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Ausgangslage und Zielsetzung

Gestaltung von Mobilitat in Agglomerationen

Die Schweizer Verkehrsnetze stossen zuneh-
mend an ihre Grenzen. Besonders stark zeigt sich
das auf dem Nationalstrassennetz, dem Schie-
nennetz und den stadtischen Verkehrssystemen.
Die Bahnhofe und Haltestellen am Ubergang von
Schienennetz und stadtischem OV-System wie
auch die Schnittstellen zwischen Autobahn und
lokalem Strassennetz sind vermehrt Uberlastet.
Dies betrifft haufig alle Verkehrsteilnehmenden,
unabhangig davon, ob sie mitdem Auto, dem OV,
zU Fuss oder mit dem Velo unterwegs sind.

Die grossten verkehrlichen und stadtebaulichen
Herausforderungen bestehen darin, die Attrak-
tivitdt und die gute Erreichbarkeit der Kernstad-
te der grossen Agglomerationen und ihrer urba-
nen Gurtel zu erhalten. Diese Ballungszentren
gehoren zu den wirtschaftlichen «Motoren» der
Schweiz. Hier entwickeln sich Bevolkerung und
Arbeitsplatze sehr dynamisch, was immer gros-
sere Pendlerstrome zur Folge hat (Bild 1). Dies

ist auf den Verkehrsnetzen der grossen Zentren
spurbar, aber auch kleinere und mittlere Agglo-
merationen stellen die Verkehrsstrome zuneh-
mend vor Herausforderungen.

Bund, Kantone und Gemeinden entwickeln die
Verkehrsinfrastrukturen entsprechend den Zu-
standigkeiten weiter. In den Agglomerationen
bietet sich die Chance, diese Entwicklung nicht
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sektoral, sondern umfassend zu gestalten. Im
funktionalen Raum einer Agglomeration wird eine
netz- und verkehrstrdgertbergreifende und mit
der Siedlungsentwicklung abgestimmte Planung
maoglich. Hier kdnnen alle involvierten Stellen ge-
meinsam gezielte Massnahmen treffen, welche
die lokalen Begebenheiten berlcksichtigen und
alle Beteiligten involvieren. Auf diese Weise kann
die Schweiz diese Herausforderungen auch in Zu-
kunft meistern.

Grundlagen schaffen

Das ARE mdchte mit einer Reihe von Untersu-
chungen aufzeigen, worauf bei dieser neuen
Form der Zusammenarbeit besonders zu achten
ist (siehe Quellen, S. 21). Fachliche und politische
Vertreter von Bund, Kantonen, Gemeinden und
Agglomerationen konnen die daraus abgeleite-
ten Schlisse und Handlungsempfehlungen bei
der Losung inrer konkreten Problemstellungen als
Denkanstosse nutzen. Die gesamtschweizerische
Sichtweise kann die Zusammenarbeit Uber alle
Staatsebenen vereinfachen und fordern.

Diese Broschre fasst die wichtigsten Erkenntnis-
se zusammen. Erganzt wird sie durch eine Samm-
lung von Factsheets, die einzelne Themen ver-
tiefen.
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Bild 1: Der Anteil der Erwerbstatigen,
die ausserhalb ihrer Wohngemeinde
arbeiten, hat in den letzten 20 Jahren
markant zugenommen. Diese Pendler-
stréme konzentrieren sich stark auf die
Kernstadte der grossen Agglomeratio-
nen. Quelle: BFS
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Raumgliederung: Politische Gemeinden (Stand 2014)



Das Wichtigste in Klrze

Handlungsempfehlungen

Die Ergebnisse der Studien zeigen, dass nur ver-
kehrstrageribergreifende und auf die Siedlungs-
struktur abgestimmte Losungsansatze zum Ziel
fUhren. Es braucht regionale, strategische Kon-
zepte fur einen funktionalen Raum, der teilweise
Uber die Kantonsgrenzen hinausgeht. Einen ge-
eigneten Rahmen fUr die Erarbeitung und Umset-
zung von Massnahmen bieten der Sachplan Ver-
kehr und das Programm Agglomerationsverkehr
des Bundes.

Aus verkehrlicher Sicht stellen sich folgende zen-
tralen Fragen: Wie bleiben die Kernstadte der
grossen Agglomerationen und ihre urbanen Gur-
tel attraktiv und gut erreichbar? Wie kann das Ge-
samtverkehrssystem optimiert werden? Welche
Rolle spielen die Verkehrsmittel in den einzelnen
Teilrdumen der Agglomeration? Was bedeutet
das flr die Nutzung der verschiedenen Verkehrs-
mittel und wie kdnnen sie miteinander kombiniert
werden? Bei der Siedlungsentwicklung stehen
die Verdichtung nach innen und die bessere Nut-
zungsdurchmischung im Fokus: Welchen Einfluss
haben regionale Verdnderungen von Bevolke-
rung, Beschaftigten und Pendlerverflechtungen
auf den Verkehr?

Bei der Konzeption gilt es, wirtschaftliche und
Okologische Interessen nachhaltig aufeinander
abzustimmen. Ausserdem sind bei der Planung
immer auch zuklnftige Moglichkeiten der Digita-
lisierung und neuer Technologien mitzudenken,
die innovative Losungen moglich machen.

Aus den Ergebnissen lassen sich Handlungsemp-
fehlungen ableiten. Sie werden auf den nachs-
ten Seiten mit Auszlgen aus den umfangreichen
Analysen erlutert. Dabei ist zu beachten, dass
das geeignete Vorgehen von Agglomeration zu
Agglomeration unterschiedlich ist. Das Ziel ist im-
mer ein auf die lokalen Rahmenbedingungen ab-
gestimmtes Blndel an Massnahmen.
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Gesamtverkehrssystem optimieren
Flr eine nachhaltige Losung
der Verkehrsprobleme bei
maoglichst geringen Investiti-
onskosten muss das Gesamt-
verkehrssystem weiter opti-
miert werden. Dazu sind die Starken der einzel-
nen Verkehrsmittel gezielt zu fordern. Diese vari-
ieren in den verschiedenen Teilrdumen der Agglo-
meration: In grossen Kernstadten sind flachenef-
fiziente Verkehrsmittel (OV, Velo und zu Fuss) das
ideale Fortbewegungsmittel. Das gilt auch fur die
meisten Fahrten in die grossen Kernstadte. Bei
Fahrten im landlichen und periurbanen Raum do-
miniert der motorisierte Individualverkehr (MIV).
Bei bestehenden Verkehrsproblemen trégt die
Verlagerung auf andere Verkehrsmittel zur L6-
sung des Problems bei. Attraktive Verkehrsdreh-
scheiben vernetzen die Verkehrsmittel starker
miteinander, was das Gesamtverkehrssystem fle-
xibler macht. Eine weitere Moglichkeit der Opti-
mierung ist ein netz- und verkehrstrageruber-
greifendes Verkehrsmanagement.

Attraktive Verkehrsdrehscheiben
gestalten

Verkehrsdrehscheiben erleich-
tern das reibungslose und
schnelle Umsteigen zwischen
den verschiedenen Verkehrs-
mitteln. Sie verknlpfen die Ver-
kehrsnetze zwischen Kernstadt, dem angrenzen-
den urbanen Gurtel und den Umlandgemeinden
besser. Der Verkehr vom Umland in die Kernstadt
und den angrenzenden urbanen Gurtel verlagert
sich an geeigneten Stellen auf den OV und das
Velo, was die Schnittstellen zwischen Autobahn
und lokalem Strassennetz entlastet. Verkehrs-
drehscheiben sind mehr als ein Bahnhof oder
Parkhaus. Sie konnen zentrale Orte fUr die Sied-
lungsverdichtung sein und zu stadtebaulich at-
traktiven Begegnungsorten werden. Wenn die
raumlichen Entwicklungsperspektiven es erlau-
ben, entstehen an den Umsteigepunkten auch
Einkaufs- und Dienstleistungszentren. Dieser
Mehrwert kann den Aufwand des Umsteigens bis
Zu einem gewissen Grad kompensieren.



Parkraummanagement zur Unter-
stiitzung nutzen
Das Parkraummanagement ist
ein wichtiges Instrument und
integraler Bestandteil der
Gesamtverkehrsplanung. Es
beeinflusst das Mobilitatsver-
halten und hilft mit, die Verkehrsmittelwahl weg
vom Auto hin zu flacheneffizienten Verkehrsmit-
teln zu lenken. Daflir werden Anzahl und Nutzung
von offentlichen und privaten Parkplatzen defi-
niert. Verkehrsleitsysteme ermaglichen die effizi-
ente Nutzung der verfligharen Parkplatze, ohne
dass sich der Suchverkehr wesentlich erhoht.
Gleichzeitig kann das Parkraummanagement den
Flachenverbrauch fur die Parkierung in stadti-
schen Raumen optimieren. In Kombination mit
neuen Angeboten steigert das die Attraktivitat
und die Erreichbarkeit der Zentren und fordert die
Siedlungsentwicklung nach innen. Im regionalen
Kontext gehdren auch Massnahmen zur MIV-BUn-
delung zum Parkraummanagement. Das kdnnen
Verkehrsdrehscheiben oder klassische P+R-Anla-
gen sein. Die Massnahmen mussen auf die Ortli-
chen Rahmenbedingungen und das Gesamt-
verkehrskonzept abgestimmt sein. FUr eine
erfolgreiche Umsetzung braucht es die Akzep-
tanz der Betroffenen. Diese kann durch Beteili-
gungsprozesse erhoht werden. Parkraumma-
nagement findet idealerweise auf lbergemeind-
licher Ebene statt. Damit Parkraum an geeignete
Standorte verlagert werden kann, muassen alter-
native Verkehrsmittel wie OV oder Velo gentigend
attraktiv sein.

Flacheneffiziente Verkehrsmittel
starken

In den Kernstadten der grossen
Agglomerationen spielen fl&-
cheneffiziente Verkehrsmittel

wie OV, Fuss- und Veloverkehr

[ d
A
N\
schon heute die zentrale Rolle

und mussen weiter gefordert werden. Insbeson-
dere zwischen Kernstadt, urbanem Gurtel und in
die Ov-Korridore des angrenzenden Umlands hin-
ein muss das Angebot des stadtischen OV wach-
sen, starker vernetzt und auf die Anforderungen
der Nutzenden ausgerichtet werden. Dabei kon-
nen verschiedene Verkehrsmittel kombiniert wer-
den. In mittleren und kleineren Agglomerationen
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kann das OV-Angebot aufgrund der geringeren
Siedlungsdichte oft nur begrenzt verbessert wer-
den.

Velos und E-Bikes weisen in allen Teilrdumen ein
beachtliches Verlagerungspotenzial auf. Beson-
ders gross ist es in Agglomerationen mit weniger
als 100 000 Einwohnerinnen und Einwohnern. Ei-
ne oft hiigelige Topografie, ein lickenhaftes Velo-
wegnetz sowie das beschrankte OV-Angebot tra-
gen dazu bei, dass das Auto in diesen Gebieten
dominiert. Mit dem E-Bike lassen sich langere Dis-
tanzen zurlcklegen und Steigungen leichter tber-
winden als mit herkdmmlichen Velos. Um die At-
traktivitat der Velomobilitat zu steigern, mussen
kleinere Agglomerationen die Infrastruktur gezielt
ausbauen und an die Eigenschaften von E-Bikes
anpassen.

Netz- und verkehrstrageriiber-
greifendes Verkehrsmanagement
In grossen Agglomerationsker-
nen treffen der frei fliessende
Verkehr der Autobahn und der
mit Ampeln geregelte Verkehr
des stadtischen Verkehrsnet-
zes aufeinander. Haufig ist der Verkehr auf dem
stadtischen Strassennetz dosiert, damit der Ver-
kehrsfluss innerhalb der Kernstadt gewahrleistet
ist. Von Verkehrsuberlastungen auf dem lokalen
Strassennetz sind alle Verkehrsteilnehmer betrof-
fen. In grossen Agglomerationskernen sind die
Autobahn mitihren Anschllssen und das stadti-
sche Verkehrssystem als ein Gesamtsystem zu
betrachten. Das netz- und verkehrstrageriber-
greifende Verkehrsmanagement zielt darauf ab,
den Verkehrsfluss Uber alle Netze (Autobahn,
Kantonsstrasse und stadtisches Strassennetz)
und die beteiligten Verkehrsmittel zu optimieren.

Mobilitatslenkung

Far die Mobilitatslenkung wird
die Siedlungs- und Verkehrs-
entwicklung im Einklang mit
den bestehenden oder ange-
strebten Kapazitaten aller Ver-
kehrsmittel geplant und weiterentwickelt. In einer
Agglomeration muss dies sowohl lokal wie auch
regional erfolgen. Dazu braucht es aufeinander
abgestimmte Massnahmen im Bereich Siedlung
und Verkehr. Eine wichtige Voraussetzung ist,



dass neue Arbeits- und Wohnschwerpunkte sowie
verkehrsintensive Einrichtungen wie Einkaufs- und
Freizeitzentren aus unterschiedlichen Richtungen
gut mit dem offentlichen Verkehr erreichbar sind
und wenn moglich nahe beieinander liegen. Um-
gekehrt wird die verkehrliche Erschliessung auf
die angestrebte Siedlungsentwicklung angepasst.
Bei einer zunehmenden Verdichtung nach innen
und einer besseren Nutzungsdurchmischung
werden die Wege kurzer. Dadurch werden die fla-
cheneffizienten Verkehrsmittel attraktiver und
der Autoverkehr nimmt nicht weiter zu. Ein Park-
raummanagement kann das Siedlungs- und Ver-
kehrskonzept unterstitzen.

Die Entwicklung von Arealen bietet vielfaltige
Mdglichkeiten, den Autoverkehr zu verringern und
den Umstieg auf OV oder Velo zu fordern. Areal-
tragerschaften und Standortgemeinden kénnen
bereits bei der Planung festlegen, wie sie das
Verkehrsaufkommen und die Verkehrsmittel-
wabhl lenken wollen. Mit einem gezielten Mix an
Massnahmen konnen sie erreichen, dass sich

die Nutzerinnen und Nutzer des Areals mog-
lichst ohne Auto fortbewegen. Kantone, Gemein-
den und Stadte kdnnen den Autoverkehr zuséatz-
lich senken, indem sie bei Arealentwicklungen in
verkehrslberlasteten Gebieten ein Mobilitdtskon-
zept verlangen oder eine maximal erlaubte Anzahl
an Autofahrten festlegen.

Urbane Giirtel attraktiv weiter-
entwickeln

Die urbanen Gurtel liegen im
Ubergangsbereich zwischen
Kernstadten und den Gurtelge-
meinden meist grosserer Ag-
glomerationen. Sie besitzen
eine grosse Entwicklungsdynamik hinsichtlich
Einwohner und Arbeitsplatzen. Stédtebaulich und
verkehrlich befinden sie sich in einem Transfor-
mationsprozess, wobei sie sich stark von der
Kernstadt unterscheiden. Starke Subzentren in
den urbanen Gurteln kdnnen die Kernstadt von
einseitigen Verkehrsstromen in Richtung Zentrum
entlasten. Daflr muss ein attraktives Ov- und
Velonetz bereitstehen. Die Subzentren liegen
idealerweise an einem OV-Korridor und sollten
uber eigene Verkehrsdrehscheiben fur Fahrten im
urbanen Gurtel sowie ins und aus dem Umland
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verflgen. Das entlastet den zentralen Bahnhof
vom regionalen und lokalen Verkehr. Gleichzeitig
sollte das OV-Angebot starker auf die BedUrfnisse
der Verkehrsteilnehmer (TUr zu TUr) ausgerichtet
werden. Diese Subzentren sollten nach innen ver-
dichtet werden, eine gute Durchmischung von Ar-
beiten, Wohnen und Freizeitangeboten bieten und
so die Voraussetzung flr kurze Wege schaffen.

Verdichtung und Nutzungsdurch-
mischung fordern

Die Siedlungsverdichtungim
Bestand fordert die Attraktivi-
tat des stadtischen OV. Voraus-
setzungist allerdings eine gute
Nutzungsdurchmischung. Ge-
rade im Umfeld von Verkehrsdrehscheiben kon-
nen so die Infrastrukturen effizient genutzt, zu-
satzliche Dienstleistungen angeboten und Teile
des Einkaufs- und Freizeitverkehrs auf flachenef-
fiziente Verkehrsmittel gelenkt werden. OV, Velo-
und Fussverkehr mussen gefordert und ihre Ka-
pazitaten aufeinander abgestimmt werden. Das
hilft, Engpasse auf der Strasse zu vermeiden.

Zusammenarbeit verstarken

2N

Damit die Optimierung des Ge-
samtverkehrssystems gelingt,
braucht es ein koordiniertes
x Vorgehen und eine verstarkte
Zusammenarbeit zwischen den
Staatsebenen. So kbnnen mit den vorhandenen
Instrumenten nachhaltige Losungen erarbeitet
werden, die den lokalen Gegebenheiten gerecht
werden. Dazu braucht es neue Formen der Zu-
sammenarbeit, bei denen Bund, Kantone und Ge-
meinden ihre Ressourcen in einer gemeinsamen
Projektorganisation bandeln. Dies kann mit In-
strumenten wie beispielsweise dem Programm
Agglomerationsverkehr, projektspezifischen
Ad-hoc-0rganisationen oder Diskussionsforen
geschehen. So lassen sich auch Innovationen und
neue Technologien schneller und besser in die be-
stehenden Planungsinstrumente implementieren.
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Bild 2: Wie gestalten wir lebenswerte
Stadte? Mobilitat und Verkehr spielen
dabei eine wichtige Rolle. (lllustration:

Sophia Stephani)



Bedeutung der Agglomerationen

Zentral fur die Planung von Verkehr und Siedlung

Verschiedene Agglomerationstypen
Eine Agglomeration setzt sich aus einer Vielzahl
an Gemeinden zusammen, die auf eine Kernstadt
ausgerichtet sind. Agglomerationen sind unter-
schiedlich gross, bestehen aus verschiedenen
Teilrdumen und stehen untereinander und mit ih-
rer Umgebung in Beziehung (Begriffe siehe Sei-

te 19). Ihre Kernstadte und Regionalzentren sind
die tragenden Elemente der polyzentrischen
Siedlungsstruktur in der Schweiz.
Agglomerationen sind durch spezifische lokale
Rahmenbedingungen und Herausforderungen
gepragt. FUr eine differenzierte Betrachtung wer-
den die Agglomerationen in den Studien nach
verkehrlichen und raumlichen Gesichtspunkten in
vier Typen unterteilt. Da die verkehrlichen Frage-
stellungen im Vordergrund stehen, liegt der Fokus
auf der Erschliessung der Gesamtagglomerati-
on und der Kernstadt durch die nationalen Infra-
strukturen sowie der Bedeutung des stadtischen

Agglomerationstypen

I Typ 1: Grossflachige Agglomerationen mit starker Kernstadt
Typ 2: Agglomerationen mit einer zentralen Kernstadt
Typ 3: Agglomerationen mit mehreren Kernstadten

Typ 4: Urbane Einzelstadt mit landlichem
Umland

Verkehrsnetze
= Autobahn & Autostrasse
=== Schienennetz

OV-Systems im Agglomerationskern. Die Eintei-
lung in vier Typen dient dazu, grundsétzliche Ge-
meinsamkeiten und Unterschiede der Schweizer
Agglomerationen aufzuzeigen.

Die vier Typen sind:

e Typ 1: Grossflachige Agglomerationen mit
starker Kernstadt

o Typ 2: Agglomerationen mit einer zentralen
Kernstadt

e Typ 3: Agglomerationen mit mehreren Kern-
stadten

e Typ 4: Urbane Einzelstadte mit landlichem
Umland

Innerhalb eines Typs gibt es Unterschiede, da je-
de Agglomeration in einen spezifischen raumli-
chen Kontext eingebettet ist. Die Unterschiede
zwischen Agglomerationen gleichen Typs lassen
sich mit Daten zur Bevolkerungs- und Beschaftig-

G
",
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Bild 3: Einteilung der Agglomerationen in
die vier Typen. (Quellen: ASTRA, BAV, BFS,
SWisstopo)
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tenentwicklung oder Pendlerverflechtungen er-
kldren. Beispielsweise beeinflussen grossflachige
Agglomerationen vom Typ 1 durch ihre Wirt-
schaftskraft mit Gberproportional vielen Arbeits-
platze haufig kleinere Agglomerationen in ihrer
unmittelbaren Nahe.

Raumlich differenzierte Losungen

Die drei Studien zeigen auf, dass zwischen den
Agglomerationstypen Unterschiede bei den
Verkehrsnetzen, den Verlagerungspotenzia-

len auf flacheneffiziente Verkehrsmittel sowie

bei der Siedlungsentwicklung bestehen. Wich-
tig sind auch die unterschiedlichen Verflechtun-
gen des Agglomerationskerns (Kernstadt und
urbaner Gurtel) mit dem landlichen Umland (Gur-
telgemeinden und Gemeinden des Umlandes).
Aufgrund der unterschiedlichen Rahmenbe-
dingungen braucht es raumlich differenzierte L6-
sungsansatze. Die Studien zeigen den Handlungs-
spielraum fur die einzelnen Agglomerationstypen
auf. Die flachendeckende Betrachtung macht die
Unterschiede zwischen den Agglomerationen
transparent, vermittelt eine nationale Sichtweise
und kann den Diskussionsprozess und Austausch
zwischen den Agglomerationen fordern.

Funktionaler Raum

Agglomerationen eignen sich gut fir Mobilitats-
betrachtungen und -planungen, da sie durch ihre
Verflechtungen einen funktionalen Raum bilden
und tUber Siedlungs- und Verkehrskonzepte mit

entsprechenden Teilstrategien verflgen. Inner-
halb des Agglomerationsperimeters kann gezielt
und umfassend auf die spezifischen Rahmen-
bedingungen eingegangen werden. Die Perime-
ter sind oft kantonsubergreifend, teilweise sogar
grenzlberschreitend. Das fordert die Abstim-
mung und Zusammenarbeit zwischen den Betei-
ligten. Gleichzeitig kdnnen sich auch besondere
Herausforderungen ergeben.

Forderung

Mit dem Programm Agglomerationsverkehr betei-
ligt sich der Bund finanziell an Verkehrsprojekten
von Agglomerationen. Von Bundesbeitragen fur
Agglomerationsprogramme profitieren Agglome-
rationen, die mit gezielten Massnahmen die Ver-
kehrs- und Siedlungsentwicklung im gesamten
Perimeter wirkungsvoll aufeinander abstimmen.
Das ermdglicht es den Agglomerationen, die
grossen Herausforderungen des Verkehrs- und
Siedungswachstums zu meistern und zu finanzie-
ren. Das Programm Agglomerationsverkehr starkt
zudem das polyzentrische Stadtenetz, indem

es mithilft, die Kernstadte und Regionalzentren
nachhaltig weiterzuentwickeln.

Weitere Informationen
e Factsheet «Die vier Agglomerationstypen»
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Bild 4: Agglomerationen unterscheiden
sich untereinander stark. Blick von
Baden ins Limmattal. (Foto: Christoph
Graf, AeroPicx)



Bestehende Infrastrukturnetze

Ein wichtiger Ausgangspunkt

Starken und Schwéchen des Bestands
Die bestehenden Infrastrukturnetze mit ihrem
Angebot sind entscheidend fur das aktuelle Ver-
kehrsgeschehen und die Bedeutung der Ver-
kehrsmittel in den unterschiedlichen Teilrdumen
der Agglomeration. Sie definieren auch die Mog-
lichkeiten der Optimierung des Gesamtverkehrs-
systems, beispielsweise durch die Vernetzung

der Verkehrsmittel mittels Verkehrsdrehscheiben.

Die vorhandenen Verkehrsmittel missen gemass
ihren Starken genutzt und weiterentwickelt wer-
den. Dabei stehen folgende Teile des Verkehrs-
systems im Vordergrund.

Velo und Fussverkehr

Die Modal-Split-Auswertungen zeigen, dass der
Fuss- und Veloverkehr in den Agglomeratio-
nen unabhangig von der Grosse der Stadt oder
Gemeinde eine dhnlich grosse Bedeutung hat.
Auch zwischen den Kernstadten und dem urba-
nen Gurtel wird das Velo, unter anderem durch
die grossere Verbreitung von Elektrovelos, ver-
gleichsweise viel genutzt. Fur kUrzere Strecken
bis rund 10 km besteht noch ein Verlagerungspo-
tenzial vom Auto aufs Velo, das gezielt gefordert
werden sollte.

Stadtisches OV-System

Das stadtische OV-System in den grossen Kern-
stadten (Typ 1) ist dicht und flachendeckend.

Es verflgt Uber hohe Transportkapazitaten mit
Trams, Metro oder Bussen (siehe OV-Gliteklassen
in Bild 5). Die Vernetzung zwischen Kernstadt
und urbanem Gurtel wird immer dichter. Hier ist

der OV fur den Binnen- wie auch flr den Ziel- und
Quellverkehr zentral. Demgegenuber spielt bei
kleineren Agglomerationen vom Typ 4 der stadti-
sche OV aufgrund seines geringen Potenzials nur
eine eingeschrankte Rolle.

Erschliessung der Kernstadt durch die
Schiene

Alle Kernstadte und viele Regionalzentren sind
durch das Schienennetz mehr oder weniger direkt
im Zentrum erschlossen —ein zentraler Vorteil im
Vergleich zur Autobahn. Durch die Taktstruktur
ist das Angebot gut und die Transportkapazitaten
sind hoch. Ein Grossteil der Fahrten zwischen den
Kernstadten in der Schweiz wird schon heute mit
dem OV zuriickgelegt. In den grosseren Kernstad-
ten erganzen sich das stadtische OvV-System und
das Schienennetz.

Erschliessung der Kernstadt durch die
Nationalstrasse

Die Nationalstrassen fuhren haufig relativ eng an
den grossen Kernstadten vorbei. Sie erschliessen
das Zentrum der Kernstadt jedoch nur indirekt
Uber das lokale Strassennetz (siehe Bild 6). Bei
den grossen Kernstadten verlduft die National-
strasse meist halbkreisformig mit mehreren An-
schlissen durch den urbanen Gurtel. Dieser wird
durch die Autobahn direkt erschlossen. Bei ande-
ren Kernstadten fuhrt die Nationalstrasse tangen-
tial mit ein oder zwei Anschlissen an der Kern-
stadt vorbei. Die kleineren Agglomerationskerne
sind haufig Uber das Hauptstrassennetz an die
Nationalstrasse angebunden.
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Bild 5: Die Voraussetzungen fir die OV-
Nutzung sind raumlich unterschiedlich.
(Quellen: ARE, ASTRA, BAV, BFS,
SWisStopo)

Ov-Giiteklassen

® A - sehr gute Erschliessung

® B - gute Erschliessung

® C - mittelmassige Erschliessung
D — geringe Erschliessung

Verkehrsnetze
= Autobahn & Autostrasse
= Schienennetz

Agglomerationstypen

B Typ 1: Grossflachige Agglomera-
tionen mit starker Kernstadt

= Typ 2: Agglomerationen mit einer
zentralen Kernstadt
Typ 3: Agglomerationen mit
mehreren Kernstadten
Typ 4: Urbane Einzelstadt mit
l&ndlichem Umland



Erschliessung der Agglomeration durch
Autobahn und Schiene

Autobahn und Schiene erschliessen den Perime-
ter grosserer Agglomerationen (Typ 1) Gber meh-
rere Infrastrukturkorridore, die radial von unter-
schiedlichen Seiten in Richtung Kernstadt fuhren.
Dadurch ist die Erschliessungsqualitat in der Fla-
che hoch und Schiene und Autobahn haben eine
hohe Bedeutung fur den Verkehr innerhalb der
Agglomeration. Bei vielen anderen Agglomerati-
onen erfolgt die Erschliessung nur Uber einen In-
frastrukturkorridor (Autobahn und Schiene). Bei
einer dispersen Siedlungsstruktur wirkt sich das
vorallem auf den OV negativ aus.

Unterschiedliche Rahmenbedingungen
In den Agglomerationen herrschen unterschiedli-
che Rahmenbedingungen flr die Weiterentwick-
lung des Gesamtverkehrssystems. In grossen
Agglomerationen erganzen sich der starke stadti-
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sche OV und die gute OV-Erschliessung in der Fla-
che der Agglomeration und kdnnen so Synergien
generieren. Die Optimierungsmaoglichkeiten sind
hier guinstiger, zum Beispiel durch eine weitere
Vernetzung der Verkehrsmittel mit Verkehrsdreh-
scheiben oder durch Forderung des Velos. In den
kleineren Agglomerationen hingegen dominiert
der motorisierte Individualverkehr (MIV).
Aufgrund dieser Unterschiede ergeben sich auch
unterschiedliche verkehrliche Probleme. Neben
hoch ausgelasteten Verkehrssystemen sind in
grossen Agglomerationen die Schnittstellenpro-
bleme zwischen Nationalstrasse und lokalem
Strassennetz oder beim Ubergang von der Schie-
ne auf das stadtische OV-System bedeutend.

Weitere Informationen
e Factsheet «Die vier Agglomerationstypen»
e Kapitel 2 der Initialstudie

Legende
=0= Nationalstrasse mit Anschluss

-~ Regionales Strassennetz

=o=_Schiene mit Bahnhof

Agglomerationstypen

Typ 1: Grossflachige Agglomeratio-
nen mit starker Kernstadt

Typ 2: Agglomerationen mit einer
zentralen Kernstadt

Typ 3: Agglomerationen mit
mehreren Kernstadten

Typ 4: Urbane Einzelstadt mit
l&ndlichem Umland

Bild 6: Bedeutung der bestehenden
Verkehrsnetze flr die einzelnen
Agglomerationstypen.



Forderung flacheneffizienter Verkehrsmittel

Unterschiedliche Potenziale

Bedeutung der Verkehrsmittel
Modal-Split-Auswertungen zeigen, dass die ver-
schiedenen Verkehrsmittel raumlich nicht tber-
all die gleiche Bedeutung haben. lhre Nutzungim
Pendlerverkehr hangt stark vom Ziel, der Lange
des Wegs, der Verflgbarkeit eines Autos oder Ge-
neralabonnements und von der Angebotsqualitat
des jeweiligen Verkehrsmittels ab.

Zwischen den Kernstédten des poly-
zentrischen Stadtesystems

Zwischen den Kernstadten ist bei Fahrtlangen
Uber 25 km bereits heute der OV mit Abstand das
meist genutzte Verkehrsmittel. Die Netzstruktur
und der Taktfahrplan sind die tragenden Saulen.

Binnenverkehr innerhalb der Gemeinden

In den grossen Kernstadten ist der OV mit 41%
Spitzenreiter. Der Anteil des motorisierten Indivi-
dualverkehrs (MIV) ist in dieser Gruppe mit rund
18 % vergleichsweise klein (Bild 7). Bei den mitt-
leren Stadten dominiert bereits der MIV mit 40
bis 50%. Hier sinkt der OV-Anteil in Abhangigkeit
von der Anzahl Einwohner und Beschaftigten von
rund 30% auf unter 10 %.

Der Anteil der Personen, die zu Fuss oder mit
dem Velo unterwegs sind, ist unabhangig von
der GrOsse der Stadt oder Gemeinde sowie des
Agglomerationstyps, mit etwa 40 % mehr oder
weniger konstant (Bild 7).

Modal Split nach Leistung in %
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Einwohner plus Beschaftigte
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Innerhalb der Agglomeration

In den grossflachigen Agglomerationen mit star-
kem Agglomerationskern (Typ 1) ist der OV-An-
teil beinahe mit jenem des MIV vergleichbar. Dies
riihrt vom guten OV-Angebot in den Kernstadten
sowie in der Flache der Agglomeration (OV-Kor-
ridore und Dichte des Schienennetzes in der FI&-
che) her. Bei den Agglomerationstypen 2 bis 4 ist
heute der MIV das dominierende Verkehrsmittel.

Ungleiche raumliche Verteilung
Detailauswertungen zeigen, dass die Bedeutung
der Pendlerstrome raumlich unterschiedlich ist
(siehe Factsheet «Verkehrsmittelwahl der Pend-
ler»). Bei den Pendlerstromen der Agglomeration
Bern mit dem Ziel Kernstadt dominiert der OV klar.
Dies gilt fir alle Teilrdume der untersuchten Ag-
glomeration. Schon beim urbanen Gurtel nimmt
der Anteil des MIV — ausser bei Pendlerfahrten in
die Kernstadt — deutlich zu. Doch auch innerhalb
der Beispielagglomeration gibt es kleinraumige
Unterschiede: So ist der Anteil der OV-Zupendler
aus den Gemeinden, die Ostlich an die Kernstadt
angrenzen, signifikant hoher als aus den westlich
gelegenen Gemeinden.

Verlagerungspotenziale

Die Verkehrsmittel sollen sich gegenseitig unter-
stltzen, um das Gesamtverkehrssystem weiter
zu optimieren und die Investitionskosten mog-

Velo
(d
A
N\
Zu Fuss
5000- 2500- <2500 Total P . :
10000 5000 Bild 7: Modal Split beim Binnenverkehr
in Abhangigkeit von der Grosse der
© ARE Gemeinde (Berechnung auf Etappenbasis

alle Zwecke gesamte Schweiz).
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lichst niedrig zu halten. Wie gezeigt, sind die Vor-
aussetzungen dafur nicht Gberall gleich. Die For-
derung flacheneffizienter Verkehrsmittel wird
sowohl durch die Siedlungsentwicklung wie auch
durch das Verkehrsangebot beeinflusst.

Siedlungsentwicklung

Die Verdichtung nach innen erhdht das Poten-
zial fir den OV, das Velo oder den Weg zu Fuss.
Wichtig ist dabei, dass Siedlungsentwicklung

und Verkehrskapazitaten gut aufeinander abge-
stimmt werden. Moglichst viele Personen sol-

len sich ohne Auto fortbewegen. Damit steigt die
Aufenthaltsqualitat im stadtischen Raum. Kan-
tone, Gemeinden und Stadte kdnnen besonders
bei Arealentwicklungen grossen Einfluss auf die
Mobilitatslenkung nehmen, indem sie in ihren Pla-
nungsinstrumenten beispielsweise ein Mobilitats-
konzept fordern.

Verkehrsangebot

Die grossten Verlagerungspotenziale vom MIV
auf den OV liegen in den grossen Agglomeratio-
nen mit vergleichsweise dichtem Schienennetz.
Gleichzeitig ist das stadtische OV-System stark
und strahlt immer haufiger in die urbanen Gur-
tel aus. Eine gewisse Schwierigkeit besteht darin,
dass das grosste Verlagerungspotenzial des MIV
im Bereich von eher kurzen Fahrten von 5 bis et-
wa 50 km liegt. Um mehr Autoverkehr auf andere
Verkehrsmittel zu verlagern, mussen Angebots-
verbesserung starker auf dieses Fahrtlangen-
spektrum ausgerichtet werden. Mogliche Ansatz-
punkte sind:

o Starkere Vernetzung der Verkehrsmittel durch
attraktive Verkehrsdrehscheiben.

o Gezieltere Ausrichtung der Angebotsstruktu-
ren des OV auf die regionalen Pendlerstréme mit
eher kurzen Fahrtlangen.

e Forderung von Velorouten und Veloschnellbah-
nen zwischen Kernstadt, urbanem Gurtel und Ent-
wicklungskorridoren.

Weitere Informationen

o Initialstudie «Schnittstellen im Ubergangsbe-
reich nationaler, regionaler und lokaler Netze in
Agglomerationen», Kapitel 3.2

e Factsheet «Verkehrsmittelwahl der Pendler»
e Factsheet «Mobilitatslenkung in Arealen»

Bild 8: Verdichtung nach innen wie auf dem Areal Erlenmatt-Ost in Basel, Veloschnellrouten wie jene
zwischen Horw und Luzern oder Verkehrsdrehscheiben wie der Bahnhof Eaux Vives in Genf machen
das Umsteigen auf flacheneffiziente Verkehrsmittel einfacher. (Fotos: Forum 2/19, Stefano Schréter)
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Velos und E-Bikes in kleineren Agglomerationen

Hochwertige Infrastruktur fordern

Das Velo ist das einzige Verkehrsmittel, des-

sen Nutzung seit 2015 zugenommen hat (in Be-
zug auf die taglich zurlickgelegte Strecke). Lange
Zeit ausschliesslich in der Freizeit genutzt, ist es
heute ein beliebtes Fortbewegungsmittel im All-
tag. Zwei von drei Schweizer Haushalten besitzen
mindestens ein herkdmmliches Velo. Von diesem
Boom profitieren auch die Elektrovelos: wahrend
2015 erst 7% der Haushalte in der Schweiz min-
destens ein Elektrovelo besassen, verfligten 2021
bereits 18 % Uber ein E-Bike mit einer Hochst-
geschwindigkeit von 25 km/h und 3% Uber ein
schnelleres Modell mit einer Hochstgeschwindig-
keit von 45 km/h.

Obwonhl Haushalte in Agglomerationen mit weni-
ger als 100000 Einwohnerinnen und Einwohnern
gleich viel herkdmmliche Velos wie solche in gros-
seren Agglomerationen und sogar mehr E-Bikes
besitzen, wird das Velo in diesen Gebieten weni-
ger genutzt. Grinde daflr sind unter anderem
eine oft hligelige Topografie, weniger kompakte
urbane Strukturen und ein lickenhaftes Velo-
wegnetz. Gleichzeitig ist das haufig auf Busse be-
schrankte OV-Angebot mit seinen tiefen Frequen-
zen und geringen Kapazitaten weniger attraktiv
als in grosseren Agglomerationen. Das hat zur
Folge, dass in kleineren Agglomerationen das Au-
to dominiert. Das grosszligige, kostenglnstige
Parkplatzangebot starkt die Attraktivitat des Au-
tos zusatzlich.

Potenziale von E-Bike nutzen

Eine detaillierte Untersuchung der 36 Agglome-
rationen mit weniger als 100000 Einwohnerin-
nen und Einwohnern hat gezeigt, dass das Velo
vor allem auf kurzen und mittleren Distanzen bis
15 km und auf Arbeitswegen noch Anteile da-

zu gewinnen kann. Diese Potenziale sind in Ag-
glomerationen mit vorwiegend flacher und in je-
nen mit gebirgiger Topografie am grossten. Beim
Ausschdpfen der Potenziale kann das E-Bike eine
wichtige Rolle spielen: Mit seiner elektrischen Un-
terstltzung und der héheren Durchschnittsge-
schwindigkeit lassen sich langere Distanzen zu-
rlcklegen und Steigungen leichter Gberwinden.
Das macht das E-Bike zu einer valablen Alterna-
tive zum motorisierten Individualverkehr. Gerade
die schnelleren Modelle werden vorwiegend zum
Pendeln eingesetzt und ersetzen in den meis-
ten Féllen eine Autofahrt. Das E-Bike kann auch
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das begrenzte Angebot des 6ffentlichen Ver-
kehrs erganzen. Trotz dieser Vorteile liegt der Mo-
dal-Split-Anteil der E-Bikes unabhéangig von der
Agglomerationsgrosse derzeit bei rund 1%.

Veloverkehr attraktiver machen

Eine effiziente und schnell wirksame Moglich-
keit, um die Velomobilitat in kleineren Agglome-
rationen zu starken und die Potenziale von E-Bi-
kes auszuschopfen, sind Anpassungen an der
Infrastruktur. Folgende Massnahmen steigern
die Wettbewerbsfahigkeit von Velo und E-Bike
und erhohen die Sicherheit aller Verkehrsteilneh-
merinnen und -teilnehmer:

e Ein Uber langere Distanzen durchgangiges
Velowegnetz. Wo mdglich sollten Radwege bau-
lich abgetrennt und gendgend breit sein.

¢ Gemeinsame Nutzung: Sind abgetrennte Velo-
wege nicht moglich, kann die gemeinsame Nut-
zung der Verkehrswege bei geringerer Geschwin-
digkeit eine gute Alternative sein.

¢ Sichere, auch flr E-Bike geeignete Veloabstell-
platze in der Nahe von OV-Haltestellen und Ver-
kehrsdrehscheiben.

Weitere Informationen

¢ Infrastrukturmassnahmenblatter «Infrastruk-
turmassnahmen zur FOrderung von E-Bikes in Ag-
glomerationen mit weniger als 100 000 Einwohne-
rinnen und Einwohnern»

e Studie «Das Potenzial des Elektrovelos in
Agglomerationen mit weniger als 100000 Ein-
wohnerinnen und Einwohnern»

e Factsheet «Velos und E-Bikes in kleineren
Agglomerationen»
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Bild 9: Die «italienische Briicke» steigert
die Attraktivitat des Veloverkehrs in

der Agglomeration Chur: Sie verbindet
Quartiere, macht zentrale OV-Haltestellen
besser erreichbar und verknupft

das stadtische mit dem regionalen
Velowegnetz. (Foto: Carlo Ursprung,
Tiefbaudienste Stadt Chur)




Parkraummanagement

Mobilitatsangebote schaffen

Parkflachen bendtigen viel Platz und stehen ins-
besondere in Stadten in direkter Konkurrenz zu
anderen Nutzungen. Eine Optimierung der Park-
flachen in den Zentren tragt dazu bei, dass sich
Personen vermehrt dazu entscheiden, den OV
oder das Velo fur die Fahrt ins Zentrum zu benut-
zen. Dadurch verbessern sich die Aufenthalts-
qualitat im offentlichen Raum und die Attraktivitat
der Stadt, was die Siedlungsentwicklung nach in-
nen unterstutzt.

Unterstltzendes Instrument

Ein umfassendes Parkraummanagement basiert
auf einer Parkraumstrategie, die koharent mit der
Verkehrs- und Siedlungsstrategie abgestimmt ist
(Bild 10). Nur so ist die notwendige Kombination
von lokalen und komplementaren Massnahmen
moglich. Diese nutzt entstehende Synergien und
verstarkt die Gesamtwirkung. Parkraummanage-
ment ist ein Element der Mobilitatslenkung und
ein unterstitzendes Instrument flr die Verkehrs-
und Siedlungskonzeption.

Lokale und gemeindeiibergreifende Mass-
nahmen

Durch die Dimensionierung wird das Parkplatz-
angebot optimiert und so bewirtschaftet, dass
die Verkehrsteilnehmenden vermehrt flachen-
effiziente Verkehrsmittel nutzen. Die verbleiben-
den Parkfldchen sind verkehrlich und staddtebau-
lich vertraglich zu gestalten.

Die Bewirtschaftung und Lenkung haben das
Ziel, die Parkflachen moglichst effizient zu nut-
zen und unerwunschte Fremdparkierung zu ver-
meiden.

Regionale komplementédre Massnahmen
Unter regionalen Gesichtspunkten ist die kom-
binierte Mobilitat ein Bindeglied zwischen Park-
raummanagement und Verkehrskonzeption.
Durch die angestrebte starkere Vernetzung der
Verkehrsmittel mit Hilfe von attraktiven Ver-
kehrsdrehscheiben gewinnt die kombinierte Mo-
bilitat zuklnftig an Bedeutung. Dadurch fahren
weniger Verkehrsteilnehmende mit dem Auto in
die stadtischen Raume, so dass dort die Mdglich-
keit besteht, Parkflachen zu reduzieren.

Bei der Forderung flacheneffizienter Verkehrs-
mittel sollen Verkehrsteilnehmende auf ein Au-
to oder die Autofahrt verzichten, damit moglichst
wenig Parkflachen im stadtischen Raumen beno-
tigt werden. In den grossen Kernstadten besitzt
schon heute ein Grossteil der Bevolkerung kein
Auto mehr und benotigt daher auch keinen Park-
platz.

Abstimmung ist wichtig

Das Parkraummanagement einer grossen Agglo-
meration mit einem guten OV-Netz unterscheidet
sich stark von jenem in einer mittleren oder klei-
neren Agglomeration, wo der OV nicht so attrak-
tivist und die Verkehrsbeziehungen ins landliche
Umland gross sind. Ein wirksames Parkraumma-
nagement muss daher auf die Rahmenbedin-
gungen innerhalb eines funktionalen Raumes
abgestimmt werden. Es braucht raumlich diffe-
renzierte Massnahmen, die zu sinnvollen Bundeln
geschnurt werden. Sie missen dem Problem-
druck, den ungleichen Mobilitatsvoraussetzun-
gen und den Zielsetzungen des Siedlungs- und
Gesamtverkehrskonzepts gerecht werden. Da-
durch werden die Massnahmen lokal besser ak-
zeptiert und sind wirksamer. Gleichzeitig mussen

Parkraumstrategie
Analyse oOrtliche Situation, Festlegung der Ziele, raumliche Zuordnung der Massnahmen,
Abstimmung mit Ubergeordneter Verkehrs- und Siedlungsstrategie
Parkraummanagement

lokal gemeindelbergreifend

Bewirtschaftung, Dimensionierung
Lenkung e Anzahl, Anordnung
o Parkgebuhren e vertragliche Lage
« zeitliche Beschrankungen e Offentlich/privat
¢ Berechtigungen Nutzer-

gruppen
o [ eitsysteme

Kombinierte Mobilitat
¢ \/erkehrsdrehscheiben

regional komplementar
Forderung flachen-
effiziente Verkehrs-

e Park & Ride mittel
e Carpooling eV,
e \elo

¢ neue Technologien
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Bild 10: Elemente eines umfassenden
Parkraummanagements.



sich die Gemeinden untereinander abstimmen,
damit kein Ausweichverkehr entsteht, etwa durch
die Wahl eines anderen Ziels.

Verantwortlichkeiten

Regelungen zur Parkierung obliegen grundsatz-
lich den Kantonen. Sie kbnnen Befugnisse an die
Gemeinden weitergeben, wo auch die Umsetzung
erfolgt. Das gilt fur 6ffentliche und private Parkfla-
chen. Diese Regelungen unterscheiden sich von
Kanton zu Kanton, was die Umsetzung von Park-
raumstrategien in funktionalen Raumen, zum Bei-
spiel kantonsubergreifenden Agglomerationen,
erschwert. Bei der Erstellung eines Konzepts far
ein umfassendes Parkraummanagement massen
alle Betroffenen miteinbezogen werden. Bei der
lokalen Umsetzung des Parkraummanagements
helfen Arbeitsmittel, Werkzeuge oder Muster-
reglemente, die gemeinsam vereinbart werden.

Agglomerationen eignen sich gut
Agglomerationen eignen sich gut fUr ein Park-
raummanagement, da sie durch die Verflechtun-
gen einen funktionalen Raum bilden und tber
Siedlungs- und Verkehrskonzepte verfugen. Bei
der Konzeption des Parkraummanagements kon-

nen die Massnahmen raumlich homogen be-
trachtet werden, unabhangig davon, ob sie sich
auf die lokale Ebene einer Stadt, Gemeinde oder
auf die regionale Ebene beziehen. Das macht die
Abstimmung der lokalen Massnahmen in den
Kernstadten, urbanen Gurteln und Subzentren
untereinander maoglich, wenn nétig auch kantons-
Ubergreifend. Da die Agglomerationsprogram-
me von Kantonen, Stadten und Gemeinden ge-
meinsam erarbeitet werden, ist der notwendige
Einbezug aller direkt betroffenen Staatsebenen
gewahrleistet. Dies erhoht die Akzeptanz, stellt
jedoch fur die Agglomeration eine Herausforde-
rung dar. Bei grosseren Agglomerationen ist ein
abgestuftes Vorgehen notwendig.

Das Programm Agglomerationsverkehr kann
durch die Mitfinanzierung von Infrastrukturpro-
jekten einen finanziellen Beitrag leisten.

Weitere Informationen
e Factsheet «Parkraummanagement»
o Vertiefungsstudie «Parkraummanagement»

Bild 11: In automatisierten Parkhdusern
parkt nicht der Mensch, sondern eine
Maschine. Nach dem Abstellen in

der Einfahrtsbox wird das Fahrzeug
vollautomatisch auf einen Parkplatz
befbrdert und spéter wieder abgeholt.
Dadurch kann die Parkdichte massiv

erhoht werden. (Foto: Lodige Industries)
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Entwicklung von Bevolkerung und Beschaftigten

Ungleiche Konzentration

Bevolkerung und Beschéftigte

Die Studien zeigen, dass sich die ungleiche Kon-
zentration von Bevolkerung und Beschéftigten in
vielen Gebieten der Schweiz akzentuiert hat. Das
Beschéftigtenwachstum ist vor allem in den Ker-
nen der grossen Agglomerationen (Kernstadte
und urbane Gurtel) stark (Bild 12). Das Bevolke-
rungswachstum verteilt sich hingegen gleichmas-
siger im Raum.

In den letzten 20 Jahren hat der Anteil der Er-
werbstatigen, die ihren Arbeitsort ausserhalb der
Wohngemeinde haben, stark zugenommen. Die
Entkopplung von Arbeits- und Wohnstandorten
ist ein wichtiger Grund fur die stark gewachse-
nen, meist einseitigen Pendlerstrome in die Ker-
ne der grossen Agglomerationen. Vergleichbare
Aussagen gelten auch flr Fahrten in die Kernstadt
aufgrund von zentralen Einrichtungen, speziellen
Einkaufsmoglichkeiten oder fur Kultur und Sport.
Diese Entwicklung fordert einerseits die Sied-
lungsverdichtung, andererseits fuhrt sie Uber die
gesamte Schweiz betrachtet zu einer schlechte-
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ren Durchmischung der Nutzungen. Ob sich auf
der Ebene der Stadte und Gemeinden eine bes-
sere Durchmischung der Nutzungen ergeben hat,
kann aus den Untersuchungen nur bedingt abge-
leitet werden. Kleinrdumige Untersuchungen zu
den rdumlichen Veranderungen von Beschaftig-
ten und Bevolkerung zeigen, dass Nutzungsan-
derungen beim Wohnen und Arbeiten nicht nur
auf Entwicklungsschwerpunkte beschrankt sind,
sondern sich in den letzten 10 Jahren mehr oder
weniger Uber den gesamten Agglomerationskern
erstrecken haben (siehe Factsheet «Konzentrati-
on und Uberlagerung der Nutzungen»). Eine gute
lokale Nutzungsdurchmischung ware jedoch sehr
wichtig, denn sie reduziert den Binnenverkehr
und foérdert kurze Wege, was die Attraktivitat des
OV sowie des Velo- und Fussverkehrs steigert.
Gute Voraussetzungen bietet die Tatsache, dass
der Dienstleistungssektor in der Schweiz an Be-
deutung gewonnen hat. Er 1asst sich problemlos
in Gebiete mit Wohn- oder Gewerbenutzungen
integrieren.

Bild 12: Beschaftigungswachstum
zwischen 2008 und 2016. Grafik: Ecoplan
AG, Kartengrundlagen: BFS, swisstopo
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Muster von Pendlerstromen

Die Studien zeigen, dass sich die Entwicklung

der Beschéftigten zwischen grossflachigen Ag-
glomerationen (Typ 1) und der polyzentrischen
Siedlungsstruktur im Mittelland mit mehreren
Kernstadten (Typ 3) grundlegend unterscheidet.
In Typ 1 konzentriert sich das Beschaftigungs-
wachstum stark auf den Agglomerationskern, der
sehr gut an die nationalen Verkehrsinfrastruktu-
ren angebunden ist. Im Typ 3 ist das Beschafti-
gungswachstum raumlich gleichmassiger verteilt,
wodurch sich weniger einseitige, sondern eher
flachige Verkehrsstrome ergeben. Dort finden
fast die Halfte der Pendlerwege (43%) innerhalb
oder zwischen den Gemeinden des Umlandes im
definierten Perimeter statt (Factsheet «Pendler-
stromen).

Im Gegensatz zum Beschéaftigungswachstum
verteilt sich das Bevolkerungswachstum in bei-
den Agglomerationstypen gleichmassig Uber den
Raum und fallt in den Kernstadten sogar leicht un-
terdurchschnittlich aus.

Arbeitsplatzdichte

Die Kernstadte des Agglomerationstyps 1 wei-
sen die mit Abstand hdchste Arbeitsplatzdichte
auf. Auch im daran angrenzenden urbanen Glr-
tel ist sie Uberdurchschnittlich hoch. Im Mittel ist
sie vergleichbar mit jener der Kernstadte der Gb-
rigen Agglomerationstypen (Bild 13). Insgesamt
hat sich in den letzten Jahren die Konzentrati-
on der Arbeitsplatze in den Agglomerationsker-

Arbeitsplatzdichte (Vollzeitaquivalente pro 1000 Einwohner)

1000

nen weiter verstarkt und die Arbeitsplatzdichte
ist entsprechend gestiegen. In allen Agglomera-
tionsglrtelgemeinden ist die Arbeitsplatzdich-
te tief, was auf «Wohngemeinden» hindeutet und
Pendlerstrome in die Agglomerationskerne zur
Folge hat.

Diese Trends in der rdumlichen Entwicklung von
Wohn- und Arbeitsstandorten lassen auch in Zu-
kunft grossere Pendlerstrome mit einseitiger
Lastrichtung in Richtung Agglomerationskerne
erwarten. Dies wiederum fuhrt zu einer zusatzli-
chen Belastung der Schnittstellen zwischen den
verschiedenen Verkehrstragern und -netzenin
den grossen Agglomerationen.

Branchenverschiebungen

Das Uberdurchschnittliche Wachstum an Arbeits-
platzen in den Agglomerationskernen liegt auch
daran, dass der Dienstleistungssektor stark an
Bedeutung gewonnen hat: Zwischen 2008 und
2016 ist in diesem Bereich die Zahl der Beschaf-
tigten fur die gesamte Schweiz um rund 43%
angestiegen. Da Dienstleistungsbetriebe sehr
OVv-affin sind, wahlen sie ihren Standort meist in
den Agglomerationskernen.

Weiterfuhrende Infos

e Factsheet «Branchenverschiebungen»

e Factsheet «Urbane Gurtel»

 Factsheet «Konzentration und Uberlagerung
der Nutzungen»

e Factsheet «Pendlerstrome»

Agglomerationstypen
Typ 1: Grossflachige Agglomeratione

900

mit starker Kernstadt

W Kernstadt Typ 2: Agglomerationen mit einer

Urbaner Gurtel zentralen Kernstadt

800
700

N Typ 3: Agglomerationen mit mehrere

GUrtelgemeinden ’
Kernstadten

600

Typ 4: Urbane Einzelstadt mit

500

l&ndlichem Umland

400

300
200 - -
100 - -

0

Bild 13: Arbeitsplatzdichte 2016 nach

Typ 1 Typ 2

Typ 3 Typ 4 Agglomerationstyp und Teilraum in

Vollzeitagquivalenten pro 1000 Einwohner.
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Urbane Gurtel

Grosse Herausforderungen

Die urbanen Gurtel um die grossen Kernstad-

te der Schweiz sind in den letzten Jahren Uber-
durchschnittlich stark gewachsen. Heute leben
24.% der Bevolkerung in den urbanen Gurteln
und 22 % der Arbeitsplatze liegen hier (Bild 14).
Zum Vergleich: Der Anteil der Bevolkerungist in
den Kernstadten mit 28 % nur leicht hoher, aller-
dings finden sich hier fast doppelt so viele Ar-
beitsplatze (43%). Hinsichtlich verkehrlicher In-
frastruktur und Dichte sind die Gemeinden im
urbanen Gurtel jedoch nicht mit den Kernstad-
ten vergleichbar. Sie befinden sich stadtebau-
lich und verkehrlich in einem herausfordernden
Transformationsprozess.

Die urbanen Gurtel spielen als Bindeglied zwi-
schen Kernstadt und der Ubrigen Agglomeration
bei der Optimierung des Gesamtverkehrssystem
eine wichtige Rolle. Sie sind meist mit mehre-
ren Anschlissen an die Autobahn angebunden.
Die Kernstadt ist mit dem OV gut erreichbar, da
viele Gemeinden durch die S-Bahn direkt mit
dem Stadtkern verbunden sind und das stadti-
sche Bus- und Tramsystem mehr und mehrin
den urbanen Gurtel hineinreicht. Hingegen gibt
es meist keine direkten OV-Verbindungen von
ausserhalb in die urbanen Gurtel, dasselbe gilt
fur die Verbindungen der Gemeinden unterein-
ander. Haufig fuhrt der Weg Uber den zentralen
Bahnhof der Kernstadt. Darunter leidet die At-
traktivitat des OV, was sich auch in der Verkehrs-
mittelwahl zeigt: Nur ein Drittel der Zupendlerin-
nen und Zupendler in die urbanen Gurtel nutzt
den OV. Bei den Wegpendlerinnen und -pendlern
liegt der Anteil mit 42 % etwas hoher (Bild 14). In
den Kernstadten hingegen nutzt jeweils rund die
Halfte aller Pendlerinnen und Pendler den OV.

Neue Subzentren entstehen

Die Gemeinden in den urbanen Gurteln sind sehr
heterogen. Einige entwickeln sich zu Subzentren
mit einer hohen Arbeitsplatzdichte, andere wer-
den eher zu «Wohngemeinden». Die neuen Ar-
beitsschwerpunkte ziehen zahlreiche Zupend-
lerinnen und Zupendler an. Gleichzeitig pendeln
mehr Personen innerhalb des urbanen Gurtels
und nicht in die Kernstadt hinein. Damit flr diese
Wege vermehrt der OV gewahlt und die Kernstadt
vom Verkehr entlastet wird, braucht es direkte
Verbindungen zwischen den Gemeinden im urba-
nen Gurtel sowie zwischen dem urbanen Gurtel

und der restlichen Agglomeration, ohne Umweg
uber die Kernstadt.

Schlussfolgerungen

Die Bedeutung der urbanen Gurtel wird in Zukunft
weiter steigen, besonders in grossen Agglome-
rationen. Umso wichtiger ist eine qualitativ hoch-
wertige Verdichtung nach innen und eine gute
Nutzungsdurchmischung. Auf diese Weise kdn-
nen in den urbanen Gurteln starke, stadtebaulich
hochwertige Subzentren entstehen. Dabei sollten
die Siedlungs- und Verkehrsentwicklung optimal
aufeinander abgestimmt werden. Attraktive Ver-
kehrsdrehscheiben mit vielen Arbeitsplatzen in
unmittelbarer Nahe helfen mit, die Netze des OV
zwischen Kernstadt, urbanem Gurtel und daran
angrenzenden Gemeinden bestmaglich zu ver-
knUpfen. Auch das Velonetz sollte gezielt verbes-
sert werden, beispielsweise mit Veloschnellbah-
nen, die Uber die Verkehrsdrehscheiben fuhren.
Mit einem regional abgestimmten Parkraumma-
nagement kdnnen die Gemeinden den motorisier-
ten Individualverkehr (MIV) besser lenken.

Weitere Informationen
e Factsheet «Urbane Gurtel»

Beschiftigung

Zupendler/innen

32%

68%

Bevolkerung

Wegpendler/innen

42% 58%
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Bild 14: Beschaftigung, Bevolkerung und
Modal Split in den urbanen Gurteln.

Agglomerationstypen

M Typ 1: Grossflachige Agglome-
rationen mit starker Kernstadt

M Typ 2: Agglomerationen mit einer
zentralen Kernstadt

M Typ 3: Agglomerationen mit
mehreren Kernstadten
Typ 4: Urbane Einzelstadt mit
l&ndlichem Umland

Verkehrsmittel
M Motorisierter Individualverkehr (MIV)
m Offentlicher Verkehr (OV)
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Mobilitatslenkung in Arealen

Verkehr vermeiden und verlagern

Areale eignen sich gut, um Verkehr zu vermeiden
oder vom Auto auf flacheneffiziente Verkehrsmit-
tel zu verlagern. Bei einer Arealentwicklung baut
eine Tragerschaft auf einer grossen Flache meh-
rere Gebaude neu, saniert bestehende Hauser
oder nutzt sie um. Dabei kann sie, gemeinsam mit
der Standortgemeinde, auch von Beginn an pla-
nen, wie sie die Mobilitat lenken will. Mit einem
gezielten Mix an bewahrten Massnahmen kann
erreicht werden, dass sich die Nutzerinnen und
Nutzer des Areals moglichst ohne Auto fortbewe-
gen (Bild 15). Gelingt dies in allen oder zumindest
in den grosseren Arealen einer Gemeinde oder
Agglomeration, tragt dies viel zur Siedlungsent-
wicklung nach innen und zu einem siedlungs- und
umweltvertraglichen Verkehr bei.

Viele Arealtragerschaften setzen diese Massnah-
men zur Mobilitatslenkung bereits um. Zahlreiche
der inden letzten Jahren geplanten Areale sind
gut mit dem offentlichen Verkehr erschlossen und
ins umgebende Velonetz eingebunden. Die Vielfalt
an Nutzungen (Wohnen, Arbeiten, Einkaufen) auf
dem Areal ist gross und die Aussenraume sind gut
gestaltet und mehrheitlich autofrei. Es stehen aus-
reichend Veloabstellplatze zur Verfugung und in
gewissen Arealen liegt die Anzahl Autoparkplatze
unter dem gesetzlichen Minimum.

Mobilitatskonzept einfordern

Kantone, Gemeinden und Stadte hingegen kon-
nen ihre Moglichkeiten zur Mobilitatslenkung
noch starker ausschdpfen. Sie haben die Chance,
das Verkehrsaufkommen und die Verkehrsmittel-
wahlin einem Areal mit Vorgaben in Baugesetzen
zu lenken. Auch mit Auflagen in ihren Planungs-
instrumenten kdnnen sie Einfluss nehmen. Kan-
tone sollten beispielsweise bei kantonalen Ent-
wicklungsschwerpunkten und verkehrsintensiven
Einrichtungen, etwa grosse Einkaufszentren oder
Sportstatten, die maximal erlaubten MIV-Fahrten
im Richtplan festlegen.

Ein sehr wichtiges Instrument fir Gemeinden und
Stadte ist das Mobilitatskonzept. Sie kébnnen im
Nutzungs- oder Sondernutzungsplan verlangen,
ein Mobilitatskonzept fur ein Areal zu erarbeiten.
In diesem definiert die Arealtragerschaft bei der
Baueingabe exakte Zielwerte zu den MIV-Fahrten
und Massnahmen, um dieses Ziel zu erreichen.
Bei der Baubewilligung gilt es dann festzuhalten,
wie die Tragerschaft kontrollieren soll, dass die
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Massnahmen eingehalten werden, und welche
Folgen es hat, wenn die Ziele nicht erreicht wer-
den. Gerade bei Arealentwicklungen in verkehrs-
Uberlasteten Gebieten ist ein Mobilitdtskonzept
eine effiziente Moglichkeit, den Autoverkehr zu
reduzieren und so die Aufenthaltsqualitat zu stei-
gern.

Weitere Informationen
o Factsheet «Mobilitatslenkung in Arealen»

Mobilitditsmanagement

Bild 15: Massnahmen zur

Mobilitatslenkung in Arealen, gegliedert

in drei Wirkungsbereiche.

¢ Angebotsorientiert: z. B. ausreichend Velo-
abstellplatze, Bike- und Carsharing-Angebote

o Restriktiv: z. B. reduzierte Anzahl Parkplatze,
Beschrankung der MIV-Fahrten

¢ Unterstutzend: z. B. Sensibilisierung und
Beratung von Verkehrsteilnehmer/innen

\ 4

Verkehrsaufkommen und
Verkehrsmittelwahl

Areal

o Nutzungsvielfalt: viele Alltags-
aktivitaten konnen auf dem Areal
erledigt werden

¢ Hohe Aussenraumqualitat ladt
zum Verweilen ein

f

Erschliessung

» Gute Anbindung an OV sowie Velo-
und Fussverkehrsnetz

¢ Gutes internes Wegnetz flr den
Fuss- und Veloverkehr

e Parkplatze beeintrachtigen den
Aussenraum nicht
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Raumlich differenzierte LOsungsansatze

Verstarkte Zusammenarbeit

Koordination Uber alle Ebenen

FUr die nachhaltige Gestaltung von Mobilitat in
Agglomerationen braucht es raumlich differen-
zierte LOsungsansatze, die den regionalen und lo-
kalen Rahmenbedingungen gerecht werden. Die
Planungsinstrumente dafur sind vorhanden, sie
mussen jedoch gezielter genutzt und aufeinan-
der abgestimmt werden. Damit die Optimierung
des Gesamtverkehrssystems gelingt, braucht es
ein koordiniertes Vorgehen und eine verstarkte
Zusammenarbeit zwischen den zustandigen Am-
tern aller Staatsebenen.

In die Beurteilung von Erweiterungsprojekten am
Nationalstrassennetz mussen auch die Auswir-
kungen auf die Schnittstellen und das lokale Netz
einfliessen, damit eine bessere Abstimmung der
Kapazitaten erzielt werden kann. Das Verkehrs-
management auf der Nationalstrasse und dem lo-
kalen Strassennetz ist gemeinsam mit den betrof-
fenen Kantonen und Stadten zu planen.

Dasselbe gilt flir den 6ffentlichen Verkehr: Der
Regional- und S-Bahn-Verkehr sollte bestmaglich
mit dem stadtischen OV und den Verkehrsdreh-
scheiben in den Subzentren der Agglomerati-
onskerne vernetzt werden. Um den lokalen Be-
ddrfnissen und jenen aus dem Umland besser
gerecht werden zu kdnnen, ist bei der Planung
von Verkehrsdrehscheiben die Zusammenarbeit
mit Kantonen, Stadten und Gemeinden zu inten-
sivieren.

Durch eine gesamtheitliche Mobilitatslenkung

in den grossen Agglomerationskernen konnen
die Kantone und Stadte die Siedlungs- und Ver-
kehrsentwicklung mit den Kapazitaten der Infra-
struktur in Einklang bringen. Damit das gelingt,
mussen die Nutzungen, das daraus resultierende
Verkehrsaufkommen und das Angebot samtlicher
Verkehrsmittel aufeinander abgestimmt werden.
Hierzu braucht es sowohl lokale als auch regiona-
le Betrachtungen.

Ressourcen bundeln
Verkehrstragertubergreifende und mit der Sied-
lungsentwicklung abgestimmte Losungsansatze
umfassen in der Regel alle Planungsebenen, meh-
rere Verkehrsmittel und ein Bundel von Massnah-
men. Daraus entstehen haufig Interessenkon-
flikte aber auch Synergien, die frihzeitig erkannt
und genutzt werden sollten. Um flr komplexe
Themen wie beispielsweise Schnittstellenproble-
matik, Verkehrsmanagement, Mobilitatslenkung,
Verkehrsdrehscheiben sowie die bessere physi-
sche und digitale Vernetzung der Verkehrsmittel
adaquate Losungen zu entwickeln und die Finanz-
mittel moglichst effizient einzusetzen, sind neue
Formen der Zusammenarbeit notwendig. Diese
helfen, Konflikte und unterschiedliche Interessen
offenzulegen, eine gemeinsame Sichtweise zu bil-
den und miteinander LOsungsansatze zu erarbei-
ten und umzusetzen. Wichtig ist, dass Bund, Kan-
tone, Stadte und Gemeinden ihre Ressourcen in
einer gemeinsamen Projektorganisation bundeln.

Bestehende Instrumente

e Sachplan Verkehr — Programmteil: Uberge-
ordneter strategischer Rahmen, Abstimmung
zwischen den Bundesamtern und zwischen
Bund und Kantonen

o Strategisches Entwicklungsprogramm Nati-
onalstrasse (STEP-NS): Ausbauprojekte Nati-
onalstrassen, Optimierung: Schnittstellenpro-
blematik starker berticksichtigen

o Strategisches Entwicklungsprogramm
Bahninfrastruktur (STEP-AS): Ausbauprojek-
te Schiene, Optimierung: Bahnhofe als attrak-
tive und mit der Siedlung abgestimmte Ver-
kehrsdrehscheiben fordern

e Kantonale Richtplanung: Festlegungen auf
Ebene der Kantone

¢ Programm Agglomerationsverkehr: Ge-
samtplanungen zur Abstimmung von Sied-
lung und Verkehr

e Kommunale Instrumente: Nutzungsplan,
Uberbauungsordnung, Sondernutzungsplan,
Regionalplanungen wie regionales Gesamt-
verkehrs- und Siedlungskonzept
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Weiterfuhrende Informationen

Definitionen und Begriffe

Kernstadt: Eine Kernstadt ist das Zentrum einer
Agglomeration. Kernstadte kénnen unterschied-
lich gross sein.

Urbaner Giirtel: Der urbane Gurtel setzt sich
aus den Randern der Kernstadt und den angren-
zenden Hauptkerngemeinden zusammen. Er ist
verkehrlich, wirtschaftlich und planerisch eng mit
der Kernstadt verbunden und besitzt eine hohe
Entwicklungsdynamik.

Agglomerationskern: Der Agglomerations-
kern setzt sich aus Kernstadt und urbanem Gurtel
(Hauptkerngemeinden) zusammen.
Giirtelgemeinden: Glrtelgemeinden sind die
ubrigen Gemeinden in der Agglomeration. Die Be-
bauungsdichte ist geringer als im urbanen Gurtel.
Umland: Das Umland ist das Gebiet ausserhalb
der Agglomerationen, ohne die darin enthaltenen
Regionalzentren.

Subzentren: Subzentren sind zentrale Gemein-
den im urbanen Gurtel mit einer besonderen Be-
deutung (z.B. Entwicklungsschwerpunkt oder
OV-Drehscheibe). Sie sind wirtschaftlich eng mit
der Kernstadt verbunden.

Regionalzentren: Regional- oder Nebenzentren
sind grossere autonome Zentren ausserhalb des
Agglomerationskerns.

Betrachtete Agglomeration

Gurtelgemeinden

o
F;iﬁltorﬂfr: Urbaner
GUrtel
o [
Sub-
zentrum
[
o ®
Agglomerationskern

Siedlungs- oder Infrastrukturkorridor: Sied-
lungs- und Infrastrukturkorridore strahlen linien-
formig von den Kernstadten aus und vernetzen
haufig die polyzentrische Siedlungsstruktur. Bezo-
gen auf die Kernstadte wirken sie als Einfallskor-
ridore und besitzen dadurch eine besondere Be-
deutung.

Umland
o
Regional-
zentrum Nachbar-
agglomeration
GUrtel-
gemeinden
Siedlungs-
oder Infra-
struktur-
korridor o
[
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Bild 16: Die verschiedenen Teilraume
einer Agglomeration und wichtige
Begriffe.



Weiterfuhrende Informationen

Quellen

Folgende Studien sind die Grundlage fur die Inhal-
te der vorliegenden Broschure. Die Studien sind
auf der ARE-Website verfugbar.

Studien

Initialstudie - Schnittstellen im Ubergangs-
bereich nationaler, regionaler und lokaler
Netze in Agglomerationen

Die Studie bezweckt eine Systematisierung der
komplexen Herausforderungen bei der Uberlas-
tung der Verkehrsnetze und der Schnittstellen
zwischen nationalen und lokalen Verkehrsnetzen
der Schweizer Agglomerationen. Als Arbeitsinst-
rument werden dazu vier Typen von Agglomerati-
onen gebildet und dafur jeweils Grundlagen, Rah-
menbedingungen, Starken und Schwachen der
Verkehrsmittel, Schnittstellenprobleme und deren
radumlichen Unterschiede zusammengestellt. Die
jeweiligen Herausforderungen werden abgeleitet
und erste Losungsansatze diskutiert. Die gross-
flachigen Agglomerationen und ihre Schnittstel-
lenproblematik zwischen Autobahn und lokalem
Strassennetz sowie die Vernetzung und Optimie-
rung des Gesamtverkehrssystems stehen dabei
im Vordergrund. Ein separater technischer Bericht
zeigt die Daten und Details.

Vertiefungsstudie — Auswirkungen siedlungs-
struktureller Verédnderungen auf den Verkehr
Im Fokus steht die radumlich unterschiedliche Ent-
wicklung von Bevdlkerung und Beschaftigten mit
ihren Branchenverschiebungen. Die Analyse der
Pendlerdaten zeigt die Auswirkungen auf den Ver-
kehr auf. Dabei werden folgende Fragen bear-
beitet: Haben sich Wohn- und Arbeitsstandorte
anders verteilt und wo haben die grossten Veran-
derungen in den letzten 20 Jahren stattgefunden?
Welche Bedeutung haben Branchenverschiebun-
gen? Welche Auswirkungen haben unterschied-
liche Muster von Pendlerstromen auf die Ver-
kehrsbelastungen? Wie unterscheidet sich der
Modal Split in den Teilrdaumen der Agglomeration
Bern? Darauf aufbauend werden Handlungsemp-
fehlungen aufgezeigt. Ein separater Abbildungs-
und Tabellenband zeigt die Daten.

Vertiefungsstudie - Parkraummanagement
Dieser Bericht macht eine Standortbestimmung.
Dadurch soll der Diskussionsprozess auf allen
Staatsebenen gefOrdert werden. Der Bericht bie-
tet einen Einstieg ins Thema und nennt Griin-

de, die fUr ein Parkraummanagement sprechen.
Die Einflussfaktoren und Rahmenbedingungen
fur ein gutes und von den Betroffenen akzeptier-
tes Parkraummanagement werden herausgear-
beitet. Fallbeispiele dokumentieren mogliche Vor-
gehensweisen und Losungsansatze. Sie zeigen
die Potenziale, aber auch die Restriktionen fur ein
Parkraummanagement in den unterschiedlichen
Typen von Agglomerationen auf.

Vertiefungsstudie - Neue Erkenntnisse zu
den urbanen Giirteln

Die Studie untersucht den Ubergangsbereich zwi-
schen Kernstadt und den Ubrigen Gemeinden ei-
ner Agglomeration — den urbanen Gurtel. Dazu
weitet sie die Analysen der oben genannten Stu-
die «Auswirkungen siedlungsstruktureller Ver-
anderungen auf den Verkehr» auf die grossen
Agglomerationen der Schweiz aus. Ziel ist es,
Siedlungsstruktur und Verkehrsstrome in den ur-
banen Gurteln besser zu verstehen. Dabei inte-
ressieren besonders die unterschiedlichen Ent-
wicklungen der einzelnen Gemeinden in diesen
Gebieten. Diese Unterschiede zeigen Wege auf,
wie die urbanen Gurtel dazu beitragen kénnen,
den Verkehr in den Agglomerationen optimal zu
gestalten. Ein separater technischer Bericht zeigt
weitere Daten und Details.

Grundlagenstudie — Mobilitdtslenkung in
Arealen

Die Entwicklung von Arealen bietet Agglomerati-
onen die Chance, die Ziele der Mobilitatslenkung
bereits in der Planung zu verfolgen. Mit geeigne-
ten Massnahmen kénnen Arealtragerschaft und
Standortgemeinde gemeinsam zusétzlichen Ver-
kehr vermeiden oder auf flacheneffiziente Ver-
kehrsmittel verlagern. Die Studie untersucht an
funf Fallbeispielen, welche Massnahmen zur Mo-
bilitdtslenkung heute in Arealen bereits umge-
setzt werden und wo es noch Potenzial gibt.
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Grundlagenstudie - Das Potenzial des Elekt-
rovelos in Agglomerationen mit weniger als
100 000 Einwohnerinnen und Einwohnern
Der Bericht untersucht die Verbreitung und Nut-
zung von Velos in der Schweiz, insbesondere jene
der Elektrovelos. Die Ergebnisse zeigen, dass sich
das Velo als beliebtes Fortbewegungsmittel im
Alltag etabliert hat. In kleineren Agglomerationen
mit weniger als 100 000 Einwohnerinnen und Ein-
wohnern wird das Velo jedoch seltener genutzt
als in grosseren Agglomerationen. Doch gerade in
diesen Gebieten hat das Velo, insbesondere das
E-Bike, ein grossen Wachstumspotenzial, das es
zu nutzen gilt. Mit der Analyse der Velonutzung in
den kleineren Agglomerationen hinsichtlich Aus-
stattung und Mobilitat schafft der Bericht daflr
die notigen Grundlagen. Er formuliert Kerngrund-
satze und Qualitatskriterien zur Férderung sowohl
der herkdmmlichen Velos als auch der Elektro-
velos und empfiehlt den Agglomerationen, wel-
che Infrastrukturmassnahmen sie umsetzen kéon-
nen, um den Veloverkehr zu fordern.

Weitere Best-Practice-Beispiele fur Veloinfrastruk-
turmassnahmen in der Schweiz zeigt die Publi-
kation «Infrastrukturmassnahmen zur Férderung
von E-Bikes in Agglomerationen mit weniger als
100 000 Einwohnerinnen und Einwohnerny.

Factsheets

¢ Die vier Agglomerationstypen

e Urbane Gurtel

e Parkraummanagement

e Branchenverschiebungen

e Pendlerstrome

e Konzentration und Uberlagerung der
Nutzungen

e \erkehrsmittelwahl der Pendler

o Mobilitatslenkung in Arealen

e Velos und E-Bikes in kleineren Agglo-
merationen
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