-
weise HLS-Knoten (z.B. Schaffhausen Mutzentali,
Luzern Rotsee).

= Das HVS-Netz ist gepragt von der historisch ge-
wachsenen, radialen Struktur der Ortsverbindun-
gen und der Weiterentwicklung entsprechend der
Ausdehnung der Siedlungsgebiete, sowie der Ein-
bindung des HLS-Netzes. Gegen die Zentren hin
sind die Zufahrten Uber die HVS-Achsen in einzel-
nen Kernstadten mittels Verkehrsmanagement do-
siert.

= Der Transitverkehr bezogen auf die Agglomeration
wird grosstenteils Gber das HLS-Netz abgewickelt.

Agglomerationen mit mehreren Kernstadten (Typ
3)

Im Mittel konzentrieren sich rund 40% der Einwohner
und Beschaftigten der Agglomerationen des Typs 3 in
den Kernstadten.

Die Mehrheit der Kernstadte weisen gesamtheitlich
mehr Einwohner als Beschéftigte auf (Bandbreite An-
teil Beschaftigte 34 bis 59%). Hingegen bestehen
auch finf Agglomerationen, deren Kernstadte ein
50/50% Verhaltnis aufweisen (Aargau-Ost, Obersee,
Werdenberg-Liechtenstein) oder i.d.R. sogar einen
héheren Anteil an Beschaftigten haben (AareLand,
Zug).

Die HLS verlauft i.d.R. nicht sehr nahe am Agglome-
rationszentrum (bspw. bei polyzentrischen Agglome-
rationen Aare-Land, Obersee ist die HLS weiter ent-
fernt, bei langgestreckten Agglomerationen wie bspw.
Brig-Visp eher naher). Die HLS verflgt i.d.R. Uber ei-
nen oder maximal zwei Anschliisse pro Kernstadt. Sie
bildet starke Tangenten zum Agglomerationszentrum.
Im Unterschied zum Agglotyp 1 sind i.d.R. keine zent-
rumsgerichteten HLS-Zubringer vorhanden. Aus-
serhalb des Agglomerationszentrums (und nicht wie
im Agglotyp 1 in den urbanen Girteln) bestehen in
einzelnen Agglomerationen HLS-Knoten (z.B. Vevey,
La Veyre).

Das HVS-Netz ist gepragt von der historisch gewach-
senen, netzartigen Struktur der Ortsverbindungen und
der Weiterentwicklung entsprechend der Ausdehnung
der Siedlungsgebiete, sowie der Einbindung des HLS-
Netzes. Gegen die Zentren hin sind die Zufahrten

Uber die HVS-Achsen in einzelnen Kernstadten mittels

Verkehrsmanagement dosiert.

Bei den Agglomerationen in Tallagen (bspw. St. Gal-
len, Brig-Visp-Naters) spielt das HVS-Netz eine gerin-
gere Bedeutung und ist auch die Struktur weniger
netzartig ausgebildet.

Der Transitverkehr bezogen auf die Agglomeration
wird grosstenteils tGber das HLS-Netz abgewickelt.

Urbane Einzelstadt mit landlichem Umland
(Typ 4)

Rund 72% der Einwohner und Arbeitsplatzen
der Agglomerationen des Typs 4 leben jeweils
in der Kernstadt. Damit ist die Bedeutung der
Kernstadt in Bezug zur Agglomeration im Typ 4
im Vergleich zu den anderen Agglomerationsty-
pen mit Abstand am grossten.

Auch die Kernstadte weisen i.d.R. mehr Ein-
wohner als Beschaftigte auf (Anteil Beschaftigte
31 bis 59%). Ausnahme bildet die Kernstadt St.
Moritz, mit einem Beschaftigten-Anteil von
59%.

Die Halfte der Agglomerationen weisen keinen
HLS-Anschluss auf.

Eine HLS-Anbindung weisen die Agglomeratio-
nen Bulle, Burgdorf, Chablais, Coude du
Rhéne, Frauenfeld, Sarnen und Stans auf. Die
HLS verfligt meist Gber nur einen Anschluss.
Zentrumsgerichtete HLS-Zubringer sind nie vor-
handen. Ausserhalb des Agglomerationszent-
rums mit Ausnahme von Martigny bestehen
auch keine HLS-Knoten.

Das HVS-Netz ist gepragt von der historisch
gewachsenen, radialen Struktur der Ortsverbin-
dungen und der Weiterentwicklung entspre-
chend der Ausdehnung der Siedlungsgebiete,
sowie der Einbindung des HLS-Netzes. Auf den
HVS-Zufahrten zu den Kernstadten besteht
i.d.R. kein Verkehrsmanagement.

Der Transitverkehr wird bezogen auf die Agglo-
meration wo vorhanden Uber das HLS-Netz,
und im Ubrigen Uber das HVS-Netz abgewi-
ckelt.
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Verkehrsnetz Motorisierter Individualverkehr

Verkehrsnetz Motorisierter Individualverkehr

Ziel-/

Binnenverkehr

Agglomerationszentren /

Regionalzentren

Ausserhalb
Zentren

Quellverkehr

Grossflachige Agglomerationen mit starkem
Agglomerationszentrum (Typ 1)

= Die HLS biindelt und verteilt den Ziel- und Quell-

verkehr der Agglomeration, sowohl nach innen zur
Kernstadt als auch nach aussen in den urbanen
Gurtel der Kernstadt und das Ubrige Agglomerati-
onsgebiet.

Die HLS ubernimmt analog zum Ziel- und Quell-
verkehr auch wesentliche Funktionen fir den Bin-
nenverkehr innerhalb der Agglomeration.

Bezogen auf die Kernstadt Gbernimmt die HLS je
nach Fahrbeziehungen auch eine gewisse Umfah-
rungsfunktion fir die Kernstadt.

In den Kernstadten, im urbanen Gurtel sowie in
den Regionalzentren ist das lokale Strassennetz in
den Hauptverkehrszeiten hoch ausgelastet. Uber
integrale Verkehrsmanagementsysteme wird in der
Regel eine vertragliche Verkehrsabwicklung ge-
wabhrleistet. In den urbanen Gurteln treten auf den
Zufahrtsachsen und im Bereich der HLS-
Anschlisse oft Uberlastungen auf.

Die Auslastungen der HVS nehmen mit zuneh-
mender Distanz zum Agglomerationszentrum und
den Regionalzentren ab. Je nach Qualitat der
Strassenraume findet die Verkehrsabwicklung
mehr oder weniger siedlungsvertraglich ab.

Agglomerationen mit einer zentralen Kernstadt
(Typ 2)

= Die HLS blindelt und verteilt den Ziel- und Quell-

verkehr der Agglomeration, sowohl nach innen zur
Kernstadt als auch nach aussen in den urbanen
Girtel der Kernstadt und das Ubrige Agglomerati-
onsgebiet. Ausnahme bildet die Agglomeration Lo-
carnese, wo die HLS hinsichtlich Ziel- und Quell-
verkehr eine untergeordnete Bedeutung Uber-
nimmt.

Die HLS ubernimmt analog zum Ziel- und Quell-
verkehr auch Funktionen fur den Binnenverkehr in-
nerhalb der Agglomeration.

In den meisten Agglomerationen Gbernimmt die
HLS in Bezug auf das Agglomerationszentrum
keine Umfahrungsfunktion (Im Unterschied zum
Typ 1, wo sie in Bezug auf die Kernstadt eine ge-
wisse Umfahrungsfunktion Gbernimmt).

In den Kernstadten, im Bereich der urbanen Grtel
sowie in den Regionalzentren ist das lokale Stras-
sennetz in den Hauptverkehrszeiten an einigen
zentralen Knoten hoch ausgelastet (bspw. Luzern).
Uber integrale Verkehrsmanagementsysteme wird
in einzelnen Agglomerationen eine vertragliche
Verkehrsabwicklung gewahrleistet (bspw. Win-
terthur, Luzern). Auf den Zufahrtsachsen zur Kern-
stadt oder direkt auf den Haupteinfallsachsen und
im Bereich der HLS-Anschlisse treten oft Uberlas-
tungen auf.

Teilweise steht in den Agglomerationszentren die
nachfrageorientierte Planung im Vordergrund und
es bestehen Defizite hinsichtlich der Siedlungsver-
traglichkeit.

Die Auslastungen des MIV-Verkehrsnetzes neh-
men mit zunehmender Distanz zum Agglomerati-
onszentrum und den Regionalzentren ab. Je nach
Qualitat der Strassenrdume findet die Verkehrsab-
wicklung mehr oder weniger siedlungsvertraglich
statt.

Agglomerationen mit mehreren Kernstadten (Typ
3)

Die HLS biindelt und verteilt den Ziel- und Quellver-
kehr der Agglomeration, sowohl nach innen zur Kern-
stadt als auch nach aussen in den urbanen Girtel der
Kernstadt und das Ubrige Agglomerationsgebiet.

Die HLS Ubernimmt analog zum Ziel- und Quellver-
kehr auch Funktionen fur den Binnenverkehr inner-
halb der Agglomeration.

In den meisten Agglomerationen ubernimmt die HLS
in Bezug auf das Agglomerationszentrum keine Um-
fahrungsfunktion (Im Unterschied zum Typ 1, wo sie
in Bezug auf die Kernstadt eine gewisse Umfahrungs-
funktion Gbernimmt).

In den Kernstédten ist das lokale Strassennetz in den
Hauptverkehrszeiten i.d.R. hoch ausgelastet (bspw.
Aargau Ost). Uber integrale Verkehrsmanagement-
systeme wird in einzelnen Agglomerationen eine ver-
tragliche Verkehrsabwicklung gewahrleistet (bspw. Ol-
ten, Aarau). Auf den Zufahrtsachsen und im Bereich
der HLS-Anschliisse Uberlastungen auf.

Teilweise steht in den Agglomerationszentren die ver-
kehrsorientierte Strassenraumgestaltung im Vorder-
grund und es bestehen Defizite hinsichtlich der Sied-
lungsvertraglichkeit.

Die Auslastungen des MIV-Verkehrsnetzes nehmen
mit zunehmender Distanz zum Agglomerationszent-
rum und den Regionalzentren ab. Je nach Qualitat der
Strassenrdume findet die Verkehrsabwicklung mehr o-
der wenige siedlungsvertraglich statt.

Urbane Einzelstadt mit landlichem Umland
(Typ 4)

FUr die Mehrheit der Agglomerationen des Typ
4 bindelt und verteilt die HLS den Ziel- und
Quellverkehr der Agglomeration, sowohl nach
innen zur Kernstadt als auch nach aussen in
andere Agglomerationen, haufig jedoch nur
Uber einen Anschluss.

In den Agglomerationen ohne HLS (Langenthal,
St. Moritz, Einsiedeln, Appenzell und Glarus)
Ubernimmt die HVS diese Funktion.

In den meisten Agglomerationen (Langenthal,
Davos, St. Moritz, Coude du Rhone, Burgdorf,
Sarnen, Chablais, Einsiedeln, Appenzell, Gla-
rus) dbernimmt die HVS die Hauptfunktion fur
den Binnenverkehr, da keine oder zu wenige
HLS Anschlisse vorhanden sind.

In einzelnen Agglomerationen (Frauenfeld,
Bulle, Stans) Gbernimmt auch die HLS geringe
Funktionen fir den Binnenverkehr innerhalb der
Agglomeration

Die HLS-Netze der Agglomerationen Typ 4 sind
i.d.R. nicht Gberlastet. Oft fihrt das HLS-Netz
jedoch auch nicht direkt an die Kerne der Ag-
glos Typ 4 heran, sondern wird von einem
HVS-Netz erganzt, das in Bezug auf die Agglo-
meration Durchgangs- und Ziel-/ Quellverkehr
Ubernimmt. Dieses ist teils stark ausgelastet.
Eine Spezialsituation bildet Burgdorf, wo zu-
satzlich zum HVS-Netz auch das HLS-Netz
Uberlastet ist (Agglomeration ist dabei nur be-
dingt Verursacher).

Die Auslastungen des MIV-Verkehrsnetzes
nehmen ausserhalb der Kernstadt sofort ab. Je
nach Qualitat der Strassenrdume findet die Ver-
kehrsabwicklung mehr oder wenige siedlungs-
vertraglich statt.
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Verkehrsnetz OV

Verkehrsnetz Offentlicher

Parkplatzpolitik

Netzstruktur

Fernverkehr

Grossflachige Agglomerationen mit starkem
Agglomerationszentrum (Typ 1)

= Die offentlich zuganglichen Parkplatze in den Ag-
glomerations- und Regionalzentren sind in der Re-
gel umfassend bewirtschaftet und verfigen tGber
Parkleitsysteme.

= Autoarmes, resp. autofreies Wohnen ist mdglich

= Private Parkplatze zu Wohnnutzungen muissen in

der Regel erstellt, erworben oder gemietet werden.

Subsidiar stehen Parkierungsmdglichkeiten auf
den offentlichen Strassen- und Platzen zur Verfu-
gung, welche in der Regel mittels Blaue-Zone-Re-
gelungen mit Anwohnerparkkarte bewirtschaftet
werden. Die Gebuhren dafir sind im Vergleich zu
den Parkplatzmieten gunstig (Zurich CHF 300 /
Jahr, Bern CHF 264 / Jahr).

= Private Pendlerparkplatze bei Unternehmen ste-
hen vielfach gratis zur Verfugung.

= Radiales Bahnnetz, jedoch mit vielen Asten in die
Agglomeration hinein.

= Uberwiegend radial ausgerichtetes Bus- und
Tramnetz
(Lausanne: ausschliesslich Metro / Stadtbahn)

= Gutes OV-Angebot im Fernverkehr zwischen Ag-
glomerationen.

= In den Hauptverkehrszeiten bestehen auf den Li-
nien hohe Auslastungen. Die Verbindungen zwi-
schen den Agglotypen 1 weisen mehr oder weni-
ger ausgeglichene Lastrichtungen auf, wobei auch
hier bei den Verbindungen nach Zirich das Pha-
nomen der Lastrichtung feststellbar ist.

= Auf den Verbindungen zu den kleineren Agglome-
rationen weisen die Linien ausgepragte Lastrich-
tungen auf.

Agglomerationen mit einer zentralen Kernstadt
(Typ 2)

= Die offentlich zuganglichen Parkplatze in den Ag-
glomerations- und Regionalzentren sind in der Re-
gel umfassend bewirtschaftet und verfligen Gber
Parkleitsysteme (analog Agglotyp 1).

= Bei privaten Bauvorhaben besteht teilweise eine
Erstellungspflicht fir Parkplatze. Fiir autoarmes
Wohnen bestehen teilweise keine speziellen recht-
lichen Regelungen.

= Private Parkplatze zu Wohnnutzungen mussen in
der Regel erstellt, erworben oder gemietet werden.
Subsidiar stehen vergleichsweise glinstige Parkie-
rungsmoglichkeiten auf den 6ffentlichen Strassen-
und Platzen zur Verfligung, welche in der Regel
mittels Blaue-Zone-Regelungen mit Anwohner-
parkkarte bewirtschaftet werden. (analog Agglotyp
1)

= Private Pendlerparkplatze bei Unternehmen ste-
hen vielfach gratis zur Verfiigung. (analog Agglo-
typ 1)

= Generell Uber eine restriktivere Parkplatzpolitik
verfligen einzelne Agglomerationen (Luzern, Win-
terthur und Wil).

= |n vielen Agglomerationen besteht das Schienen-
netz aus einer oder zwei, die Agglomeration que-
renden Linien.

= |In den grosseren Agglomerationen (Luzern, Win-
terthur, Lugano) ist ein radiales Bahnnetz vorhan-
den, aber mit weniger Asten als im Agglotyp 1.

= Uberwiegend radial ausgerichtetes Busnetz

= Gutes OV-Angebot im Fernverkehr zwischen Ag-
glomerationen (Ausnahme Locarno, nur Regional-
bahn).

= In den Hauptverkehrszeiten hohe Auslastungen

Agglomerationen mit mehreren Kernstadten (Typ
3)

Die offentlich zuganglichen Parkplatze in den Agglo-
merations- und Regionalzentren sind in der Regel um-
fassend bewirtschaftet und verfiigen tber Parkleitsys-
teme (analog Agglotyp 1).

Bei privaten Bauvorhaben besteht teilweise eine Er-
stellungspflicht fur Parkplatze. Fir autoarmes Wohnen
bestehen teilweise keine speziellen rechtlichen Rege-
lungen.

Private Parkplatze zu Wohnnutzungen muassen in der
Regel erstellt, erworben oder gemietet werden. Sub-
sidiar stehen vergleichsweise gunstige Parkierungs-
maoglichkeiten auf den offentlichen Strassen- und Plat-
zen zur Verfiigung, welche in der Regel mittels Blaue-
Zone-Regelungen mit Anwohnerparkkarte bewirt-
schaftet werden. (analog Agglotyp 1)

Private Pendlerparkplatze bei Unternehmen stehen
vielfach gratis zur Verfiigung. (analog Agglotyp 1)
Generell Uber eine restriktivere Parkplatzpolitik verfi-
gen einzelne Agglomerationen (bspw. Cham, Baden).

In vielen Agglomerationen besteht das Schienennetz
aus einer oder zwei, die Agglomeration querenden Li-
nien.

In den grésseren Agglomerationen (St. Gallen, Biel)
ist ein teilweise radiales Bahnnetz vorhanden.
Uberwiegend radial ausgerichtetes Busnetz

Gutes OV-Angebot im Fernverkehr zwischen Agglo-
merationen.

Urbane Einzelstadt mit landlichem Umland
(Typ 4)

Die offentlich zuganglichen Parkplatze in den
Kernstadten sind in der Regel umfassend be-
wirtschaftet. Teilweise sind Parkleitsysteme
vorhanden (analog Agglotyp 1).

Bei privaten Bauvorhaben besteht teilweise
eine Erstellungspflicht fiir Parkplatze. Fir auto-
armes Wohnen bestehen teilweise keine spezi-
ellen rechtlichen Regelungen.

Private Parkplatze zu Wohnnutzungen missen
in der Regel erstellt, erworben oder gemietet
werden. Subsidiar stehen vergleichsweise
glinstige Parkierungsmaoglichkeiten auf den 6f-
fentlichen Strassen- und Platzen zur Verfu-
gung, welche in der Regel mittels Blaue-Zone-
Regelungen mit Anwohnerparkkarte bewirt-
schaftet werden. (analog Agglotyp 1)

Private Pendlerparkplatze bei Unternehmen
stehen vielfach gratis zur Verfiigung. (analog

Agglotyp 1)

Das Bahnnetz ist i.d.R. linear.

In der Agglomeration Stans besteht teilweise
das Netz nur aus einer Linie und in Einsiedeln
weist es nur einen Bahnhof auf

In einzelnen Agglomerationen (Burgdorf, Coude
du Rhéne und Langenthal) ist ein radiales
Bahnnetz vorhanden

Uberwiegend radial ausgerichtetes Busnetz

Die Mehrheit der Agglomerationen weisen ei-
nen IC-, IR- oder Regioexpress-Halt auf und
sind damit i.d.R. ans gute OV-Angebot im Fern-
verkehr angeschlossen

Die Agglomerationen Einsiedeln, Glarus, Lan-
genthal und Appenzell sind lediglich mit der S-
Bahn erschlossen.
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Pendlerstrome

Regionalverkehr

Angebot im Agglomerations-

zentrum

Relationen Pendlerbeziehungen

Grossflachige Agglomerationen mit starkem
Agglomerationszentrum (Typ 1)

= Gutes OV-Angebot auf radialen Achsen innerhalb
der Agglomeration und zwischen benachbarten
Agglomerationen (Regionalverkehr).

= Auch diese Linien weisen mehr oder weniger deut-
liche Lastrichtungen und hohe Auslastungen in
den Stosszeiten auf, morgens in Richtung Zentrum
und abends in Gegenrichtung.

= Sehr dichtes OV-Angebot im Agglomerationszent-
rum (Ortsverkehr, Tram und Busse). Je nach Linie
Uberlagern sich der Binnenverkehr und der Zu-
/Auspendlerverkehr zu den in den Stosszeiten ins-
gesamt ausgepragten Lastrichtungen.

= In der Regel eine zentrale OV-Drehscheibe in der
Kernstadt. Vor allem in der Agglomeration Zurich
bestehen nebst der zentralen Drehscheibe HB mit
Zurich-Altstetten und Zurich-Oerlikon weitere wich-
tige OV-Knoten.

Abbildung 38: Ubersicht Pendlerstrome in den
Agglomerationen des Typ 1

Agglomerationen mit einer zentralen Kernstadt
(Typ 2)

= Die Qualitat des regionalen OV-Angebots variiert
stark zwischen den Agglomerationen des Typ 2
(zwischen ca. 35-80% der Bevdlkerung innerhalb
OV-Giiteklassen A-C, meistens abhangig von der
Makrolage innerhalb der Schweiz und der Einbin-
dung ins schweizweite Bahnnetz). Gegentiber den
Agglomerationen des Typs 1 ist der relative Anteil
der «gut Erschlossenen» deutlich geringer.

= Auch die regionalen Linien weisen in den Stosszei-
ten mehr oder weniger deutlich hohe Auslastungen
auf.

= Mehrheitlich dichtes OV-Angebot im Agglomerati-
onszentrum. Dabei ist das dominierende OV-
System der Bus (in einzelnen Agglomerationen er-
ganzt durch die S-Bahn (z.B. Luzern Mattenhof)

= Je nach Linie Uberlagern sich der Binnenverkehr
und der Zu-/Auspendlerverkehr zu den in den
Stosszeiten insgesamt ausgepragten Lastrichtun-
gen.

= In der Regel eine zentrale OV-Drehscheibe in der
Kernstadt.

Abbildung 39: Ubersicht Pendlerstrome in den
Agglomerationen des Typ 2

Agglomerationen mit mehreren Kernstadten (Typ
3)

= Die Qualitat des regionalen OV-Angebots variiert,

ahnlich wie beim Typ 2, relativ stark (zwischen ca. 36-
82% der Bevdlkerung innerhalb OV-Giiteklassen A-C,

meistens abhangig von der Makrolage innerhalb der
Schweiz und der Einbindung ins schweizweite Bahn-

netz). Gegeniber den Agglomerationen des Typs 1 ist

der relative Anteil der «gut Erschlossenen» deutlich
geringer.

= Mehrheitlich dichtes OV-Angebot im Agglomerations-
zentrum. Dabei ist das dominierende OV-System der
Bus (in einzelnen Agglomerationen erganzt durch die
Regionalbahn (bspw. St. Gallen, Solothurn, Werden-

berg-Liechtenstein). Zudem sind die Kernstadte haufig

(aber nicht immer) mit der Bahn miteinander ver-
knUpft.

= Je nach Linie Uberlagern sich der Binnenverkehr und
der Zu-/Auspendlerverkehr zu den in den Stosszeiten
insgesamt ausgepragten Lastrichtungen.

= Die Kernstadte verfligen in der Regel liber eine zent-
rale OV-Drehscheibe.

Abbildung 40: Ubersicht Pendlerstrome in den
Agglomerationen des Typ 3

Die Grafiken sind vereinfachte Darstellungen zum Ableiten von Erkenntnissen. Dargestellt ist nur das Mittel, womit unterschiedliche Ausprégungen einzelner
Agglomerationen vernachléssigt werden. Die Siedlungsstruktur der Agglomeration ist abgestimmt auf die vorhandene Datenbasis BFS vereinfacht dargestellt (keine

Darstellung von Regionalzentren).

Urbane Einzelstadt mit landlichem Umland
(Typ 4)

= Die OV-Erschliessung der Agglomerationen ist
sehr unterschiedlich (zwischen ca. 24-84% der
Bevdlkerung innerhalb OV-Giiteklassen A-C,
meistens abhangig von der Makrolage inner-
halb der Schweiz und der Einbindung ins
schweizweite Bahnnetz). Gegenliber den Ag-
glomerationen des Typs 1 und auch des Typs 2
und 3 ist der relative Anteil der «gut Erschlos-
seneny deutlich geringer.

= OV-Angebot mit geringer Bedienungshaufigkeit
in der Kernstadt vorhanden. Dabei ist das domi-
nierende OV-System der Bus (in einzelnen Ag-
glomerationen erganzt durch einzelne Bahn-
hofe (bspw. Davos, Sarnen).

= Die Kernstadt verfligt i.d.R. Gber eine zentrale
OV-Drehscheibe.

Abbildung 41: Ubersicht Pendlerstréome in den
Agglomerationen des Typ 4
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Pendlerstrome

Binnenpendler

Quantitat Ein- und
Auspendler

Merkmale

Einpendler

Grossflachige Agglomerationen mit starkem
Agglomerationszentrum (Typ 1)

= Im Agglotyp 1 dominiert der Binnenpendleranteil

mit rund 2/3 (Bandbreite: 61 bis 69%) am gesam-
ten Pendlerverkehr. Davon pendeln je 30% inner-
halb der Kernstadt und zwischen Kernstadt und
Ubrigem Agglogebiet sowie 40% ausserhalb der
Kernstadt. Die Kernstadt weist einen markanten
Einpendleriberschuss auf. Die prozentuale Vertei-
lung des Binnenverkehrs ist in den Agglotypen 1
und 3 sehr ahnlich.

Der Binnenpendleranteil ohne Kernstadtbezug be-
sitzt mit 40% einen bedeutenden Anteil.

= Die Agglomerationen des Typ 1 weisen insgesamt

33% Ein- und Auspendler auf. Dieser Anteil ist
kleiner als bei den Ubrigen Agglomerationstypen,
wobei natlrlich die absolute Grésse wesentlich ho-
her ist.

= Der Anteil Einpendler ist bei den Agglomerationen

des Typs 1 mit im Mittel 22% (Bandbreite 19 bis
28%) hoch. Im Mittel sind die Einpendlerstrome
doppelt so hoch wie die Auspendlerfrenquenzen.

= 60% pendeln in die Kernstadt und somit hat mit

40% ein wesentlicher Teil das Ziel in den urbanen
Gurtel oder ibriges Agglomerationsgebiet.

= Die Herkunft der Einpendler liegt zu tiber 70% in

anderen Agglomerationen und somit nur ein gerin-
ger Teil pendelt zwischen Umland und Agglomera-
tion Typ 1.

Agglomerationen mit einer zentralen Kernstadt
(Typ 2)

= |In den Agglomerationen des Typ 2 dominiert eben-

falls der Binnenpendleranteil mit im Mittel 55%
(Bandbreite: 40% bis 76%) am gesamten Pendler-
verkehr. Von den Binnenpendlern bewegen sich
rund 70% mit Bezug zur Kernstadt (innerhalb der
Kernstadt oder zwischen Kernstadt und tGbrigem
Agglogebiet). 32% pendeln ausserhalb der Kern-
stadt. Dieser Anteil ist geringer als bei den Agglo-
typen 1, da die Bedeutung der Kernstadt in Bezug
zur Agglo im Typ 2 sehr gross ist.

Chur, Locarnese, Luganese, Unteres Reusstal und
Valais Central weisen einen héheren Binnenpend-
leranteil auf (alle Gber 60%), als die Ubrigen Agglo-
merationen des Typs 2, deren Pendler vermehrt
aus dem Umland und aus anderen Agglomeratio-
nen kommen.

Von den 70% Binnenpendlern mit Bezug zur Kern-
stadt, pendelt im Mittel mehr als die Halfte nur in-
nerhalb der Kernstadt. Dieser Anteil ist im Ver-
gleich zu den anderen Agglotypen hoch und wie-
derspiegelt die Bedeutung der Kernstadte in Be-
zug zur Agglo.

Die Agglomerationen des Typ 2 weisen insgesamt
45% Ein- und Auspendler auf. Dieser Anteil ist
grosser als bei den Agglomerationen des Typ 1,
was zeigt, dass der Typ 2 im Verhaltnis zum ge-
samten Agglo-Pendlerverkehr mehr Aussenbe-
zuge aufweist, aufgrund der Anziehungskraft der
Agglomerationen Typ 1.

Die Einpendler aus anderen Agglomerationen sind
mit im Mittel 12% (Bandbreite 9 bis 17%) an der
Summe der Pendlerbeziige geringer als bei den
Agglomerationen des Typ 1 (aufgrund geringerer
Anziehungskraft der Kernstadt).

Von den Einpendlern in den Agglotyp 2 haben
rund 60% das Ziel in der Kernstadt.

Agglomerationen mit mehreren Kernstadten (Typ
3)

In den Agglomerationen des Typ 3 dominiert ebenfalls
der Binnenpendleranteil mit im Mittel 54% (Band-
breite: 40% bis 74%) am gesamten Pendlerverkehr.
Von den Binnenpendlern bewegen sich rund 60% mit
Bezug zu den Kernstadten (innerhalb der Kernstadte
oder zwischen den Kernstadten und tbrigem Agglo-
gebiet). 40% pendeln ausserhalb der Kernstadte in
der Agglomeration.

Einen sehr hohen Binnenverkehrs-Anteil von rund
70% weisen die Agglomerationen Brig-Visp-Naters
und Réseau urbain neuchatelois auf. Sie funktionieren
stark eigenstandig (u.a. bedingt durch die geografi-
sche Lage und Anbindung). Im Gegensatz dazu weist
die Agglomeration Aargau-Ost mit Abstand den ge-
ringsten Binnenpendleranteil auf (40%). Sie ist stark
durch die Pendlerstrome zur Kernstadt Zirich ge-

pragt.

Die Agglomerationen des Typ 3 weisen insgesamt
46% Ein- und Auspendler auf. Dieser Anteil ist gros-
ser als bei den Agglomerationen des Typ 1, was zeigt,
dass der Typ 3 im Verhaltnis zum gesamten Agglo-
Pendlerverkehr mehr Aussenbezige aufweist (wahr-
scheinlich oft aufgrund der Anziehungskraft der Agglo-
merationen Typ 1)

Die Einpendler aus anderen Agglomerationen sind mit
im Mittel 11% (Bandbreite 1 bis 27%) an der Summe
der Pendlerbezlige geringer als bei den Agglomeratio-
nen des Typ 1 (aufgrund geringerer Anziehungskraft
der Kernstadt).

Von den Einpendlern in den Agglotyp 3 haben rund
55% das Ziel in der Kernstadt.

Von den Einpendlern kommen 48% aus dem Umland
und 52% aus anderen Agglomerationen. Es besteht
also auch ein starker Bezug zum Umland.

Urbane Einzelstadt mit landlichem Umland
(Typ 4)

In den Agglomerationen des Typ 4 dominieren
die Ein- und Auspendler. Der Binnenpendleran-
teil ist mit im Mittel 46% (Bandbreite: 26% bis
86%) am gesamten Pendlerverkehr geringer
als in den Ubrigen Agglomerationstypen. Von
den Binnenpendlern bewegen sich rund 79%
mit Bezug zur Kernstadt (innerhalb der Kern-
stadt oder zwischen Kernstadt und Ubrigem Ag-
glogebiet). 21% pendeln ausserhalb der Kern-
stadt. Dieser Anteil ist geringer als bei den an-
deren Agglotypen, da die Agglomerationen des
Typ 4 keinen urbanen Giirtel aufweisen und die
Bedeutung der Kernstadt in Bezug zur Agglo im
Typ 4 damit sehr bedeutend ist.

Einen sehr hohen Binnenpendleranteil mit Gber
80% weisen die Agglomerationen Davos und
St. Moritz auf, da sie aufgrund der geographi-
schen Lage mehr oder weniger autonom sind.
Im Gegensatz dazu weisen die Agglomeratio-
nen Frauenfeld, Burgdorf und Langenthal mit
Abstand den geringsten Binnenpendleranteil
auf (25 bis 35%). Dies beruht darauf, dass
starke Pendlerbeziehungen zum Umland oder
anderen Agglomerationen in der unmittelbaren
Umgebung bestehen.

Von den 79% Binnenpendlern mit Bezug zur
Kernstadt, pendelt im Mittel ein Lowenanteil
von rund 80% nur innerhalb der Kernstadt. Die-
ser Anteil ist im Vergleich zu den anderen Ag-
glotypen extrem hoch und wiederspiegelt die
Bedeutung der Kernstadt in Bezug zur Agglo.

Die Agglomerationen des Typ 4 weisen insge-
samt 54% Ein- und Auspendler auf. Dieser An-
teil ist grosser als bei allen anderen Agglomera-
tionstypen, was zeigt, dass der Typ 4 im Ver-
héaltnis zum gesamten Agglo-Pendlerverkehr
mehr Aussenbezlge aufweist (Umland und teil-
weise aufgrund der Anziehungskraft der ande-
ren Agglomerationen)

Die Einpendler aus anderen Agglomerationen
sind mit im Mittel 10% (Bandbreite 1 bis 16%)
an der Summe der Pendlerbezlige geringer als
bei den Agglomerationen des Typ 1 (aufgrund
geringerer Anziehungskraft der Kernstadt).
Von den Einpendlern in den Agglotyp 4 haben
rund 82% das Ziel in der Kernstadt und mit
65% ihren Ursprung im Umland, was die Be-
deutung der Kernstadt sowie des Umlands im
Typ 4 wiederspiegelt.
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Pendlerstrome

Merkmale

Pendlersaldo

Verkehrsstrome aus-
serhalb Kernstadt

Pendlerbe-

Auspendiler

ziehungen

Grossflachige Agglomerationen mit starkem
Agglomerationszentrum (Typ 1)

= Der Anteil der Auspendler ist mit 11% an der
Summe der Pendlerbeziige vergleichsweise ge-
ring.

= Und nur 28% pendeln aus der Kernstadt. Der
Grossteil kommt somit aus dem urbanen Girtel
und dem Ubrigen Gebiet.

= Der Einpendleriiberschuss ist markant.

= Bezogen auf die Kernstadt kumulieren sich die
Flutrichtungen der Binnenpendler aus den Ge-
meinden des urbanen Gurtels und dem Ubrigen
Gebiet mit den Einpendlerstrdomen aus anderen
Agglomerationen und dem Umland. Die Lastrich-
tungen sind dementsprechend ausgepragt.

= Je nach Netzstruktur wahlen die Zu-/Auspend-
lerstrdme aus den urbanen Gurteln/Ubriges Gebiet
Verbindungen Uber die Kernstadt und sind ab der
Kernstadt so der Lastrichtung der Zupend-
lerstrdme entgegengerichtet.

= Die Pendlerstrédme, welche Bezug zur Agglomera-
tion, aber nicht zur Kernstadt haben, betragen
44% am Total der Pendlerbeziige und sind stark.
Davon sind 61% Binnenverkehr der Agglomeration
(also Tangentialbeziehungen ausserhalb der Kern-
stadt)

= Vom Total der Pendlerstrdme haben im Mittel 11%
einen Bezug zum Umland. Diese Pendlerstréme
sind i.d.R. MIV-affin. Der Anteil ist im Vergleich zu
den anderen Agglotypen gering.

Agglomerationen mit einer zentralen Kernstadt
(Typ 2)

= Der Anteil der Auspendler in andere Agglomeratio-
nen ist mit 16% an der Summe der Pendlerbeziige
deutlich grésser als in Agglotyp 1.

= Von den 25% Auspendlern aus dem Agglotyp 2
haben 40% die Quelle in der Kernstadt, die Mehr-
heit kommt somit aus dem Gebiet ausserhalb der
Kernstadt.

= |Im Mittel besteht ein leichter Auspendleriber-
schuss. Die Lastrichtungen divergieren leicht.

= Die Bandbreite ist gross und bewegt sich von rund
15'000 Auspendleriberschuss (Agglomeration
Winterthur, mit starker Anziehungskraft Zirich) bis
rund 3‘000 Einpendleriberschuss (Agglomeration
Luganese, mit wenigen Aussenbeziehungen).

= Grdsstenteils weisen die Agglos Typ 2 einen Aus-
pendleruberschuss auf (Winterthur, Bellinzonese,
Interlaken, Kreuzlingen-Konstanz, Locarnese,
Rheintal, Schaffhausen, Solothurn, Thun, Unteres
Reusstal, Wil und Yverdon). Einen Einpendler-
Uberschuss haben nur finf Agglomerationen
(Chur, Delément, Valais Central und Luganese).

= Hinsichtlich Pendlersaldo ca. neutral sind Luzern,
Fribourg und der Talkessel Schwyz (weniger als
100 Pendlerbewegungen im Plus).

= Die Pendlerstrome, welche Bezug zur Agglomera-
tion, aber nicht zur Kernstadt haben, sind stark. lhr
Anteil betragt 40% am Total der Pendlerbeziige.
Davon sind 43% Binnenverkehr der Agglomeration
(also Tangentialbeziehungen ausserhalb der Kern-
stadt). Der Anteil Binnenverkehr ist damit geringer
als beim Agglotyp 1.

= Vom Total der Pendlerstrdme haben im Mittel 19%
einen Bezug zum Umland. Diese Pendlerstréme
sind i.d.R. MIV-affin. Der Anteil ist im Vergleich
zum Agglotyp 1 gross und gleich gross wie im Ag-

glotyp 3.

Agglomerationen mit mehreren Kernstadten (Typ
3)

Der Anteil der Auspendler in andere Agglomerationen
ist mit 16% (analog Typ 2) an der Summe der Pend-
lerbezlige deutlich grdsser als in Agglotyp 1.

Von den 25% Auspendlern aus dem Agglotyp 3 haben
nur 30% die Quelle in der Kernstadt, die Mehrheit
kommt somit aus dem Gebiet ausserhalb der Kern-
stadt. Das zeigt die Bedeutung des urbanen Girtels
bzw. des Ubrigen Agglomerationsgebiets.

Im Mittel besteht ein leichter Auspendleriiberschuss.
Die Lastrichtungen divergieren leicht.

Die Bandbreite ist gross und bewegt sich von rund
30'000 Auspendleriiberschuss (Agglomeration Aargau
Ost, mit starker Anziehungskraft Zirich, Basel und
Bern) bis 16°000 Einpendleriberschuss (Agglomera-
tion Zug, mit bedeutender eigener Anziehungskraft).
Mehrheitlich weisen die Agglos Typ 3 (analog zum
Typ 2) einen Auspendleriberschuss auf (Aareland,
Aargau Ost, Biel, Mendrisiotto, Obersee, Vevey-Mont-
reux). Einen Einpendleriberschuss haben vier Agglo-
merationen (Zug, Werdenberg-Liechtenstein, St. Gal-
len, Neuchéatel, Brig-Visp-Naters).

Die Pendlerstrome, welche Bezug zur Agglomeration
aber nicht zur Kernstadt haben, sind stark. Ihr Anteil
betragt 49% am Total der Pendlerbeziige. Davon sind
45% Binnenverkehr der Agglomeration (also Tangen-
tialbeziehungen ausserhalb der Kernstadt). Der Anteil
Binnenverkehr ist damit geringer (und die Aussenbe-
zlige starker) als beim Agglotyp 1.

Vom Total der Pendlerstrome haben im Mittel 19% ei-
nen Bezug zum Umland. Diese Pendlerstrdome sind
i.d.R. MIV-affin. Der Anteil ist im Vergleich zum Agglo-
typ 1 gross und gleich gross wie im Agglotyp 2.

Urbane Einzelstadt mit landlichem Umland
(Typ 4)

Der Anteil der Auspendler in andere Agglome-
rationen ist mit 16% (analog Typ 2 und 3) an
der Summe der Pendlerbeziige deutlich gros-
ser als in Agglotyp 1.

Von den 25% Auspendlern aus dem Agglotyp 4
haben 61% die Quelle in der Kernstadt. Die
Mehrheit kommt somit im Unterschied zu den
anderen Agglomerationstypen aus dem Gebiet
innerhalb der Kernstadt.

Im Mittel ist das Pendlersaldo im Typ 4 neutral.
Die Bandbreite bewegt sich von rund 2’500
Auspendleriberschuss (Agglomeration Einsie-
deln, mit starker Anziehungskraft Zurich) bis
rund 3'000 Einpendleriberschuss (Agglomera-
tion Langenthal, mit eigener Anziehungskraft).

Die Pendlerstrome, welche Bezug zur Agglo-
meration aber nicht zur Kernstadt haben, sind
im Unterschied zu den anderen Agglotypen ge-
ring. lhr Anteil betragt 26% am Total der Pend-
lerbeziige. Davon sind 38% Binnenverkehr der
Agglomeration (also Tangentialbeziehungen
ausserhalb der Kernstadt). Der Anteil Binnen-
verkehr ist damit geringer (und die Aussenbe-
zlige starker) als bei den anderen Agglotypen.

Vom Total der Pendlerstrome haben im Mittel
28% einen Bezug zum Umland. Diese Pendler-
strdme sind i.d.R. MIV-affin. Der Anteil ist im
Vergleich zu den anderen Agglotypen gross.
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Verkehrsmittelwahl

Kernstadt Binnenverkehr

Ganze Agglomeration

Grossflachige Agglomerationen mit starkem
Agglomerationszentrum (Typ 1)

= Der Veloverkehr liegt in den Kernstadten der Ag-
glomerationen Typ 1 mit einem Anteil von 15% nur
unwesentlich héher als bei den Ubrigen Aggloty-
pen (Betrachtung nach Leistung der Etappen).

= Der Fussverkehr Gbernimmt mit 25% der Anteile
(Betrachtung nach Leistung der Etappen) mehr
Anteile, als in den gréssten Stadten des Agglotyps
2.

= Langsamverkehr Ubernehmen in der Kernstadt ge-
meinsam 40%. Dieser Anteil ist Gber alle Gemein-
den und Stadten aller Agglomerationstypen und
unabhangig von der Grosse recht konstant.

= |In der Kernstadt des Agglomerationstyps 1 hat der
OV sehr hohe Anteile (41% nach Leistung der
Etappen).

= Demgegeniber hat der MIV in den Kernstadten
nur gerade einen Binnenverkehrs-Anteil von 18%,
was im Vergleich mit Gemeinden und Stadten an-
derer Agglotypen sehr gering ist.

= Bezogen auf den ganzen Agglomerationsbereich
ist der OV-Anteil mit 23% geringer, und liegt unter
demjenigen des MIV. Im Vergleich mit den ande-
ren Agglomerationstypen verfiigen die Agglomera-
tionen des Typ 1 jedoch Uber einen vergleichs-
weise hohen OV-Anteil.

= In der gesamten Agglomeration hat der MIV dabei
auch bei kurzen Distanzen im Bereich von 0 bis 5
km einen deutlich héheren Anteil als der OV und
auch der Veloverkehr.

= Dies zeigt, dass zwischen Kernstadt und urbanem
Gurtel / Gbriges Agglomerationsgebiet deutliche
Unterschiede in der Verkehrsmittelwahl bestehen
und dass mit zunehmender Distanz vom Agglo-
zentrum die Bedeutung des OV abnimmt.

Agglomerationen mit einer zentralen Kernstadt
(Typ 2)

= Der Veloverkehr liegt in den Kernstadten der Ag- =
glomerationen Typ 2 konstant bei einem Anteil von
12 bis 13% (Betrachtung nach Leistung der Etap-
pen). Dieser Anteil ist Gber alle Gemeinden und
Stadten aller Agglomerationstypen und unabhan-
gig von der Grosse recht konstant.

= Auch der MIV hat mit 40 bis 45% Anteil der Etap- ]
pen im Kernstadt-Kontext relativ konstante, gros-
sere Anteile (insbesondere im Vergleich zum Ag-
glotyp 1).

= Der OV hat in den Kernstadten sehr unterschied- "
lich hohe Binnenverkehrs-Anteile (8 bis 27%, nach
Leistung der Etappen). Auch die Anteile des Fuss-
verkehrs divergieren stark (21 bis 34%, nach Leis-
tung der Etappen). Es lasst sich ableiten, dass
sich der OV und der Fussverkehr in den Kernstad-
ten des Agglotyps 2 stark konkurrenzieren. Je
grosser die Kernstadt, desto grésser der OV-Anteil
und desto kleiner der Fussverkehrsanteil.

= Bezogen auf die Gesamtagglomeration dbernimmt =
der MIV mit 53 % den mit Abstand gréssten Anteil
(noch deutlich grésser als beim Agglotyp 1), und
dies auch auf kurzen Wegen

= Der MIV-Anteil ist damit im urbanen Gurtel / Gbri- "
ges Agglomerationsgebiet leicht grésser, als in der
Kernstadt. Zwischen Kernstadt und urbanem Gir-
tel / Ubriges Agglomerationsgebiet bestehen damit
leichte Unterschiede in der Verkehrsmittelwahl, mit
zunehmender Distanz vom Agglozentrum nimmt
die Bedeutung des OV ab. Diese Unterschiede
sind jedoch weniger ausgepragt als im Typ 1.

Agglomerationen mit mehreren Kernstadten (Typ
3)

Der Veloverkehr liegt in den Kernstadten der Agglo-
merationen Typ 3 (analog zum Agglotyp 2) konstant
bei einem Anteil von 12 bis 13% (Betrachtung nach
Leistung der Etappen). Dieser Anteil ist Gber alle Ge-
meinden und Stadten aller Agglomerationstypen und
unabhangig von der Grosse recht konstant.

Auch der MIV hat analog zum Agglotyp 2 mit 40 bis
45% Anteil der Etappen im Kernstadt-Kontext relativ
konstante, grossere Anteile (insbesondere im Ver-
gleich zum Agglotyp 1).

Der OV hat in den Kernstadten analog zum Agglotyp
2 sehr unterschiedlich hohe Anteile (8 bis 27%, nach
Leistung der Etappen). Auch die Anteile des Fussver-
kehrs divergieren stark (21 bis 34%, nach Leistung
der Etappen). Es lasst sich ableiten, dass sich der OV
und der Fussverkehr in den Kernstadten des Agglo-
typs 3 stark konkurrenzieren. Je grosser die Kern-
stadt, desto grésser der OV-Anteil und desto kleiner
der Fussverkehrsanteil.

Bezogen auf die Gesamtagglomeration Gbernimmt der
MIV mit 55 % den mit Abstand gréssten Anteil (deut-
lich grésser als beim Agglotyp 1 und leicht grosser als
beim Agglotyp 2), und dies auch auf kurzen Wegen
Der MIV-Anteil ist damit im urbanen Gurtel / Gbriges
Agglomerationsgebiet leicht grosser, als in der Kern-
stadt. Zwischen Kernstadt und urbanem Gurtel / Gbri-
ges Agglomerationsgebiet bestehen damit leichte Un-
terschiede in der Verkehrsmittelwahl, mit zunehmen-
der Distanz vom Agglozentrum nimmt die Bedeutung
des OV (in gesamter Agglomeration: 12% Anteil) ab.

Urbane Einzelstadt mit landlichem Umland
(Typ 4)

Der Veloverkehr liegt in den Kernstadten der
Agglomerationen Typ 4 konstant bei einem An-
teil von 13% (Betrachtung nach Leistung der
Etappen). Dieser Anteil ist Giber alle Gemeinden
und Stadten aller Agglomerationstypen und un-
abhangig von der Grosse recht konstant.

Auch der MIV hat mit 45% Anteil im Kernstadt-
Kontext einen konstant grésseren Anteil (insbe-
sondere im Vergleich zum Agglotyp 1).

Der OV hat im Unterschied zu den Ubrigen Ag-
glotypen in den Kernstadten sehr kleine Anteile
(8 bis 11%, nach Leistung der Etappen). Der
geringe OV-Anteil wird durch einen hohen
Fussverkehrsanteil (31 bis 34%, nach Leistung
der Etappen) wettgemacht. Der Fussverkehrs-
anteil ist damit deutlich héher als im Agglotyp 1
und als in den grésseren Kernstadten der Ag-
glotypen 2 und 3.

Bezogen auf die Gesamtagglomeration Uber-
nimmt der MIV mit 59 % den mit Abstand
grossten Anteil (deutlich grésser als beim Ag-
glotyp 1 und leicht grésser als beim Agglotyp 2
und 3), und dies auch auf kurzen Wegen

Der MIV-Anteil ist damit im Ubriges Agglomera-
tionsgebiet leicht grdsser, als in der Kernstadt.
Zwischen Kernstadt und tUbrigem Agglomerati-
onsgebiet bestehen damit leichte Unterschiede
in der Verkehrsmittelwahl, mit zunehmender
Distanz vom Agglozentrum nimmt die Bedeu-
tung des OV (in gesamter Agglomeration: 8%
Anteil) ab.
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Schnittstellen zur Nationalstrasse

Agglomerationszentrum

Abbildung 42: Schnittstellen Agglomerationszentrum
Agglotyp 1

Die HLS fiihrt eng an der Kernstadt vorbei und
meist durch den angrenzenden urbanen Giir-
tel der Kernstadt

Die Dosierung der Kernstadt (Einfallsachsen)
ist notwendig, um dort den Verkehrsfluss bei
beschrankten Kapazitaten aufrechtzuerhalten
und die Siedlungsvertraglichkeit zu gewahr-
leisten

An den Dosierungsstellen entstehen Staus

In den ausgedehnten Spitzenstunden entste-
hen Stérungen im Verkehrsfluss auf dem
HLS-Netz

Die Platzverhaltnisse fir Loésungsansatze im
Schnittstellenbereich sind beschrankt

Obwohl die Kernstadt dosiert ist und die Ver-
kehrsbelastungen dort eher abnehmen, nimmt
der Verkehr auf dem HLS-Netz in den letzten
Jahren weiter zu. Demgegenuber stagniert er
auf den Einfallsachsen in die Kernstadt auf-
grund der Dosierung.

Es wird vermutet, dass beim Agglotyp 1 insbe-
sondere der urbane Gurtel der Kernstadt eine
zentrale Bedeutung fiir das Schnittstellenprob-
lem mit dem HLS-Netz darstellt.

Die HLS ist aufgrund der hohen Anschluss-
dichte, des hohen Anteils Agglomerations-Bin-
nenverkehr und des Ziel-, Quell- und Durch-
gangsverkehrs Uberlastet.

Agglomerationszentrum

Abbildung 43: Schnittstellen Agglomerationszentrum
Agglotyp 2

Die HLS fihrt in der Regel tangential eng an
der Kernstadt vorbei und ist meist mit ein bis
zwei Anschlussen angebunden. Die urbanen
Girtel sind nicht so stark ausgepragt wie beim
Agglotyp 1.

Je nach Verkehrsaufkommen ist die Kernstadt
(Einfallsachsen) dosiert, um dort den Ver-
kehrsfluss bei beschrankten Kapazitaten auf-
rechtzuerhalten sowie die Siedlungsvertrag-
lichkeit zu gewahrleisten.

Neben dem LV und dem OV besitzt der MIV
eine gréssere Bedeutung in der Kernstadt (im
deutlichen Unterschied zu Agglotyp 1)

In der Nahe der HLS-Anschlisse findet Sied-
lungsentwicklung und teilweise Realisierung
von singularen Verkehrserzeugern statt.
Dadurch wird die Problematik der Verkehrsbe-
lastung akzentuiert. (analog Agglotyp 1)

An zentralen Knoten der Kernstadt akzentuie-
ren Uberlagerungen von Agglomerations-Bin-
nenverkehr und Ziel-/Quellverkehr von und zu
den Autobahnanschlissen, welcher durch die
Kernstadt verkehrt, das Verkehrsaufkommen.
Die Uberlagerungen an zentralen Knoten fiih-
ren zu Uberlastungen, belasten die Aufent-
haltsqualitat und die Vertraglichkeit zwischen
den Verkehrsteilnehmern.

In den Spitzenstunden treten Stérungen im
Verkehrsfluss auf dem HLS-Netz auf.

Beim Agglotyp 3 gibt es mehrere Kernstadte und die
Siedlungsstruktur ist eher polyzentrisch oder linear in
Tallagen. Die Schnittstellenthematik wird daher in Be-
zug auf die Siedlungsmerkmale analysiert (und nicht
hinsichtlich Kern- und urbanem Gurtel)

Polyzentrische Siedlungsstruktur

Abbildung 44: Schnittstellen Agglotyp 3 (polyzentrische
Siedlungsstrukturen)

Durch die polyzentrische Siedlungsstruktur mit
mehreren Kernstadten und Gemeinden fihrt die
Nationalstrasse nicht mehr tangential an alle
Kernstadte vorbei, sondern im Raum. Diese Form
der Nationalstrassenfiihrung ist insbesondere im
Mittelland anzutreffen.

Das HVS-Netz besitzt im Vergleich zu den Agglo-
typen 1 und 2 eine gréssere Bedeutung bei der
Bewaltigung des Binnenverkehrs zwischen den
Zentren. Je dichter das Netz an Autobahnan-
schlussen ist, desto mehr Binnenverkehr Uber-
nimmt die HLS. Dadurch werden auch Regional-
zentren oder kleinere Gemeinden besser er-
schlossen.

Ziel-/Quell- sowie Binnenverkehr zu und von den
grosseren Kernstadten fihren auf den HVS-
Autobahnzubringern zu grossen Belastungen im
Siedlungsgebiet.

In Anschlussbereichen Uberlagern sich Ziel-
/Quell-Verkehre mit dem Binnenverkehr, was zu
Engpassen auf dem lokalen Netz in den Spitzen
fuhren kann.

Durch die polyzentrische dichte Siedlungsstruktur
kénnen sich einzelne Verkehrsstrome Uberlagern
und in den Kernstadten und Gemeinden sowie
auf dem Autobahnnetz zu Stérungen und Staus
fuhren.

Agglomerationszentrum

Abbildung 45: Schnittstellen Agglomerationszent-
rum Agglotyp 4

= Die HLS fuhrt mehr oder weniger weit von
der Einzelstadt entfernt und dient priméar
dem Quell-/ Zielverkehr.

= Je nach Lage und Entfernung orientiert
sich die Siedlungsentwicklung, auch mit
singularen Verkehrserzeugern, in Richtung
HLS.

= Je nach Gr@sse des Hinterlandes Uberla-
gern sich der Binnenverkehr der Kernstadt
mit dem Ziel-/ Quellverkehr des Autobahn-
anschlusses.

= Dadurch kénnen Verkehrsuberlastungen
an zentralen Knoten in der Kernstadt ent-
stehen.

= Verkehrsprobleme im Zusammenhang mit
der HLS treten priméar im Anschlussbereich
oder aufgrund des Durchgangsverkehrs in
der Kernstadt in Richtung des HLS-
Anschlusses auf. Es kdnnen jedoch auch
Verkehrsstorungen auf der HLS auftreten,
die jedoch nicht ursachlich mit der Agglo-
meration zusammenhangen.
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Schnittstellen zur Nationalstrasse

Grossflachige Agglomerationen mit starkem
Agglomerationszentrum (Typ 1)

Urbaner Giirtel oder Gemeinden

Abbildung 46: Schnittstellen im urbanen Giirtel oder
im Ubrigen Agglomerationsgebiet Typ 1

In der Nahe der HLS-Anschlisse findet Sied-
lungsentwicklung und teilweise die Realisie-
rung von grossen singularen Verkehrserzeu-
gern statt. Dadurch wird die Problematik der
Verkehrsbelastung auf der HLS und im Be-
reich der Schnittstellen akzentuiert.

Da die Zubringer meist direkt durch die Orts-
zentren der Gemeinden im Anschlussbereich
der HLS flihren, muss der riickwartige Verkehr
zur Nationalstrasse durch die Ortszentren ge-
fuhrt werden und fihrt zu zusatzlichem orts-
fremden Verkehr.

Eine verkehrliche Sanierung wird durch die
starke Siedlungsentwicklung im Bereich der
HLS-Anschlisse erschwert.

Agglomerationen mit einer zentralen Kernstadt
(Typ 2)

Urbaner Giirtel oder Gemeinden

Die Situation im urbanen Giirtel oder den Ubrigen
Gemeinden ist vergleichbar mit Agglotyp 1 (siehe
Abbildung 46), aber aufgrund der geringeren raumli-
chen Auspragung der Agglomeration nicht so stark
akzentuiert.

Agglomerationen mit mehreren Kernstadten (Typ

3)

Lineare Siedlungsstruktur in Tallagen

Abbildung 47: Schnittstellen Agglotyp 3 (Lineare Sied-
lungsstrukturen)

Aufgrund der Tallage reihen sich die Kernstadte,
Regionalzentren und Gemeinden wie in einer
Perlenkette aneinander. Normalerweise hat jede
Kernstadt einen HLS-Anschluss. Parallel dazu
verlauft das HVS-Netz.

Den Querachsen (HVS) kommt eine verstarkte
Bedeutung zu, da sich dort Binnen- und Ziel-/
Quellverkehre Uberlagern und zu Engpéassen an
den Anschlissen im untergeordneten Netz fih-
ren.

Aufgrund des Durchgangsverkehrs aus Seitenta-
lern oder dem Hinterland zur HLS und den Quer-
verbindungen Uber das HVS-Netz erhéhen sich
die Verkehrsbelastungen in den Kernstadten.

Dosierungen an Haupteinfallsachsen erfolgen bis-

her nur in beschranktem Masse

Urbane Einzelstadt mit landlichem Umland
(Typ 4)

Beim Typ 4 ist in der Regel kein urbaner Girtel
vorhanden.
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3.2 Beispiele je Agglomerationstyp

3.21  Agglomeration Ziirich (Typ 1)

Die Kernstadt Zurich bildet zusammen mit den umliegenden, eng verwobenen urbanen Girtel
ein sehr starkes und grosses Agglomerationszentrum mit entsprechend ausgepragten
Einpendlerbewegungen.

Die gesamte Agglomeration Zirich verzeichnet einen Einpendleriiberschuss von rund 90'000
Personen (170'000 Ein- und 80'000 Auspendler pro Tag). Der Binnenpendleranteil betragt
69%, der Ein- und Auspendleranteil in andere Agglomerationen 24% und der Ein- und
Auspendleranteil ins Umland liegt nur bei 7%. Rund 56% aller Einpendler haben ihren
Arbeitsplatz in der Kernstadt." Vom Binnenverkehr der Agglomeration Zirich werden 30% der
Pendlerstrome innerhalb der Kernstadt zurlickgelegt.

Das OV-Netz ist radial aufgebaut: Aus allen Richtungen fiinren S-Bahn sowie Fernverkehrs-
linien ins Agglomerationszentrum (siehe Abbildung 48). Nebst dem Hauptbahnhof verfugt das
Agglomerationszentrum tiber mehrere OV-Knotenpunkte (Stadelhofen, Hardbriicke, Oerlikon,
Stettbach, Schlieren etc.), die auch als mobilitatsdrehscheiben dienen. Die Agglomeration
verfugt zudem Uber verschiedene Regionalzentren (z.B. Uster), die wiederum Uber radial
ausgepragte Busnetze verfligen. Die OV-Erschliessungsglte ist weitgehend gut (ca. 80% der
Einwohner wohnen in einer OV-Giiteklasse A, B oder C). Im Agglomerationszentrum ist ein
sehr dichtes OV-Feinverteilernetz mit Trams und Bussen vorhanden.

Abbildung 48: OV-Netzstruktur Agglomeration Ziirich (Typ 1)

4 Pendlermatrix BeSA, AP3G
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Das Strassennetz ist sehr feinmaschig: Ein ebenfalls radial ausgerichtetes HLS-Netz flihrt bis
ans Agglomerationszentrum bzw. in die Kernstadt hinein und umschliesst diese mit einem Ring
(siehe Abbildung 49). Die Anschlussdichte am HLS-Netz ist hoch, entsprechend Gbernehmen
die HLS fur alle Verflechtungsebenen eine wichtige Funktion (v.a. Einpendler aus anderen
Agglomerationen sowie Binnenverkehr innerhalb der Agglomeration resp. dem
Agglomerationszentrum).

Abbildung 49: MIV-Netzstruktur Agglomeration Ziirich (Typ 1)

3.2.2 Agglomeration Luzern (Typ 2)

Die Kernstadt Luzern bildet zusammen mit den umliegenden Subzentren im urbanen Glrtel
ein starkes Agglomerationszentrum mit zahlreichen Arbeitsplatzen. Im Vergleich zum Typ 1 ist
jedoch sowohl die Agglomeration als Gesamtes als auch das Agglomerationszentrum Luzern
bezlglich der Flache / Anzahl Gemeinden sowie bezliglich der Gesamtzahl an Einwohnern
und Arbeitsplatzen sowie Pendlerbewegungen deutlich kleiner. Zudem ist die Agglomeration
vom landlichen Umland mitgepragt.

Die Ein- und Auspendlerbewegungen der Agglomeration Luzern halten sich in etwa die Waage
(je ca. 35'000 Personen pro Tag). Der Anteil Binnenpendler der Agglo betragt ca. 60%.

Das OV-Netz der Agglomeration Luzern ist radial aufgebaut, im Vergleich zum Agglotyp 1
jedoch weniger dicht und weniger komplex. Nebst dem Hauptbahnhof gibt es zwar einzelne,
dezentrale OV-Knotenpunkte (z.B. Emmen / Seetalplatz), diese haben aber eine viel kleinere
Bedeutung als diejenigen des Typs 1. In den Regionalzentren gibt es Ortsbus- und Regional-
bussysteme. Aber auch vom Hauptbahnhof Luzern aus verkehren, nebst den stadtischen Bus-
linien, diverse regionale Buslinien. Das OV-Netz im Agglomerationszentrum wird als reines
Busnetz (mit sogenannten Rapid-Bus-Systemen «R-Bus») betrieben, es gibt keine Tramlinien.
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Die OV-Erschliessung ist weitgehend gut (ca. 80% der Einwohner wohnen in einer OV-Giite-
klasse A, B oder C).

Das Strassennetz ist relativ feinmaschig. Das HLS-Netz fihrt sehr dicht an der Kernstadt Lu-
zern vorbei und dbernimmt damit eine grosse Bedeutung fiir den Ziel-Quell-Verkehr des Ag-
glomerationszentrums. Nebst dem Binnenverkehr innerhalb der Agglomeration dient das HLS-
Netz aber auch der Verflechtung mit umliegenden Agglomerationszentren.

Die Auswertung der Pendlermatrix 2014 zeigt, dass in Luzern der Anteil der Pendlerstréme
innerhalb der Kernstadt Luzern geringer ist (28% am Binnenverkehr). Hingegen sind die Be-
ziehungen innerhalb der Agglomeration und ohne Bezug zur Kernstadt (Tangentialbeziehun-
gen) mit 42% am Binnenverkehr der Agglomeration hoch. Diese Beziehungen werden auf-
grund der Flexibilitat zur Netznutzung wahrscheinlich oft durch den MIV abgewickelt. Die Netze
von OV und MIV sind raumlich fast deckungsgleich (vgl. Abbildung 50).

Abbildung 50: OV- und MIV-Netzstruktur Agglomeration Luzern (Beispiel Agglotyp 2)
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3.2.3 Agglomeration Brig-Visp-Naters (Typ 3)

Die Agglomeration Brig-Visp-Naters liegt in der Tallage und weist eine lineare Siedlungsstruk-
tur auf. Die Agglomeration verfugt Uber zwei Kernstadte (Visp und Brig/Naters) mit jeweils 1
bis 2 Kerngurtelgemeinden. Die Einwohner und Arbeitsplatze konzentrieren sich relativ aus-
geglichen in den beiden Kernstadten.

Die Agglomeration weist einen leichten Pendlertiberschuss aus (ca. 4’000 Ein- vs. 3’500 Aus-
pendler pro Tag). Von den Einpendlern kommen 44% aus anderen Agglomerationen und 56%
aus dem Umland. Von den Auspendlern gehen 69% in andere Agglomerationen und 31% ins
Umland (im Vergleich zum Mittel des Agglotyps 4 ist das ein hoher Anteil aus anderen Agglo-
merationen). Der Anteil Binnenpendler innerhalb der Agglomeration betragt 69% und ist im
Vergleich zu anderen Agglomerationen des Typs 3 eher hoch (begriindbar durch die hohe
Eigenstandigkeit der Agglomeration, Tallage).

Abbildung 51: OV- und MIV-Netzstruktur Agglomeration Brig-Visp-Naters (Bsp. Agglotyp 3)
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Das Schienennetz der Agglomeration Brig-Visp-Naters ist aufgrund der Tallage linear. Der
Bahnhof beider Kernstadte ist auch eine wichtige OV-Drehscheibe mit Anschluss an viele re-
gionale Linien (v.a. Bus, vielfach auch mit touristischer Bedeutung). Weitere Bahnhéfe mit
Knotenfunktion sind nicht vorhanden. Das OV-Netz in den beiden Kernstédten wird als reines
Busnetz betrieben. Ca. 60% der Einwohner wohnen in einer OV-Giiteklasse A, B oder C (da-
von 21% im A, 26% im B und 53% im C). Das OV-Angebot ist damit sehr unterschiedlich, ein
Grossteil der Einwohner sind lediglich mittelmassig mit dem OV erschlossen.

Auch das HLS-Netz ist aufgrund der Topografie linear entlang der Talsohle ausgerichtet. Es
fhrt relativ nahe an die Kernstadte heran und verflgt im Verhaltnis zur Abschnittslange tber
relativ viele Anschlisse. Es nimmt ibergeordnet auch die Erschliessung der in den Nebenta-
lern liegenden Tourismusdestinationen wahr. Daneben bestehen mehrere Parallelachsen in
Form von Verbindungsstrassen. Das Strassennetz ist somit insgesamt sehr dicht und verflgt
Uber grosse Kapazitaten.

3.24 Agglomeration Burgdorf (Typ 4)

Burgdorf bildet als Einzelstadt das Agglomerationszentrum, in welchem sich auch die meisten
Arbeitsplatze konzentrieren. Es gibt zwar flachenmassig grosse ubrige Gemeinden, die aber
nicht mit der Kernstadt vergleichbare Funktionalitaten haben.

Der Anteil Binnenpendler innerhalb der Agglomeration betragt nur rund ein Drittel (ca. 35%).
Der Anteil an Ein- und Auspendlern ist vergleichsweise hoch. Insgesamt weist die Agglomera-
tion Burgdorf einen leichten Einpendleriiberschuss auf (ca. 9°000 Ein- und 7’500 Auspendler
pro Tag). Die Mehrheit der Einpendler kommt aus dem Umland (Anteil 56%). Die Ubrigen 44%
kommen aus einer anderen Agglomeration (Dieser Anteil ist im Vergleich zu anderen Agglo-
merationen (bspw. Typ 1) vergleichsweise gering).

Das OV-Netz der Agglomeration Burgdorf ist deutlich radial aufgebaut. Nebst dem «Haupt-
bahnhof» verflgt Burgdorf Uber zwei kleine, dezentrale Bahnhofe, die jedoch von relativ ge-
ringer Bedeutung sind. Das Ortsbus- und Regionalbussystem ist klar an den «Hauptbahnhof»
angeschlossen. Ca. 55% der Einwohner wohnen in einer OV-Giiteklasse A, B oder C, was
einer mittelmassigen OV-Giite entspricht.

Die Agglomeration Burgdorf ist peripher mit einem Anschluss an das HLS-Netz angebunden.
Die HLS ist im Anschlussbereich vielfach Uberlastet (vgl. auch Engpassuntersuchung Kap.
2.2.4). Das Verbindungsstrassennetz ist radial auf das Zentrum Burgdorf ausgerichtet. Der
Transitverkehr durch Burgdorf aus dem Emmental wir Gber das HVS-Netz abgewickelt.
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3.3 Zentrale Herausforderungen und Potenziale je Agglomerationstyp

3.3.1  Typ 1: Zentrale Herausforderungen

Folgend sind fir den Agglomerationstyp 1 die zentralsten Herausforderungen festgehalten:
Verkehr

= Hohes MIV-Aufkommen in den urbanen Gurteln flhrt zu Schnittstellenproblemen
zwischen Kernstadt und seinem Girtel und zwischen HLS und dem lokalen Netz;
Verkehrsfluss auf den Autobahnen und im Anschlussbereich zu den stadtischen
Zubringern nicht stérungsfrei gewahrleistet

= Schlechtes OV-Angebot auf den Tangentialverbindungen (stadtisch und urbaner Glrtel,
Umland — urbaner Girtel, Umland — Umland) und radiale OV-Strukur fiihrt zu
Akzentuierung Auslastung OV-Drehscheiben und radiale OV-Achsen

= Ausgepragte Lastrichtungen im Regionalverkehr auf Schiene und Strasse

= Wenig / kein Platz fir neue Verkehrsinfrastrukturen, v.a. in Agglomerations-/
Regionalzentren und deshalb starke raumliche Konkurrenzierung der Verkehrstrager,
flacheneffiziente Verkehrsmittel stehen im Vordergrund.

Siedlung

= Hohe Anziehungskraft fiir umliegende Agglomerationen durch hohe Arbeitsplatz-
konzentration im Agglomerationszentrum (Kernstadt und urbaner Gurtel), die
Anziehungskraft wird voraussichtlich weiter zunehmen und stellt neue Anforderungen an
den Umgang mit (absoluten) Grenzen

3.3.2 Typ 1: Zentrale Potenziale

Folgend sind fiir den Agglomerationstyp 1 die zentralsten Potenziale abgeleitet:

Verkehr

= Potenziale der Verkehrsmittel (vgl. Abbildung 52): Verschiedene Beziehungen haben
ein OV- und Velo-Potenzial: Auf Tangentialverbindungen muss (meist) erst ein neues
Angebot geschaffen werden; auf den Radialverbindungen braucht es eine Erweiterung
der Kapazitat. Das Agglomerationszentrum weist zusatzlich ein Potenzial fir den
Fussverkehr auf. Das Potenzial fir den MIV liegt zwischen den Ubrigen Gemeinden und
ins Umland.

= Entlastungen: Bestehende, noch nicht Gberlastete Infrastrukturen zur Entlastung der
Zentren nutzen (Strasse und Schiene, u.a. auch dezentrale Bahnhdfe in Subzentren als
Umsteigepunkte zur Entlastung der Hauptbahnhéfe, Verkehrsdrehscheiben)
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Abbildung 52: Potenziale Verkehrsmittel (Typ 1)

Siedlung

= Ausgleich der Lastrichtungen durch Veranderung der Siedlungsstruktur bezogen auf
Bewohner, Arbeitsplatze und Freizeitangebote

= Forderung der Zentrenstruktur in Abstimmung mit dem Verkehrsangebot, auch Starkung
der Polyzentrik innerhalb des Agglomerationszentrums durch Subzentren

= Entwicklungen in den urbanen Glrteln starker auf die verfugbaren Kapazitaten der
bestehenden Verkehrsinfrastruktur abstimmen. Férderung von flacheneffizienten
Verkehrsmitteln.

3.3.3 Typ 2: Zentrale Herausforderungen

Folgend sind fir den Agglomerationstyp 2 die zentralsten Herausforderungen festgehalten:

Verkehr

» Hohes MIV-Verkehrsaufkommen flihrt zu Schnittstellenproblemen zwischen Kernstadt,
urbanem Gurtel und Gbriger Agglomeration resp. zwischen HLS und lokalem Netz

= Starke disperse Verflechtungen mit dem Umland sind und bleiben voraussichtlich MIV-
affin

= Hohes MIV-Aufkommen kann nicht siedlungsvertraglich bewaltigt werden, lokale
Belastbarkeit teilweise Uberschritten.
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= Radiale Strukturen fiihren zu Uberlastungen an wenigen zentralen Knoten Schiene und
Strasse und in Anschlussbereichen Strasse

= Mit zunehmender Distanz zum Agglomerationszentrum schlechteres OV-Angebot da

wenig Potenzial vorhanden ist
= Teilweise fehlt durchgangige VV-Infrastruktur im urbanen Girtel
Siedlung

= Teilweise stark gepragt durch die hohe Anziehungskraft der benachbarten
Agglomerationszentren Typ 1

= Geringe Dichte ausserhalb Kernstadt und deshalb geringere Attraktivitat des OV

3.3.4 Typ 2: Zentrale Potenziale
Folgend sind fur den Agglomerationstyp 2 die zentralsten Potenziale abgeleitet:

Verkehr

= Potenziale der Verkehrsmittel (vgl. Abbildung 53): Die Radialverbindungen haben ein
OV- und Velo-Potenzial. Das Agglomerationszentrum weist Potenzial fiir den
Langsamverkehr und bei grosseren Agglomerationen fiir den OV auf, die Entwicklung von
radialen zu flachigen OV-Netzen wird mit zunehmender Grésse notwendig(er). Das
Potenzial fir den MIV liegt zwischen den Ubrigen Gemeinden und dem Rand des
Agglomerationszentrums, zwischen den tbrigen Gemeinden und dem Umland sowie
zwischen den Ubrigen Gemeinden.

Abbildung 53: Potenziale Verkehrsmittel (Typ 2)
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= Entlastungen: Bestehende und neue Infrastrukturen zur Entlastung der Zentren nutzen
(Schiene und Strasse); Entlastung punktueller Uberlastungen Knoten Schiene und
Strasse

= Bewirtschaftung und Gestaltung: Vertragliche Gestaltung der Ortsdurchfahrten

Siedlung

= Siedlungsverdichtung entlang radialer OV-Achsen an gut OV-erschlossenen Lagen und
Ubereinstimmend mit raumplanerischen Zielsetzungen

= Polyzentrische Strukturen (lokal und regional) férdern zur Entlastung
Agglomerationszentrum durch Subzentren

3.3.5 Typ 3: Zentrale Herausforderungen

Folgend sind fur den Agglomerationstyp 3 die zentralsten Herausforderungen festgehalten:

Verkehr

= MIV-Verkehrsstrome ohne Zentrumsbezug flhren mitten durch die Zentren, lokale
Belastbarkeit haufig tUberschritten; dennoch muss Durchfluss gewahrleistet bleiben

= Disperse MIV-Stréme und Uberlagerung HLS und lokale Netze fiihrt zu punktuellen
Uberlastungen in Anschlussbereichen und an zentralen Knoten

= Effzienz OV-Erschliessung in der Flache aufgrund polyzentrischer Struktur und geringer
Dichte schwierig; v.a. Agglomerationen mit drei AZ/RZ kénnen beziiglich OV-Erschlies-
sung anspruchsvoll sein.

= OV-Angebot und -Struktur nicht immer optimal auf Siedlunsstruktur ausgerichtet

= Starke disperse Verflechtungen des urbanen Girtels mit dem Umland sind und bleiben
voraussichtlich MIV-affin

= [ange Wege und z.T. fehlende Infrastruktur im LV zur Verbindung der Kernstadte und
Erschliessung des urbanen Glrtels

Siedlung

= Oft stark gepragt durch die hohe Anziehungskraft der benachbarten Agglomerations-
zentren Typ 1, dementsprechend oftmals hoher Auspendleranteil

= Unterschiedliche Attraktivitat der verschiedenen Zentren sowie grosse Komparativitat der
«Zwischenraumey; Steuerung und Lenkung der Verkehrsnachfrage in heterogener
Zentren-Struktur
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= Geringe Dichte ausserhalb Kernstadten, z.T. grosse Ballungsgebiete in HLS-Nahe wo
sich verkehrsintensive Nutzungen konzentrieren

3.3.6 Typ 3: Zentrale Potenziale

Folgend sind fur den Agglomerationstyp 3 die zentralsten Potenziale abgeleitet:
Verkehr

= Potenziale der Verkehrsmittel (vgl. Abbildung 54): Die Verbindungen zwischen den
Agglomerationszentren haben ein OV-Potenzial. Die Radialverbindungen haben ein OV-
und Velo-Potenzial. Das Agglomerationszentrum weist Potenzial fir den Langsamverkehr
und bei grossen Agglomerationszentren fiir den OV auf. Das Potenzial fiir den MIV liegt
zwischen den Gurtelgemeinden und dem Agglomerationszentrum, zwischen den
Gurtelgemeinden und dem Umland sowie zwischen den Glrtelgemeinden.

= Entlastungen: Entlastung punktueller Uberlastungen Strasse

= Bewirtschaftung und Gestaltung: Agglomerationsibergreifende Organisation und
gemeinsame Bewirtschaftung der Strassen, vertragliche Gestaltung der Ortsdurchfahrten
oder wenn noétig Umfahrungen bei gleichzeitger Sicherstellung des Durchflusses

Abbildung 54: Potenziale Verkehrsmittel (Typ 3)

Siedlung
= Arbeitsplatze in der Agglomeration férdern, Auspendleranteil verringern

= Funktionale Verflechtungen zwischen Zentren starken
= Beurteilung und Priorisierung von Entwicklungsstandorten in Bezug auf MIV- resp.

OV-Erschliessung; Ansiedlung der verkehrsintensiven Branchen in Abstimmung mit
Kapaztitaten HLS
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3.3.7 Typ 4: Zentrale Herausforderungen

Folgend sind fir den Agglomerationstyp 4 die zentralsten Herausforderungen festgehalten:
Verkehr
= Geringer OV-Anteil aber auch geringes OV-Potenzial

= Aufgrund der dispersen Siedlungsstrukturen im Umland besteht eine hohe MIV-Affinitat
auf Verflechtungen der Kernstadt mit dem Umland,

= MIV-Verkehrsstrdome ohne Zentrumsbezug fliihren mitten durch die Kernstadt
= Punktuelle Zeitverluste auf Zufahrtsachsen MIV und OV
= Starke Verflechtungen der Kernstadt mit dem Umland und MIV-Affinitat

= Punktuell unvertragliche Abwicklung des MIV, lokale Belastbarkeiten teilweise
Uberschritten

= Starke Konkurrenzierung LV durch MIV im Binnenverkehr der Kernstadt

Siedlung
= Eigenstandigkeit und Attraktivitdt des AZ wahren oder fordern (v.a. Arbeitsplatze)
= Kleiner Anteil Binnenpendlerverkehr mit kurzen LV-affinen Distanzen

= Geringe Dichte

3.3.8 Typ 4: Zentrale Potenziale

Folgend sind fir den Agglomerationstyp 4 die zentralsten Potenziale abgeleitet:

Verkehr

= Potenziale der Verkehrsmittel (vgl. Abbildung 55): Die Radialverbindungen haben ein
OV- und Velo-Potenzial. Das Agglomerationszentrum weist Potenzial fir den Langsam-
verkehr auf. Der MIV wird auch zukinftig seine Bedeutung bei den Verbindungen
zwischen einer Glrtelgemeinde und dem Agglomerationszentrum, zwischen einer
Gurtelgemeinde und dem Umland sowie zwischen zwei Gurtelgemeinden besitzen. Er
sollte jedoch vertraglich gestaltet werden.

= Entlastungen: Bestehende und neue Infrastrukturen zur Entlastung der Agglomerations-
zentren nutzen
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Abbildung 55: Potenziale Verkehrsmittel (Typ 4)

Siedlung

= Forderung der Attraktivitat der Kernstadt bei ausgeglichenem Verhaltnis von Einwohnern
und Arbeitsplatzen.

= Sijedlungsverdichtung an gut OV-erschlossenen Lagen und (ibereinstimmend mit
raumplanerischen Zielsetzungen
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4 Massnahmen und Strategien in den vier
Agglomerationstypen

4.1 Generelle Herausforderungen und Potenziale

411 Positionierung

In vielen Agglomerationszentren stdsst der Strassenverkehr in den Hauptverkehrszeiten an
Grenzen, in den grossen Zentren bereits seit Jahren und zunehmend auch in mittleren und
kleineren Zentren. In den grosseren Agglomerationen wird der Verkehrsbetrieb in den Zentren
mittels integraler Verkehrsmanagementsystemen (VMS) auf hohem, stabilem Niveau gewahr-
leistet. Ausserhalb dieser Perimeter und vor allem auch an den Ubergéngen dazu, in Stadten
ohne integrale VMS sowie an Schnittstellen zwischen Nationalstrassen und lokalen Netzen
nehmen die Uberlastungen zu, die lokale Belastbarkeit ist haufig tiberschritten. Auf dem Nati-
onalstrassennetz akzentuieren sich die Uberlastungen innerhalb und zunehmend auch aus-
serhalb der Agglomerationen. Auch im o6ffentlichen Verkehr zeigen sich zunehmend Satti-
gungs- und Uberlastungserscheinungen, vor allem in den Stadtzentren und im Bereich der
Bahnhéfe, welche als OV-Drehscheiben zwischen Stadt-, Regional- und Fernverkehr funktio-
nieren.

Insbesondere in den grésseren Zentren wachst im beschrankt verfligbaren Strassenraum die
Nutzungskonkurrenz zwischen den Verkehrsmitteln und gegeniber den weiteren Ansprichen
an den Stadtraum. Gemass den Prognosen zur Entwicklung von Bevoélkerung und Wirtschaft
wachsen die Mobilitdtsbedirfnisse weiter. Neue Technologien und Digitalisierung sind eben-
falls bedeutende Einflussfaktoren, die sich schnell weiterentwickeln. Dadurch stellt die kiinftige
Organisation des Verkehrs in Agglomerationen eine grosse Herausforderung dar.

Fir das Verstandnis der nachfolgenden Ausflihrungen zu den Herausforderungen und Poten-
zialen sowie Strategien, sind die folgenden Zusammenhange als Orientierungspunkte wichtig:

= Die Schnittstellenprobleme kénnen nicht nur an den Schnittstellen gelost werden
Die Uberlastungssymptome im Verkehrssystem zeigen sich hauptsédchlich an den
Schnittstellen der Netze. Die Griinde daflir und damit auch wirksame Losungsansatze
liegen jedoch eindeutig in einem grésserrdumigen und themenubergreifenden Bezug.
Ganz grundsatzlich geht es um die Mobilitatsbedlirfnisse von Menschen zwischen ihrem
Wohnort und den Orten aller ihrer Tatigkeiten, insbesondere dem Arbeitsplatz. Dies
bedingt eine verkehrsmittellbergreifende und raumlich weiter gefasste Betrachtung unter
Einbezug der komplexen Wirkungszusammenhange zwischen Siedlung und Verkehr und
Angebot und Nachfrage.

= Orientierung an den Handlungsspielraumen
Der Umgang mit Mobilitdt und Verkehr ist zunehmend gepragt vom Umgang mit Grenzen.
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Geeignete Strategien zur Bewaltigung der kiinftigen Herausforderungen missen sich an
den Handlungsspielrdumen orientieren. Stark wachsende Bedeutung hat die effizientere
Nutzung der vorhandenen Infrastruktur, indem die Flacheneffizienz und Umweltqualitat
erhoht wird und vorhandene Kapazitaten ausserhalb der heutigen Hauptverkehrszeiten
und in Bezug auf Gegenlastrichtungen genutzt werden. In dieselbe Richtung gehen auch
die Bestrebungen, den Besetzungsgrad der Personenwagen zu erhdhen.

Im direkten Zusammenhang mit der Effizienz steht auch der wesensgerechte Einsatz der
Verkehrsmittel. Dazu enthalt Kapitel 2.3. unter dem Titel «Starken und Schwachen der
Verkehrsmittel» bereits wichtige Aussagen. Der OV hat seine Starken bei der
Erschliessung oder Verbindung kompakter Siedlungsstrukturen mit raumlich geblndelter
Nachfrage, wahrendem in dispersen Siedlungsstrukturen keine ausreichende Effizienz
erreicht wird. In den dispersen Strukturen weisen aufgrund ihrer Flexibilitat der MIV und
auf kurzen Distanzen der Fuss- und vor allem der Veloverkehr deutliche Starken auf. In
dichten Strukturen der Agglomerations- und Regionalzentren stésst der MIV aufgrund des
vergleichsweise grossen Flachenbedarfs pro beférderter Person und Umweltbelastungen
zunehmend an Grenzen. Die weiter steigende Mobilitatsnachfrage erfordert eine Opti-
mierung des Flachenanspruchs je mobiler Person durch Optimierungen beim MIV und
durch die Veranderung des Modal-Splits zugunsten des OV und LV. Dieses Verla-
gerungspotenzial ist gerade beim Pendlerverkehr hoch. Diese modale und zeitliche
Verlagerung wirkt sich positiv auf die Schnittstellenproblematik, den Abbau von
Engpassen fir den MIV und damit auch auf die Sicherstellung des nach wie vor
notwendigen MIV-Wirtschaftsverkehrs in den Zentren aus.

= Orientierung an bewahrten und anerkannten Planungsgrundsiatzen
Eine weitere und mit den beiden vorgenannten Aspekten kompatible Orientierungsebene,
stellt die bekannte «3V-Strategie» dar: Verkehr vermeiden, verlagern, vertraglich
gestalten, die nun um das 4 V «vernetzen» erganzt werden soll. Vernetzen beinhaltet
dabei alle Aspekte der kombinierten Mobilitat und der in diesem Zusammenhang
stehende Einsatz von neue Technologien und Digitalisierung. Dazu zahlt auch der
Ausbau von attraktiven Verkehrsdrehscheiben an geeeigneten Stellen, z. B. in
Subzentren, um die Netzflexibilitdt des OV zu erhdhen. Dieser Planungsgrundsatz
umfasst alle Handlungsebenen und bindet auf der primaren Ebene «Verkehr vermeiden»
ebenfalls den Wirkungszusammenhang zwischen Siedlung und Verkehr ein.

Nachfolgend werden nun auf genereller Ebene alle Agglomerationstypen betreffend die zent-
ralen Herausforderungen und Potenziale vertieft.
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41.2 Generelle Aussagen zu den zentralen Herausforderungen
Bezogen auf die Weiterentwicklung von Verkehr und Siedlung ergeben sich die folgenden
Ubergeordneten Herausforderungen:

= Fokus MIV
In den grossen Kernstadten hat sich das MIV-Aufkommen plafoniert oder ist gar riickgan-
gig, der MIV-Anteil am Gesamtverkehr ist vergleichsweise gering. Mit Verkehrs-manage-
ment werden die Einfallsachsen dosiert und innerhalb der Zentren wird die Verkehrssteu-
erung koordiniert, mit Priorisierung des strassengebundenen OV. Die Handlungsspielréau-
me fir MIV-Kapazitatserweiterungen im 6ffentlichen Raum der grossen Zentren sind
minim. Auf der verfligbaren Verkehrsflache im dicht genutzten Raum nimmt die Nutzungs-
konkurrenz zu (Flachenanspriiche und Flacheneffizienz der Verkehrsmittel, Abstimmung
Siedlung und Verkehr mit Anspruch an die Attraktivitat des 6ffentlichen Raumes). Die
Bedeutung der Effizienzsteigerung bezuglich des Flachenanspruchs je mobiler Person
steigt und damit die Notwendigkeit, Gegenlastrichtungen und Kapazitaten ausserhalb der
Hauptverkehrszeiten zu nutzen, den Besetzungsgrad beim MIV zu erhéhen und den
Modal Split weiter zugunsten des OV und des LV zu verandern. In den mittleren und
kleineren Kernstadten sind je nach Netzauslastung stabile oder zunehmende MIV-Auf-
kommen bei relativ hohen MIV-Anteilen am Modal Split feststellbar. Auf dem kommunalen
und kantonalen Strassennetz im Bereich der urbanen Gurtel sowie ausserhalb davon sind
unabhangig vom Agglomerationstyp MIV-Zunahmen feststellbar. Auch auf dem HLS-Netz
nimmt der Verkehr weiterhin zu. Die Uberlastungen im Bereich der Agglomerationen
akzentuieren sich vor allem an den Schnittstellen zwischen HLS und lokalem / regionalem
Strassennetz sowie in den urbanen Girteln mit den Ubergangen zu den Kernstadten. Dort
sollten Anstrengungen unternommen werden, den MIV zu entlasten resp. zu optimieren.
Aus Sicht Nationalstrasse besteht Handlungsbedarf fir weitere Kapazitatssteigerungen,
auch auf den Nationalstrassenabfahrten in das stadtische / regionale Netz.
Entsprechenden Vorhaben stehen zunehmend grosse Schwierigkeiten entgegen und sind
nicht zielfihrend. Die Griinde dafir sind kaum oder nur beschrankt verfligbare Raume
und Konflikte mit der Stadtvertraglichkeit und in der Folge komplexe und langwierige
Planungs- und Realisierungsprozesse sowie hohe Kosten. Zudem besteht eine Zielkon-
kurrenz zwischen Kapazitatssteigerungen auf dem HLS-Netz und der Notwendigkeit der
Verlagerung der Nachfrage vom MIV auf OV und LV in den Agglomerationszentren.

= Fokus OV
In und zwischen den grossen Ballungsraumen sind die Kapazitaten auf dem Netz mit
hoher Linien- und Taktdichte in den Hauptverkehrszeiten oft ausgelastet und teilweise
Uberlastet. Auf dem regionalen und lokalen Netz in den kleineren Agglomerationen sowie
auch in den grésseren Agglomerationen mit zunehmender Distanz zum Agglomerations-
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zentrum bestehen vielfach noch freie Kapazitaten. Das OV-Angebot weist in diesen
Raumen jedoch oft eine vergleichsweise niedrige Qualitat auf, und im Gegenzug ist die
Attraktivitat beim MIV (geringere Netzauslastung, hohe Netzflexibilitat beztglich der
Zielorte, hohe Verfugbarkeit von Parkfeldern) vergleichsweise hoch. Die Schwéachen des
OV-Angebots akzentuieren sich auf tangentialen Beziehungen innerhalb der Agglomera-
tionen sowie auch fir Verbindungen zwischen den Agglomerationen mit Quelle / Ziel in
den urbanen Gurteln der Kernstadt und im Ubrigen Agglomerationsgebiet oder Umland.
Beim OV bestehen in den Agglomerationen, anders als beim MIV, gréssere Spielraume
fur Attraktivitats- und Kapazitatserweiterungen (gréssere Transportgefasse, engere Takt-
folgen, ...). Hingegen ist die Flexibilitat liniengebundener OV-Angebote zur dispersen
Erschliessung in die Flache beschrankt (Erfordernis Blindelung Potenziale, Wirtschaftlich-
keit). Vor allem in den grdsseren Zentren und bei den Haupt-Bahnknoten stossen die
Kapazitatssteigerungen durch értliche Konzentrationen an Grenzen (Ballung von Bus und
Tram, begrenzte Haltestellenkapazitaten, ausgelastete Kapazitaten Schiene und Bahnhof-
infrastrukturen). Weiterentwicklungen von OV-Knoten bzw. neue schienengebundene An-
gebote erfordern grosse Investitionen und lange Planungs- und Realisierungszeitraume.

= Fokus Langsamverkehr
Ein grosses Entwicklungspotenzial wird dem Fuss- und vor allem dem Veloverkehr zuge-
ordnet. Dies zeigen Vergleiche mit Stadten wie Amsterdam (NL) Kopenhagen (DK),
Minster (D), Freiburg i.B. (D). Die Velomobilitét in der Schweiz wachst. Dazu tragen nebst
gesellschaftlichen Trends und der Entwicklung im Bereich E-Bike stark auch Verbes-
serungen an der Veloinfrastruktur bei, wie sie in verschiedenen Agglomerationen aktiv ge-
fordert werden. Im Zusammenhang mit der weiteren wirkungsvollen Férderung stellen
sich allerdings verschiedene raumliche, finanzielle und technische Herausforderungen.
Deshalb ist, wie die aktuelle Forschung zeigt, mit der bisher in der Schweiz praktizierten
Strategie auch eine gewisse Limitierung des moglichen Wachstumspotenzials absehbar.
Um seine volle Starke auszuspielen ist deshalb ein Quantensprung bei der Qualitat der
Veloinfrastruktur erforderlich. Damit kénnen neue Zielgruppen gewonnen werden, die
bisher etwa aus Sicherheits- oder Komfortiiberlegungen auf das Velo verzichten (z.B.
Familien mit kleinen Kindern, autoaffine Pendler etc.). Um diesen Quantensprung zu be-
werkstelligen, missen Antworten auf die bestehenden zentralen Schwierigkeiten gefun-
den werden: Generell sind das in den Zentren und lokal konzentriert die engen
stadtischen Raumverhaltnisse, die insbesondere auch beim kombinierten Verkehr Velo /
Bahn (Bike + Ride) zusatzlich durch stadtebauliche und bautechnische Randbedingungen
erschwert werden. Die Aktivierung des Velopotenzials auch Uber langere Distanzen
erfordert insbesondere fur den Pendlerverkehr attraktive, sichere und schnelle Premium-
verbindungen (Velobahnen) und gute sichere Lésungen an Knoten. Entsprechende
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Projekte im dicht genutzten Raum sind anspruchsvoll und stehen oft mit anderen
Nutzungsansprtichen im Konflikt. Nicht zuletzt sind mit der Einfiihrung der Hindernis-
freiheit (Forderung nach getrennter Fuhrung von Langsamverkehr) und auch im Zuge der
Zunahme des Veloverkehrs und der E-Bikes die Anforderungen an Langsamverkehrs-
anlagen insgesamt gestiegen (Komplexitat und Dimension).

= Fokus Siedlung
Zwischen der Siedlungs- und der Verkehrsentwicklung bestehen enge Wirkungs-
zusammenhange: Auf der einen Seite erzeugt die Siedlungsentwicklung Mobilitats- und in
der Folge Verkehrsnachfrage. Auf der anderen Seite wirkt der Ausbau der Verkehrs-
infrastruktur als Treiber fir Siedlungsentwicklungen. Die Wirkungszusammenhange
weisen auch auf die Herausforderung hin, Vorhaben der Siedlungsentwicklung und
Infrastrukturvorhaben des Verkehrs sorgfaltig in Bezug auf ihre «Nebenwirkungen» zu
planen. Eine markante Herausforderung neben den Pendlerdistanzen stellt das
Phanomen der Lastrichtungen im Arbeitspendlerverkehr dar, als Wirkung zwischen
raumlich getrennten Wohn- und Arbeitsplatz-Polen. Uber 70% (BFS-Pendlerstatistik 2016)
der Beschaftigten arbeiten ausserhalb ihrer Wohngemeinde und 20% ausserkantonal.
Zudem hat in der Vergangenheit die Konzentration von Arbeitsplatzen zugenommen. Und
analoge Wirkungen entstehen auch bei Konzentrationen von Bildungs-, Einkaufs- und
Freizeitinfrastrukturen. Eine weitere Herausforderung stellt die zeitliche Konzentration
des Pendlerverkehrs (und analog dazu auch bei den anderen Verkehrszwecken) in den
Hauptverkehrszeiten dar. In Bezug auf den Wirkungszusammenhang zwischen Verkehr
und Siedlung ist ebenfalls die Qualitat des 6ffentlichen Raumes sowie das Angebot an
Grunraumen flr Aufenthalt und Naherholung als Aspekt der Verkehrsvermeidung
einzubeziehen.

= Die grenznahe Lage einiger Agglomerationen stellt erh6hte Anforderungen in Bezug auf
die internationale Abstimmung von Siedlungs- und Verkehrsentwicklung.

41.3 Generelle Aussagen zu den zentralen Potenzialen

Auf genereller Ebene lassen sich die Potenziale und damit auch die Ziele fir die Weiterent-
wicklung von Verkehr und unter diesem Aspekt auch der Siedlung wie folgt skizzieren:

In den Agglomerationen des Typs 1 und zumindest in den grosseren Agglomerationen des
Typs 2 und 3 bestehen grosse Potenziale zu weitergehenden Verlagerung von MIV auf OV
und LV. Dies vor allem im Bereich der urbanen Gurtel der Kernstadte. Zudem gibt es Poten-
ziale zur Nutzung der Kapazitaten im Gegenlastverkehr, ausserhalb der heutigen Hauptver-
kehrszeiten und zur Erhéhung des Besetzungsgrads des MIV. Nach Mdglichkeit soll der MIV
so entlastet werden, dass die Massnahmen des OV und des LV eine Unterstiitzung bei der
Bewaltigung der Verkehrsprobleme in den Schnittstellenbereichen leisten kénnen. Es ist zu
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vertiefen, ob eine starkere Ausrichtung des OV und des Velos auf diese Fragestellung mdg-
lich ist. In den kleineren und mittleren Agglomerationen besitzt der MIV heute hohe Mo-
dalsplit-Anteile, die auch zukunftig bestehen bleiben durften, jedoch nach Mdglichkeit nicht
steigen sollten. Die hochsten Potenziale zur Entlastung des MIV bestehen vor allem bei We-
gebeziehungen aus dem urbanen Gurtel, den Girtelgemeinden und dem Umland mit Bezug
zur Kernstadte mit seinem urbanen Giirtel. Die Kernstadte sind zentral fir die Starkung des
OV und des LV einerseits in der Kernstadt selbst aber auch in Bezug zum Umland. Eine wei-
tere zentrale Herausforderung im Typ 3 liegt in seinem oft MIV-affinen dispersen urbanen
Gurteln in nachster Nahe zu HLS-Anschlissen, welcher stark durch den Ziel- und Quellver-
kehr nach ausserhalb der Agglomeration gepragt ist.

Der Hauptpfeiler zur Aktivierung dieser Potenziale insgesamt stellt die Weiterentwicklung des
OV dar. Hier sollte gepriift werden, ob der OV in Kombination mit kombinierter Mobilitat star-
ker auf die bestehenden Verkehrsstrome (z. B. Pendlerstréme) ausgerichtet werden kann.
Fur den Nahbereich besteht zudem ein grosses Potenzial beim Veloverkehr, insbesondere
fur Beziehungen mit Bezug zum urbanen Girtel. Dies zeigt sich besonders deutlich in den
Agglomerationen des Typs 1 mit vergleichsweise hohem Anteil Veloverkehr und geringem
Anteil MIV in den Kernstadten. Hier hat der Veloverkehr im veloaffinen Distanzbereich von
2.5 bis 5 km seinen maximalen Anteil von ca. 15%. Mit E-Bikes besteht zudem ein wesentli-
ches Potenzial auch auf Distanzen tber 5 km, unter der Voraussetzung entsprechender Inf-
rastruktur.

In Bezug auf die Potenziale bei der Siedlungsentwicklung bzw. in Bezug auf den Wirkungs-
zusammenhang Siedlung / Verkehr stehen auf Agglomerationsebene die kongruenten Ziele
des besseren Lastrichtungsausgleichs und der Forderung kurzer Wege im Vordergrund. Die
Stossrichtungen dazu sind vermehrte Nutzungsdurchmischung innerhalb der Agglomerati-
onszentren, eine klarere Zentrenstruktur im urbanen Gurtel der Kernstadte und die Weiter-
entwicklung von Regionalzentren mit gutem Nutzungsmix. Auf nationaler Ebene gilt es je-
doch auch weiterraumig, Uber die Agglomerationen hinweg, ein raumliches Gleichgewicht an
Arbeitsplatzen und Einwohnern zu férdern. Was heisst, v.a. in kleineren und mittleren Agglo-
merationen der Typen 2 bis 4, welche einen hohen Auspendleranteil aufweisen, sind «regio-
nale» Arbeitsplatze zu férdern. Die Wirkungsziele dieser Potenziale in Bezug auf die haupt-
sachlichen Herausforderungen kénnen wie folgt auf den Punkt gebracht werden:

Effiziente Nutzung bestehende

Verkehrsnachfrage Infrastruktur Férderung kurzer Wege

vermehrt auf OV / LV Bessere Abstimmung zwischen und Lastrichtungs-
den Netzen und an den Schnittstellen ausgleich
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4.2 Zusammenfassung und Wiirdigung der zentralen Herausforderungen und
Potenziale Verkehr und Siedlung

In den folgenden beiden Unterkapiteln sind die vorgangig genannten zentralen Herausforde-
rungen sowie Potenziale im Vergleich zwischen den vier Agglomerationstypen nochmals in
einer gekurzten tabellarischen Form zusammengefasst.

4.2.1 Herausforderungen je Agglomerationstyp

Die spezifischen Herausforderungen fir die vier Agglomerationstypen wurden fiir den OV,
MIV, LV sowie die Siedlung festgelegt und beurteilt (sieche auch Tabelle 88).

Herausforderungen OV

= Beim Agglotyp 1 und teilweise auch bei den Agglotypen 2 und 3 sind die fehlenden stadtischen
Tangentialverbindungen im urbanen Giirtel der Kernstadte, die ausgepragten Lastrichtungen
sowie die starken Uberlastungen an den zentralen Knoten zu nennen. Die Ausgestaltung von
attraktiven Tangentialverbindungen im OV stellt aufgrund der wenig gebiindelten und meist
ungerichteten Stréme aber eine Herausforderung dar.

= Bei den Agglotyp 2 und teilweise bei den Agglotypen 3 und 4 besteht ein grosser Unterschied
in der Qualitat des OV-Angebotes zwischen Agglomerationszentrum und den librigen Gemein-
den. Zudem ist bei den Agglotypen 2 und 3 das Potenzial und die Effizienz des OV-Angebotes
schwierig.

Herausforderungen MIV

= Beim Agglotyp 1 und teilweise auch bei den Agglotypen 2 und 3 dominiert die Schnittstellen-
problematik zwischen HLS und lokalem Strassennetz sowie die ausgepragten Lastrichtungen.

= Beim Agglotyp 2 und 3 treten punktuelle Uberlastungen an zentralen Knoten und in Anschluss-
bereichen auf.

= |nsbesondere bei den Agglotypen 3 und 4 fihren MIV-Stréme ohne Zentrumsbezug teilweise
mitten durch die Zentren

= Bei den Agglotypen 2 bis 4 besteht eine hohe MIV-Affinitat bei Verflechtungen mit den Giirtelge-
meinden und dem Umland

Herausforderungen LV
Bei den Agglotypen 2 bis 4 besteht teilweise keine/wenig durchgéngige Velo-Infrastruktur im
Kernstadt und urbanem Giirtel mit teilweise langen Wegen

Herausforderungen im Bereich Siedlung

= Kein raumlich ausgeglichenes Verhaltnis von Einwohnern und Arbeitsplatzen. Die Agglo-
merationen vom Typ 1 besitzen ein Einpendleriberschuss und angrenzende Agglomerationen
der Ubrigen Agglotypen eine hohe Anzahl an Auspendlern.
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= Bei den Agglotypen 1 und 2 ist wenig/kein Platz fiir neue Verkehrsinfrastrukturen im
Agglomerationszentrum

= Bei den Agglomerationen vom Typ 2, 3 und 4 besteht nur eine geringe Siedlungsdichte
ausserhalb der Kernstadt.

Legende:

B Zentrale Herausforderung
Herausforderung

In betreffendem Agglotyp nicht sehr entscheidend

Herausforderungen OV Agglotyp 1 Agglotyp 2 Agglotyp 3 Agglotyp 4

A) Kein/wenig Angebote auf Tangential- H
verbindungen im urbanen Giirtel

B) Ausgeprégte Lastrichtungen B

C) Uberlastungen an zentralen Knoten [ | B

D) Punktuelle Zeitverluste auf Zufahrt- u
sachsen

E) Grosser Unterschied in Qualitit OV- ]
Angebot zwischen AZ und Giirtelgem.

F) Effizienz OV-Angebot schwierig B [ |

G) Struktur OV-Angebot schwierig B

H) Geringes OV-Potenzial |

Herausforderungen MIV Agglotyp 1 Agglotyp 2 Agglotyp 3 Agglotyp 4

A) Schnittstellenprobleme zwischen HLS O
und HVS; Verkehrsfluss beeintrachtigt

B) Schnittstellenprobleme zwischen ]
AZ und libriger Agglomeration

C) Punktuelle Uberlastungen an zentralen u u
Knoten und in Anschlussbereichen

D) Ausgepragte Lastrichtungen [ |

E) Lokale Belastbarkeiten liberschritten B

F) MIV-Stréme ohne Zentrumsbezug fiih- ]
ren mitten durch die Zentren

G) Durchfluss gewahrleisten B

Herausforderungen LV Agglotyp 1 Agglotyp 2 Agglotyp 3 Agglotyp 4

A) keine/wenig durchgidngige Velo-Infra- o u
struktur im urbanen, teilweise lange Wege

B) Starke Konkurrenzierung LV durch MIV u
im Binnenverkehr der Kernstadt
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Herausforderungen Raumverhaltnisse
und Strukturen Verkehr

Agglotyp 1

Agglotyp 2

Agglotyp 3

Agglotyp 4

A) Wenig / kein Platz fiir neue Verkehrsin-
frastrukturen

B) Starke MIV-affine Verflechtungen mit
dem Umland

Herausforderungen Wohn- und Arbeits-
platze

Agglotyp 1

Agglotyp 2

Agglotyp 3

Agglotyp 4

A) Hohe Anziehungskraft fiir umliegende
Agglomerationen (viele Einpendler)

B) Hohe Anziehungskraft der Agglomera-
tionen Typ 1 (viele Auspendler)

Herausforderungen Dichte und Sied-
lungsstrukturen

Agglotyp 1

Agglotyp 2

Agglotyp 3

Agglotyp 4

A) Geringe Dichte ausserhalb Kernstadt

B) Heterogene Zentrenstruktur, unter-
schiedliche Attraktivititen und Lagequali-
taten

C) Eigenstandigkeit AZ wahren

Tabelle 8: Herausforderungen je Agglomerationstyp

4.2.2

Potenziale je Agglomerationstyp

Die spezifischen Potenziale fiir die vier Agglomerationstypen wurden in Bezug auf die Ver-

kehrsverlagerung, -entlastung, Bewirtschaftung/Gestaltung sowie Siedlungsentwicklung fest-

gelegt und beurteilt (siehe auch Tabelle 9).

Potenziale Verkehrsverlagerung

= |nsbesondere bei Wegebeziehungen mit Bezug zu den Kernstadten und deren urbanen Gurteln

bestehen gute Méglichkeiten, weiteren Verkehr auf den OV oder den LV zu verlagern. Beim

Agglotyp 4 besitzt der LV eine grossere Bedeutung fiir Verkehrsverlagerungen vom MIV als

der OV

= Bei den Agglotypen 2, 3 und 4 sind mit Ausnahme von gebiindelten OV-Korridoren die

Potenziale des OV in der Fache voraussichtlich beschrankt, um gréssere modale Verschie-

bungen vom MIV hin zum OV erzielen zu kénnen.

Verkehrsentlastungen

= Zentrumsentlastungen durch Nutzung bestehender und neuer Infrastrukturen (Strasse und

Schiene), v.a. (Haupt-)Bahnhofe) besitzen insbesondere bei den Agglotypen 2, 3 und 4 ein

Potenzial.
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= Die Entlastung punktueller Uberlastung von Knoten hat insbesondere beim Agglotyp 2 und 3
ein Potenzial

Bewirtschaftung und Gestaltung

= Bei den Agglotypen 1 bis 3 besteht ein hohes Potenzial fiir eine bessere Verkehrsbewaltigung
in der gemeinsamen und abgestimmten Bewirtschaftung des Strassennetzes auf den unter-
schiedlichen Netzhierarchien.

= Bei den Agglotypen 2 bis 4, wo der MIV nicht weiter minimiert werden kann, bringt die
vertragliche Gestaltung der Ortsdurchfahrten ein hohes Potenzial.

Siedlung

= Die Forderung zusatzlicher Subzentren im urbanen Gurtel besitzt insbesondere beim Agglotyp
1, aber auch teilweise beim Agglotyp 2 und 3 ein grosses Potenzial

= Die Foérderung der polyzentrischen Siedlungstruktur besitzt grundsatzlich in allen Agglomera-
tionen ein Potenzial, wobei jedoch insbesondere beim Agglotyp 3 die Verflechtungen zwischen
den Kernstadten gestarkt werden sollten

= Die Siedlungsentwicklung nach innen an gut mit OV erschlossenen Lagen und in Uberein-
stimmung mit den verfiigbaren Strassenkapazitaten besitzt praktisch fiir alle Agglotypen ein
Potenzial

= Der raumliche Ausgleich von Einwohnern und Beschaftigten besteht bei den Agglotypen 1, 2
und 3 ein hohes Potenzial, um Lastichtungen auszugleichen.

Legende:

. Zentrales Potenzial
ebenfalls vorhandenes Potenzial

In betreffendem Agglotyp nicht sehr entscheidend

Verlagerungen Verkehrsmittel Agglotyp 1 Agglotyp 2 Agglotyp 3 Agglotyp 4
A) Verlagerung auf OV N O O
urbaner Girtel Radial Zwischen Kern- (Radial)
Radial urbaner Giirtel stadten
Tangential (in grossen Binnenverkehr
Agglos) (bei grossen AZ)
B) Verlagerung auf Velo (inkl. E-Bike) B O O B
Urbaner Gurtel Radial (Radial) Binnenverkehr
Radial Binnenverkehr | Binnenverkehr Kernstadt
Tangential AZ AZ
Binnenverkehr
C) Verlagerung auf LV (Gemeinden B O O B
und Stddte) Binnenverkehr | Binnenverkehr Binnenverkehr Binnenverkehr
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ten starken

Entlastung Agglotyp 1 Agglotyp 2 Agglotyp 3 Agglotyp 4
A) Zentrumsentlastung durch Nutzung
bestehender, noch nicht liberlasteter [ |
Infrastruktur
B) Zentrumsentlastung durch Nutzung H H
bestehender und neuer Infrastruktur
C) Entlastung punktueller Uberlastun- ] ]
gen Knoten Schiene und Strasse
Bewirtschaftung und Gestaltung Agglotyp 1 Agglotyp 2 Agglotyp 3 Agglotyp 4
A) Gemeinsame Bewirtschaftung .
Netze Schiene und Strasse Bund und Kan- | Bund und Kan- véa_.lswschedn
tone, Stadte tone, Stadte tadten un
Kantonen

B) Vertragliche Gestaltung Ortsdurch- ] ] ]
fahrten
C) Gewahrleistung Durchfluss B
D) Gewabhrleistung Reisezeiten und u
Zuverlassigkeit im OV
Siedlung Agglotyp 1 Agglotyp 2 Agglotyp 3 Agglotyp 4
A) Ausgleich Lastrichtungen durch u
Veranderung Siedlungsstruktur
B) Forderung Zentrenstruktur zwi- u
schen Kernstadt und urbanem Giirtel
C) Ausrichtung Entwicklung auf ver-

. o~ | u
fugbare Kapazititen

D) Siedlungsverdichtung an gut mit
OV-erschlossenen Lagen und iiberein- B ] u
stimmend mit raumplanerischen Ziel-
setzungen

E) Polyzentrische Struktur fordern [

F) Forderung Arbeitsplédtze, Verringe- u ]
rung Anzahl Auspendler
G) Verflechtungen zwischen Kernstad- ]

Tabelle 9: Potenziale je Agglomerationstyp
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4.3 Zweck und Aufgabe der Matrix Wirkungsweisen

In Form einer Matrix wird grob aufgezeigt, welche Verkehrs- und Siedlungsmassnahmen in
welchen Agglotypen welche erwartete Wirkung in Bezug auf die Bewaltigung der Herausfor-
derungen und die Realisierung von Potenzialen haben. Ziel der Matrix ist es, Wirkungszusam-
menhange aufzuzeigen und Muster zu erkennen, nicht einzelne Massnahmen zu vertiefen.
Auf Basis dieser Matrix werden im Kapitel 4.5 zusammenfassende Strategien je Agglomerati-
onstyp abgeleitet. Diese beziehen sich primar auf die Méglichkeit modaler Verschiebungen
unter Berucksichtigung der Siedlungsstruktur.

Fir die vier Agglotypen wird die vereinfachte Gemeindetypisierung gemass Kapitel 2.1.4 in
Agglomerationszentrum (AZ = Kernstadt und angrenzender urbaner Girtel), Regionalzentren
(RZ) und Ubrige Gemeinden (Gurtelgemeinden) verwendet. Damit kann auch die Lage der
Massnahme in die Beurteilung ihrer Wirksamkeit einfliessen.

In dieser Tabelle wird der Ortsverkehr als Verkehr innerhalb des AZ resp. RZ verstanden, der
Regionalverkehr verkehrt zwischen den AZ und RZ resp. tbrigen Gemeinden und der Fern-
verkehr dient der Verbindung zu anderen Agglomerationen. Der Fernverkehr wird in der Matrix
nicht vertieft behandelt, da er auch nicht Gegenstand der Agglomerationsprogramme ist (siehe
dazu auch Ausfuhrungen in Kapitel 1.3)

Abbildung 56: Differenzierung Agglomeration und Massnahmen
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44 Massnahmentypen und Wirksamkeit

Zur Bewaltigung der in Kapitel 3 identifizierten agglomerationstypischen Herausforderungen
resp. zur Aktivierung der Potenziale braucht es spezifische Strategien und Massnahmen.
Diese werden in Analogie zu den Agglomerationsprogrammen Massnahmen in die Bereiche
Siedlung, OV, MIV, Langsamverkehr (LV) und Gesamtverkehr (GV) unterschieden. Diese wer-
den weiter in verschiedene Massnahmentypen gegliedert.

Bei den Massnahmentypen Siedlung wird aufgezeigt, wie die gegebene Raumstruktur mittels
Siedlungsmassnahmen so optimiert werden kann, dass verkehrlich positive Effekte zu erwar-
ten sind (beispielsweise Ausgleich der Lastrichtungen). Bei den Massnahmentypen Verkehr
wird von der gegebenen Raum- resp. Zentrenstruktur ausgegangen und es werden Massnah-
men beschrieben, welche unter gegebenen Siedlungsstrukturen Sinn machen (z.B. neue Tan-
gentialverbindungen).

Die Massnahmentypen werden weiter differenziert, wenn es relevante Unterschiede bezlglich
der Netzhierarchie gibt. Beim OV wird insbesondere zwischen Orts-, Regional- und Fernver-
kehr unterschieden, beim MIV zwischen Nationalstrasse und lokalen Strassen. Bei der Opti-
mierung der Netzstruktur OV werden ausserdem allgemeine Aussagen getroffen.

Bei der Grobbeurteilung der Wirksamkeit von Massnahmentypen wird von der heutigen Aus-
gangslage der Agglomerationstypen ausgegangen (z.B. Agglotyp 1: bereits sehr gute stadti-
sche OV-Systeme vorhanden) und insbesondere die Potenziale beriicksichtigt (z.B. Agglotyp
1: OV-Potenzial im AZ schon stark ausgeschépft, aufgrund baulicher Situation verursachen
weitere massgebliche Ausbauten einen verhaltnismassig grossen Aufwand).

Dort wo keine wesentlich positive (oder eher negative) Wirkung im Sinne der Wirkungskriterien
PAV erwartet wird, sind die Felder leer. Ubergeordnete Zusammenhange (z.B. zum Fernver-
kehr) sind beschrieben, farblich aber nicht bezliglich Relevanz beurteilt.

Siedlung

Die heutige Siedlungsstruktur resp. v.a. deren Dispersitat bestimmt die massgeblichen Her-
ausforderungen in der Verkehrsabwicklung, wie sie in Kapitel 3 hergeleitet wurden. Da die
Schweiz grésstenteils «gebauty ist, kann diese Struktur nicht von Grund auf geandert werden
— es sind lediglich Optimierungen und Umstrukturierungen in der weiteren Entwicklung und
ihrer Auswirkung auf die Verkehrsstréme (z.B. Lastrichtungen) mdglich. Am ehesten kann die
Dichte und die Nutzungsverteilung beeinflusst werden, weswegen die ersten beiden Sied-
lungsmassnahmen in der Matrix darauf fokussieren:
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= Die Wirksamkeit einer polyzentrischen Siedlungs- und Nutzungsstruktur (101"°) zur
Verkirzung von Wegen und zum Ausgleich von Einwohnern und Arbeitplatzen zur
Minimierung der Lastrichtungen ist zwischen den Agglomerations- und Regionalzentren
des Agglotyps 1 am grossten.

= Die Innenentwicklung Wohnen & Arbeiten (102) an zentralen Lagen mit gutem OV- bzw.
LV-Anschluss ist in allen Agglomerations- und Regionalzentren von grosser Wirkung zur
Verkirzung von Wegen.

= Eine weitere Moglichkeit, den (motorisierten) Verkehr zu beeinflussen liegt in der
Parkierung. Hier spielt neben der Form der Bewirtschaftung insbesondere auch die Anzahl
der zur Verfigung stehenden Parkplatze, sowohl private als auch offentliche, eine
entscheidende Rolle. Einfluss genommen auf private Parkplatze wird mittels siedlungs-
planerischer Massnahmen (Bau- und Zonenordnung), weswegen diese Massnahme hier
dem Bereich Siedlung zugeordnet wird, wahrend das Management des o&ffentlichen
Parkraums unter den Bereich Verkehr fallt (MIV und Velo).

= Die Wirksamkeit der Reduktion des privaten Parkplatzangebots (103) ist in den
Agglotypen 1 (Ubrige Gemeinden) sowie in den AZ der Agglotypen 2 und 3 am gréssten.

Offentlicher Verkehr (OV)

= Die Optimierung der Netz- und Angebotsstruktur (201) weist je nach Massnahmentyp
(Tangentialverbindung im Feinverteiler, neue Durchmesserlinien zwischen Nebenzentren
bzw. alternative on-demand Angebotsformen) in unterschiedlichen Lagen eine grosse
Wirksamkeit auf, v.a. mit steigender Agglomerationsgrosse.

= Kapazitatserweiterungen (202) wirken in den AZ und RZ der Agglotypen 1 bis 3.

= Neue Haltestellen (203), insbesondere Bahnhaltestellen, sind in den Agglomerations-
zentren der Agglotypen 1 bis 3 zur Erschliessung von Subzentren oder Entwicklungs-
schwerpunkte besonders wirksam. Eine Realisierung ist schwierig, wenn die Strecke
ungenligende Kapazitaten aufweist und die betreffende Linie optimal in den Uberge-
ordneten Knoten eingebunden werden soll. Es ist auch zu beachten, dass die Realisierung
von weiteren Eisenbahnprojekten lange Planungszeit beansprucht und die Eisenbahn nur
bei gentigender Nachfrage rentabel betrieben werden kann.

= Die Wirksamkeit von Verkehrsmanagement- Massnahmen im OV (204) zur Beschleu-
nigung ist in den Agglomerations- und Regionalzentren der Agglotypen 1 und 2 am
grossten.

'® Es handelt sich um die Nummerierung der Massnahme in der Matrixtabelle 3
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Motorisierter Individualverkehr (MIV)

= Die Wirksamkeit von Netzergdnzungen (301) im Nationalstrassennetz scheint nur
gegeben, wenn es sich um eine Verschiebung handelt resp. einen Rickbau einer
bestehenden Achse damit einhergeht. Im lokalen Strassennetz sind Netzergdnzungen v.a.
zur Entlastung von Zentrumsgebieten wirksam, was mit einer stadtebaulichen Aufwertung
und Verdichtung nach Innen verbunden sein sollte. Sie missen allerdings in jeder Lage
bestehende Engpéasse ldsen und den Spielraum resp. die Attraktivitat fir den OV resp. den
Langsamverkehr erhéhen und nicht zusatzlichen MIV anziehen.

» Kapazitatserweiterungen (302) auf der Nationalstrasse sind zur Entlastung des
Agglomerationszentrums vom Binnenverkehr in den Agglotypen 1 und 2 wirksam. Im RZ
des Agglotyps 2, sind auch Kapazitatserweiterungen auf dem untergeordneten Strassen-
netz zur Behebung von lokalen Uberlasten (Entlastung der Strasse) wirksam

= Neue Nationalstrassenanschliisse (303) zur Entlastung bestehender Abschnitte,
Anschlisse und Knoten unter Voraussetzung ausreichender Kapazitaten sind vorwiegend
in den AZ und RZ wirksam. In den brigen Gemeinden ist eine Verbesserung der Erreich-
barkeit beim MIV eher nicht gewlinscht,

= Verkehrsmanagement-Massnahmen im MIV (304) zur Aufrechterhaltung der Stabiltat
des Verkehrsflusses auf Autobahnen bzw. kantonalen / stadtischen Strassen und zur
Steuerung / Beeinflussung der Stréme an den Netzlibergangen sind in allen Agglomera-
tionstypen wichtige flankierende Massnahmen.

= Eine strenge und regional abgestimmte Parkraumbewirtschaftung von offentlichen
Parkplatzen (304) ist v.a. in Agglomerations- und Regionalzentren der Agglotypen 1 bis 3
sinnvoll, wo starkere Uberlastungen im Verkehrssystem prognostiziert werden und die
Beeintrachtung im stadtischen Raum durch den MIV gross sind.

Fuss-/ Veloverkehr (LV)

Bei den LV-Massnahmen (401) kann die Wirksamkeit in Bezug auf den Agglotyp nicht diffe-
renziert werden, da weniger die Gbergeordnete Zentrenstruktur, sondern die kleinrdumige Si-
tuation innerhalb von Siedlungsgebieten ausschlaggebend ist (Nutzungsdichte, Lage der
«Points of Interests», Sicherheitsdefizite, lokales Aufkommen Passanten, etc.).

Aus diesem Grund werden auch keine Untertypen definiert, sondern die Bedeutung von Net-
zerganzungen/-optimierungen, Beschleunigungen, Sicherheit und Parkraum zusammenfas-
send je Agglomerationstyp beschrieben. Neben dem Fussverkehr und dem klassischen Ver-
kehr ist hier zur Uberwindung langerer Distanzen auch immer das E-Bike mitgedacht.
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Gesamtverkehr (GV)

= Strassenraumgestaltungen (501) zur Aufwertung der Ortsdurchfahrt, zur Erhéhung der
Aufenthalts-/Wohnqualitéat und zur Erhéhung der Verkehrssicherheit sind auf dem lokalen
Netz Uberall wirksam, wo es ein relevantes Aufkommen an Passanten, Kindern und
Velofahrenden gibt. Es gibt analog der LV-Massnahmen keine Differenzierung nach Agglo-
merationstyp.

= «Mobility-as-a-Service» (502) ist als zukunftsweisendes Konzept v.a. im Agglomera-
tionstyp 1 von potenziell grosser Wirksamkeit, weil ein attraktives und dichtes Angebot an
verschiedenen Verkehrsmitteln bereits vorhanden ist. Im Zentrum steht insbesondere das
Potenzial, den Besetzunsgrad im MIV zu erhéhen (Car-Pooling).

= Bike- und Car-Sharing-Systeme (503) sind in den Agglomerations- und Regionalzentren
der Agglotypen 1 und 2 wirksam.

= Zielnahe P+R-Anlagen («Mobilitatsdrehscheiben») (504) kénnen bei dispersen MIV-
Stromen entlang von Einfallsachsen am Rand der AZ wirksam sein. Voraussetzung ist eine
gute Anbindung an das OV-Systems des AZ.

= Dezentrale OV-Drehscheiben mit ergdnzenden Funktionen fiir Versorgung (505) zur
Entlastung der Hauptumsteigepunkte sind insbesondere in den Subzenren der urbanen
Gurtel der Agglotypen 1 bis 3 wirksam. In den AZ des Agglotyps 1 sind sie teilweise schon
umgesetzt.
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4.5 Strategien

Aus der Matrix wird fir jeden Agglomerationstyp aus den (besonders) wirksamen Massnah-
men eine zusammenfassende Strategie abgeleitet, die geeignet scheint, den identifizierten
Herausforderungen gemass Kapitel 3 zu begegnen und die Potenziale zu aktivieren, um die
Siedlungs- und Verkehrsentwicklung besser auf die gegebenen siedlungsstrukturellen Rah-
menbedingungen abzustimmen.

Diese Strategie wird im Folgenden in Analogie zu den Agglomerationsprogrammen zwar sek-
toral formuliert, ist aber aus einer gesamtverkehrlichen Sicht hergeleitet und mit Anliegen der
Siedlungsentwicklung abgestimmt. Bei der Initialstudie stehen insbesondere die Mdglichkeiten
von verkehrlichen Massnahmen zur modalen Verschiebung vom MIV hin zum OV oder LV im
Vordergrund, um dadurch den MIV bei der Gestaltung von Mobilitat in Agglomerationen und
den Schnittstellenbereichen zu unterstiitzen. Bei den siedlungsstrukturellen Massnahmen
werden Ansatzpunkte aufgezeigt, die jedoch noch zu konkretisieren sind.

Strategien fir alle Agglomerationstypen

Einzelne Massnahmen resp. Ansatze gelten fiir alle Agglomerationstypen und werden im Fol-
genden nicht jedes Mal wiederholt:

= Erhéhung Besetzungsgrad von privaten Fahrzeugen
= Brechen von Spitzen, zeitliche Verlagerung des Verkehrs

= Alternative Angebotsformen im kollektiven und kombinierten Verkehr fir weniger dichte
Raume priifen

= Aufwertung von 6ffentlichen Raumen flr einen sicheren und attraktiven Langsamverkehr

Strategie fiir Agglotyp 1

Im Agglomerationstyp 1 hat der OV bereits heute einen zentralen Stellenwert, der nach Még-
lichkeit weiter zunehmen soll, um die Strassen und Knoten mit Schnittstellenprobleme zu ent-
lasten. Der MIV hat ausserhalb der Agglomerations- und Regionalzentren weiterhin seine Be-
deutung. Innerhalb der Zentren sind die Distanzen geeignet, um zu Fuss oder mit dem Velo
zurtickgelegt zu werden. Vermehrt soll das Velo als Zubringer von den urbanen Girteln resp.
je nach Distanz auch von den Giurtelgemeinden in die Kernstadt und als sicheres, schnelles
Verkehrsmittel innerhalb der urbanen Girtel dienen. Im urbanen Glirtel ist eine lokale poly-
zentrische Struktur von Subzentren, wenn méglich verbunden mit OV-Knotenpunkten, zu for-
dern. Dadurch sollen weitere Méglichkeiten fir den kombinierten Verkehr geschaffen werden.
Die Verkehrsdrehscheiben sind dabei attraktiv zu gestalten.
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OV-Konzeption

= Ausbau OV (Regionalverkehr) --> Angebotserhdohungen/Beschleunigungen auf radialen
Achsen und neue Angebote auf Tangentialachsen (z. B. im urbanen Gdurtel); Durch-
bindungen; Dezentralisierung OV-Umsteigepunkte in AZ und RZ (beispielsweise in Sub-
zentren im urbanen Gurtel)

= Sicherstellung Leistungsfahigkeit und Zuverlassigkeit OV (Ortsverkehr)
MIV-Konzeption
= Sicherstellung Vertraglichkeit MIV in AZ und RZ

= Raumliche Konzentration der Parkierung, Ausdehnung der Bewirtschaftung von Kernstadt
in AZ, RZ und schliesslich auch im urbanen Glirtel

Velo-Konzeption
= Tangential- und Radialverbindungen fir Veloverkehr erstellen / ausbauen

= Veloinfrastruktur innerhalb der Agglomerations-/Regionalzentren und urbanem Gurtel aus-
bauen

Intermodalitat

= P+R-Anlagen zum Umstieg MIV — OV méglichst peripher in Agglomeration, méglichst friih
an der Quelle (an S-Bahnstationen), subsidiar auch denkbar an HLS-Anschlissen mit
gutem OV-Anschluss (nur wenn disperse Siedlung und keine starke OV-Achse)

= |nnerhalb und um AZ/RZ nur Anlagen zum Umstieg OV — Velo mit entsprechenden
attraktiven Abstellanlagen bei Bahnhofen (attraktive Verkehrsdrehscheiben)

Siedlung

= Ansiedlung von Arbeitsplatzen ausserhalb AZ mit guter OV-Anbindung

= Fdrderung von Subzentren in den urbanen Girteln der Kernstadte.

= Nutzungsmischung und Verdichtung in RZ, urbaner Girtel und entlang S-Bahnlinien

= Grundversorgung in Ubrigen Gemeinden sicherstellen.
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Strategie fiir Agglotyp 2

Der Stellenwert des OV sollte gesteigert werden, um den MIV zu entlasten. Eine besondere
Bedeutung besitzen dabei leistungsfahige OV-Korridore, aber auch in den Kernen der AZ und
RZ soll die OV-Qualitat verbessert werden. Die heutige MIV-Affinitat sollte durch attraktive
Alternativen nicht weiter zunehmen. Der MIV hat ausserhalb der Agglomerations- und Regio-
nalzentren weiterhin seine Bedeutung, die Zufahrtskapazitaten zum AZ und Parkmaoglichkeiten
im AZ sollten minimiert und an siedlungsvertraglichen Standorten liegen. Innerhalb der Zentren
sind die Distanzen geeignet, um zu Fuss oder mit dem Velo zurickgelegt zu werden. Vermehrt
soll das Velo als Zubringer von den urbanen Girteln resp. je nach Distanz auch von den Ubri-
gen Gemeinden in die Kernstadt und als sicheres, schnelles Verkehrsmittel innerhalb der ur-
banen Gurtel dienen.

OV-Konzeption

= Ausbau OV (Regionalverkehr) --> Angebotserhdhungen/Beschleunigungen auf radialen
Achsen;

= Ausbau OV (Ortsverkehr) --> Angebotserhéhungen/Beschleunigungen im stadtischen OV-
System, mit zunehmender Agglomerationsgrosse Weiterentwicklung von radialen zu
flachigen OV-Netzen; Dezentralisierung OV-Umsteigepunkte in AZ sowie in den Sub-
zentren des urbanen Girtels

MIV-Konzeption
= Plafonierung MIV-Kapazitat in AZ und RZ bei prognostizierten Verkehrsiberlastungen
= Gezielte Ausbauten zur Behebung von punktuellen Uberlastungen

= Raumliche Konzentration der Parkierung an siedlungsvertraglichen Standorten sowie zur
Minimierung des Parksuchverkehrs, Ausdehnung der Bewirtschaftung von Kernstat auf AZ
und RZ

Velo-Konzeption
= Radialverbindungen fiir Veloverkehr erstellen, Sicherheit und Attraktivitat erhéhen

» Veloinfrastruktur innerhalb der AZ und RZ sowie zwischen Subzentren im urbanen Gurtel
ausbauen

Intermodalitat

= Stadtnahe P+R-Anlagen zum Umstieg MIV — OV resp. Veloverkehr am Rand von AZ,
erganzend bei gutem OV-Angebot auch an S-Bahn-Haltestellen in peripheren Lagen
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= |n AZ nur Anlagen zum Umstieg OV — Velo mit entsprechenden attraktiven Abstellanlagen
bei Bahnhofen

Siedlung
= Nutzungmischung und Verdichtung in Regionalzentren und entlang S-Bahnlinien

= Polyzentrische Strukturen und Ausbildung von Subzentren im urbanen Gurtel férdern (zur
Entlastung AZ)

Strategie fiir Agglotyp 3

Der OV-Anteil muss primar auf Verbindungen zwischen den Zentren erhéht werden. Auf die-
sen Beziehungen ist der MIV aktiv zu steuern und nach Méglichkeit zu reduzieren, um damit
Uberlastungen und Schnittstellenprobleme zu beheben. Auf den dispersen Beziehungen mit
dem Umland hat der MIV weiterhin seine Bedeutung und soll die effiziente Erschliessung in
die Flache sicherstellen, dort wo ein OV-Angebot nicht wirtschaftlich betrieben werden kann.
Innerhalb der Zentren sind die Distanzen geeignet, um zu Fuss oder mit dem Velo zurlickge-
legt zu werden. Vermehrt soll das Velo als Zubringer von den urbanen Giirteln resp. je nach
Distanz auch von den Glrtelgemeinden in die Kernstadt und als sicheres, schnelles Verkehrs-
mittel zwischen den Zentren dienen.

OV-Konzeption

= Ausbau OV (Regionalverkehr) --> Angebotserhdhungen/Beschleunigungen auf Verbin-
dungen zwischen AZ/RZ

= Ausbau OV (Ortsverkehr) nur bei genligend grossem Potenzial innerhalb AZ/RZ (d.h. in
grosseren AZ/RZ) sowie in Siedlungskorridoren

MIV-Konzeption

= Plafonierung MIV-Kapazitat in AZ und RZ bei prognostizierten Verkehrsiberlastungen
= Siedlungsvertragliche Abwicklung MIV in AZ und RZ

= Gezielte Ausbauten zur Behebung von punktuellen Uberlastungen

= Agglomerationsweites grenzubergreifendes Verkehrsmanagement zur Lenkung der
Verkehrsstrome

= Siedlungsvertragliche Parkierung, Ausdehnung der Bewirtschaftung
Velo-Konzeption

= Veloinfrastruktur innerhalb der AZ und RZ ausbauen
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= Bei bewaltigbaren Distanzen zwischen AZ/RZ auch Veloinfrastrukturen zur Verbindung der
Zentren verbessern

Intermodalitat

» Innerhalb AZ und RZ OV-Drehscheiben multifunktional erweitern und fiir einen attraktiven
Umstieg OV-Veloverkehr sorgen

= P+R-Anlagen nur peripher mit gutem Anschluss an den OV.
Siedlung

= Funktionale Beziehungen zwischen AZ/RZ starken, Starkung der polyzentrischen
Siedlungsstruktur, Verkehrsstrome blindeln

= Siedlungsentwicklung nur an gut mit OV erschlossenen Lagen

Strategie fiir Agglotyp 4

In diesen Agglomerationen wird der MIV weiterhin das bestimmende Verkehrsmittel sein. Im
Vordergrund steht die siedlungsvertréagliche Abwicklung. OV-Angebote sind nur auf Achsen
und Korridoren mit hoher Nachfrage resp. in den grosseren Kernstadten auszubauen resp.
neu einzufiihren. Der bestehende OV muss attraktiv und zuverlassig funktionieren, um als
echte Alternative wahrgenommen zu werden. In kleineren Kernstadten, in denen der OV nicht
ausgebaut werden kann, kann der MIV insbesondere durch die Férderung des Fuss und Ve-
loverkehrs entlastet werden. Vermehrt soll das Velo als Zubringer von den nahe gelegenen
Gurtelgemeinden in die Kernstadt dienen. Die Kernstadt sollte durch Siedlungsentwicklung
nach innen gestarkt werden, um zusatzliche Potenziale fiir den OV zu generieren.

OV-Konzeption

= Wo méglich und sinnvoll, Attraktivierung OV (Regionalverkehr und wenn vorhanden
Ortsverkehr) --> Beschleunigungen und Abbauf von Verlustzeiten auf Einfallsachsen

MIV-Konzeption
= Vertragliche Abwicklung MIV in AZ, sofern notwendig Dosierung am Rande
= Gezielte Aus- und Neubauten zur Behebung von punktuellen Uberlastungen
Velo-Konzeption

= Veloinfrastruktur innerhalb der AZ ausbauen, insbesondere bei beschréanktem OV-Angebot
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Intermodalitat

= P+R-Anlagen zum Umstieg MIV — OV méglichst peripher in Agglomeration (an S-
Bahnstationen), subsidiar auch denkbar an HLS-Anschliussen (nur wenn disperse
Siedlung und keine starke OV-Achse)

= Innerhalb AZ eine zentrale Anlage zum Umstieg OV — Velo, erganzende multifunktionale
Nutzungen nur bei entsprechendem Potenzial

Siedlung

= Siedlungsentwicklung nur an gut mit OV erschlossenen Lagen (oder in Kombination mit
der Verbesserung des OV-Angebotes)

= Mischnutzungen im AZ férdern
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5 Vorschlag fur mogliche Vertiefungen

Es werden Themen zur weiteren, nachgelagerten Vertiefung vorgeschlagen. Sie zielen einer-
seits darauf ab, das Themenfeld der Gestaltung von Mobilitat in Agglomerationen gesamtheit-
lich zu vertiefen und andererseits, zusatzliche Informationen fiir die Beurteilung der Agglome-
rationsprogramme zu erhalten.

Siedlungsstrukturelle Veranderungen und polyzentrische Siedlungsstruktur

Das Ziel besteht darin, siedlungsstrukturelle Veranderungen in den letzten 10 bis 15 Jahren
durch die detailliertere Auswertung von Zeitreihen zu Einwohnern und Beschéftigten (nach
Branchen) und deren Umstrukturierungen (z. B. Konzentrationsprozesse von Arbeitsplatzen
und Wohnstandorten) in den Kernstadten, den urbanen Giurteln der Kernstadte, den
Regionalzentren, den Girtelgemeinden und dem Umland aufzuzeigen. Vertiefende Auswer-
tung der Pendlerdaten 2014 zu den Pendlerstrome von den Gurtelgemeinden oder dem
Umland in den urbanen Gurtel der Kernstadte der Agglomerationen oder Reboundeffetkte von
Pendlerstrome dienen als Erganzung. Darauf aufbauend ist die Bedeutung dieser siedlungs-
strukturellen Veranderungen auf die polyzentrische Siedlungsstruktur, die Siedlungsentwick-
lung (Verdichtung) entlang der Nationalstrassen und der grossen OV-Korridore sowie die Last-
richtungsproblematik zu diskutieren.

Optimierung OV-Netzstruktur und Potenziale des kombinierten Verkehrs
Gegenstand dieser Vertiefung sind die grundsatzliche Struktur des OV-Netzes/Knotenstruktur
und der Angebotsformen. In einer ersten Phase sind spezifische Fragen zu untersuchen:

e Welche Gebiete sind aufgrund der Siedlungsstruktur und/oder des OV-Netzes/An-
gebotes eher MIV-affin? Als Grundlage kénnen das nationale Personenverkehrsmodell
(NPVM) und/oder die Pendlerdaten verwendet werden.

e Wie sehen die Knotenstrukturen des OV in den urbanen Girteln der Kernstadte aus
und wie sind diese mit der Siedlungsentwicklung abgestimmt?

e Sind die lokalen OV-Systeme zu stark auf die jeweiligen Kernstédte ausgerichtet?

e Wo ist die Lastrichtungsproblematik besonders stark ausgepragt?

Die Defizite sind zu benennen, raumlich abzugrenzen und grobe Lésungsrichtungen mit Po-
tenzialen aufzuzeigen. Hierbei wird insbesondere an Moglichkeiten der weiteren Optimierung
der kombinierten Mobilitat oder den Einsatz neuer Technologien gedacht. In einer zweiten
Phase sind dazu mégliche Lésungsansatze zu entwerfen:

e Starkere Kopplung von OV-Knotenpunkten mit der Entwicklung von Subzentren im
urbanen Gurtel der Kernstadte.

e Verbesserung der Erreichbarkeit der Ziele mit dem OV durch kombinierte Mobilitét.
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o Gezielt eingesetzte stadtische Tangentialverbindungen im Gurtel der Kernstadt
welche die Regionalzentren in grosseren Agglomerationen einbinden. Welche Poten-
Ziale bestehen wirklich, welche Potenziale sind Voraussetzung fir ein verhaltnis-
massiges Angebot?

e Mdgliche neue OV-Systeme in Hauptzentren zur weiteren Kapazitatssteigerung.

Forderung der kombinierten Mobilitat

Die unterschiedlichen Formen des Verkehrsmittelwechsels und deren Bedeutung untereinan-
der und fir die kombinierte Mobilitat sind zu untersuchen. Die zu betrachtenden Umsteigefor-
men sind:

= «Mobilitatshubs» generell
Was wird unter Mobilitatshubs verstanden? Wie sollen diese aussehen (Nutzungen,
Freizeit / Einkauf, attraktiver Umsteigeort)? Welche Verkehrsmittel sind zu kombinieren,
mit welchen Infrastrukturanforderungen?

= QV-Drehscheiben
Was zeichnet eine «gute» OV-Drehscheibe aus? Gibt es Mindestzahlen beim Passagier-
aufkommen oder der Distanz zwischen Drehscheiben, an welche man sich in den Agglo-
merationen orientieren kann? Wie spielen verschiedene OV-Drehscheiben zusammen?

= Park+Ride Anlagen (P+R)
P+R Anlagen sollen differenziert nach verschiedenen Ortslagen innerhalb der Agglomera-
tion (start- und zielnah) und inkl. den Voraussetzungen bezlglich der Einbindung in das
OV und Veloverkehrsnetz hinsichtlich ihrer Wirkungsweise vertieft werden. Ziel der P+R
Anlagen sollte ein hinsichtlich Kern- und Regionalzentren frihzeitiges Umsteigen auf dem
OV sein.

= Bike+Ride Anlagen (B+R)
Welche Anforderungen (Standort, Qualitat, Kapazitat, Bewirtschaftung / Betrieb) bestehen
im Zusammenwirken mit dem OV, in der Bandbreite von dispersen OV-Haltestellen bis zu
OV-Drehscheiben? Das hangt jedoch vom OV-Angebot und dem Ziel der Fahrt ab.

Verkehrsmanagement, Netzhierarchien - Schnittstelle NS — untergeordnetes Netz

Mit Massnahmen wie Dosierung, LSA-Steuerung / Knotenoptimierungen, Durchfahrtswider-
stdnden (z.B. Temporeduktion), Signalisation, Beeinflussung Routenwahl kann das Verkehrs-
management einen wichtigen Beitrag zur Leistungsfahigkeit und Effizienz des strassengebun-
denen Verkehrs und zur besseren Abstimmung der Netzhierarchien leisten. Auf Nationalstras-
sen ist das Wirkungspotenzial dynamisch gesteuerter Verkehrsmanagementsysteme (u.a.
Steuerung der optimalen Geschwindigkeit) zur Erhéhung der Leistungsfahigkeit hoch. Auf dem
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untergeordneten Strassennetz ist flaichendeckendes Verkehrsmanagement zur Steuerung/Be-
einflussung der Zufahrtsstrome in Zentren zielfihrend. Diese beiden Wirkungsziele kénnen
sich im Bereich der Schnittstellen, d.h. im Umfeld der Autobahnanschliisse, gegenseitig nach-
teilig beeinflussen. Der Frage zum Umgang mit den Schnittstellen und die Abstimmung der
Netzhierarchien kommt dabei eine zentrale Rolle zu. In einem ersten Schritt sind an prakti-
schen Fallbeispielen die Griinde und die Formen flr die bestehenden Schnittstellenprobleme
zu untersuchen auch im Hinblick auf die Bedeutung der Siedlungsentwicklung. Dazu hat das
ASTRA eine Studie gestartet, um Grundlagen fiir die Beurteilung von Schnittstellenproblemen
zu erfassen.

Massnahmentypen fiir die Bewertung der Agglomerationsprogramme
Die Wirksamkeit der Massnahmentypen je Agglotyp konnte in der Matrix erst grob beurteilt
werden. Eine vertiefte Betrachtung der Wirksamkeit in Abhangigkeit von Lage und Struktur
konnte hilfreiche Inputs flr den Prifprozess der 4. Generation geben, z.B.

= Checkliste fiir die Prifung der Agglomerationsprogramme (was muss gegeben sein, damit
Massnahme XY wirksam ist? Welche Unterlagen / Nachweise missen von den
Agglomerationen erbracht werden? Mindestanforderungen, Schwellenwerte, Reserve-
Kapazitaten, etc.)

= Quantifizieren von Schwellenwerten: z.B. Wo lohnt es sich OV-Tangenten zu schaffen?
Welche Reserven gibt es noch auf welchen Strassen?

Parkplatzpolitik

Bei der Fragestellung ist zwischen den institutionellen Rahmenbedingungen zur Umsetzung
einer Parkraumpolitik und den verkehrlichen Auswirkungen der Parkplatzpolitik zu unterschie-
den.

Die Untersuchung der institutionellen Rahmenbedingen zielt darauf ab, die rechtlichen Rah-
menbedingungen, welche Rolle und Aufgaben die verschiedenen Staatsebenen und Akteure
bei der Behandlung des Themas Parkraummanagement innehaben, zu untersuchen. Was ist
die heutige Praxis und welche Einflussmoglichkeiten (z. B. im Rahmen der Agglomerations-
programme) bestehen. Daraus sollen Empfehlungen fir den Umgang mit der Parkraumpolitik
abgeleitet werden.

Bei der Beurteilung der verkehrlichen Auswirkungen geht es darum, welche verkehrlichen und
stadtebaulichen Auswirkungen und Wirkungszusammenhange sich durch die Parkraumpolitik
ergeben. Es sind unterschiedliche Angebotskonzepte differenziert nach Anzahl, Lage, private
versus offentliche PP, Bewirtschaftung, Preissysteme, Nutzergruppen mdglichst quantitativ
anhand von Fallbeispielen zu erfassen und zu beurteilen. Dabei sind unterschiedliche Agglo-
typen zu unterscheiden. Auch die unterschiedlichen Formen des kombinierten Verkehrs (P&R,



Vorschlag fir mdgliche Vertiefungen 103

Mobiltatshubs, OV-Drescheiben) sind dabei mitzuberiicksichtigen. Abschliessend sind techni-
sche Rahmenbedingungen flr die Parkraumpolitik und sein Management fiir unterschiedliche
Agglotypen und Formen daraus abzuleiten.

Beriicksichtigung von zusatzlichen Themenfelder bei der Gestaltung von Mobilitat in
Agglomerationen

Wie in Kapitel 1.3 festgehalten, musste fir die Initialstudie eine enge Abgrenzung der bear-
beitbaren Themen getroffen werden. Es drangt sich auf, im weiteren Verlauf der Untersu-
chungen vermehrt auch folgende Verkehre zu betrachten:

» Guterverkehr / Lieferwagenverkehr:
Insbesondere der Lieferwagenverkehr besitzt in den Agglomerationen ein hohes Ver-
kehrsaufkommen und daher eine grosse Bedeutung bei der Gestaltung von Mobilitat in
Agglomerationen und der Schnittstellenproblematik. Sofern maéglich ist dabei zwischen
den unterschiedlichen Formen des Lieferwagenverkehrs (Paketdienst, Handwerker, etc.)
zu unterscheiden. Ein weiteres Thema sind die logistischen Prozesse mit ihren
Umschlagpunkten (Terminals Schiene-Strasse oder Strasse-Strasse, Citylogistik). Hier
besteht auch der Bezug zum schweren Guterverkehr.

= Freizeit und Einkaufsverkehr:

Freizeit- und Einkaufsverkehr als wichtige Verkehrszwecke wurden in der Initialstudie
nicht vertieft betrachtet, da dazu die Informationsbasis sehr beschrankt ist. In der Ver-
tiefung soll der Relevanz beziglich Herausforderungen, Potenzialen und Strategien in
Uberlagerung zum untersuchten Pendlerverkehr und den weiteren Verkehrszwecken

nachgegangen werden. Die Auswertungen des Freizeit- und Einkaufsverkehrs sollten
sich jedoch wiederum auf die Werktage von Montag bis Freitag beziehen, da Uberlas-
tungen und Schnittstellenprobleme an Wochenenden andere Ursachen besitzen.
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A1 Begriffe

Arbeitspendler/innen: Erwerbstatige ab 15 Jahren, die einen fixen Arbeitsort ausserhalb ih-
res Wohngebaudes haben. Nicht dazu zahlen zu Hause Arbeitende sowie Erwerbstatige, die
keinen fixen Arbeitsort aufweisen. Als Erwerbstatige gelten Personen ab 15 Jahren, die min-
destens eine Stunde pro Woche einer produktiven Arbeit nachgehen.

Ausbildungspendler/innen: Personen ab 15 Jahren, die in Ausbildung stehen und die in
regelmassigen oder unregelmassigen Abstanden ihr Wohngebaude verlassen, um zu ihrer
Ausbildungsstatte zu gelangen. Personen, die in Ausbildung und erwerbstétig sind, werden
sowohl als Arbeitspendler/innen als auch als Ausbildungspendler/innen gezahit.

Grenzganger/innen: Grenzganger/innen aus dem Ausland sind in der vorliegenden Studie
nicht berlicksichtigt.

Kollektiver Verkehr: Alle Formen, bei der eine Person ein von einem Unternehmen
angebotenes Fahrzeug nutzt, welches auch von anderen Personen wahrend seiner Fahrt
mitgenutzt werden kann. Der kollektive Verkehr umfasst den konventionellen heutigen OV und
den OIV. Gegeniiber dem OV zeichnet sich der OIV durch eine Losldsung von den oben
aufgelisteten Merkmalen aus, insbesondere durch eine starkere Orientierung an den
individuellen Bedufnissen der Fahrgaste. Dies kann durch eine Flexibilisierung der Abfahrtszeit
(on-demand Verkehr), der Route/Linie, variable Halte oder eine Kombination dieser Elemente
erreicht werden. Unter den OIV fallen auch Pooling-Angebote auf nichtprivater Basis.

Pendlermatrix 2014 (BFS 2016): Zur Erarbeitung der Matrix wurden vom BFS drei Daten-
quellen (Register) miteinander verknlpft: a) Statistik der Bevolkerung und der Haushalte
(STATPOP), b) Register der Alters- und Hinterlassenenversicherung (AHV-Register) und c)
Unternehmensstatistik (STATENT). Durch die Verknipfung der drei Register konnte ein
Grossteil der Pendlerbeziehungen zwischen Wohn- und Arbeitsort direkt abgeleitet werden.
Bei Mehrbetriebsunternehmen werden einem Arbeithehmer mittels eines Optimierungsalgo-
rithmus eine bestimmte Arbeitsstatte des Unternehmens «zugeteilt». Es handelt sich um keine
Vollerhebung, sondern nur ein Teil der Stréme wurde berechnet, wobei jeweils die Quelle be-
kannt ist. Die Daten der Pendlermatrix sind gemeindefein und beziehen sich nur auf die Ar-
beitspendler flir das Gebiet der Schweiz. Grenzganger oder Ausbildungspendler sind nicht
darin enthalten. Es handelt sich also um reine Pendlerstrdome vom Wohn- zum Arbeitsort fur
das Gebiet der Schweiz. Aus den Daten kann weder auf die Haufigkeit des Pendelns noch auf
die Verkehrsmittelwahl geschlossen werden. Als Orientierung fur die Verkehrsmittelwahl und
den daraus resultierenden Modal-Split werden die Auswertungen des MZMV 2015 verwendet.

Unter Netzflexibilitat beim OV wird verstanden, dass durch die Netzstrukturen und attraktive
Umsteigepunkte die Route zum Ziel (z. B. durch optimierte Wegeketten) verbessert werden
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kann. Es wird davon ausgegangen, dass die gute Erreichbarkeit des Zielortes wichtiger ist als
jene des Quellortes (haufig der Wohnort). Dabei ist eine gute OV-Giiteklasse wichtig, aber
nicht ausreichend.

Mit Schnittstelle ist auf der Strasse der Ubergang zwischen der Nationalstrasse und dem
lokalen Strassennetz in den Anschlussbereichen einer Autobahn zu verstehen und beim OV
der Ubergang der Schiene des Fern- und Regionalverkehrs zum stadtischen OV-System im
Bereich der Bahnhdofe.

Schnittstellen eines Autobahnanschlusses befinden sich an den Ubergangen zwischen
den Ein- und Ausfahrten der Autobahn und dem lokalen Strassennetz. An diesen
Sekundarknoten treffen dabei zwei unterschiedliche Verkehrssysteme aufeinander, die
Hochleistungsstrasse mit normalerweise freiem Verkehrsfluss und das kantonale/stadtische
Strassennetz, das Uber Knoten geregelt ist. Betroffen von einer Schnittstelle sind die
Verkehrsteilnehmer von und zu der Autobahn und jene, die die lokale Strasse mit dem Auto,
dem OV, dem Velo oder zu Fuss nutzen ohne die Autobahn zu benutzen.

Ein Schnittstellenproblem in diesem Kontext tritt dann auf, wenn an den Sekundarknoten
eines Autobahnanschlusses der Verkehrsfluss gestort wird, wodurch auch die Verkehrs-
sicherheit gefahrdet sein kann. Es kann sich dabei um Rickstaus bis auf die Stammstrecke
der Autobahn oder um Staus auf dem lokalen Strassennetz handeln. Zurzeit gibt es keine
systematische Ubersicht zu Autobahnanschliissen, die Schnittstellenprobleme aufweisen (z.
B. Zahldaten oder Rickstaulangen an den Sekundar- und den benachbarten Knoten des
lokalen Strassennetzes, Formen von Schnittstellenproblemen).

Durchgangsverkehr (DV): Der Durchgangsverkehr ist ortsfremd, da weder Quelle noch Ziel
im Untersuchungsperimeter liegen. Die Person versucht das Untersuchungsgebiet so schnell
und unproblematisch als méglich zu durchqueren, in der Regel Uber das Autobahnnetz oder
auf Fernverkehrsbahnlinien.

Quellverkehr (QV): Als Quellverkehr bezeichnet man den Teil des Verkehrs, der innerhalb
des Untersuchungsgebietes beginnt und hinausfahrt, z. B. Auspendler.

Zielverkehr (ZV): Der Zielverkehr bezeichnet den Teil des Verkehrs, der im Untersuchungs-
gebiet endet, z.B. Einpendler. Er hat seinen Beginn aul’erhalb des Untersuchungsgebietes
und fahrt in dieses hinein.

Binnenverkehr (BV): Binnenverkehr sind Verkehrsstréme innerhalb des Untersuchungs-
gebietes, sie beginnen dort, bewegen sich dort und enden dort.
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Definition der betrachteten Raumeinheiten

Agglomeration: Eine Agglomeration kann als jene Zone beschrieben werden, in welcher der
stadtische Einfluss spurbar ist und eindeutig mit der Kernstadt zusammenhangt. Agglomerati-
onen sind unterschiedlich gross.

Umland: Umland ist das Gebiet ausserhalb der Agglomeration. Dieses Gebiet besitzt keinen
spurbaren Einfluss bezogen auf eine Kernstadt.

Kernstadt: Es ist das Zentrum einer Agglomeration. Die jeweiligen Zentren kdnnen unter-
schiedlich gross sein.

Urbaner Girtel der Kernstadt: Der urbane Glrtel setzt sich aus den Randern der Kernstadt
und Gemeinden des Hauptkernes zusammen und kann ringférmig und/oder in Form von Sied-
lungskorridoren in den Raum ausstrahlen. Der urbane Gurtel ist verkehrlich, wirtschaftlich und
planerisch eng mit der Kernstadt verbunden. Eine genaue Definition des urbanen Giirtels be-
steht im Moment noch nicht, da er sich nicht zwangslaufig an administrative Grenzen orientiert.
Die Einteilung der Raume mit stadtischen Charakter des BFS stellt jedoch eine erste gute
Einteilung dar. Der urbane Girtel wird teilweise auch als erster Girtel der Agglomeration be-
zeichnet.

Subzentren: Subzentren sind zentrale Gemeinden im urbanen Girtel der Kernstadte mit einer
besonderen Bedeutung (z. B. Entwicklungsschwerpunkt oder OV-Drehscheiben). Sie sind wirt-
schaftlich eng mit der Kernstadt verbunden.

Agglomerationszentrum: Das Agglomerationszentrum setzt sich aus Kernstadt und dem ur-
banen Girtel zusammen. Teilweise wird es auch als urbaner Kernraum bezeichnet.

Regionalzentren: Es handelt sich dabei um grossere autonome Zentren, die sich ausserhalb
des Agglomerationszentrums befinden. Beim BFS werden sie auch als Nebenzentren (inner-
halb der Agglomeration) oder Kerngemeinden ausserhalb der Agglomeration bezeichnet.
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Giirtelgemeinden: Es sind die Ubrigen Gemeinden in der Agglomeration. Sie werden auch
als Gemeinden des 2. Giirtels der Agglomeration bezeichnet.

Siedlungs- oder Infrastrukturkorridoer: Siedlungs- und Infrastrukturkorridore strahen
linienformig von den Kernstadten aus und vernetzen haufig die polyzentrische Siedliungs-
struktur. Bezogen auf die Kernstadte wirken sie als Einfallskorridore bzw. Einfallsachsen.

Verkehrsdrehscheiben: Verkehrsdrehscheiben sind Umstiegspunkte fiir unterschiedliche
Verkehrsmittel. Durch multimodale Ketten soll das Gesamtverkehrssystem optimiert werden
um Verkehrsverlagerungen vom MIV auf den OV und das Velo zu bewirken. Im Umfeld dieser
Verkehrsdrehscheiben soll die stadtebauliche Aufwertung und Verdichtung einhergehen.
Verkehrsdrehscheiben befinden sich mit unterschiedlichen Funktionen z. B. in Kernstadten,
in Subzenren und Regionalzentren.
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A2 Zusammenstellung der Merkmale pro Agglomerationstyp

Legende:
Geringer Anteil (im Vergleich zu anderen Agglotypen) AP Auspendler
Hoher Anteil (im Vergleich zu anderen Agglotypen) BpP Bl‘nnenpendler
900 Zahlenwert Median resp. Mittelwert EP E/‘npendler
600 — 2000 Zahlenwert Bandbreite EW  Einwohner
Besch. Beschitftigte
AZ Agglozentrum
KS Kernstadt
Merkmale mit Bezugsgrosse Agglomeration
Agglotyp 1 Agglotyp 2 Agglotyp 3 Agglotyp 4
Ew. u. Besch. | 900, 600-2'000 100, 13-175 200, 27-240 35, 10-45
(x1'000)
Anteil Besch. | 40-44% 33-42% 32-46% 31-51%
Anteil EW u. | 42% 50% 40% 72%
Besch. in
Kernstadt
Siedlungs- Grosses und sehr Grosses AZ mit Kern- | Mehrere AZ mit je Kernstadt mit Giirtel-
struktur dichtes AZ mit Kern- stadt und urbanem einer Kernstadt und gemeinden
stadt und stark aus- Glrtel urbanem Glirtel
gepragtem urbanen
Girtel
Verkehrsnetz | HLS nahe an Kern- HLS eher nahe und | HLS bei polyzentri- 50% der Agglos
MIV stadt; HVS-Achsen tangential zu AZ; schen Agglos nicht ohne, 50% mit HLS-
gegen Zentren do- HVS-Achsen gegen | sehrnahe an Kern- | Anschluss; HVS ra-
siert Zentren teilweise do- | stadt (bei langes- dial und ohne Dosie-
siert treckten Agglos na- rung
her); HVS-Achsen
gegen Zentren teil-
weise dosiert (nurin
polyzentrischen Ag-
glos)
Verkehrsnetz | Dichtes, radiales Lineares (teilw. Lineares Bahnnetz Lineares Bahnnetz;
ov Bahnnetz; radiales radiales) Bahnnetz; verknlpft die Kern- radiales Busnetz;

Bus- / Tramnetz; gu-
tes Angebot im Fern-
verkehr; sehr dichtes
OV-Angebot im AZ; 1
zentrale OV-
Drehscheibe in Kern-
stadt

radiales Busnetz;
gutes Angebot im
Fernverkehr;
mehrheitlich dichtes
Bus-Angebot im AZ;
1 zentrale OV-Dreh-
scheibe in Kermstadt

stadt; radiales Bus-
netz; gutes Angebot
im Fernverkehr;
mehrheitlich dichtes
Bus-Angebot im AZ;
1 zentrale OV-Dreh-
scheibe in Kernstadt

i.d.R. direkter An-
schluss an Fernver-
kehr; geringes OV-
Angebot in KS; 1
zentrale OV-Dreh-
scheibe in Kernstadt
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Merkmale Aus-

Ausgepragte Last-

Leichte Lastricht-

Leichte Lastricht-

HVS in Kernstadt oft

Bin-
nenverkehr der

telwahl

Agglomeration

41% MIV, 23% OV

53% MIV, 13% OV

55% MIV, 12% OV

lastung  MIV | richtungen; MIV und | ungen; Teilw. hohe ungen; Teilw. hohe stark ausgelastet; OV

und OV OV: Oft hohe Auslas- | Auslastung in Auslastung in nicht stark ausgelas-
tung in Spitzenzeiten | Spitzenzeiten Spitzenzeiten tet und oft nur diin-

nes Angebot

Anteil Ew./Be- | 79-86% 35-80% 36-82% 24-84%

sch. in OV-

Gute A bis C

Pendlersaldo | Markanter Einpend- | Leichter Auspendler- | Leichter Auspendler-| | eichter Auspendler-
leriiberschuss uberschuss uberschuss iiberschuss

Pendler- 22% EP, 11% AP, | 20% EP, 25% AP, 21% EP, 25 AP, | 27% EP, 27% AP,

beziige 67% BP 55% BP 54% BP 46% BP

Pendler ohne | 44% 40% 49% 26%

Bezug zur KS

Pendler von, | 11% 19% 19% 28%

nach Umland

Verkehrsmit- 29% FV, 8% VV,|26% FV, 8% VV,|26% FV, 8% VWV, |24% FV, 9% VV,

59% MIV, 8% OV

Merkmale mit Bezugsgrosse Kernstadt

Agglotyp 1 Agglotyp 2 Agglotyp 3 Agglotyp 4
Anteil Besch. 47-59% 36-55% 34-59% 31-59%
Anteil EP KS an | 60% 62% 55% 82%
Total EP
Anteil AP KS an | 28% 41% 30% 61%
Total AP
Anteil BP KS am | 30% 38% 30% 64%
Total der BP
Verkehrsmittel- 15% VV, 25% FV, | 13% VWV, 27% FV, | 13% VV, 27% FV, | 13% VWV 32% FV,

wahl Binnenver-
kehr KS

41% OV, 18% MIV

18% OV, 42% MIV

18% OV, 42% MIV

10% OV, 45% MIV
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Merkmale Schnittstellen

Agglotyp 1

Agglotyp 2

Agglotyp 3

Agglotyp 4

Agglozentrum

— Dosierung Einfallsach-
sen und Stau auf HLS
fuhren zu Schnittstel-
lenproblemen im Giirtel

Urbaner Glrtel

— Uberlastung HLS we-
gen hoher Anschluss-
dichte und Akzentuie-
rung durch einzelne
Verkehrserzeuger

— Lokal hohe Verkehrsbe-
lastung

Agglozentrum

— Akzentuierung Ver-
kehrsbelastung an zent-
ralen Knoten in KS

— Stau auf HLS

— Siedlungsentwicklung
bildet Zielkonflikt mit
Verbesserung Abwick-
lung MIV

Urbaner Giirtel

— Analog Agglotyp 1 (je-
doch weniger ausge-
pragt)

Polyzentrische Struktur

— HLS nicht tangential zu
KS; HVS bedeutend

— HLS-Zubringer bringen
grosse Belastung der
Siedlung

— Uberlagerungen im An-
schlussbereich HLS
und lokal

Lineare Struktur in Talla-
gen

— Starke Bedeutung der
Querachsen (HLS-
Zubringer)

— Dosierungen nur be-
schrankt vorhanden

Agglozentrum

— Akzentuierung Ver-
kehrsbelastung an zent-
ralen Knoten in KS

— Verkehrsprobleme im
Anschlussbereich HLS

— Neue Verkehrserzeuger
bilden Zielkonflikt
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