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Zusammenfassung
Kontext

Das vom Bundesamt fir Raumentwicklung (ARE) initiilerte Programm Verkehrsdrehscheiben (PVD) hat
zum Ziel, die Planung und Umsetzung von attraktiven Umsteigepunkten zugunsten der kombinierten
Mobilitat voranzubringen. Zentral sind dabei verschiedene raumplanerische und verkehrliche beglei-
tende Massnahmen mit lenkender Wirkung. Sie erhohen die Verlagerungspotenziale vom MIV auf al-
ternative Verkehrsmittel und machen somit die Verkehrsdrehscheiben (VDS) fiir die Nutzung attraktiv.
Diese Arbeit untersucht, wie die verschiedenen Arten von begleitenden Massnahmen dazu beitragen,
die Wirkung von Verkehrsdrehscheiben zu starken.

Vorgehen

In einem ersten Schritt (Phase 1) wurden die bestehenden Ansatze von begleitenden Massnahmen
konsolidiert und systematisch kategorisiert. Hierbei wurden die Erkenntnisse aus Grundlagenstudien
aus dem Programm Verkehrsdrehscheiben herangezogen. Die Interpretation der Grundlagendaten er-
folgte im Rahmen einer qualitativen Einschatzung durch Expertlnnen.

In einem zweiten Schritt (Phase 2) wurden die begleitenden Massnahmen anhand von vier ausgewahl-
ten Fallbeispielen untersucht: Chatel-St-Denis, Altdorf, Bern-Briinnen, Lausanne-Vennes. Pro Fallbei-
spiel erfolgte eine qualitative Analyse aufgrund eines Interviews mit einer Schliisselperson (an der Pla-
nung beteiligte Person aus Verwaltung oder Behoérde). Die daraus gewonnenen Erkenntnisse wurden
mit quantitativen Daten, u.a. Ausziigen aus dem SBB-Verkehrsmodell SIMBA MOBI, vertieft.

Um die Wirkungen der Massnahmen in Bezug auf die verschiedenen Verkehrsdrehscheiben-Typen zu
identifizieren, wurde ein theoretisches Wirkungsmodell vorgeschlagen, eine Weiterentwicklung des Mo-
dells der Studie Verkehrsdrehscheiben im Handlungsraum Luzern (ARE 2023e). Dieses unterscheidet
zwischen lokalen und grossraumigen begleitenden Massnahmen und berlcksichtigt die Wechselwir-
kungen zwischen Verkehr, Raum, Angebot und Nachfrage. Eine beispieliibergreifende Betrachtung er-
laubte schliesslich eine Synthese in Bezug auf die Relevanz der verschiedenen begleitenden Mass-
nahmen pro VDS-Typ (Typisierung gemass der Studie Verkehrsdrehscheiben im Handlungsraum Lu-
zern (ARE 2023e), Typisierung auf Basis des Sachplans Verkehr, Teil Programm (UVEK 2021)). Fur
jeden VDS-Typ wurden die qualitativen und quantitativen Daten der vier Fallbeispiele im Hinblick auf
mdgliche Handlungsfelder mit entsprechenden Stossrichtungen ausgewertet.

Die Analysen der Fallbeispiele zeigen, dass die begleitenden Massnahmen an VDS mit wenigen Aus-
nahmen bis anhin nicht oder nur sehr unzureichend thematisiert wurden. Es geht deshalb darum, die
Behandlung des Themas in den bestehenden Planungsinstrumenten zu verbessern und zu vereinheit-
lichen. Auf Basis der Diskussionsergebnisse eines Workshops mit Akteurinnen und Akteuren der unter-
schiedlichen Staatsebenen und der Erkenntnisse aus den Phasen 1 und 2 wurde in einem letzten
Schritt (Phase 3) die Integration in die bestehenden Planungs- und Finanzierungsinstrumente evaluiert.

Erkenntnisse aus der Analyse der Fallbeispiele und Handlungsempfehlungen

Die begleitenden Massnahmen spielen eine wichtige Rolle bei der erfolgreichen Umsetzung von Ver-
kehrsdrehscheiben. Sie tragen dazu bei, die Wirksamkeit der Verkehrsdrehscheiben insbesondere durch
Kombinationen von Massnahmen zu erhdhen und unerwiinschte Auswirkungen zu minimieren. Insge-
samt konnten funf zentrale Stossrichtungen identifiziert werden. Im Hinblick auf die funf definierten
Stossrichtungen konnten flr jeden Verkehrsdrehscheiben-Typ spezifische begleitende Massnahmen
herauskristallisiert werden. Um dabei die situativ richtige Vorgehensweise festzulegen, wird in dieser
Studie eine Differenzierung anhand der unterschiedlichen Typen von Verkehrsdrehscheiben gemass der
Studie im Handlungsraum Luzern vorgenommen:

e Abstimmung des PP-Angebots an VDS mit dem Angebot im Umfeld, auf Gemeinde-
und/oder Agglomerationsebene

e Abstimmung mit der Siedlungsentwicklung im Umfeld der VDS, abhangig vom Drehschei-
bentyp
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e Wichtigkeit von (Pull-)Massnahmen fiir Attraktivitatssteigerung des 6ffentlichen Verkehrs
(OV) und/oder des Fuss- und Veloverkehrs (FVV) an OV-Drehscheiben

e Koordination zwischen den Staatsebenen bzw. konsequente Berlcksichtigung der strate-
gischen Ebene bei der Planung der VDS und der begleitenden Massnahmen

e Wichtigkeit von Monitoring-Instrumenten und/oder flexiblen Konzeptionen

Im Rahmen der vier Fallbeispiele waren mit den quantitativen Informationen - erganzt um die SIMBA
MOBi-Daten — auch die Auswirkungen von begleitenden Massnahmen auf den Modalsplit teilweise
quantifizierbar. Die Daten unterstiitzen v.a. eine realistische Darstellung des heutigen Zustands mit Fo-
kus auf die Intermodalitat im Zu- und Abgang der Verkehrsdrehscheibe. Die unterschiedlichen Gros-
senordnungen der modalen Anteile kbnnen anschaulich abgebildet werden. Gerade im Hinblick auf die
Stossrichtung 5 «Monitoring» kénnen sich Verkehrsmodelle dazu eignen, relative Differenzen zwischen
zwei Konfigurationen («VDS ohne begleitende Massnahmen» und «VDS mit Massnahme XY») abzu-
bilden'.

Fir die Verankerung der Prinzipien von begleitenden Massnahmen wurden schliesslich folgende
Handlungsempfehlungen formuliert:

Auf kantonaler Ebene:

e Konsequente Berlicksichtigung der strategischen Ebene fir VDS und begleitende Mass-
nahmen.

¢ Verbindliche politische Beschliisse zur Verankerung eines vernetzten Mobilitdtsangebots
fur die Reduktion von MIV-Fahrten in den Planungsinstrumenten.

Im Rahmen des Programms Agglomerationsverkehr:

e Langfristige und auf die Siedlungsentwicklung abgestimmte Planungen mit Schwerpunkt
auf begleitenden Massnahmen fiir die Férderung des OV/FVV sowie von Sharing-Angebo-
ten.

e Digitales Monitoring der begleitenden Massnahmen fur kurzfristige Handlungsoptionen.

Auf kommunaler Ebene:

o Explizite Park and Ride-Strategie (P+R) mit Fokus auf Abstimmung mit dem Uberkommu-
nalen Parkplatzangebot in den Zentren und auf spezifische Nutzenden-Gruppen.

¢ Implementierung und rasche Umsetzung einer breiten Palette von begleitenden Massnah-
men, in koordinierter Zusammenarbeit zwischen Behorden und Betreiberlnnen.

' Um dazu verlasslichere Aussagen machen zu kénnen, miissen allerdings empirische Mess- und Erfahrungswerte gesammelt werden,
welche die Akzeptanz unterschiedlicher, intermodaler Angebote beschreiben und im Modell genutzt werden kénnen.
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1. Einleitung
1.1 Ausgangslage und Ziele der Vertiefungsstudie

Fir eine langfristige und robuste Planung in den Themenbereichen Siedlung und Mobilitat sind die
Wechselwirkungen zwischen Raum, Netzentwicklung und Mobilitdt zentraler denn je. Eine intensiv ab-
gestimmte Planung zwischen den Sektoren erlaubt eine nachhaltige Entwicklung des Lebensraums.
An der Schnittstelle zwischen Siedlung und Verkehr befinden sich die Verkehrsdrehscheiben (VDS).
Diese strukturieren das multimodale Verkehrsnetz und bringen ausserdem Impulse fir die Raument-
wicklung - sowohl im unmittelbaren Umfeld der jeweiligen Drehscheibe als auch hinsichtlich der gross-
raumigen Gesamtkonzeption und des libergeordneten Managements des Gesamtsystems von Sied-
lung und Mobilitat.

Der Bund (Departement fiir Umwelt, Verkehr, Energie und Kommunikation UVEK) hat die Relevanz der
Verkehrsdrehscheiben fiir eine nachhaltige Raum- und Mobilitatsentwicklung erkannt. Gemeinsam mit
den Kantonen (Bau-, Planungs- und Umweltdirektorenkonferenz BPUK und Konferenz der kantonalen
Direktoren des éffentlichen Verkehrs KOV), den Stadten (der Schweizerische Stadteverband SSV) und
den Gemeinden (der schweizerische Gemeindeverband SGV) hat er im September 2021 mit der «Er-
klarung von Emmenbricke» die Zusammenarbeit zu Verkehrsdrehscheiben bekraftigt. Damit hat er
das Programm Verkehrsdrehscheiben offiziell lanciert?. Das Ziel des Programms ist die Gestaltung ei-
ner nachhaltigeren Mobilitat im Personenverkehr und die Abstimmung von Verkehr und Siedlung mit-
hilfe attraktiver und funktionierender Verkehrsdrehscheiben.

Es wird festgehalten, dass in dieser Vertiefungsstudie in der Folge ausschliesslich vom Personenver-
kehr gesprochen wird und dass auf technische Aspekte neuer Technologien nicht mehr ndher eingetre-
ten wird (vergleiche hierzu ARE 2023f, BAV 2020).

Das Thema der Verkehrsdrehscheiben ist in die Erarbeitung des Sachplans Verkehr, Teil Programm,
eingeflossen (UVEK 2021). Dabei wurde auf Basis der unterschiedlichen Raumtypen und der Ver-
kehrsangebote eine Typisierung multimodaler Drehscheiben fir den Personenverkehr vorgenommen.
Auch fur verwandte Forschungsarbeiten sind die multimodalen Verkehrsdrehscheiben bzw. die kombi-
nierte Mobilitdt von zunehmender Relevanz. So finden sie z.B. Eingang im laufenden Forschungspro-
jekt unter Federfiihrung des ASTRA zu den gesamt-verkehrlichen Erschliessungsqualitaten, welches
die Wechselwirkungen zwischen Raum und Verkehr auf einer angebotsbasierten Ebene thematisiert
(VPT_20 _04A 01, Projektbeschreibung in der Datenbank Aramis verfligbar).

Ebenso sind im Rahmen des Programms Verkehrsdrehscheiben diverse weitere Grundlagenstudien
der Bundesamter und weiterer Planungspartnerinnen zu unterschiedlichen Aspekten des Themas be-
reits abgeschlossen. Das Amt fur Raumentwicklung (ARE) hat die Erkenntnisse diverser Studien in ei-
nem Synthesebericht (ARE 2023f) zusammengefasst. Dieser und insbesondere die Studien der Pla-
nungspartnerinnen zeigen auf, dass es fir eine gezielte Wirkung der Verkehrsdrehscheiben begleiten-
der Massnahmen bedarf3.

Fir den effizienten Betrieb der Verkehrsnetze und flr die optimale Abstimmung mit den rdumlichen
Strukturen, sind Lage und Anordnung sowie Gestaltung der Verkehrsdrehscheiben entscheidend
(UVEK 2021). Dabei verdeutlicht v.a. die Studie Verkehrsdrehscheiben im Handlungsraum Luzern,
Schlussbericht (ARE 2023e), die fur das Verstandnis der Wirkung notwendigen Wechselwirkungen
zwischen Verkehr, Raum und den Verkehrsdrehscheiben.

In Bezug auf die angestrebte verkehrliche Wirkung sind einzelne VDS noch keine Garanten fiir
eine erfolgreiche Planung. Grundlage fiir eine nachhaltige Entwicklung ist die Betrachtung des

2 Der Bund wird vom Departement fiir Umwelt, Verkehr, Energie und Kommunikation UVEK) vertreten. Die Kantone werden von der Bau-,
Planungs- und Umweltdirektorenkonferenz der Kantone (BPUK) und der Konferenz der kantonalen Direktoren des 6ffentlichen Verkehrs
(KOV) reprasentiert. Der Schweizerische Stadteverband (SSV) und der Schweizerische Gemeindeverband (SGV) vertreten die Anliegen
der Stadte bzw. der Gemeinden.

3 Regionalkonferenz Bern-Mittelland (2023): Verkehrsdrehscheiben in der Region Bern-Mittelland, Studie im Rahmen des Programms Ver-
kehrsdrehscheiben, Verkehrsdrehscheiben im Handlungsraum Luzern, Schlussbericht (ARE 2023e).
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ganzen Systems — zusammen mit verschiedenen raumlichen und verkehrlichen begleitenden Mass-
nahmen. Diese kdnnen gemass den Grundlagenstudien die Verlagerungspotenziale vom motorisierten
Individualverkehr (MIV) auf den Fuss- und Veloverkehr (FVV), den &ffentlichen Verkehr (OV) und Sha-
ring-Angebote erhéhen und im Endeffekt somit auch die Drehscheiben fir die Nutzung attraktiver ma-
chen. Sie kdnnen dabei sowohl «Pull-Massnahmen» als auch «Push-Massnahmen» beinhalten, d.h.
sowohl Massnahmen, welche auf eine angebotsseitige Attraktivitdtssteigerung («Pull-Massnahmeny)
abzielen als auch Massnahmen, welche durch gezielte Dosierung des MIV Anderungen beim Verhal-
ten der Nutzenden bewirken («Push-Massnahmeny).

Auf Basis der bisherigen Erkenntnisse zu mdglichen begleitenden Massnahmen gilt es, diese zu struk-
turieren und ihre Wirkungsweisen klar zu benennen. Im Rahmen dieser Vertiefungsstudie soll aufge-
zeigt werden, unter welchen Rahmenbedingungen von welchen Massnahmen die hdchste Wirksamkeit
erwartet werden kann und in welchen Kombinationen von verschiedenen Massnahmen die meisten
Potenziale fiir eine mogliche Verkehrsverlagerung vorhanden sind.

1.2 Vorgehen

Fir eine stufengerechte Bearbeitung im Hinblick auf die Projektziele werden drei Hauptphasen unter-
schieden:

¢ In einem ersten Schritt erfolgt eine Konsolidierung der bestehenden Ansatze von begleitenden
Massnahmen sowie eine systematische Kategorisierung auf Basis etablierter Modelle und Typisie-
rungen. Hierfur wird auf bestehende Erkenntnisse und Resultate aus den Grundlagenstudien aus
dem Programm Verkehrsdrehscheiben (ARE 2023f) und verwandten Studien abgestitzt. Dabei
wird die Analyse und Interpretation der Grundlagendaten im Rahmen einer qualitativen Experten-
einschatzung vorgenommen.

e In einem zweiten Schritt sollen auf Basis der erarbeiteten Grundlagen die begleitenden Massnah-
men anhand von vier ausgewabhlten Fallbeispielen auf ihre Wirksamkeit hin untersucht werden. Da-
bei erfolgt eine qualitative Analyse pro Fallbeispiel aufgrund eines Interviews mit einer projektver-
antwortlichen Schlisselperson, welche fallbeispielspezifische Folgerungen zu den begleitenden
Massnahmen und zu entsprechenden Kombinationen und Effekten von Massnahmen ermdglicht.
Die Wahl der Fallbeispiele wird in Kapitel 3.1 umschrieben. Anhand der Beispiele werden auch die
Wechselwirkungen und die Abstimmung mit der Siedlungsentwicklung beschrieben («Bottom-up-
Studie»). Unerwiinschte Nebeneffekte sowie Risiken von begleitenden Massnahmen sollen nach
Moglichkeit anhand bestehender Monitoring-Instrumente identifiziert werden.

e In einem Workshop mit Akteurinnen und Akteuren der verschiedenen Staatsebenen werden die
vorlaufigen Ergebnisse diskutiert und erganzt. Die allgemeinen Erkenntnisse aus den Phasen 1
und 2 dienen schliesslich der Klarung der Integration in die bestehenden Planungs- und Finanzie-
rungsinstrumente. Das Vorgehen wird wie folgt strukturiert :

o ldentifikation der relevanten Planungs- und Finanzierungsinstrumente auf den Ebenen
Bund, Kanton, Agglomeration/Region und Gemeinde sowie deren heutige Rolle in Be-
zug auf Verkehrsdrehscheiben und mdgliche begleitende Massnahmen.

o Generelle Bewertung der verschiedenen Instrumente in Bezug auf Potenzial, Wirk-
samkeit und Risiken.

o Gegenlberstellung der Planungsinstrumente und der Massnahmen: Welche begleiten-
den
Massnahmen bzw. Kombinationen eignen sich besonders fur welche Planungsinstru-
mente? Fir jede Kombination sollen so die Chancen und Risiken aufgezeigt werden.
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e Die Gesamtbetrachtung der verschiedenen Fallbeispiele erlaubt eine Synthese zur Wirksamkeit
und Relevanz der verschiedenen begleitenden Massnahmen pro VDS-Typ. Auch bei diesem Ar-
beitsschritt kommen grdsstenteils qualitative Methoden zum Einsatz, wobei die Erkenntnisse punk-
tuell mit modellbasierten oder anderen quantitativen Datengrundlagen verglichen und konsolidiert
werden. Um eine Integration der identifizierten Massnahmen in die weiterfiihrende Planung sicher-
zustellen, soll in der letzten Phase ausserdem aufgezeigt werden, wie die erarbeiteten Ansatze in
die bestehenden Planungs- und Finanzierungsinstrumente integriert werden kénnen. Fir die ver-
schiedenen administrativen Ebenen sollen dabei auf Basis der obigen Gegenuberstellung Hand-
lungsempfehlungen formuliert werden: Welches sind die zentralen Punkte flr eine erfolgreiche In-
tegration der begleitenden Massnahmen in die Planungsinstrumente? Und auf welcher planeri-
schen Ebene sind die Prinzipien fir die Initiierung der begleitenden Massnahmen festzulegen?

2. Theoretische Grundlagen und Wirkungsmodell
21 Terminologie

Im Rahmen der vorliegenden Studie werden begleitende Massnahmen zu Verkehrsdrehscheiben und
deren Wirkung untersucht. Die beiden zentralen Begriffe «Verkehrsdrehscheibe» (VDS) und «Beglei-
tende Massnahme» (BM) werden dabei bei Projektstart wie folgt definiert:

¢ Verkehrsdrehscheiben sind «nationale, Uberregionale und regionale Knotenpunkte im Verkehrs-
system welche aufgrund ihrer Komplexitat einen erhéhten Abstimmungsbedarf zwischen den ver-
schiedenen Akteuren brauchen und aufgrund ihrer Bedeutung einen hohen Anteil an nicht ortskun-
digen Nutzenden haben» (Anlehnung an die Definition von Verkehrsdrehscheiben geméss Studie
im Rahmen des Programms Verkehrsdrehscheiben, Verkehrsdrehscheiben im Handlungsraum Lu-
zern, Schlussbericht (ARE 2023e).

e Als begleitende Massnahmen von Verkehrsdrehscheiben gelten Massnahmen, welche in ei-
nem Zusammenhang mit einer Verkehrsdrehscheibe stehen und einen Einfluss auf das Verkehrs-
angebot, die Nachfrage und das Verkehrsverhalten der Reisenden haben. Begleitende Massnah-
men kdnnen sowohl den Verkehr als auch die rdumliche Entwicklung betreffen.

2.2 Ubergeordnete Ziele und Funktionen der Verkehrsdrehscheiben

Um die Wirkung von begleitenden Massnahmen von Verkehrsdrehscheiben beurteilen zu kénnen, ist
grundsatzlich auf die konsolidierten Ziele im Programm Verkehrsdrehscheiben abzustellen. Anschlies-
send sind die Fragen nach den konkreten Zielen fir die Verkehrsdrehscheiben-Typen sowie der Wahl
und der Wirkung geeigneter begleitender Massnahmen im System von Raum und Mobilitat zu klaren.
Auch diese lassen sich teilweise bereits aus dem Programm Verkehrsdrehscheiben und den Uberge-
ordneten Planungsinstrumente wie dem Sachplan Verkehr (UVEK 2021) ableiten.

Ubergeordnetes Ziel des Programms Verkehrsdrehscheiben ist es, Verkehrsnetze und Mobilitatange-
bote von stadtischen und landlichen Raumen zu verkniipfen, eine gute Erreichbarkeit zu gewahrleisten
und eine mit der Mobilitédt abgestimmte Siedlungsentwicklung zu unterstutzen. Daflr gilt es, eine be-
darfsgerechte nachhaltige Mobilitat mit einem friihzeitigen Umstieg in der Wegekette* und einem ho-
hen OV- und FVV-Anteil iber gute OV-OV-Drehscheiben zu férdern, d.h. tiber Drehscheiben, die vor-
rangig den Umstieg im OV erméglichen. Mit einer Verkehrsverlagerung auf den effizientesten Ver-
kehrsmittelmix und einer besseren Ausnutzung der Verkehrstrager (Spitzenbrechen im MIV, Zugang

4 Intermodale Wege werden von den Pendlerinnen und Pendlern nur dann gewéhlt, wenn die Umsteigebeziehungen einfach und die Wege

kurz sind. Digitale Buchungsmaéglichkeiten, Einkaufs- und Dienstleistungsangebote sowie eine gute Orientierung erhéhen die Motivation
zum Umsteigen.
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FVV zum OV) kénnen stérende Emissionen im Verkehrs- und Mobilitatssektor reduziert werden (Larm-
und Luftbelastung, CO2-Emittierung, Stau, etc.).

Als Kristallisationspunkte der Siedlungsentwicklung férdern Verkehrsdrehscheiben die Siedlungsent-
wicklung nach Innen. Vor allem in den urbanen Gurteln der Agglomerationen hat in den letzten Jahren
ein starkes Wachstum an Arbeits- und Wohnnutzungen stattgefunden. Deshalb ist der Ubergangsbe-
reich zwischen Kernstadt und den tbrigen Gemeinden im polyzentrischen Stadtenetz flr die Wirkung
von Verkehrsdrehscheiben bedeutend (siehe auch Gestaltung von Mobilitdt in Agglomerationen: Neue
Erkenntnisse zu den urbanen Giirteln (ARE 2023b)). Verbunden mit einem starken multimodalen An-
gebot haben hier OV-OV-Drehscheiben das grosste Potenzial. Drehscheiben in Randlagen des urba-
nen Giirtels kénnen neben der Verbesserung der Umsteigebeziehungen im OV auch die Verlagerung
vom MIV auf den OV bernehmen. Damit verbunden sind Aufwertungen der Wegbeziehungen fiir den
FVV und der 6ffentlichen Raume sowie des stadtebaulichen Umfelds.

Die Verkehrsdrehscheiben dienen zusammen mit den notwendigen begleitenden Massnahmen als
Werkzeug oder Mittel zur Zielerreichung. Verkehrsdrehscheiben stehen demnach nicht nur fir eine
bessere Verknlpfung der Verkehrsmittel, sondern auch fir die starkere Abstimmung zwischen Raum
und Verkehr sowie zwischen den Staatsebenen und den (6ffentlichen und privaten) Akteurinnen und
Akteuren (siehe Kapitel 1.1). Bundesratsziel 2023 ist, das System von Verkehrsdrehscheiben — und
damit auch entsprechende Leitlinien fir begleitende Massnahmen - in den bestehenden finanziellen
und planerischen Instrumenten zu verankern (z.B. Sachplan Verkehr, Teil Programm, strategische Ent-
wicklungsprogramme der Nationalstrassen (STEP-NS) und Eisenbahninfrastruktur (STEP-Schiene),
Agglomerationsprogramme, kantonale, regionale und kommunale Richtplane sowie Mobilitatsstrate-
gien und Gesamtverkehrskonzepte).

Auf Basis der Stossrichtungen im Programm Verkehrsdrehscheiben® und der Funktionen von Ver-
kehrsdrehscheiben konnen somit konkrete Ziele fir die Verkehrsdrehscheiben-Typen und die Wirkung
entsprechender begleitender verkehrlicher und raumlicher Massnahmen abgeleitet werden:

Funktion 1: Verkehrsdrehscheiben verkniipfen und strukturieren Verkehrsnetze und -systeme
und erméglichen den Wechsel zwischen den Verkehrsmitteln.

e Die einzelnen Etappen multimodaler Wegeketten zwischen unterschiedlichen Raumen sollen
mit den jeweils effizientesten Verkehrsmitteln (Zeitaufwand, Energie, Raumbedarf) zurtickge-
legt werden. VDS tragen so zu einem Verkehrsangebot und Gesamtsystem bei, das gegeniiber
monomodalen Wegen attraktiver, kostengiinstiger und vielfaltiger ist. Wahrend dies bei kiirzeren
Distanzen der FVV ist, soll bei langeren Distanzen in dichteren Gebieten die Nutzung des OV an-
gestrebt werden. In eher diinn besiedelten Rdumen mit schlechtem OV-Angebot kann der MIV effi-
zient sein. Dabei ist in der multimodalen Wegekette jedoch ein mdglichst friher Umstieg auf effizi-
entere Verkehrsmittel (nahe an der Quelle, v.a. auf den OV) anzustreben.

Funktion 2: Verkehrsdrehscheiben weisen starke Wechselwirkungen mit der Raum- und Sied-
lungsentwicklung auf.

e Verkehrsdrehscheiben und begleitende Massnahmen sollen die Siedlungsentwicklung nach innen
an dafir geeigneten Standorten fordern (v.a. im Umfeld von Drehscheiben). An Verkehrsdreh-
scheiben selbst sollen mit der baulichen Anlage attraktive 6ffentliche Raume, Dienstleistungsange-

5 Fir die weiteren Arbeiten haben sich die Partnerinnen und Partner des Programms Verkehrsdrehscheiben auf vier Stossrichtungen geei-
nigt. Im Mittelpunkt steht die Zusammenarbeit zugunsten einer zukunftsfahigen, vernetzten Mobilitat:

e  Verkehrsdrehscheiben sind ein Beitrag fur eine nachhaltige Mobilitdt und damit ein Puzzlestein fir die Verbesserung des Klimas.
e Die Zusammenarbeit von Bund, Kantonen und Gemeinden auf Konzept- und Projektebene geht weiter.
. Es braucht Daten und Infrastrukturen fir die Mobilitat der Zukunft, um die Nutzung von Verkehrsdrehscheiben zu férdern.

e Die Mitfinanzierung von Verkehrsdrehscheiben durch den Bund erfolgt (iber die bestehenden nationalen Finanzierungsinstru-
mente, vor allem Uber das Programm Agglomerationsverkehr. Im Auftrag des Parlaments wird geprift, ob und wie Verkehrsdreh-
scheiben in den landlichen Raumen vom Bund geférdert werden kénnten.
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bote, kurze Umsteigewege und direkte sichere Verbindungen fiir den FVV das Umsteigen unter-
stutzen. Die Verkehrsdrehscheiben haben somit ein grosses Potential, die Identitat des Ortes der
Ankunft zu starken.

Funktion 3: Verkehrsdrehscheiben steuern das Verkehrsangebot, bzw. die -nachfrage sowohl lo-
kal wie auch grossraumig.

e Durch den entsprechenden Ausbau des Verkehrsangebots an der VDS und die Vernetzung der
Verkehrsmittel werden Verkehrsstrome zu den VDS hingelenkt. Verkehrsdrehscheiben und deren
begleitende Massnahmen sollen keine zusatzliche Verkehrsnachfrage und verkehrliche Mehrbe-
lastungen generieren (Vermeidung von induziertem Verkehr durch Siedlungsentwicklungen im Um-
feld der Drehscheiben, siehe Funktion 2 und/oder von langeren Wegdistanzen). Angestrebt wird
eine Steigerung der Effizienz bei der bestehenden Mobilitatsnachfrage.

2.3 Typisierung der Verkehrsdrehscheiben

Wie bereits die in Kapitel 2.1 dargelegte Definition der Verkehrsdrehscheibe implizit zeigt, kdnnen Ver-
kehrsdrehscheiben unterschiedlichste Charakteristika bezuglich Funktion im Verkehrsnetz, Lage im
Raum oder Ausstattungsgrad aufweisen. Entsprechend unterschiedlich ist je nach Verkehrsdreh-
scheibe auch die Wirkung von begleitenden Massnahmen — insbesondere in Bezug auf die Gbergeord-
neten Ziele und Grundsatze. Entsprechend soll im Sinne eines systematischen Ansatzes zwischen ver-
schiedenen Typen von Verkehrsdrehscheiben unterschieden werden.

Der Sachplan Verkehr, Teil Programm, (UVEK 2021), schlagt hierzu folgende Typisierung basierend
auf Lokalisierung (Lage im Raum) und Funktionalitat vor:

VDS-Typ Beispiele

Typ I: Hauptdrehscheibe grosser Agglomera-

. Bern HB, Zirich HB, Genf Cornavin
tion

Typ II: Sekundare Drehscheibe grosser Ag-

glomeration Wankdorf, Renens, Oerlikon

Typ lll: Zentrale Drehscheibe weitere Agglo-

) Bellinzona, Delémont, Frauenfeld
merationen

Typ IV: Drehscheibe eines regionalen Kno-

Biasca, Rolle, Zernez
tens

Typ V: MIV-Biindelung Drehscheibe Bern-Neufeld, Lausanne-Vennes, Mellingen-Heitersberg
Tabelle 1: Typisierung VDS gemass Sachplan Verkehr, Teil Programm (UVEK 2021)

Im Rahmen der Studie im Handlungsraum Luzern (ARE 2023e) wurde die Typisierung des Sachplans
Verkehr, Teil Programm, (UVEK 2021) anhand von konkreten Beispielen im Handlungsraum Luzern
kritisch betrachtet. Parallel zu einem neuen theoretischen Wirkungsmodell (siehe Kapitel 2.4.1) wird
von den Studienautoren eine modifizierte Typisierung der Verkehrsdrehscheiben vorgeschlagen: Sie
beruht auf einer Matrix der Dimensionen Verkehrsangebot (Qualitat des OV-Angebotes: Fernverkehr
mit/ohne Knotenfunktion, Angebotsdichte S-Bahn- und Busangebot) und Lage im Raum (Raumstruk-
tur um die jeweilige Verkehrsdrehscheibe nach spezifischer Gemeindetypologie).
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VDS-Typ

Typ 1: Hauptverkehrs-
drehscheibe

Typ 2: Sekundare Ver-
kehrsdrehscheibe

Typ 3: Stadt- und Quar-
tier-verkehrsdreh-
scheibe

Typ 4a/4b: Vernetzungs-
verkehrsdrehscheibe

Typ 5a/5b: Regionale
Verkehrsdrehscheibe

Typ 6: OV-MIV Dreh-
scheibe

Funktion und Lage im Raum

Internationale, regionale und lokale Vernetzung mit
dem OV. Umstiege zwischen allen OV-Produkten so-
wie zwischen OV und FVV haben Prioritét. Lage in
Kernstadt einer grossen oder mittleren Agglomeration

Entlastung Hauptverkehrsdrehscheibe, Gberregionale
bis lokale Vernetzung. Umstiege zwischen allen OV-
Produkten sowie zwischen OV und FVV haben Priori-
tat. Lage in grosser oder mittlerer Agglomeration

Entlastung der tibergeordneten VDS in der Agglomera-
tion, lokale Vernetzung. V.a. Umstieg auf Stadt-/Orts-
verkehr sowie auf FVV. Lage in grosser oder mittlerer
Agglomeration

Uberregionale Vernetzung mit dem OV. V.a. Umstieg
zwischen OV-Produkten, aber auch zwischen OV und
FVV.
- Subtyp a: stadtische Lage in kleiner Agglome-
ration oder ausserhalb einer Agglomeration
- Subtyp b: landliche Lage ausserhabe des
stadtischen Raums

Regionale und lokale Vernetzung. V.a. Umstieg zwi-
schen OV (Bus) und FVV.
- Subtyp a: stadtische Lage in Agglomeration
- Subtyp b: landliche Lage ausserhalb des
stadtischen Raums

Verkehrsdrehscheiben fir die Blindelung des MIV,
Vernetzung von MIV und OV durch Umstieg wo attrak-
tive OV-Verbindungen in die Kernstadte angeboten
werden und gleichzeitig die Erschliessung des Um-
lands aufgrund der geringen Siedlungsdichte haupt-
séchlich mit dem MIV erfolgt.

Bsp. / ausgewadhlte
Fallbeispiele

Luzern

Ebikon, Emmenbr-
cke, Rotkreuz

Luzern Verkehrs-
haus, Kriens Matten-
hof, Littau
Bern-Briinnen

Arth-Goldau (a),
Wolhusen (b),
Biberbrugg (b)

Altdorf

Baar (a),
Stans (a),
Reiden (b)

Chatel St-Denis

Dallenwil, Hitzkirch,
Sempach-Neuen-
kirch

Lausanne-Vennes

Tabelle 2: Typisierung von VDS gemass Handlungsraum Luzern mit Angabe der ausgewahlten Fallbeispiele (ARE 2023e)

Die Abweichung zur Typisierung gemass Sachplan Verkehr besteht dabei hauptsachlich im zusatzlich
evaluierten Typ 3 «Stadt- und Quartierverkehrsdrehscheibe» sowie in der Unterscheidung zweier Sub-

typen bei den Vernetzungs-VDS und den regionalen VDS. Weiter werden die potenziellen Standorte
von OV-MIV-Drehscheiben stark eingeschrankt.

Die Typisierung gemass der Studie im Handlungsraum Luzern scheint dabei fir die vorliegende Studie
zu begleitenden Massnahmen von Verkehrsdrehscheiben relevanter. Ausschlaggebend waren die rela-

tiv detaillierte Kategorisierung mit der Nennung von konkreten Beispielen im Handlungsraum Luzern

sowie die Koharenz mit dem in der genannten Studie erarbeiteten theoretischen Wirkungsmodell. Aus-
serdem entspricht die Definition von OV-MIV-Drehscheiben auch der Funktion 1 «Multimodale Ketten»

(siehe Kapitel 2.2). Im Laufe der Bearbeitung der vorliegenden Vertiefungsstudie wurde zudem deut-

lich, dass die im Sinne einer Vertiefung vom Ressort Verkehr und Infrastruktur, Kanton Luzern, beauf-

tragte Konzeptstudie Verkehrsdrehscheiben Kanton Luzern (Kanton Luzern 2024) die Resultate der
Studie Verkehrsdrehscheiben im Handlungsraum Luzern (ARE 2023e) durchgehend erhartetb.

6 So hat die Studie Verkehrsdrehscheiben im Handlungsraum Luzern z.B. auch gezeigt, dass das ganze System von Raum und Verkehr zu
betrachten ist. Sie hat bereits Hinweise geliefert, wie die Wechselwirkungen der begleitenden Massnahmen mit der Siedlungsentwicklung
funktionieren und dass das Verlagerungspotential vom MIV auf andere Verkehrsmittel insbesondere in den Zentren erhoht werden kann.
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Fir den weiteren Verlauf der vorliegenden Studie wird deshalb die Typisierung gemass Handlungs-
raum Luzern Ubernommen (ARE 2023e). Die Wirkungsweisen von begleitenden Massnahmen an Ver-
kehrsdrehscheiben werden entlang dieser Kategorien analysiert. Die Studie soll spezifische Empfeh-
lungen fur begleitende Massnahmen zu den sechs genannten Typen von Verkehrsdrehscheiben auf-
zeigen.

2.4 Wirkung von begleitenden Massnahmen und Kategorisierung
241 Integration der begleitenden Massnahmen in das theoretischen Wirkungsmodell

Um die konkreten Wechselwirkungen von einzelnen Massnahmen mit dem Umfeld in Bezug auf die
Drehscheibentypen benennen zu kénnen, sind in einem ersten Schritt die Interaktionen zwischen Ver-
kehrsdrehscheiben, begleitenden Massnahmen und Raum zu identifizieren. Dabei ist insbesondere die
Frage zu klaren, inwiefern eine Abgrenzung zwischen begleitenden Massnahmen unmittelbar an Dreh-
scheiben und solchen im grossraumigen Umfeld vorgenommen werden kann (siehe hierzu auch die
Begriffsdefinitionen im Kapitel 2.1).

Die Studie im Handlungsraum Luzern schlagt fir die Typisierung und Verortung von Verkehrsdrehschei-
ben ein raumorientiertes, theoretisches Wirkungsmodell vor. Dieses unterscheidet bei den Wechselwir-
kungen von Verkehrsdrehscheiben mit ihrer Umgebung zwischen einem lokalen Umfeld sowie einem
grossraumigen Umfeld. Berucksichtigt werden ausserdem exogene Faktoren wie die Digitalisierung oder
der demografische Wandel, welche Einfluss auf das gesamte System von Raum und Mobilitadt haben
(siehe auch ARE 2023f und BAV 2020).

Erachtet man die begleitenden Massnahmen als eng mit einer Verkehrsdrehscheibe verkniipfte Ele-
mente, lassen sich somit hauptsachlich lokal wirkende und grossraumig wirkende begleitende
Massnahmen unterscheiden:

- Dimension 1: lokal wirkende versus grossraumige begleitende Massnahmen (BM).

Strukturelle
Grossraumiges Umfeld Entwicklungen
Bevolkerungsentwicklung

Wirtschafts- und
Beschaftigtenentwicklung

Verkehrsdrehscheibe Standort-&
Verkehrspolitik

Preisentwicklungen

Individualisierung Lokales

Umfeld

Wertewandel &
gesellschaftliche

Entwicklungen
Digitalisierung

Klimadebatte Mobilitatstrends

Neue Arbeitsformen Automatisierung

Sharing-Economy
Weniger Arbeits- und
mehr Freizeit E-Mobilitat
Exogene Faktoren

Abbildung 1: Theoretisches Wirkungsmodell mit begleitenden Massnahmen (angepasste Darstellung auf Basis Verkehrsdreh-
scheiben im Handlungsraum Luzern (ARE 2023e))

Gleichzeitig sind vor allem im Hinblick auf die Gbergeordneten Grundsatze im Bereich Verkehr die
Wechselwirkungen zwischen Angebot und Nachfrage zentral, wobei auch Interaktionen zur Dimension
Raum bestehen. Analog dem Wirkungsmodell «Luzern» lassen sich deshalb bei den begleitenden
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Massnahmen nachfragelenkende und eher angebotsorientierte Massnahmen unterscheiden. Beglei-
tende Massnahmen beeinflussen die Nachfrage und helfen, den Raum an Verkehrsdrehscheiben at-
traktiv zu machen.

- Dimension 2: nachfragelenkende versus angebotsorientierte begleitende Massnahmen.

Die nachfolgende Abbildung des Wirkungsmodells (Abbildung 2) zeigt die Wirkungsweisen von beglei-
tenden Massnahmen (BM):

Raum

VDS

/ Benotigt \
Angebot Nachfrage
Stimuliert .

Abbildung 2: Wechselwirkungen zwischen Verkehrsangebot, -nachfrage und Raum an und im Umfeld von Verkehrsdrehscheiben
und begleitenden Massnahmen. Begleitende Massnahmen beeinflussen die Nachfrage und helfen, den Raum an Verkehrsdreh-
scheiben attraktiv zu machen (Quelle: Transitec).

242 Kategorisierung von begleitenden Massnahmen nach Themen und Wirkung im Raum

Als theoretische Grundlage fiir die Analyse der Fallbeispiele und die weiteren Projektphasen dient ne-
ben der Typisierung von Verkehrsdrehscheiben und den zwei identifizierten Dimensionen von beglei-
tenden Massnahmen auch ein Katalog von verschiedenen Massnahmen. Diese kdnnen nach den oben
bereits genannten Kategorien gruppiert werden. Sie basieren auf verschiedenen Grundlagendokumen-
ten, wobei hier auch wieder die Studie Verkehrsdrehscheiben im Handlungsraum Luzern, Schlussbe-
richt (ARE 2023e) zu nennen ist.

Weitere zentrale Quellen fur die Erarbeitung der Kategorisierung der Massnahmen sind:

e ARE (2020a): FORUM Raumentwicklung «Vernetzte Mobilitat» mit verschiedenen Best-practice-
Beispielen von Konzepten und Projekten von Verkehrsdrehscheiben

e ARE (2020c): Gestaltung von Mobilitat in Agglomerationen: Initialstudie — Schnittstellen im Uber-
gangsbereich nationaler, regionaler und lokaler Netze in Agglomerationen

e ARE (2021d): Verkehrsdrehscheiben - Gute Beispiele aus der Schweiz und dem Ausland

e ARE (2023e): Studie im Rahmen des Programms Verkehrsdrehscheiben, Verkehrsdrehscheiben
im Handlungsraum Luzern, Schlussbericht

o ARE (2023f): Programm Verkehrsdrehscheiben — Erkenntnisse aus verschiedenen Grundlagenstu-
dien — Synthesebericht

e BAV (2020): Potenzialanalyse multimodale Mobilitdt — Verlagerungswirkungen, Erhdhung des
Fahrzeugbesetzungsgrades sowie Reduktion Organisationsaufwand fiir Reisende im OV bis 2030
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e UVEK (2021): Mobilitdt und Raum 2050 - Sachplan Verkehr, Teil Programm

Bei der Kategorisierung werden die mdglichen begleitenden Massnahmen aufgrund von vier Grobkate-
gorien bzw. Themen eingeteilt:

o Offentlicher Verkehr (OV)

e Motorisierter Individualverkehr (MIV)

e Fuss- und Veloverkehr (FVV)

e Siedlungsentwicklung und Raumnutzung (inkl. 6ffentlicher Raum)

Auf Basis der berucksichtigten Grundlagendokumente wird ein Massnahmenkatalog mit insgesamt 18
Detailkategorien erstellt. Aufgrund der Uberlegungen in Kapitel 2.4.1. wird in einem ersten Schritt
hauptsachlich zwischen lokal, also im nahen Umfeld der VDS wirkenden, und grossrdumig wirkenden
Massnahmenkategorien unterschieden. Mehrere Themen umfassen dabei Massnahmen, welche so-
wohl lokal als auch grossraumig wirken kénnen:

Themen

Offentlicher Ver-
kehr (OV)

Motorisierter In-
dividualverkehr
(MIV)

Sub-Themen fiir die Katego-
risierung

Anpassungen Netz OV

Ausgestaltung OV-Infrastruk-
tur an VDS

Anpassungen der OV-Tarife

Anpassungen Strassennetz /
Hierarchie Strassennetz

Ausgestaltung MIV-Infrastruk-
tur an VDS

Tarifmassnahmen P+R

Zugangsbeschrankungen Par-
kierung / P+R

Parkraummanagement in der
Flache

Begleitende Massnahmen

Neue Linien, veranderte Linien-
fihrungen, zeitliche Angebots-
ausweitungen, etc.

Anordnung der Umsteigebezie-
hungen des Lokalverkehrs,
Umsteigewege zu anderen
Verkehrsmitteln, etc.

Neue Tarifangebote, Einfiih-
rung von Verbundtarifen, fle-
xible Abos, etc.

Neue Verkehrsfihrung im
VDS-Umfeld, neue Umfah-
rungsstrasse, Benutzungsein-
schrankungen oder ev. Abklas-
sierungen von Strassenab-
schnitten, ...

P+R-Anlage am Bahnhof, Pa-
ketservice, DropOff- bzw. Kiss
and Ride-Parkplatze, etc.

Integrierte Tarife P+R und OV,
reduzierte Tarife fir bestimmte
Gruppen von Nutzenden, pro-
gressive Tarife, etc.

Maximale/minimale Parkdauer,
Abos nur fir bestimmte Grup-
pen von Nutzenden zugang-
lich, etc.

Einheitliche PP-Tarife auf Ge-
meinde-/Agglomerationsebene,
Limitierung der Parkierungs-
moglichkeiten im urbanen
Zentrum, Anpassungen bei

Wirkung im
Raum

v.a. grossraumig

v.a. lokal

v.a. grossraumig

v.a. grossraumig

v.a. lokal

grossraumig/lo-
kal

v.a. grossraumig

v.a. grossraumig
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Fuss- und Velo-
verkehr (FVV)

Siedlungsent-
wicklung und
Raumnutzung
(inkl. Offentli-
cher Raum)

Sharing-Angebote MIV

Anpassungen Netze FVV

Ausgestaltung FVV-Infrastruk-
tur an VDS

Tarifmassnahmen B+R

Sharing-Angebote Velover-
kehr

Siedlungsentwicklung mit
Wohnnutzung (v.a. Quellorte,
Nutzungsdichte)

Siedlungsentwicklung mit Fo-
kus auf Industrie / Dienstleis-
tungen (arbeitsintensive Nut-
zungen)

Anpassung der raumplaneri-
schen und/oder baurechtli-
chen Rahmenbedingungen

Attraktive offentliche Raume,
gute Orientierung, kurze Um-
steigewege schaffen

Serviceleistungen, Dienstleis-
tungsangebote, Einkauf

Vorgaben zu privater Parkie-
rung, etc.

Mobility-Standort an Bahnhof,
Parkplatze fiir Carpooling /
Ridepooling, Einflihrung von lo-
kalen Tarifangeboten fiir Sha-
ring-Angebote, etc.

Neue Netzelemente fiir den
FVV wie Velobahnen, direktere
Zugange fiir den Fussverkehr,
sichere attraktive Verbindun-
gen fiir den FVV, Offnung von
Quartierstrassen im Zulauf flr
den Velogegenverkehr, etc.

B+R-Anlage am Bahnhof, at-
traktiv gestaltete Wege, ab-
schliessbare Velo-PP / Ve-
lostation, Sicherung der FVV-
Wunschbeziehungen im VDS-
Perimeter, etc.

Integrierte Tarife Bike and Ride
(B+R) und OV, angepasste Ta-
rife pro Gruppen von Nutzen-
den, etc.

Bikesharing-Station an OV-Hal-
testelle, Einflihrung eines free-
floating-systems auf Ge-
meinde-/Regionsebene, lokale
Tarife flr Sharing-Angebote,
Flachen fir Mikromobilitat, etc.

Umzonungen, spezifische Bau-
vorgaben im Umfeld von VDS,
etc.

Mit architektonischen und frei-

raumlichen Massnahmen Iden-
titat des Ortes der Ankunft star-
ken, Méblierung und Informati-
onskonzepte ausarbeiten

Nutzungsvereinbarungen

grossraumig/lo-
kal

v.a. grossraumig

v.a. lokal

grossraumig/lo-
kal

grossraumig/lo-
kal

grossraumig/lo-
kal

grossraumig/lo-
kal

grossraumig/lo-
kal

lokal

lokal

Tabelle 3: Kategorisierung der Themen und Subthemen nach der Wirkung im Raum (grossraumig/lokal) (Quelle: Transitec)
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Diese Palette von mdglichen Massnahmen dient somit als theoretische Grundlage fir die Analyse der
Fallbeispiele. Sie bildet die wichtigste Basis fur die mit den identifizierten Schlisselpersonen zu den
Fallbeispielen gefiihrten Interviews sowie die weiteren Schlussfolgerungen im Rahmen der Kapitel 3
und 4. Daraus werden in Form eines qualitativ orientierten Bottom-up-Ansatzes Erkenntnisse zur Wahl,
Wirkung und Kombination entsprechender begleitender Massnahmen gewonnen.

2.5 Quantitative Datengrundlagen — SIMBA MOBi

Um die Analysen und Schlussfolgerungen zu den Fallbeispielen besser und breiter abstitzen zu kon-
nen, werden - wo vorhanden - verschiedene quantitative Datengrundlagen verwendet. Erganzend dazu
werden fir alle Fallbeispiele Daten aus dem SBB-Modell SIMBA MOBi genutzt. Im Unterschied zum
NPVM kénnen mit SIMBA MOBI aufgrund praziserer Abgrenzungen der Einzugsperimeter und einer
intermodalen Abbildung des Bahnhofzugangs die Infrastrukturelemente an den Umsteigeknoten und
die Modalitaten der Zulaufe detaillierter abgebildet werden.

SIMBA MOBi ist ein Aktivitdten-basiertes Verkehrsmodell, das die gesamte Bevdlkerung der Schweiz
als einzelne Personen simuliert. Fur jede Person werden alle Mobilitdtsentscheidungen individuell be-
rechnet: von der Generierung von Aktivitaten, der Planung von Touren, der Wahl von Zielen und Ver-
kehrsmittel bis hin zur Routenwahl auf den Verkehrsnetzen. Simuliert werden alle Tur zu Tir Beziehun-
gen Uber 24 Stunden an einem durchschnittlichen Werktag. SIMBA MOBI generiert dabei Daten, die
intermodale Bahnhofsanalysen ermdglichen. Unter einer Bahnhofsanalyse wird die Analyse der Fre-
quenzen (zeitlich, rdumlich) und Verkehrsmittel aller Personen im Zu- und Abgang verstanden, die mit
dem Zug ankommen bzw. abfahren (nicht bertcksichtigt sind z.B. Wege zum Bahnhof ohne Weiter-
reise mit dem OV oder Personen, die mit dem Auto zum Einkaufen an den Bahnhof fahren).

Die Daten-Ausziige aus SIMBA MOBi sind mit bestimmten Einschrankungen verbunden:

e Die Simulation wird mit dem Fahrplan 2023 und den Bevdlkerungsdaten 2017 durchgefihrt, mit
Ausnahme von Lausanne-Vennes und Bern-Briinnen (OV-Fahrplan 2020).

e Der Fahrplan beinhaltet den Bahnfahrplan und alle Bus-/Tram und Schiffslinien in der Schweiz und
im grenznahen Ausland fiir einen durchschnittlichen Werktag. Nicht abgebildet sind saisonale
Schwankungen und Wochenend-Verkehre. Touristische Verkehre kénnen unterschatzt werden.
Die Analyse des Freizeit- und Einkaufsverkehrs wahrend der Wochenenden und Feiertage ist so-
mit nicht moglich.

e Die Bahnhofsanalysen bzw. die zu Grunde liegenden Ziel- und Quellorte basieren auf den Ver-
kehrszonen des NPVM, welches die Schweiz in rund 8'000 Zonen unterteilt. Die Analysen sind
folglich eine rdumliche Zusammenfassung von standortbasierten Entscheiden mit Bezug zu den
Verkehrszonen.

e Die verwendeten Bahnhofsanalysen umfassen nur Wege von und zum Bahnhof. Eine Einbettung
in die Gesamtverkehrs-Situation und verschiedene Modal-Split-Verteilungen eines grésseren Ge-
bietes werden nicht dargestellt.

3. Fallbeispiele
3.1 Wahl der Fallbeispiele

Wie im Kapitel 1.2 dargelegt, dient die Analyse von vier ausgewahlten Fallbeispielen als zentrales
Element fiir die Identifikation der Wirkungsweisen begleitender Massnahmen bei unterschiedli-
chen VDS-Typen. Die Wahl der vier Fallbeispiele erfolgte daher unter Beriicksichtigung folgender
Hauptkriterien:
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e Das Zusammenspiel von Verkehrs- und Siedlungsstrukturen an und im Umfeld der Verkehrs-
drehscheibe eignet sich als Untersuchungsanlage.

e Das Fallbeispiel ist fiir den jeweiligen VDS-Typen reprasentativ und entspricht einem der Ty-
pen 4-6 (siehe obige Tabelle zur Typisierung VDS).

e Die Fallbeispiele liegen in unterschiedlichen Raumtypen und (Sprach-)Regionen.

o Fur die Fallbeispiele sollen Verkehrsdrehscheiben gewahlt werden, an denen begleitende Mass-
nahmen zusammen mit der Erstellung der VDS-Infrastruktur oder nachtraglich implemen-
tiert worden sind. Dabei sind Beispiele mit hoher Datenverfugbarkeit oder vorhandenen Monito-
ring-Daten zu bevorzugen.

e Die Verfugbarkeit einer am Projekt und/oder am Monitoring eng beteiligten Schliisselperson fiir
ein qualitatives Interview zum Fallbeispiel muss gegeben sein.

In Abstimmung mit dem Auftraggeber wurden folgende vier Fallbeispiele flir den weiteren Verlauf der

Studie bericksichtigt:

e Fallbeispiel 1: Lausanne-Vennes (Metro / P+R); Typ 6

e Fallbeispiel 2: Bahnhof Chéatel-St-Denis; Typ 5

e Fallbeispiel 3: Bahnhof Bern-Briinnen; Typ 3

e Fallbeispiel 4: Bahnhof Altdorf; Typ 4

Im Folgenden werden die ausgewahlten Beispiele sowie deren Kontexte erlautert. Auf Basis der durch-
gefluhrten Interviews werden das realisierte Projekt sowie allfallige begleitende Massnahmen im Detail
beschrieben und gewdirdigt. Der Fokus liegt auf der Wirkung der Massnahmen an der VDS. Grossrau-

mige Infrastrukturen im weiteren rdumlichen Kontext und deren Nachfrage kdnnen im beschrankten
zeitlichen Umfang der Studie nicht analysiert werden.

3.2 Fallbeispiel 1 — Lausanne-Vennes
3.21 Situation und Kontext

Neuchétel / Yverdon
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\\\\\\
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Lausanne "
Vevey / Wallis
Genf 5. Fribourg
Maladiére ?J
® Ouchy Vevey / Wallis

Genfersee

Entwicklungsgebiete

Abbildung 3: Situation Lausanne-Vennes (Quelle: Transitec)
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Das Fallbeispiel Lausanne-Vennes in der Agglomeration Lausanne ist eng verknlipft mit der Metrolinie
m2 und dem Autobahnanschluss Vennes. 2008 wurde die heutige Metrolinie zwischen Lausanne-
Ouchy, dem Zentrum Lausanne und den weiter im Norden gelegenen Stadtquartieren Sallaz und
Vennes erdffnet. Am nérdlichen Ende der Metrolinie liegen dabei die Haltestelle Lausanne-Vennes so-
wie die Endhaltestelle Croisettes, welche unterschiedliche Funktionen Gbernehmen. Wahrend Croi-
settes hauptsachlich dem Umstieg von diversen Regionalbuslinien aus dem Gros-de-Vaud auf die
Metro umgekehrt und dient, Gbernimmt das unmittelbar an der Autobahnausfahrt gelegene Lausanne-
Vennes eine P+R-orientierte Funktion mit einer spezifisch darauf ausgelegten Infrastruktur.

Die dort realisierte P+R-Anlage ist damit Teil der kommunalen P+R-Strategie der Stadt Lausanne,
um v.a. den Zielverkehr aus dem Zentrum Lausanne auf am Stadtrand gelegene Parkierungsanlagen
zu verlagern. Eine ahnliche Rolle Gbernehmen dabei auch die am Seeufer gelegene P+R-Anlage Bel-
lerive in der Nahe von Lausanne-Ouchy, sowie kilnftig auch das P+R Blécherette am noérdlichen Ende
der in Planung befindlichen Linie m3.

Die Analyse des Fallbeispiels erfolgt auf Basis eines Interviews mit Daphné Dethier (Verantwortliche
Planung Stadt Lausanne sowie Verwaltungsratsmitglied beim P+R-Betreiber PRL SA) und Jean-Luc
Demierre (Verantwortlicher Parkierung Stadt Lausanne). Weitere vorhandene Datengrundlagen betref-
fen die Verkehrsentwicklung von und nach dem Zentrum Lausanne ab 2000 und die Entwicklung des
stadtischen Parkplatzangebots (Quelle: Observatoire de la mobilité) sowie (anonymisierte) Nutzerdaten
des P+R (Auslastung, Quellorte, etc.).

3.2.2 Realisiertes Projekt und begleitende Massnahmen

Eréffnung Eroffnung Erdffnung
Aquarium "Aquatis"

4|7
[
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"R+P"-Angabot flir I Io Zusérzliche Tarfangebots I Te pufnebung Zwang

Stadtbewchner als fiir Wochenendnutzung kombiniertes Abo /
Ersatz fiir PP in blausr Batrisb mit digitalar

Zone Lésung (Abao)

—)

Begleitende Il Kombinieras
Massnahmen: Abo Parkierung = W

Abbildung 4: Realisiertes Projekt und begleitende Massnahmen (Quelle: Transitec)

Lausanne-Vennes wurde als Teil der kommunalen Strategie von Beginn weg hauptsachlich als P+R-
Infrastruktur konzipiert und ist als solche hauptsachlich auf die Bedirfnisse der Stadt Lausanne ausge-
richtet. Wahrend zum Zeitpunkt der Inbetriebnahme der P+R-Anlage 2010 bis auf ein kombiniertes
P+R-Tarifangebot keine weiteren begleitenden Massnahmen umgesetzt wurden, sind seither diverse
Anpassungen in Bezug auf Nutzung und Zuganglichkeit des P+R vorgenommen worden. Es handelt es
dabei teils um Reaktionen auf unerwiinschte Entwicklungen und teils um Elemente einer angepassten
Strategie. Zentral dabei ist:

e 2010: Inbetriebnahme des P+R mit 1’100 Platzen.

e 2013: Beschrankung des P+R auf Nutzende welche ihren Arbeitsplatz mindestens zwei Metrostati-
onen entfernt haben, zur Vermeidung von unerwiinschten Nutzungen der P+R-Infrastruktur durch
lokalen Zielverkehr (v.a. Buronutzungen in unmittelbarer Umgebung).

e 2018: Eroffnung des Aquatis-Freizeitangebots (Aquarium) innerhalb des gleichen Gebaudes wie
die P+R-Anlage. Ein Teil der Parkplatze wird seither der Freizeitnutzung vorbehalten.

e Seit 2019: Einflihrung neuer Tarifangebote, welche die Nutzung des P+R fiir andere Gruppen von
Nutzenden als Pendlerinnen und Pendler attraktiv machen sollen.

e In Zukunft ist ausserdem der Betrieb der P+R-Anlage Uber eine digitale Plattform (aktuell besetzter
Schalter im P+R) sowie eine Aufhebung des Zwangs eines kombinierten Abos geplant (fur Nut-
zende mit anderweitigen OV-Abos).
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3.23 SIMBA MOBi-Daten

e Gemass SIMBA MOBi-Modell konzentriert sich die Nachfrage vor allem auf die Nutzung von Park
and Ride und Kiss and Ride (Kurzzeitparken und Weiterreise). Dies scheint angesichts des Feh-
lens einer 6ffentlichen regionalen Verkehrsfunktion logisch und sinnvoll zu sein.

e Allerdings sind die Grossenordnungen der Nachfrage an P+R (~2°000/Tag) deutlich héher als die
tatsachliche Kapazitat der P+R-Anlagen (1'100). Dies wirft im Fallbeispiel Vennes die Frage nach
der Zuverlassigkeit auf, was auch vom SIMBA MOBi-Team der SBB bestatigt wird.

3.24 Fallbeispielspezifische Analyseergebnisse fiir Lausanne-Vennes

Auf Basis der Aussagen aus dem Interview, der zusatzlichen Daten zur Nutzung des P+R sowie zur
Verkehrs- und Parkplatzangebotsentwicklung in der Stadt Lausanne lassen sich fiir das Fallbeispiel
Lausanne-Vennes drei Hauptthemen identifizieren:

e Wechselwirkungen zwischen P+R und Parkierung im Zentrum: Fir P+R-Anlagen im Umfeld
von Agglomerations- und Siedlungszentren wie Lausanne-Vennes ist die Abstimmung mit dem
Parkraumangebot im Zentrum absolut zentral. Im Fall von Lausanne-Vennes ermdglichte die neue
P+R-Anlage eine Reduktion des Parkplatzangebots im Stadtzentrum (siehe untenstehende Abbil-
dung 5), wodurch wiederum der Nutzungsdruck auf die P+R-Anlage erhéht wurde, insbesondere
bei Veranstaltungen. Insgesamt ist das Angebot an &ffentlichen Parkplatzen jedoch in etwa ahnlich
geblieben, bei stark wachsender Verkehrsnachfrage. Dies schlagt sich in den Verkehrszahlen am
ausseren Ring nieder, wo die MIV-Nachfrage seit 2000 tendenziell abnimmt, wahrend die OV-Zah-
len stetig steigen (siehe untenstehende Abbildung 6). Insbesondere im Zeitraum 2005-2010, wel-
cher mit der Er6ffnung der m2 und des P+R Vennes zusammenfallt, ist diese Entwicklung beson-
ders ausgepragt. Es gilt jedoch auch festzuhalten, dass die P+R-Anlage Vennes mit ihren 1'100
Parkplatzen nur einen kleinen Teil einer umfangreichen Gesamtstrategie ausmacht.

Bunzahil Parioplatze (PP)
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Unbegrenst geblhrenireie PP Eeblhrenpiichtige Langzotparkplitae

Abbildung 5: Entwicklung der Anzahl der 6ffentlichen Parkplatze in der Stadt Lausanne (Quelle: Observatoire de la Mobi-
lité, Ville de Lausanne, 2012)
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Jahr MIV (Fz/d) OV (pass/d)

2000 253°000 (-)

2005 252'800 139’230
2010 235’700 183’830
2014 230’100 208’980
2017 224’600 (-)*

Abbildung 6: Verkehrszahlen dusserer Ring Stadt Lausanne (Quelle: Lausanne Région)

Nichtsdestotrotz zeigt die P+R-Anlage Lausanne-Vennes die Wichtigkeit von begleitenden Mas-
snahmen in Bezug auf das Parkierungsangebot im Zentrum auf:

Ein fUr Arbeitspendelnde "restriktives" Parkplatzmanagement im Zentrum ist eine notwendige be-
gleitende Massnahme, um induzierten Verkehr zu vermeiden. Es ist sicherzustellen, dass die ge-
wlnschte Verlagerung der Parkplatze aus dem Zentrum in die P+R-Anlage(n) eintritt. Diese Rege-
lung betrifft sowohl 6ffentliche als auch private Parkplatze. Wahrend die Kontrolle bei 6ffentlichen
Parkplatzen direkt durch die zustandige Behorde erfolgen kann, wird das mogliche Angebot an Pri-
vatparkplatzen in der Regel durch Normen und kommunale Bauordnungen geregelt. Bei Neubau-
ten, Umbauten, Nutzungsanderungen oder bei Verkehrsiberlastungen auf bestimmten Strassen-
abschnitten sind solche Massnahmen mdglich. lhr Einsatz erfordert jedoch in der Regel eine lan-
gere Vorlaufzeit, ist aber aufgrund des Anteils an Privatparkplatzen (Stadt Lausanne: ca. 70% des
gesamten Parkplatzangebots, mit steigender Tendenz?”) immer dringender.

Gleichzeitig zeigt sich in Bezug auf die Zielgruppe von Nutzenden des P+R ein Zielkonflikt zwi-
schen der kommunalen Betrachtung und der libergeordneten kantonalen Strategie: So ist
die P+R-Anlage Vennes von Anfang an als Teil der kommunalen P+R-Strategie der Stadt
Lausanne geplant worden, welche auf das Verhalten der Nutzenden im unmittelbaren Umfeld bzw.
im Zentrum der Stadt fokussiert. Erklartes Ziel ist dabei eine Verlagerung der Zielfahrten in die am
Stadtrand gelegenen P+R-Anlagen, was eine Entlastung des Stadtzentrums bringt. Dies zeigt sich
auch an der nachtraglich eingefiihrten Beschrankung auf Nutzende, welche ihren Arbeitsplatz in
der Stadt Lausanne, bzw. nicht unmittelbar beim P+R haben.

Hinsichtlich der Betrachtung der libergeordneten Ziele sowie Anforderungen an OV-MIV-Dreh-
scheiben (gemass der Studie Luzern, siehe Kapitel 2.2) widerspricht das Beispiel Lausanne-
Vennes jedoch der Strategie, den MIV-Verkehr méglichst nahe an der Quelle auf flacheneffiziente
Verkehrsmittel umzulagern. Dies widerspiegelt sich auch in den laufenden Uberlegungen des Kan-
tons Waadt, in deren Rahmen eher kleinere, peripherere P+R-Anlagen wie Cossonay oder Bercher
an den OV-Achsen geférdert werden sollen (ARE 2020a). Hier zeigt sich ein genereller Zielkonflikt
in Agglomerationen, in denen eine ausschliesslich auf die Kerngemeinde fokussierende Betrach-
tung im Widerspruch zu den Ubergeordneten Zielen auf regionaler Ebene steht.

Welche Probleme bei der Siedlungsentwicklung im Umfeld von P+R-orientierten Drehschei-
ben auftreten kénnen, zeigt sich Am Beispiel Lausanne-Vennes ebenfalls: So handelt es sich bei
OV-MIV-Drehscheiben meistens um Standorte, welche grundsatzlich eine gute MIV-Erschliessung
aus dem Umland aufweisen, wahrend die OV-Erschliessung vor allem in Richtung Agglomera-
tion/Zentrum schnell und attraktiv ist. Wird nun bei der Siedlungsentwicklung im Umfeld der Dreh-
scheibe der Fokus auf Dienstleistungen oder Freizeitnutzungen gelegt (Zielverkehr, wie in
Lausanne-Vennes), ist der MIV fur die Nutzenden aus dem Umland besonders attraktiv, insbeson-
dere wenn an der Drehscheibe ein gutes Parkierungsangebot vorhanden ist (P+R-Nutzung, siehe
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Anhang 3). Bei der Siedlungsentwicklung sind gemischte Nutzungen mit Wohnen anzustreben, um
einen starken Zielverkehr zu vermeiden.

Bei OV-MIV Drehscheiben ist somit der Siedlungsentwicklung besondere Beachtung zu schenken.
Einerseits sind gemischte Nutzungen mit Wohnen zu bevorzugen, um einen starken Zielverkehr zu
vermeiden. Sehr relevant sind hier die stadtebauliche und freirdumliche Gestaltung des Umfelds
sowie der Verbindungen fir den FVV. Andererseits sind in Bezug auf das P+R-Angebot beglei-
tende Massnahmen nétig, um unerwiinschte Nutzungen der P+R-Infrastruktur zu verhindern (z.B.
Lausanne-Vennes mit Beschrankung auf Nutzende mit Arbeitsplatz > 2 Stationen entfernt).

3.3 Fallbeispiel 2 — Chatel-St-Denis

3.3.1 Situation und Kontext

Bulle Bulle

Palézieux Chatgl-St-Denis

Les Paccots

Chatel-St-Denis

Vevey Vevey
Entwicklungsgebiete

Abbildung 7: Situation Chatel-St-Denis (Quelle: Transitec)

Das Fallbeispiel des Bahnhofs Chatel-St-Denis im Kanton Freiburg befindet sich am Rande der Ge-
meinde, etwa auf halbem Weg zwischen den regionalen Zentren Vevey und Bulle. OV-seitig ist die Ge-
meinde einerseits mit Buslinien an die umliegenden Gemeinden sowie an die Agglomeration Vevey an-
geschlossen, andererseits liegt sie an der meterspurigen TPF-Bahnlinie Palézieux — Bulle. Diese er-
moglicht indirekt auch Verbindungen nach Lausanne/Freiburg. Aufgrund betrieblicher Uberlegungen
wurde 2019 der ehemalige Bahnhof Chatel-St-Denis im Zentrum aufgegeben und durch einen Neubau
am Dorfrand ersetzt, wodurch insbesondere die zeitraubende Spitzkehre fir durchgehende Ziige weg-
fiel.

In diesem Zusammenhang entstand in Koordination mit der Gemeinde Chéatel-St-Denis eine neue
VDS, welche ein Bestandteil einer gesamtheitlichen Planung auf kommunaler Ebene ist. Auf den Fla-
chen rund um den neuen Bahnhof sowie auf den freiwerdenden Flachen im Zentrum findet eine relativ
starke Siedlungsentwicklung statt. Haupttreiber ist dabei TPF Immobilien, welche Eigentiimerin eines
grossen Teils der betroffenen Flachen ist. Weiter wurde das Projekt vonseiten der Gemeinde auch zum
Anlass genommen, die Verkehrsfuhrung im Zentrum Chatel-St-Denis sowie den Zugang fur den Fuss-
und Veloverkehr zu optimieren.
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Die Analyse des Fallbeispiels Chatel-St-Denis erfolgt auf Basis eines Interviews mit Auric Blanc (Pro-

jektleiter TPF Immobilien) sowie eines zusatzlichen Austauschs mit Jean-Marc Dupasquier (Projektlei-
ter Auftragnehmer Verkehr und Mobilitdt der kommunalen Planungen). Ergénzend werden die SIMBA
MOBi-Modelldaten bericksichtigt.

3.3.2 Realisiertes Projekt und Begleitmassnahmen

Eroffnung
neuer Bahnhof
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Abbildung 8: Chatel-St-Denis: realisiertes Projekt und begleitende Massnahmen (Quelle: Transitec)

Im Unterschied zu den anderen Fallbeispielen ist in Chatel-St-Denis nach wie vor ein Teil der Infra-
struktur und der Areale noch im Bau begriffen. Die VDS an sich, bzw. der neue Bahnhof Chéatel-St-
Denis, wurde 2019 erdéffnet. Vor allem bei der Parkraum- und Businfrastruktur waren zum Zeitpunkt der
Eréffnung noch temporére Elemente vorhanden.

Weitere Infrastrukturelemente, welche auch als begleitende Massnahmen wirken, sind in Planung oder
wurden bereits fertiggestellt:

e Seit 2019 bis heute: Inbetriebnahme definitiver Bushof sowie Mantelnutzungen im Bahnhof, Fertig-
stellung erster Siedlungsentwicklungen rund um den Bahnhof.

e 2023: voraussichtliche Inbetriebnahme der P+R-Infrastruktur. lhre Planung ist auf einen Gemein-
debeschluss 2021 zuriickzufiihren, welcher die maximale Parkdauer auf den &ffentlichen Parkplat-
zen im Strassenraum auf drei Stunden beschrankt. Als Reaktion darauf wurde an der VDS Chatel-
St-Denis zusatzlich eine spezifische P+R-Anlage geplant.

e Bis 2025: Fertigstellung der Verkehrsinfrastruktur rund um die VDS, insbesondere der Zugange fir
den Fuss- und Veloverkehr aus dem Zentrum Chétel-St-Denis. Ausserdem neue Verkehrsfiihrung
im Dorfkern zur Entlastung des Zentrums vom Durchgangsverkehr.

e Ab 2030: Abschluss der aktuell geplanten Siedlungsentwicklung auf den zahlreichen Flachen rund
um die neue VDS sowie auf dem ehemaligen Bahnareal im Zentrum.

3.3.3 SIMBA MOBi-Daten

e Der geringe Anteil der P+R-Nachfrage im Modell zeigt, dass es am Bahnhof Chatel-St-Denis prak-
tisch kein P+R-Zielpublikum gibt. Es scheint, dass die Planung eines P+R-Parkplatzes ohne Be-
rucksichtigung der Zielgruppe erfolgte. Stattdessen ist ein hoher Anteil an Fuss- und Veloverkehr
zu beobachten, insbesondere von und zu den Schulen in der Nahe des Bahnhofs.

e Es soll berticksichtigt werden, dass es seit 2017 in Chatel-St-Denis eine erhebliche Bevoélkerungs-
entwicklung im direkten Umfeld des neuen Bahnhofs gab. Die Gemeinde hat einen durchschnit-
tlichen jahrlichen Bevodlkerungszuwachs von 2.6%.

e Diese Anderungen kénnten dazu beigetragen haben, dass der Bedarf an P+R gering ist und die
Reisenden andere Verkehrsmittel bevorzugen. Es ist wichtig, die sich verdndernden Bedurfnisse
der Fahrgaste zu berlcksichtigen und das Angebot entsprechend anzupassen, um eine effiziente
und attraktive Verkehrsanbindung zu gewahrleisten.
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3.34 Fallbeispielspezifische Analyseergebnisse fiir Chatel-St-Denis

Auf Basis der Aussagen aus dem Interview lassen sich fiir das Fallbeispiel Chatel-St-Denis zwei
Hauptthemen identifizieren:

o Betriebliche versus strategische Betrachtung von VDS: Wie das Beispiel zeigt, ist die Entwick-
lung einer VDS nicht immer de facto das Resultat einer Gbergeordneten Strategie, sondern kann
diverse Ausloser haben. Gleichzeitig zeigt das Beispiel auch, dass gerade bei VDS mit bahnbe-
trieblichen Anpassungen die Betrachtung auf strategischer Ebene ausserst wichtig ist. Im Endef-
fekt bietet jedes Projekt (auch Drittprojekt) eine Gelegenheit fur die Ubergeordnete und/oder lokale
Verkehrsfihrung nachzudenken. Beim Beispiel Chatel-St-Denis wurde dabei vor allem die lokale
Abwicklung des MIV berlcksichtigt. Hingegen wurden strategische Aspekte des kombinierten Ver-
kehrs erst nachtraglich und nur sehr beschrankt mitberiicksichtigt (wie gross ist das Einzugsgebiet
fur P+R, welche Nutzenden-Gruppen gibt es, welches sind die identifizierten B+R-Potenziale?).

o Der zweite zentrale Punkt, welcher sich aus dem Interview ergibt, ist die Koordination bzgl. Park-
platzangebot innerhalb des Projekts, bzw. in dessen Umfeld. Beim Beispiel Chatel-St-Denis
wurde die Siedlungsentwicklung rund um die VDS mit einem den Standardwerten entsprechenden
PP-Angebot geplant.

Ebenso ist die Abstimmung mit dem 6&ffentlichen PP-Angebot an der VDS und im Zentrum sicher-
zustellen. Gerade im Sinne einer koharenten PP-/P+R-Strategie kann sich ein Bedarf an begleiten-
den Massnahmen im Umfeld ergeben. Dabei steht vor allem die Koordination auf Gemeindeebene
im Vordergrund: Die kommunalen Vorgaben fur die private Parkierung kénnen auch begleitende
Massnahmen zur Starkung der OV/FVV-Funktionen an der Drehscheibe nétig machen.

Beim Beispiel Chatel-St-Denis wurde die Siedlungsentwicklung rund um die VDS mit einem den
Standardwerten entsprechenden PP-Angebot geplant. Im Hinblick auf die Gbergeordneten Ziele
scheint es wichtig, dass das PP-Angebot bei Entwicklungen im Umfeld von gut erschlossenen OV-
Standorten entsprechend reduziert dimensioniert wird. Eine Reduktion ist dabei nicht nur aus stra-
tegischer Sicht angezeigt; eine Verkehrsberuhigung erlaubt generell auch eine attraktivere Gestal-
tung des lokalen Umfelds einer VDS, was bei diesem Beispiel wiederum eine starkere Nutzung
des OV und des FVV zur Folge hat.
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3.4 Fallbeispiel 3 — Bern-Briinnen

3.41 Situation und Kontext
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Abbildung 9: Situation Bern-Briinnen (Quelle: Transitec)

Das Fallbeispiel des Bahnhofs Bern-Briinnen am Stadtrand von Bern ist stark OV-orientiert. So liegt
der Bahnhof an der Linie Bern-Neuchéatel und wird dabei von mehreren Linien der Berner S-Bahn be-
dient. Weiter verkehren mehrere Regionalbuslinien aus dem Westen Berns an den Bahnhof Briinnen,
wo einerseits ein Umstieg vom Bus auf die S-Bahn als auch auf das Tram Bern West mdglich ist, wel-
ches seit 2010 die westlichen Stadtquartiere erschliesst und am Bahnhof wendet.

Ausloser fiir den Bau der bestehenden Infrastruktur war dabei die Planung Westside, in deren Rahmen
2008 ein grosses Einkaufs- und Freizeitzentrum in Briinnen eréffnet wurde. Parallel dazu fand die Ent-
wicklung des neuen Stadtteils Bern-Brinnen statt, wobei die Verkehrsinfrastruktur mit der VDS Bern-
Brinnen und dem Tram Bern West die Erschliessung beider Entwicklungen sicherstellt. Die Dreh-
scheibe wurde dabei von Beginn weg bewusst als OV-Drehscheibe und nicht als P+R konzipiert. Sie
tibernimmt eine Doppelfunktion als OV-Verteiler einerseits sowie als lokale OV-Erschliessung anderer-
seits. Im Gegenzug verfligt Westside lber einen direkten Anschluss an die A1 und somit Gber eine
sehr attraktive MIV-Erschliessung. Die PP-Infrastruktur im Umfeld der Drehscheibe beschrankt sich je-
doch auf die privaten Parkierungsanlagen des Einkaufs-/Freizeitzentrums sowie der Wohnnutzungen
im Umfeld.

Die Analyse des Fallbeispiels Bern-Briinnen erfolgt auf Basis eines Interviews mit Urs Gloor (ehem.
Projektleiter Stadtplanungsamt Bern). Erganzend werden v.a. die SIMBA MOBi-Modelldaten flr die
Verteilung der OV-Nutzenden beriicksichtigt.

3.4.2 Realisiertes Projekt und Begleitmassnahmen
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Tram Bern West

) .¢ » , ) (o) ’ mp {zom

Begleitende Massnahmen: I » Dirckte Zufahrt A1 Pemrauml I Anbindung Stadtquartier mit I I- Anpessung Bawinschafiung I | Erhdhung Fahrtenkontigent
« Varkehraberuhigung in Fuss- und Viglowagen PP Westsida: prograsaive A (6'000 - 8'000
Tarife _uluEhthr:: PP-Tarife

Eréffnung Westside &
Stadtquartier Brilnnen

Evt. Stadtentwicklung

Volksabstimmung ‘ siidseitig der Bahnlinie

umbagenden Quartiaren * MNeuor |;rt|erung
« Fahrienkontingent (6'000 Fz/d) Regionalbusfinien

Abbildung 10: Bern-Briinnen: realisiertes Projekt und begleitende Massnahmen (Quelle: Transitec)
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Als Teil einer Gesamtentwicklung der westlichen Stadtteile von Bern wurde der Bahnhof Bern-Briinnen
von Anfang an als OV-Drehscheibe konzipiert. Die begleitenden Massnahmen im Umfeld sowie an der
VDS zielen dabei einerseits auf die Férderung des Fuss- und Veloverkehrs sowie der OV-Nutzung ab.
Andererseits sind sie auf die Minderung der Attraktivitadt der P+R-Anlage ausgerichtet, da solche stadt-
nahen P+R-Anlagen der kommunalen Strategie des Verkehrsmanagements nach wie vor widerspre-
chen. Im Fokus des Interesses stehen seit der Eréffnung des Einkaufs-/Freizeitzentrums 2008 vor al-
lem die Wechselwirkungen zwischen den privaten Parkierungsangeboten und der OV-Drehscheibe:

2008: Eréffnung des Zentrums Westside mit direkter MIV-Zufahrt zur privaten Parkierung. Um die
Einhaltung der Mobilitatsziele fir solche intensiven Nutzungen seitens der Stadt Bern sicherzustel-
len, wurden parallel dazu verkehrsberuhigende Massnahmen in den umliegenden Quartieren um-
gesetzt. Ebenso wurde ein Fahrtenkontingent von maximal 6000 Fz/d fiir das Einkaufs- und Frei-
zeitzentrum festgelegt.

2010: Er6ffnung des neuen Bahnhofs Bern-Briinnen sowie Inbetriebnahme des Trams Bern West.
Parallel dazu wurde die FVV-Anbindung des neuen Stadtquartiers an die Drehscheibe verbessert
sowie eine Neuordnung der Regionalbuslinien im Westen Berns vorgenommen, welche seither an-
statt ins Stadtzentrum an die VDS Bern-Briinnen fahren.

2014: Anpassung der Tarifstruktur bei der Parkierung im privat betriebenen Zentrum Westside auf-
grund unerwinschter Nutzung als P+R. Zur Vermeidung solcher Nutzungen wurden stark progres-
sive Tarife eingeflihrt, welche sich auch bewahrt haben.

2020: aufgrund andauernder Uberschreitungen des urspriinglichen Fahrtenkontingents von 6000

Fz/d wurde als Kompromiss eine Erhéhung auf 8000 Fz/d mit gleichzeitiger Erh6hung der PP-Ta-
rife umgesetzt. Die progressiven Tarife zur Vermeidung von P+R-Nutzungen wurden dabei jedoch
beibehalten.

3.4.3 SIMBA MOBi-Daten

Die Erkenntnisse aus den Interviews spiegeln sich in den Modelldaten von SIMBA MOBi fiir das
Beispiel Bern-Briinnen wider. Sie weisen einen sehr hohen Anteil an Zufussgehenden im Zulauf
und zahlreiche Umsteigende von Buslinien auf die Bahn aus. Demgegeniiber ist der Anteil der
P+R-Nutzenden - wie mit den nachtraglich eingefiihrten Massnahmen angestrebt - sehr gering,
was die qualitativen Erfahrungswerte bestatigt.

Der geringe Anteil an P+R-Nachfrage im Modell zeigt, dass die Drehscheibenfunktion wie geplant
nicht als Anlaufstelle fur den Individualverkehr funktioniert. Stattdessen sind hohe Anteile an Bus-
Umsteigenden (Mehrheit von/nach Frauenkappelen) und FVV im Zulauf zu beobachten. Dies deu-
tet darauf hin, dass die VDS sowohl als Umsteigeort fiir den 6ffentlichen Verkehr als auch als Zie-
lort fir den Verkehr zum Zentrum Westside und ins Quartier Brinnen fungiert.

Die Erkenntnisse legen nahe, dass die VDS eine Doppelfunktion hat und dass es mit einer geziel-
ten Planung gelungen ist, den Bedurfnissen der verschiedenen Verkehrsteilnehmenden gerecht zu
werden.

344 Fallbeispielspezifische Analyseergebnisse fiir Bern-Briinnen

Auf Basis der Aussagen aus dem Interview sowie SIMBA MOBi-Modelldaten lassen sich fir das Fall-
beispiel Bern-Briinnen folgende Hauptthemen identifizieren:

Um mit einem (halb-)6ffentlichen Parkierungsangebot unerwiinschte Nutzungen und induzierten
Verkehr zu vermeiden, sind bei dieser OV-orientierten Drehscheibe mit guter MIV-Erschlies-
sung spezifische begleitende Massnahmen notwendig. In Bern-Briinnen mussten nachtraglich
progressivere Tarife fir die Parkierung im Zentrum Westseide eingeflhrt werden, um eine Nutzung
als P+R nahe dem Stadtzentrum (und somit weit von der Quelle entfernt) zu vermeiden. Dies weist
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darauf hin, dass auch bei OV-orientierten Drehscheiben entsprechende begleitende Massnahmen
notwendig sind. Es handelt sich dabei im weiteren Sinne um den umgekehrten Fall von Lausanne-
Vennes, wo eine P+R-Infrastruktur an einer MIV-OV-orientierten VDS als Parkierung fir den Ziel-

verkehr «missbraucht» wurde.

Analog zum Fallbeispiel Chatel-St-Denis zeigt das Projekt Bern-Briinnen auch die Notwendigkeit
von begleitenden Massnahmen in Bezug auf das Parkplatzangebot bei zeitgleichen Siedlungs-
entwicklungen im Umfeld. So wurde trotz ausgezeichneter OV-Erschliessung an der VDS bei den
nahegelegenen Wohnnutzungen die Parkierung aufgrund von Standardwerten dimensioniert. Dank
direktem Anschluss an die A1, verkehrsberuhigenden Massnahmen, einem System von FVV-Ver-
bindungen und o&ffentlichen Freirdumen sowie einem guten Angebot an gemischten Nutzungen
bleiben die negativen Auswirkungen auf das lokale Umfeld gering. Aus strategischer Sicht ist an
Standorten im Umfeld von starken OV-Drehscheiben eine deutliche Reduzierung des Parkplatzan-

gebots angezeigt.

e Weiter wird am Beispiel Bern-Briinnen das Potenzial OV-Drehscheiben ohne P+R-Funktion am
Stadtrand offensichtlich. Durch die Verkniipfung von unterschiedlichen OV-Angeboten (interregio-
nal, regional etc.) entstand ein attraktiver Umsteigepunkt «vor den Toren» der Stadt, welcher stad-
tebaulich hohe Aufenthaltsqualitaten aufweist. Er entlastet einerseits das Zentrum als OV-Hub und
wertet andererseits auch die lokale OV-Erschliessung auf. Das Ganze fiigt sich somit in die Logik
eines dezentralen Verkehrssystems ein, welches die Zentren entlasten und die Nutzenden még-
lichst nahe an der Quelle auf den OV filthren soll (d.h. im Fall von Bern-Briinnen weiter «aus-
serhalb der Stadt», z.B. in Gimmenen oder Muhleberg).

3.5 Fallbeispiel 4 — Altdorf
3.5.1 Situation und Kontext
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Abbildung 11: Situation Altdorf (Quelle: Transitec)

Das Fallbeispiel Altdorf im Kanton Uri mit dem neuen Kantonsbahnhof (Eréffnung 2021) ist Teil einer
gesamtheitlichen (Neu-)Planung des Verkehrssystems im Talboden Uri. Es basiert auf einer raumli-
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chen Potentialanalyse zur Raumentwicklung unteres Reusstal (reur) und ist Thema im regionalen Ge-
samtverkehrskonzept unteres Reusstal (rGVk)8. Der Talboden Uri verfligt (iber eine vergleichsweise
hohe Bevdlkerungsdichte und war jahrelang v.a. Uber den Bahnhof Flielen an den nationalen Fernver-
kehr angeschlossen, was historisch mit dessen Lage am Vierwaldstattersee begriindet ist. Zur Opti-
mierung der OV-Erschliessung wurde im Rahmen des regionalen Gesamtverkehrskonzepts der Bau
eines neuen zentral gelegenen Kantonsbahnhofs anstelle der vormaligen Haltestelle Altdorf beschlos-
sen. Seit seiner Eréffnung hat dieser die Rolle als kantonale Hauptverkehrsdrehscheibe im OV iiber-
nommen.

Am Dorfrand von Altdorf liegt die neue VDS zwar nicht mitten im Siedlungsgebiet, ist jedoch strate-
gisch glnstig zwischen den grdsseren Siedlungszentren situiert. Diese sind Uber diverse Regionalbus-
linien an die VDS angeschlossen. Dort bestehen einerseits Verbindungen des Regional- und Fernver-
kehrs auf der Gotthardlinie mit direkten Verbindungen in die wichtigsten Zentren der Deutschschweiz
sowie ins Tessin. Dank den NEAT-Basistunneln resultieren im Vergleich zur Strasse deutlich geringere
Fahrzeiten. Der Bahnhof Altdorf ist aber auch durch zwei Schnellbuslinien via Autobahn an die Inner-
schweiz (Luzern/Stans) angeschlossen. Er Ubernimmt sowohl eine lokale wie auch regionale und Uber-
regionale Verteil-Funktion.

Parallel zum Bau des Kantonsbahnhofs wurde ausserdem das Strassenprojekt Halbanschluss Altdorf
Sid / WOV geplant, welches v.a. den Dorfkern Altdorf entlasten soll. Diese Infrastruktur ist jedoch
(Stand Mitte 2023) noch in der Planungsphase.

Die Analyse des Fallbeispiels Altdorf erfolgt auf Basis eines Interviews mit Thomas Aschwanden (lang-
jahriger Leiter Fachstelle 6ffentlicher Verkehr Kanton Uri).

3.5.2 Realisiertes Projekt und Begleitmassnahmen

RGVK mit Kantonshahnhot Inbetriebnahme Gotthard- Eréffnung Inbetriebnahme WOV und
Altdorf, WOV und Halbanschluss Basist I Kantonsbahnof Halb hi
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Abbildung 12: Altdorf: realisiertes Projekt und begleitende Massnahmen (Quelle: Transitec)

Als Teil einer regionalen Neuorientierung der OV-Verkehrsstrome ist der Kantonsbahnhof Altdorf ganz
klar als OV-Verteilerdrehscheibe konzipiert. So wurde fiinf Jahre nach der Inbetriebnahme des Gott-
hard-Basistunnels bei der Eréffnung 2021 das gesamte Busnetz im Talboden Uri neu auf den Kantons-
bahnhof Altdorf ausgerichtet. Dabei wurden Linien neu geordnet und verknlpft, sowie Taktverdichtun-
gen und Angebotsausweitungen auf den Regionallinien vorgenommen. Am Bahnhof selber wurde eine
komplette VDS-Infrastruktur mit neuem Bushof, P+R- und B+R-Anlagen sowie einzelnen Dienstleistun-
gen erstellt, wobei der Fokus auf die OV-Verbindungen gelegt wurde.

Als zentrale begleitende Massnahme zur Attraktivitadtssteigerung wurde dabei ein neues Tarifangebot
eingeflhrt, welches zum Fixpreis von CHF 5.- pro Tag unbegrenzte Fahrten im Talboden Uri ermdg-
licht («Check-In-Ticket»). Das Angebot ist jedoch auf die Vertriebskanale Easyride / FairtiQ limitiert und
nur via entsprechende Mobilapplikation erhaltlich, bzw. muss dazu zwingend die entsprechende
Check-In-Funktion genutzt werden. Da der Kanton durch eine Partnerschaft mit FairtiQ Zugriff auf die
generierten anonymisierten Nutzerdaten hat, dient die Massnahme nicht nur der Attraktivitatssteige-
rung des OV, sondern erméglich gleichzeitig auch ein Monitoring des Nutzerverhaltens der neuen

8 «reur»: wov_faktenblatt 231211-web[1].pdf (ur.ch)
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Drehscheibe. So konnten nach dem ersten Betriebsjahr 2021 im Sinne einer Bilanz entsprechende An-
schlisse an der Drehscheibe optimiert werden.

Da es sich bei Altdorf und Chéatel-St-Denis um relativ neue VDS-Infrastrukturen handelt, sind auch
kinftig weitere begleitende Massnahmen in Zusammenhang mit der VDS geplant. Dies betrifft vor al-
lem:

e Angebot Velo-Parkierung: Gemass ersten Erkenntnissen ist das Angebot fir die Velo-Parkierung
tendenziell eher zu knapp bemessen und soll in Zukunft weiter ausgebaut werden.

e Massnahmen Busbevorzugung / Verkehrsberuhigung Zentrum Altdorf: Um gerade in den Haupt-
verkehrszeiten die relativ haufigen Verspatungen (Stau) im Busnetz zu reduzieren, sind Massnah-
men zur Busbevorzugung und zur Verkehrsberuhigung im Zentrum Altdorf geplant. Diese sind eng
mit dem Projekt Halbanschluss / WOV verkniipft und sollen das Zentrum Altdorf vom Durchgangs-
verkehr entlasten. Es handelt sich dabei um begleitende Massnahmen, die die Nutzung der VDS
fordern.

e Das Gebiet um den Bahnhof in der Reuss-Ebene war friher durch Gewerbebetriebe gepragt. Aktu-
ell verschiebt sich der Fokus der Siedlungsentwicklung zu dem im stidwestlichen Siedlungsgebiet
gelegenen Bahnhofsgebiet. Im unmittelbaren Umfeld der Verkehrsdrehscheibe haben mehrere
Bauvorhaben mit gemischten Nutzungen positive Veranderungen anstossen. Damit kann die Zent-
ralitat der VDS gestarkt und von der guten OV-Erschliessung profitiert werden. Die VDS ist mit der
abgestimmten Verkehrsentwicklung fir die weitere rdumliche Entwicklung ausschlaggebend.

3.5.3 SIMBA MOBi-Daten

e Die Daten verdeutlichen die Bedeutung von Altdorf als sowohl regionale als auch tberregionale
Drehscheibe fir den offentlichen Verkehr. Es gibt zahlreiche Umsteigende von und zu Buslinien,
sowohl bei den regionalen als auch den Fernlinien. Dies unterstreicht die Rolle von Altdorf als Ver-
kehrsknotenpunkt und zeigt, dass eine effiziente Umsteigemaoglichkeit fir die Fahrgaste von gros-
ser Bedeutung ist.

e Im Vergleich dazu spielen die P+R-Anlagen eine eher untergeordnete Rolle, wahrend der FVV im
Zulauf einen héheren Anteil ausmacht. Dies unterstreicht die Wichtigkeit begleitender Massnah-
men, um die Erreichbarkeit des Bahnhofs fiir den FVV zu verbessern.

3.54 Fallbeispielspezifische Analyseergebnisse fiir Altdorf

Auf Basis der Aussagen aus dem Interview sowie SIMBA MOBiI-Modelldaten lassen sich fiir das Fall-
beispiel Altdorf folgende Hauptthemen identifizieren:

e  Wichtigkeit von begleitenden Massnahmen im Zulauf bei OV-Drehscheiben mit relevantem
Busanteil: Wahrend die neue Verkehrsdrehscheibe Altdorf grundsatzlich die Erwartungen seitens
des Kantons erfillt oder sogar Ubertrifft, hat die Punktlichkeit der Buslinien im Zulauf Optimierungs-
bedarf. Da sowohl die Regionalbus- als auch die Schnellbuslinien grésstenteils auf einem zur
Hauptverkehrszeit relativ stark belasteten Strassennetz im Umfeld der VDS verkehren, entstehen
aufgrund von Stausituationen entsprechende Verspatungen. Darunter leidet an der OV-orientierten
Drehscheibe die Angebotsqualitat. Dies ergibt sich auch aus dem Fehlen von spezifischen Businf-
rastrukturen (Busspuren, Bus-Priorisierung) auf den zentralen Kantonsstrassenachsen im Zulauf.
Mittelfristig soll die Situation durch die neue Umfahrung via WOV verbessert werden. Da jedoch
damit auch neue MIV-Kapazitaten geschaffen werden, stellt sich im Zusammenhang mit der
neuen, stark OV-orientierten VDS-Infrastruktur auch die Frage nach der Kohérenz. Deshalb wer-
den parallel zur kiinftigen Inbetriebnahme der WOV diverse begleitende Push-Massnahmen in den
Ortskernen von Altdorf und Schattdorf geplant, welche auf den entsprechenden MIV Einfluss ha-
ben werden.
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e Monitoring der Drehscheibe und der begleitenden Massnahmen: Mit dem eingefiihrten Check-
In-Ticket und der Partnerschaft mit FairtiQ verfigt der Kanton Uri Uber eine ausgezeichnete Daten-
grundlage fur ein zeithahes und regelmassiges Monitoring, welches laufende Anpassungen von
Fahrplanjahr zu Fahrplanjahr erméglicht. Die Auswertung an der VDS Altdorf zeigt die Umsteige-
vorgange, welche besonders nachgefragt werden, bzw. welche Anschliisse besonders aufeinander
abgestimmt werden missen. Das Monitoring ermdglich auch ganz allgemein eine laufende Ana-
lyse in Bezug auf die Nutzenden und somit den Erfolg der Drehscheibe. Das Beispiel Altdorf zeigt
somit exemplarisch die Moglichkeiten, welche gerade neue Datengrundlagen wie Floating Car
Data (FCD) oder Floating Mobile Data (FMD)? fiir das Monitoring von spezifischen Massnahmen
bieten. In den ersten Betriebsjahren einer neuen VDS-Infrastruktur scheint ein zuverlassiges regel-
massiges Monitoring zentral, um Anpassungs- und Optimierungsbedarf auf objektive Art und
Weise zu identifizieren.

e Abstimmung zwischen kantonaler und kommunaler Planung: Als einziges der vier Fallbei-
spiele ist der Kantonsbahnhof Altdorf in erster Linie Resultat einer gesamtheitlichen strategischen
Planung auf Regions- und Kantonsebene. Im Gegensatz zu den anderen Beispielen war somit die
strategische Dimension auf regionaler Ebene seit Beginn ein wesentlicher Bestandteil des Pro-
jekts. Gleichzeitig zeigt das Beispiel Altdorf jedoch auch die Risiken solcher Planungen auf, insbe-
sondere die notwendige Abstimmung mit den Standort- und/oder Anliegergemeinden. So wurde
beim Beispiel Altdorf zwar eine qualitativ hochwertige neue OV-Infrastruktur mit stark verbessertem
Angebot realisiert, wahrend sich die begleitenden Massnahmen auf kantonaler Ebene jedoch auf
«Pull-Massnahmen» zur Starkung des OV beschréanken. Das MIV-Angebot im Allgemeinen und
das (v.a. in der Verantwortung der Gemeinden liegende) Parkierungsangebot im Speziellen blie-
ben mangels einer entsprechenden Abstimmung zwischen Kanton und Gemeinde(n) unverandert
gleich. Die Verspatungen auf den Buslinien machen deutlich, dass auf Gemeindeebene zusatzli-
che, den MIV betreffende «Push-Massnahmen» nétig sind.

4, Erkenntnisse aus den Fallbeispielen

41 Prazisierung des Wirkungsmodells zur Identifikation der Wirkung begleitender Massnah-
men

Die Analyse der Fallbeispiele und der begleitenden Massnahmen zeigt unabhangig von den fallspezifi-
schen Erkenntnissen auch die Notwendigkeit einer weiteren Differenzierung der begleitenden Mass-
nahmen im Rahmen des theoretischen Wirkungsmodells. So erscheinen die Unterscheidungen von
lokal und grossrdumig wirkenden sowie von angebotsorientierten und nachfragesteuernden Massnah-
men nach wie vor richtig. Es wird jedoch zusatzlich noch eine dritte Kategorie hinzugefligt, welche di-
rekt mit der VDS-Infrastruktur verkniipfte begleitende Massnahmen (z.B. eine B+R-Anlage) von «unab-
hangigen» Massnahmen unterscheidet (z.B. Einfiihrung eines neuen Tarifangebots oder eines Park-
raummanagements). Durch die Einfiihrung einer solchen dritten Dimension im theoretischen Wirkungs-
modell kann insbesondere klarer zwischen den Verkehrsdrehscheiben selbst und den begleitenden
Massnahmen in der grossraumigen Betrachtung unterschieden werden:

e Die Verkehrsdrehscheibe als solche umfasst die intermodale (lokale) Infrastruktur fiir das OV-
Angebot sowie allfallige Mantelnutzungen, etc. Sie ist als Infrastrukturelement zu verstehen, wel-
ches meistens aus mehreren Teilelementen (z.B. Bushof, P+R-Anlage, Personenunterfiihrung, Ve-
loverleihstation, Kiosk etc.) zusammengesetzt ist.

Floating Car Data (FCD) bezeichnet einen Systemvorschlag mit Daten, die aus einem Fahrzeug heraus generiert werden, welches aktuell
am Verkehrsgeschehen teilnimmt. Das umfasst sowohl Daten Uber den Zustand des Fahrens als auch Zustandsdaten des Ortes beim
Stehen, zum Beispiel im Stau, vor Ampeln oder auf einem Warteplatz. Ein Datensatz beinhaltet zumindest den Zeitstempel sowie die
aktuellen Ortskoordinaten. Durch den Einsatz des Floating-Car-Data-Verfahrens (FCD) werden Autos so zu mobilen Sensoren oder

zu Software-Agenten.
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e Begleitende Massnahmen an Verkehrsdrehscheiben, welche Auswirkungen auf das Verkehrs-
angebot, die -nachfrage oder beides haben: Dies konnen einerseits hinzugeflgte Infrastrukturele-
mente an der VDS sein, wie z.B. eine geschiitzte B+R-Anlage. Sie erhdhen die Attraktivitat der
VDS fir den FVV und mitbeeinflussen die Verkehrsmittelwahl. Auch von der VDS-Infrastruktur
grundsatzlich unabhangige begleitende Massnahmen, die zeitgleich oder nachtraglich eingefihrt
werden, kénnen eine lenkende Wirkung entfalten. Angebotsseitig zu nennen sind tangentiale Lini-
enflihrungen (nicht nur radiale Angebote), verbesserte und dichtere Fahrplane, beschleunigte
Kurse, spezifische Angebote fir VDS-Nutzende, etc.

V.a. bei den unabhangigen grossrdumigen Massnahmen spielen die Wechselwirkungen zwischen mul-
timodalen Verkehrsangeboten an den Drehscheiben zusammen mit der Steuerung der Nachfrage und
der Siedlungsentwicklung eine massgebende Rolle. Letztere wird als potenzieller Ausldser fir die Initi-
ierung von begleitenden Massnahmen gesehen. In manchen Fallen, in denen Verkehrsinfrastrukturen
und -angebote bereits bestehen, bringt eine weitere Siedlungsentwicklung die Verkehrstrager an die
Kapazitatsgrenzen. Die weitere bauliche Entwicklung soll in diesen Fallen auf die Neuordnung der Ver-
kehrsstréme (z.B. Buslinien) und einen entsprechenden Ausbau der betreffenden Verkehrsdrehschei-
ben abgestimmt werden (Masterplan, Gesamtverkehrskonzept). Aus diesen Sachverhalten lassen sich
Erkenntnisse zu den Stossrichtungen der Innenentwicklung ableiten.

Weiter zeigen die Fallbeispiele auch, dass direkt mit der VDS-Infrastruktur verkniipfte Massnahmen
grosstenteils der lokalen Dimension zuzuordnen sind, wahrend unabhéngige Massnahmen 6fters eine
grossraumigere Wirkung entfalten. Ebenso wirken die unabhé&ngigen Massnahmen tendenziell eher
nachfragesteuernd, wahrend Teilelemente der VDS selbst und entsprechende Massnahmen einen
stark angebotsorientierten Charakter haben. Auf Basis dieser Uberlegungen wird ein neues Wir-
kungsmodell vorgeschlagen, welches die drei Kategorien von begleitenden Massnahmen berlcksich-
tigt. Das ganze System wird dabei analog dem Wirkungsmodell gemass der Studie Luzern von exoge-
nen Faktoren beeinflusst. Hier ist in erster Linie auch die Digitalisierung zu nennen, die, wie das Fall-
beispiel Altdorf zeigt, eine zunehmend wichtige Rolle einnimmt:
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Abbildung 13: Prazisiertes Wirkungsmodell, begleitende Massnahmen von Verkehrsdrehscheiben (Quelle: Transitec)
e Beispiel fir eine unabhangige begleitende Massnahme: Verbesserung des OV-Angebots an einer

VDS, z.B. durch einen verbesserten und dichteren Fahrplan, der nicht nur das radial ausgerichtete,
sondern auch das tangentiale Angebot betrifft. Die entsprechenden raumlichen Wechselwirkungen
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entwickeln sich vor allem im grossrdumigen Umfeld. Im lokalen Umfeld der VDS sind dagegen ver-
kehrliche Wechselwirkungen zu beobachten.

e Beispiel fir eine eng mit der VDS verkniipfte begleitende Massnahme: An einer VDS des Typs 3
werden gemass der Ubergeordneten Zielsetzung MIV-Parkplatze mit direktem Gleisanschluss
durch eine moderne Velostation ersetzt (E-Bike-laden, sichere individuelle Velo-Schliessfacher,
sichtbarer und schneller Zugang rum um die Uhr etc.). Entsprechende rdumliche und verkehrliche
Wechselwirkungen werden sich im lokalen Umfeld einstellen.

4.2 Kategorisierung von begleitenden Massnahmen nach Stossrichtungen
421 Erkenntnisse aus der Anwendung der SIMBA MOBi-Daten

Die SIMBA MOBiI-Daten sind eine interessante erganzende Datengrundlage - v.a. in Bezug auf den OV
(urspriinglich reines OV-Modell)'°. Das Aktivitaten-basierte konzeptionelle Verkehrsmodell zeigt einen
Ansatz, der zur Beantwortung der Fragestellung dient, wer wie eine Verkehrsdrehscheibe erreicht. Er
bietet die Mdglichkeit, den entsprechenden Zulauf zu messen, anschaulich abzubilden und die unter-
schiedlichen Gréssenordnungen der modalen Anteile aufzuzeigen. Gerade im Hinblick auf ein mogli-
ches Monitoring (Siehe Kapitel 4.2.2, Stossrichtung 5 «Monitoring») ist SIMBA MOBi (oder ein ahnli-
ches Modell) sehr hilfreich. Modelle sind grundsatzlich gut daflir geeignet, relative Differenzen zwi-
schen zwei Konfigurationen, z.B. VDS mit und ohne begleitende Massnahme «XY», abzubilden.

e Die SIMBA MOBi-Daten in Bern-Briinnen weisen einen sehr hohen Anteil an FVV im Zulauf und
zahlreiche Umsteigende von Buslinien auf die Bahn aus. Dass die Drehscheibe nicht zur Anlauf-
stelle fur den Individualverkehr wurde, konnte auf Basis des Monitorings mit der Einfiihrung von
Massnahmen bei der Parkierung erreicht werden. Aufgrund der nachtraglichen Feinjustierung ist
der Anteil der P+R-Nutzenden wesentlich zurlickgegangen.

e Beim Bahnhof Chatel-St-Denis, wo eine erhebliche Bevdlkerungsentwicklung im direkten Umfeld
des neuen Bahnhofs auszumachen ist, zeigen die Modelldaten, dass es praktisch kein P+R-Ziel-
publikum gibt. Infolge dieser Datenlage wird das OV-Angebot dahingehend anzupassen sein, die
Verkehrsanbindungen an die Zentren im Umfeld effizienter zu gestalten.

e In Altdorf verdeutlicht die hohe Zahl an Umsteigenden von und zu den Buslinien die Bedeutung der
VDS als regionalen und Uberregionalen Umsteigepunkt — auch flr Fernlinien.

e Schliesslich zeigt das Beispiel Lausanne-Vennes gemass SIMBA MOBi-Modell, dass sich die
Nachfrage vor allem auf die Nutzung von P+R und Kiss and Ride (Kurzzeitparken und Weiterreise)
bezieht und insgesamt das Angebot deutlich Ubersteigt. Dies veranschaulicht die Limiten des mo-
dellbasierten Ansatzes, der aktuell noch keine Wechselwirkungen zwischen Angebot und Nach-
frage berlcksichtigt (Beispiel Lausanne-Vennes, wo die Nachfrage gar keine ausreichenden Park-
moglichkeiten zur Verfiigung hat und somit tiefer ausfallen misste'").

4.2.2 Formulierung von Stossrichtungen auf Basis der Fallbeispiele

Auf Basis des Analyseansatzes und unter Berlicksichtigung der limitierten Anzahl der Beispiele kdnnen
zu den Wirkungsweisen begleitender Massnahmen bei VDS nur teilweise quantifizierbaren Folgerun-
gen gezogen werden. Die Analyse erlaubt jedoch die Identifikation von finf zentralen Stossrichtungen
fur die wesentlichsten Handlungsfelder:

0 SIMBA MOBi ersetzt kein gesamtraumliches Verkehrsmonitoring im Sinne der Umsetzungswirkung eines Gesamtverkehrskonzeptes, in
welchem auch die Verkehrsstréme ausserhalb des Bahnhofsperimeters enthalten sind.

" Bestimmte Parameter von SIMBA MOBi sind nur bedingt bekannt, bzw. erlauben keinen detaillierten Einblick in die Datengrundlagen.
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Stossrichtung 1, Abstimmung des PP-Angebots an der VDS mit dem Angebot im Um-
feld, auf Gemeinde- und/oder Agglomerationsebene: Bei allen untersuchten Fallbeispielen
ist die Koordination zwischen dem MIV-Parkplatzangebot an der Drehscheibe sowie im Umfeld
eines der Hauptthemen, was die generelle Relevanz des Faktors PP-Angebot unterstreicht.

P+R-orientierte Nutzungen sind gemass den ibergeordneten Grundsatzen v.a. an geeigneten
Standorten im landlichen Raum von Bedeutung (MIV-OV-Drehscheiben). Um hier die ge-
wunschte Funktionalitat der Drehscheibe sicherzustellen, ist nicht nur die Abstimmung mit dem
PP-Angebot im unmittelbaren Umfeld, sondern auch mit dem Angebot im nachstgelegenen Ag-
glomerationszentrum wichtig. Eines der Hauptziele von VDS ist eine Verkehrsverlagerung vom
MIV auf flacheneffiziente Verkehrsmittel wie OV, FVV oder Sharing-Angebote, beziehungs-
weise ein moglichst friher Umstieg (nahe an der Quelle, siehe Kapitel 2.2 und Kapitel 3). So-
mit handelt es sich grosstenteils um Push-Massnahmen, welche eine raumliche (MIV-)Ver-
kehrsverlagerung bewirken kénnen. Bei OV-MIV VDS ist davon auszugehen, dass die Verla-
gerung eher rdumlich erfolgt, aber je nach Raum und Verkehrsangebot unterschiedlich ausfal-
len kann.

Analog dazu stehen bei den OV-orientierten Verkehrsdrehscheiben Push-Massnahmen auf
Ebene der Parkierung im Vordergrund. Sie streben eine modale Verkehrsverlagerung vom MIV
auf den OV an, bzw. im Zulauf auch auf den FVV und sind v.a. fiir die Verlagerung des Mo-
dalsplits relevant. Dies betrifft einerseits das P+R-Angebot im Umfeld der VDS, welches im
Sinne einer OV-Drehscheibe zu minimieren ist, und andererseits auch das PP-Angebot bei
Nutzungen im Umfeld (6ffentliche und private Parkierung) sowie in der Agglomeration im Allge-
meinen. Gesamthaft wird eine Starkung des OV, bzw. eine starke Nutzung der attraktiven
VDS-Infrastruktur angestrebt. Dabei sind die einzelnen VDS und deren begleitende Massnah-
men als Elemente des Gesamtsystems zu betrachten.

Stossrichtung 2, Abstimmung mit der Siedlungsentwicklung im Umfeld der VDS, in Ab-
héngigkeit vom Drehscheibentyp: Verkehrsdrehscheiben in urbanen Rdumen sind aufgrund
der attraktiven Erschliessung, der Zusatzfunktionen sowie der Angebote an Drehscheiben
grundsatzlich immer auch Kristallisationspunkte der Siedlungsentwicklung (siehe Kapitel 2.2
und Kapitel 3). Wie v.a. das Beispiel Lausanne-Vennes zeigt, kdnnen zusatzlicher Wohnraum,
Arbeitsplatze, Dienstleistungen oder Freizeitangebote jedoch auch unerwiinschte Effekte auf
das Verkehrsaufkommen und die Nutzung der VDS haben.

Dies betrifft vorab Drehscheiben mit einer ausgepragten P+R-Funktion oder anderweitig guten
MIV-Erschliessung, wo parallel zum guten OV-Angebot (bei P+R-Drehscheiben in Richtung
Land) auch die Nutzung des MIV attraktiv ist. Um die gewlinschten rdumlichen und modalen
Verkehrsverlagerungen realisieren zu kdnnen sind deshalb parallel zur Siedlungsentwicklung
entsprechende begleitende Massnahmen vorzusehen. Dabei geht es vor allem um Push-Mas-
snahmen beim MIV-Angebot, wie z.B. eine Beschrankung des Parkierungsangebots auf be-
stimmte Gruppen von Nutzenden, ein reduziertes Parkraumangebot, eine Verkehrsdosierung
oder die Abstimmung des Verkehrs auf die Strassenkapazitaten tber ein Mobilitdtsmanage-
ment.

Stossrichtung 3, Wichtigkeit von (Pull-)Massnahmen fiir die Attraktivitatssteigerung des
OV und/oder des FVV an OV-Drehscheiben: Abhangig von der Lage im Verkehrssystem und
der Nahe zu den Siedlungskernen kénnen dabei Massnahmen fiir den OV oder den Fuss- und
Veloverkehr im Zulauf im Vordergrund stehen. Wie die Fallbeispiele aufzeigen, ist eine gute
VDS-Infrastruktur mit einem breiten Angebot allein kein Garant fur eine Verlagerung der Ver-
kehrsstrome auf die entsprechenden Angebote. Wie vorangehend erwahnt, ist bei den beglei-
tenden Massnahmen eine grossraumigere Dimension zu betrachten. Dabei kann beim OV vor
allem beim zufiihrenden Netz, den Frequenzen der einzelnen Linien sowie bei der Angebots-
qualitat in Bezug auf Direktheit und Komfort der Verbindungen angesetzt werden. Ebenfalls als
potentieller und relativ einfach umsetzbarer Hebel kénnen Massnahmen auf Tarifebene wirken,
welche aber oftmals eine sehr niedrige Elastizitat aufweisen. Beim Fuss- und Veloverkehr
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stehen neben einer attraktiven, konfliktfreien Ausgestaltung der Drehscheibe mit guter Orien-
tierbarkeit v.a. zentrale und gut gestaltete Zugangswege sowie aufenthaltsfreundliche 6ffentli-
che Rdume im Vordergrund. Bei eher landlich gelegenen VDS betrifft dies vor allem die Ve-
loinfrastruktur auf Zufahrten aus den umliegenden Siedlungskernen, wahrend in dichteren ur-
banen Raumen der Netzgedanke und die Freiraumgestaltung massgebender sind. Ein attrakti-
ves FVV-Netz stellt eine der wichtigsten begleitenden Massnahme an einer VDS dar. Aufgrund
der Vielfalt méglicher Ziel- und Quellorte und der Distanz zwischen den Hauptattraktoren sind
die Massnahmen dabei eher beim Fuss-, beim Veloverkehr, bei beiden Verkehren oder bei der
stadtebaulichen Gestaltung anzusiedeln.

Stossrichtung 4, Koordination zwischen den Staatsebenen bzw. konsequente Beriick-
sichtigung der strategischen Ebene bei der Planung der VDS sowie der begleitenden
Massnahmen: Uber alle Fallbeispiele hinweg I&sst sich auch ein Mangel an Staatsebenen
Ubergreifender Planung identifizieren. Dieser ist oft Ursache fiir einzelne Schwachpunkte der
untersuchten Drehscheiben. So erhartet die Analyse, dass bei VDS-Planungen grundséatzlich
wahrend des ganzen Prozesses sowohl kantonale als auch kommunale Instanzen zu involvie-
ren sind, um einen koharenten Katalog von lokalen sowie grossrdumigen Massnahmen erar-
beiten zu kdnnen. Bei diesem Punkt ist zu beachten, dass die untersuchten Fallbeispiele mit
Ausnahme von Altdorf urspriinglich noch nicht als eigentliche VDS geplant wurden, weshalb
die integrale Betrachtungsweise noch weniger im Vordergrund stand.

Bei VDS-Ausbauten, die von der kommunalen Behérde und/oder den OV-Betreibern angestos-
sen werden, ist der Einbezug der Gbergeordneten strategischen Ebene unerlasslich. Nur so
kann die Koharenz zu den ubergeordneten Zielen der Raum- und Verkehrsentwicklung (u.a.
Umstieg nahe an der Quelle) gewahrleistet werden. Dabei ist die Koordination mit den regiona-
len und kantonalen Planungen in Bezug auf die raumliche Situierung, die Einzugsgebiete so-
wie die Dimensionierung von P+R- und Parkraum-Angeboten zentral. Umgekehrt sind bei
Drehscheiben, die Resultat einer gesamtheitlichen regionalen Planung sind, lokale begleitende
Massnahmen nicht zu vernachlassigen. Dies kann einerseits Gestaltungsaspekte im Umfeld
oder im Zulauf betreffen (v.a. Pull-Massnahmen fur den FVV), aber auch Push-Massnahmen
wie die Steuerung des Parkplatzangebots im Umfeld von OV-Drehscheiben (iiber die kommu-
nale Bauordnung und Parkierungs-Reglemente der Standort- und Anliegergemeinden).

Stossrichtung 5, Wichtigkeit von Monitoring-Instrumenten und/oder flexibler Konzeptio-
nen: Grundsatzlich sind Verkehrsdrehscheiben und deren begleitende Massnahmen als Werk-
zeuge zur Erreichung der Ubergeordneten Ziele und Grundsétze im Mobilitats- und Raumsys-
tem zu verstehen. In diesem Sinne ist es nach der Analyse der Fallbeispiele ein Anliegen, den
Beitrag von Verkehrsdrehscheiben bzw. der Massnahmen und deren Kombinationen quantifi-
zieren zu kdénnen. Daflr sollen Zahldaten zusammengetragen und analysiert werden. Wie vor
allem das Beispiel Altdorf zeigt, ermdglicht ein zuverlassiges und regelmassiges Monitoring
der Drehscheibe und deren Massnahmen nicht nur eine Einschatzung des Beitrags der VDS
zur Zielerreichung, sondern auch laufende Ergdnzungen und Optimierungen des jeweiligen
Massnahmenkatalogs. Insbesondere durch die Digitalisierung und Verbreitung von Big Data
entstehen laufend neue Moglichkeiten um flir spezifische begleitende Massnahmen ein effizi-
entes Monitoring bereit zu stellen. Dies erlaubt bei anstehenden Planungsrevisionen auch An-
passungen der Ubergeordneten strategischen Planungsinstrumente.

Bei der Konzeption von Verkehrsdrehscheiben und begleitenden Massnahmen ist nach Mog-
lichkeit auch eine gewisse Flexibilitdt zu wahren, um Entscheide in der strategischen Planung,
im Angebot oder beim Betrieb der Infrastrukturen nicht zu verunmdglichen. Dies betrifft sowohl
infrastrukturelle Aspekte (z.B. eine Reservekante am Bushof oder die Sicherung von Flachen
fur B+R) als auch Ubergeordnete Aspekte (z.B. Einfiihrung von Tangentialverbindungen, fahr-
planbasierte Aspekte beim OV-Netz oder anpassbare PP-Angebote/Tarife).
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4.2.3 Differenzierung der Massnahmen pro Verkehrsdrehscheiben-Typ nach Stossrichtung
Um die situativ richtige Vorgehensweise in Bezug auf die identifizierten Stossrichtungen festzulegen,
soll eine Differenzierung anhand der unterschiedlichen Typen von Verkehrsdrehscheiben gemass der
Studie im Handlungsraum Luzern vorgenommen werden. So kdnnen fir jeden VDS-Typ zu jeder stra-
tegischen Stossrichtung die wichtigsten Push- und/oder Pull-Massnahmen abgeleitet werden. Im Hin-
blick auf die fiinf definierten Stossrichtungen konnten fiir jeden Verkehrsdrehscheiben-Typ spezifische
begleitende Massnahmen herauskristallisiert werden Diese sind in den folgenden Tabellen zusammen-
gefasst:

OV-orientierte VDS

MIV-orientierte
VDS

OV-orientierte VDS

Drehscheibentyp

Tyép 1: Haupt-VDS
(z.B. Luzern)

Typ 2: Sekundére VDS
(z.B. Oerlikon)

Typ 3: Stadt- und Quar-
tier-VDS
(= Bern-Briinnen)

Typ 4: Vernetzungs-
VDS
(= Altdorf)

Typ 5: Regionale VDS
(= Chatel-St-Denis)

Typ 6: OV-MIV-Dreh-
scheibe
(= Lausanne-Vennes)

Drehscheibentyp

Typ 1: Haupt-VDS
(z.B. Luzern)

Typ 2: Sekundére VDS
(z.B. Oerlikon)

Typ 3: Stadt- und Quar-
tier-VDS
(= Bern-Briinnen)

Typ 4: Vernetzungs-
VDS
(> Altdorf)

Stossrichtung 1: Abstimmung des PP-Angebots

Grundsétze analog Typ 4: Einschrdnkung PP-Angebot im
Umfeld sowie in Agglomeration als Push-Massnahme fiir
Verkehrsverlagerung auf OV/FV\V/Sharing-Angebote

Einschrankung PP-Angebot im Umfeld der VDS sowie gene-
rell in der Agglomeration als zentrale Push-Massnahme fir
modale Verkehrsverlagerung auf OV/FVV (Fokus eher auf
OV), kombiniert mit attraktiver Gestaltung des stadtebauli-
chen Umfelds

Einschrankung PP-Angebot im Umfeld der VDS sowie gene-
rell in der Gemeinde als zentrale Push-Massnahme fiir mo-
dale Verkehrsverlagerung auf OV/FVV (Fokus eher auf
FVV), kombiniert mit attraktiver Gestaltung des stadtebauli-
chen Umfelds und der FVV-Netze

Anpassung des PP-Angebots (Anzahl PP, Tarife, Zugang,
etc.) im urbanen Gurtel der Agglomeration/im Zentrum --> fur
die identifizierte Zielgruppe soll die P+R-Anlage an der VDS
attraktiver sein, somit v.a. im Sinne einer Push-Massnahme
fur eine rdumliche Verlagerung

Stossrichtung 2: Abstimmung mit der Siedlungsentwick-
lung im Umfeld der VDS

Innenentwicklung im Umfeld férdern, jedoch mit (stark) redu-
ziertem PP-Angebot und/oder autofreien Nutzungen und
grundsétzlich ohne P+R-Angebot aber einer breiten Palette
von Sharing-Angeboten, gemischtgenutzte Areale mit Ver-
sorgungsangeboten, Schulen und weiteren éffentlichen und
zentralértlichen Einrichtungen sowie einem gut ausgebauten
System von Wegen fiir den FVV und entsprechenden Frei-
rdumen

Siedlungsentwicklung im Umfeld grundsatzlich fordern, je-
doch mit reduziertem PP-Angebot und starker Einschran-
kung der P+R-Nutzungsmdglichkeiten. Bevorzugung von
Wohn-, Misch- und 6ffentlichen Nutzungen, zusammen mit
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MIV-orientierte

MIV-orientierte

VDS

& V-orientierte VDS

VDS

Typ 5: Regionale VDS
(= Chatel-St-Denis)

Typ 6: OV-MIV-Dreh-
scheibe
(= Lausanne-Vennes)

Drehscheibentyp

Typ 1: Haupt-VDS
(z.B. Luzern)

Typ 2: Sekundére VDS
(z.B. Oerlikon)

Typ 3: Stadt- und Quar-
tier-VDS
(= Bern-Briinnen)

Typ 4: Vernetzungs-
VDS
(= Altdorf)

Typ 5: Regionale VDS
(= Chatel-St-Denis)

Typ 6: OV-MIV-Dreh-
scheibe
(= Lausanne-Vennes)

guter OV-Erschliessung und gut ausgebautem Netz fiir den
FvV

Siedlungsentwicklung grundsatzlich férdern, jedoch mit redu-
ziertem PP-Angebot und Einschrankung der P+R-Nutzungs-
maglichkeiten (z.B. auf bestimmte Gruppen von Nutzenden
aus schlecht erschlossenem Umland), gute und direkte Zu-
gange fir den FVV

Etappierte und kontrollierte Siedlungsentwicklung, unterstiitzt
durch starke begleitende Massnahmen zur Eindammung des
MIV-Zielverkehrs ohne Nutzung der VDS (Beispiel Vennes
zeigt, dass das PP-Angebot trotz Autobahnanschluss stark
reduziert werden kann, auch mit dem Argument der Netz-
Uberlastung), gute und direkte Zugange fir den FVV

Stossrichtung 3: (Pull-)Massnahmen fiir Attraktivitats-
steigerung des OV und/oder des FVV

Attraktivitétssteigerung des OV im Zu- und Nachlauf, Verbes-
serungen des 6V-Angebots auf der Stammstrecke, ev. neue
Linien sowie einen guten FVV-Zugang und Sharing-Ange-
bote anstreben (Fokus je nach Lage der VDS im Verkehrs-
netz unterschiedlich), ergdnzend Zufluss-Steuerungen Stras-
sennetz, Temporeduktionen im Zielgebiet, stadtebauliche
und freirdumliche Aufwertungen, konfliktfreie Verbindungen,
Digitalisierung und Buchungsmanagement fiir OV-/FVV-Nut-
zung

V.a. Attraktivitatssteigerung des OV im Zu- und Nachlauf an-
streben (z.B. Busbevorzugung, Zufluss-Steuerungen Stras-
sennetz, Temporeduktionen im Zielgebiet, Netz- und An-
schlusskonzeption, Tarifangebote, etc.), wobei auch der
FVV-Zugang aus der Agglomeration wichtig ist, stadtebauli-
che und freiraumliche Aufwertungen, konfliktfreie Verbindun-
gen, Digitalisierung und Buchungsmanagement fiir OV-/FVV-
Nutzung

Fokus auf attraktiven FVV-Zugang zur Verkehrsdrehscheibe,
stadtebauliche und freiraumliche Aufwertungen, konfliktfreie
Verbindungen, Digitalisierung und Buchungsmanagement fiir
OV-/FVV-Nutzung, Attraktivitatssteigerung des OV im Zu-
und Nachlauf

Attraktive schnelle OV-Anbindung an Agglomerations-
kern/Zentrum mit Fokus auf integrierte Angebote OV-MIV
(v.a. Buchungssysteme und Tarife), konfliktfreie direkte Velo-
Verbindungen, Digitalisierung und Buchungsmanagement fiir
OV-Nutzung
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MIV-orientierte

OV-orientierte VDS

OV-orientierte VDS

VDS

Drehscheibentyp

Typ 1: Haupt-VDS
(z.B. Luzern)

Typ 2: Sekundére VDS
(z.B. Oerlikon)

Typ 3: Stadt- und Quar-
tier-VDS
(= Bern-Briinnen)

Typ 4: Vernetzungs-
VDS
(= Altdorf)

Typ 5: Regionale VDS
(= Chatel-St-Denis)

Typ 6: OV-MIV-Dreh-
scheibe
(= Lausanne-Vennes)

Drehscheibentyp

Typ 1: Haupt-VDS
(z.B. Luzern)

Typ 2: Sekundére VDS
(z.B. Oerlikon)

Typ 3: Stadt- und
Quartier-VvDS
(= Bern-Briinnen)

Typ 4: Vernetzungs-
VDS
(> Altdorf)

Stossrichtung 4: Koordination zwischen den Staatsebe-
nen bzw. konsequente Beriicksichtigung der strategi-
schen Ebene

Grundsétze analog Typ 4: Abstimmung Kanton/Gemeinde
v.a. bezlglich Erschliessung Agglomeration/Zentrum: Identi-
fikation von relevanten Push-Massnahmen beim MIV oder
begleitenden Massnahmen bei peripher gelegenen OV-Hal-
testellen zur Stéarkung der VDS

Abstimmung Kanton/Gemeinde v.a. beziiglich Erschliessung
Agglomeration/Zentrum: Identifikation von relevanten Push-
Massnahmen beim MIV oder begleitenden Massnahmen bei
peripher gelegenen OV-Haltestellen zur Starkung der VDS

Abstimmung Kanton/Gemeinde v.a. bezliglich der Rolle
P+R: Identifikation von relevantem P+R-Potenzial (meistens
ausserhalb Standortgemeinde), welches nicht durch kombi-
nierte FVV-Angebote oder evtl. den lokalen OV abgedeckt
werden kann

Abstimmung Kanton/Gemeinde bzgl. identifizierter Zielgrup-
pen fir P+R --> begleitende (v.a. Push-)Massnahmen fiir
Umstieg moglichst nahe an der Quelle

Stossrichtung 5: Monitoring und/oder flexible Konzep-
tion

Grundsétze analog Typ 4: Monitoring v.a. zur Identifikation
von Umsteige- und Anschlussbeziehungen OV-OV wichtig,
aber auch z.B. zur Plinktlichkeitsentwicklung --> allféllige
Massnahmen im Zu- und Nachlauf oder bei der rédumlichen
und zeitlichen Linienanordnung an der VDS

Monitoring v.a. zur Identifikation von Umsteige- und An-
schlussbeziehungen OV-OV wichtig, aber auch z.B. zur
Pinktlichkeitsentwicklung --> allfallige Massnahmen im Zu-
und Nachlauf oder bei der réumlichen und zeitlichen Linien-
anordnung an der VDS
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Monitoring v.a. zur Erhebung der Nutzenden-Gruppen (An-
Typ 5: Regionale VDS teile Umsteiger OV-OV und Zugénge FVV-OV) wichtig -->
(= Chatel-St-Denis) allfallige Massnahmen zur Neudimensionierung des kombi-

nierten Angebots und/oder im Zu- und Nachlauf beim OV

Monitoring v.a. zur P+R-Auslastung sowie zur Identifikation
der P+R-Nutzenden wichtig > allféllige Massnahmen zur
Steuerung der Nutzenden-Gruppen und/oder zur Planung
allfalliger Infrastrukturanpassungen

Typ 6: OV-MIV-Dreh-
scheibe
(= Lausanne-Vennes)

MIV-orientierte
VDS

Tabelle 4: Wichtigste Push- und/oder Pull-Massnahmen im jeweiligen Handlungsfeld der Stossrichtung pro VDS-Typ. Fett darge-
stellt sind die in den Fallbeispielen untersuchten Drehscheiben-Typen, kursiv dargestellt sind nicht in Fallbeispielen untersuchte
OV-OV-Drehscheiben (Quelle: Transitec)

5. Integration in Planungs- und Finanzierungsinstrumente
5.1 Analyse der Planungsinstrumente mit Fokus auf die Fallbeispiele

Fir die vorliegende Studie wurden alle Planungsunterlagen fiir jedes Fallbeispiel analysiert. Ziel ist es,
das Thema «Verkehrsdrehscheiben und begleitende Massnahmen» in die zuklinftigen Planungen zu
integrieren und die entsprechenden Herausforderungen zu identifizieren. Die Inhalte der 22 Planungs-
dokumente ermdglichen es, in einem Bottom-Up-Ansatz aufzudecken, wie die analysierten VDS Uber
die verschiedenen Planungsebenen entwickelt und welche Massahmen fur die jeweiligen Problemstel-
lungen ergriffen wurden.

511 Lausanne-Vennes

Kantonale Ebene
Plan directeur cantonal Vaud (2018)

P+R-Strategie sowie Grundlagen zur Umsetzung von P+R/B+R-An-
geboten ausfihrlich definiert:

PLAN DIRECTEUR
CANTONAL (PDCn)

Differenzierung zwischen verschiedenen P+R-Typen;

Koordination der P+R-Angebote, jedoch ohne Berucksichtig-
ung der Wechselwirkung mit allgemeinem PP-Angebot.
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Regionale Ebene

Projet d’agglomération

PALM 2012

PROJET D’AGGLOMERATION LAUSANNE-MORGES
DE 2= GENERATION REVISE

Rapport de projet, juin 2012

PALM 2016

PROJET D’AGGLOMERATION
LAUSANNE-MORGES
DE 3° GENERATION REVISE

Volume A 3
Rapport de projet 8 | esox

Kommunale Ebene

CCOMMUNE DE LAUSANNE

Plan directeur communal 1

Approbation du Conseil d'Etat

Projet d’agglomeration Lausanne-Morges (2007)

Grundlegende P+R-Strategie sowie Prinzipien zur Umsetzung von
P+R/B+R-Angeboten vorhanden:

Differenzierung zwischen zwei verschiedenen P+R-Typen.

Alternative Mobilitadtsformen wie z.B. Sharing-Angebote sowie Marke-
ting fUr eine nachhaltige Mobilitdt im Rahmen der kombinierten Mobi-
litdt erwahnt.

Projet d’agglomeration Lausanne-Morges 2G (2012)

Grundlegende P+R-Strategie sowie Prinzipien zur Umsetzung von
P+R/B+R-Angeboten vorhanden:

Differenzierung zwischen zwei verschiedenen P+R-Typen.

Parkraummanagement mittels Parkordnung und Tarifsystemen er-
wahnt, jedoch nicht direkt im Zusammenhang mit P+R.

Projet d’agglomeration Lausanne-Morges 3G (2016)

Grundlegende P+R-Strategie sowie Prinzipien zur Umsetzung von
P+R/B+R-Angeboten vorhanden:

Differenzierung zwischen zwei verschiedenen P+R-Typen.

Parkraummanagement mittels Parkordnung und Tarifsystemen er-
wahnt, jedoch nicht direkt im Zusammenhang mit P+R.

Plan directeur communal (1996)

Ausfihrliches P+R-Konzept fiir die Stadt in Abstimmung mit anderen
Parkplatztypen (Parking+Metro (P+M), Langzeitparkplatze, etc.):

Konkrete Massnahmen zur Dimensionierung (Gréssenordnung
der Anzahl Parkplatze) und Parkordnung (Parkdauer) in Ab-
hangigkeit des Parkplatztyps und der Lage (zentral oder peri-
pher).

P+R Lausanne Vennes wird in Zusammenhang mit der m2 erwahnt.
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Plan directeur communal 2030 (2022)

#% Ville de Lausanne
Formulierung von Grundsatzen und Massnahmen betreffend P+R-

Plan directeur communal Anlagen:

Mit den bestehenden P+R-Anlagen Uber ein langfristiges An-
gebot verfiigen;

Umsetzung der Massnahmen gemass kantonaler und regiona-
ler Politik;

Definierung der Zielgruppen fur verschiedene Parkplatztypen;

Generell offen formulierte Grundsatze und Massnahmen (z.B. Gratis-
parkplatze abschaffen und Parkraumpolitik gemass Zielen der Uber-
geordneten Planungen umsetzen) im Gegensatz zu konkreten Aus-
sagen (wie z.B. Tarifsystem im Detail vorgeben).

5.1.2 Festlegungen und Liicken in den Planungsinstrumenten beim Fallbeispiel Lausanne-
Vennes

In Fallbeispiel von Lausanne-Vennes zeigt sich, dass VDS in erster Linie als P+R-Drehscheiben ver-
standen werden. So ist auch in den Planungsinstrumenten Uber alle Ebenen eine ausfihrliche P+R-
Strategie vorhanden. Diese beinhaltet grob drei Kernelemente: Erstens soll moglichst nahe an der
Quelle vom MIV auf éffentliche Verkehrsmittel umgestiegen werden, um die Wegstrecken im MIV zu
reduzieren. Zweitens sollen P+R-Angebote méglichst fiir Gebiete ohne ausreichende OV-Erschlies-
sung zur Verfliigung stehen, damit P+R-Angebote regionale Buslinien nicht konkurrenzieren. Drittens
erfolgt eine Differenzierung verschiedener P+R-Typen, meistens zwischen P+R im landlichen Gebiet,
in der Agglomeration und im urbanen Girtel. Auf kommunaler Ebene ist zudem eine Abstimmung des
P+R-Konzepts mit anderen Parkplatztypen (z.B. Langzeitparkplatzen) in der Stadt Lausanne erforder-
lich.

51.3 Chatel-St-Denis

Kantonale Ebene

Plan directeur cantonal Fribourg (2002)

PLAN o
DIRECTEUR . el .
CANTONAL /{W VDS und multimodale Mobilitat sind kein Thema,;
<
Ep:: Gewisse Elemente von VDS sind vorhanden:
O‘:- 2 Klassifizierung der OV-Umsteigeknoten in zwei Klassen;
<> & o LA Bereitstellen von Velo-Abstellplatzen in der Nahe von Bahnho-
‘.ﬁ:’] o fen
&2 ’ Inhalte fiir einen regionalen Sachplan Verkehr werden definiert. Z.B:

Prinzipien der Parkraumbewirtschaftung;

Lage- und Betriebsprinzipien von P+R-Anlagen.
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PLAN

o
DIRECTEUR
CANTONAL .
_/-ﬁr

PLAN CANTONAL DES TRANSPORTS

Regionale Ebene

Projet d'agglomération Rivelac
Rapport final

Plan directeur cantonal Fribourg (2020)

P+R-Strategie sowie Grundlagen zur Umsetzung von P+R/B+R-An-
geboten sind ausflhrlich definiert;

Strategie fur PP-Angebot und dessen Koordination sind sehr vage
formuliert.

Plan cantonal des transports (2014)
Funktionsweise von P+R/B+R ist grob erklart:

Unterschiedliche P+R-Typen aufgefihrt (nach veraltetem
Schema);

Ansatze von Prinzipien fir die Umsetzung vorhanden (Regio-
nale OV-Linien sollen nicht konkurrenziert werden, Preis darf
Nutzende nicht abschrecken).

Inhalte fir einen regionalen Sachplan Verkehr werden definiert:

Sachplan dort vorgesehen, wo ein signifikanter Beitrag zur Mo-
bilitatskoordination erreichbar ist;

Definierte Inhalte sind z.B. Erreichbarkeit des OV-Netzes mit
verschiedenen Modi inkl. Parkierungsmadglichkeiten vor Ort,
OV-Priorisierung, Parkplatzkonzept.

Projet d’agglomération Rivelac 2G (2016)

Verschiedene Aspekte einer VDS werden im Rahmen der multimoda-
len Mobilitat vertieft behandelt:

Erreichbarkeit fur alle Verkehrsmittel gewahrleisten;
Urbane Entwicklung an Orten mit guter OV-Erreichbarkeit;

Parkraum- und Mobilitdtsmanagement, Verkehrsflisse MIV
lenken;

Intermodalitat férdern (P+R, B+R);
Marketing fur nachhaltige Mobilitat.

Klare Parkplatz- und P+R-Strategie:
P+R fir definierten Gruppen von Nutzenden;
Ortsspezifische Anweisungen zu P+R-Anlagen;
Politik zur Parkraumbewirtschaftung einfiihren;
Strassenparkplatze fir Pendler einschranken.

Nennung lokaler Gestaltungsplane und deren Inhalte (z.B. Villeneuve
secteur gare: Aufwertung des Bahnhofes als Multimodale Dreh-
scheibe und Quartierentwicklung).
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Avant-projet de Plan directeur régional (2022)
Kombinierte Mobilitat mit Fokus auf P+R und B+R:

Projektspezifische Aussagen zu geplanten P+R-Anlagen zur Umset-
zung inkl. Begleitmassnahmen:

Neugestaltung von VDS in Abstimmung auf Siedlungsprojekte
um Bahnhof, lokale Umgebung bei Planung mitberutcksichti-
gen;

Umfassende Diagnostik zum Parkplatzangebot in der Ge-
meinde durchfihren;

Anpassung Parkraumkonzept/Parktarife, um missbrauchliche
Nutzung zu vermeiden;

Genaue Parkplatzzahlen fir P+R und B+R basierend auf kan-
tonaler Studie;

Erreichbarkeit fur alle Verkehrsmittel berticksichtigen (z.B.
komfortable und sichere Zubringerwege fir den FVV).

514 Festlegungen und Liicken in den Planungsinstrumenten beim Fallbeispiel Chéatel-St-

Denis

Fir das Fallbeispiel von Chatel-St-Denis gibt es in Bezug auf VDS bei den Planungsinstrumenten je
nach Planungsebene grosse Unterschiede. In den kantonalen Instrumenten wird die P+R-Anlage als
einziger Aspekt der VDS behandelt, wahrend auf regionaler Ebene die VDS als multimodale Dreh-
scheiben mit vielen unterschiedlichen Facetten betrachtet werden. Diese multimodalen Drehscheiben
werden sehr detailliert und teils ortsspezifisch definiert. Es werden vielfaltige Aspekte betrachtet, wie
die Erreichbarkeit fur unterschiedliche Verkehrsmittel, die Abstimmung von VDS mit den nahegelege-

nen Siedlungsprojekten, eine koordinierte P+R-Strategie fir spezifische Nutzenden-Gruppen sowie ein

umfassendes Parkraummanagement, um missbrauchliche Nutzungen zu vermeiden.

5.1.5 Bern-Briinnen

Kantonale Ebene

§ =

Richtplan Kanton Bern 2030 (2022)

Strategie basierend auf 3V (vermeiden, verlagern, vertraglich gestal-
ten); Eine Verankerung der Typisierung von Drehscheiben im kanto-
nalen Richtplan wird geplant.

Strategie und Massnahmen zur kombinierten Mobilitat basierend
ausschliesslich auf P+R und B+R:

P+R-Anlagen ausserhalb der Agglomerationskerngebiete;
B+R-Anlagen im gesamten Kantonsgebiet;
Mobilitatsmanagement als begleitende Massnahme.

Optimale Verkniipfung von Tram und Bus mit der S-Bahn/Fernver-
kehr:

Mobilitatsmanagement fiir die Gewahrleistung von OV-An-
schlissen.
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Gesamtmobilitits-
strategie

Gesamtmobilitatsstrategie
Kanton Bern 2022

Regionale Ebene

mtverkehrs- und
pt RGSK Bern-Mittelland

Gesamtmobilitatsstrategie Kanton Bern (2008)
Multimodale Mobilitat, VDS, P+R/B+R etc. sind kein Thema;

Gewisse Elemente von VDS, wie beispielsweise Vernetzung und Zu-
ganglichkeit des OV-Systems, vorhanden.

Gesamtmobilititsstrategie Kanton Bern (2022)

Strategie basiert auf 4V (vermeiden, verlagern, vertraglich gestalten,
vernetzen);

Forderung von Verkehrsdrehscheiben stellt ein zentrales Element dar
und diverse Aspekte werden berucksichtigt:

Differenzierung unterschiedlicher Typologien und Funktionali-
taten von VDS (Typ | bis Typ V);

Miteinbezug div. Mobilitatsformen wie OV, FVV, MIV, Sharing-
und On-Demand-Angebote;

P+R/B+R mit klarer Strategie und Grundlagen zur Umsetzung;

Nennung von Push-Massnahmen (z.B. abgestimmt Parkplatz-
strategie), um Wirkung von VDS zu erhdhen;

Gebrauch von digitaler Vernetzung;

Hochwertige und Behindertengleichstellungsgesetz gerechte
Gestaltung der VDS.

RGSK und AP Bern-Mittelland (2012)
Ziele basierend auf 3V (vermeiden, verlagern, vertraglich gestalten);
Kombinierten Mobilitat wird in erster Linie als P+R/B+R verstanden;

Diverse Elemente (Strategie und Massnahmen) von VDS vorhanden:

Attraktive Umsteigeorte mit optimaler Verknipfung von Tram,
Bus und Bahn;

Erreichbarkeit und Infrastruktur fir FVV an OV-Knoten optimie-
ren;

OV-Priorisierung (je nach Raumtyp);

Angebote von P+R in Agglomeration und B+R in Kernagglo-
meration.

Differenzierung der Leitsatze Verkehr nach Raumtyp.
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RGSK Il und AP 3G Bern-Mittelland (2016)
Ziele basierend auf 3V (vermeiden, verlagern, vertraglich gestalten);
Diverse Elemente (Strategie und Massnahmen) von VDS vorhanden:

attraktive Umsteigeorte mit optimaler Verkntpfung von Tram,
Bus und Bahn;

Erreichbarkeit und Infrastruktur fir FVV an OV-Knoten optimie-
ren;

OV-Priorisierung (je nach Raumtyp);

Kombinierte Mobilitat férdern mittels P+R-Anlagen in der Ag-
glomeration und in l&ndlichen Gebieten sowie B+R-Anlagen im
urbanen Kerngebiet.

Differenzierung der Leitsatze Verkehr nach Raumtyp.

RGSK 2021 und AP 4G Bern-Mittelland (2021)
Strategie 4V (vermeiden, verlagern, vertraglich gestalten, vernetzen);

Umfassende Strategie und Massnahmen zur kombinierten Mobilitat
insbesondere im Sinne von multimodalen Drehscheiben:

Regionales Gesamtsystem mit koordinierten Systemelemen-
ten;

Unterscheidung in Mobilitdtszentren und Umsteigehubs;

Berucksichtigung diverser Aspekte der Ausgestaltung von
Drehscheiben (P+R, B+R, Information und Service, Sharing-
und Verleihangebote, etc.).

Keine P+R-Strategie vorhanden;

Mobilitats- und Parkraummanagement ansatzweise thematisiert.

Mobilitatsstrategie Region Bern (2003)
Strategie zur kombinierten Mobilitdt vorhanden:
Aufwertung und Zuganglichkeit fur Fuss- und Veloverkehr;

P+R/B+R-Konzept mit klarer Strategie und Grundlagen zur
Umsetzung;

Information verbessern.
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Mobilitatsstrategie Region Bern-Mittelland 2040 (2019)

Strategie basiert auf 4V (vermeiden, verlagern, vertraglich gestalten,
vernetzen);

Strategie zur Férderung von Mobilitdtshubs mit Berlcksichtigung di-
verser Aspekte:

Unterschiedliche Ausrichtung der Mobilitatshubs in Abhangig-
keit der Raumtypologie;

Miteinbezug div. Mobilitatsformen wie OV, FVV, MIV sowie
OlV (On-Demand-Angebote, Ruf-Taxis, etc.);

Attraktive Gestaltung der VDS.

Stadtentwicklungskonzept 95 (1995)

§ Ausfihrliche P+R-Strategie mit Berlcksichtigung verschiedener As-
pekte:

Differenzierung zwischen zwei verschiedenen P+R-Typen;

Nicht bestimmungsgemasse Nutzung der P+R-Anlage sowie
Unternutzung.

Thematisierung der Rolle von Parkplatzen als zentrale Instrumente
zur Beeinflussung des Verkehrs:

Forderung eines Parkraumrichtplans.

Konzept mit dezentralen OV-Umsteigeknoten zur Feinverteilung.

Stadtentwicklungskonzept 2016 (2016)

Klare Ziele fur Mobilitatsdrehscheiben und kombinierte Mobilitat defi-

STEK 2016 niert:

Stadtentwicklungskonzept Bern

Drehscheiben mit umfassender Infrastruktur flir kombinierte
Mobilitat (Veloabstellplatze, Car- und Bike-Sharing, etc.);

Foérderung der City-Schiene als schnelle, direkte Verbindung
mit Mobilitdtsdrehscheiben in Kernagglomerationsgemeinden;

Optimale Verkntpfung von Fuss- und Veloverkehr mit S-Bahn;

Optimale Verkntpfung von Tram und Buslinien mit S-Bahn;
Priorisierung von Tram und Bus;

Drescheiben sind Aufenthaltsorte mit Funktion eines Quartier-
zentrums;

Foérderung und Vermarktung der kombinierten Mobilitat;
Aufbau von Sharing-Angeboten (Veloverleih, Carsharing, etc.);

Mobilitdtsmanagement und Controlling-Mechanismen als be-
gleitende Massnahmen;

Standortspezifische Angaben fur Entwicklungsschwerpunkte.
Forderung nach Verkehrs- und Parkplatzmanagement:
Abgestufte Parktarife und Strassenparkplatze einschranken;

P+R-Angebot in der Region fiir Umstieg auf OV nahe an der
Quelle.
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5.1.6 Festlegungen und Liicken in den Planungsinstrumenten beim Fallbeispiel Bern-Briin-

nen

Bei den Planungsinstrumenten in Bern wird oftmals eine Mobilitatstrategie basierend auf 4V verfolgt:
«vermeiden, verlagern, vertraglich gestalten, vernetzen» (bzw. 3V fir altere Dokumente «vermeiden,
verlagern, vertraglich gestalten»). Diese Strategien beinhalten umfassende Massnahmen zur kombi-
nierten Mobilitdt. Die VDS/multimodalen Drehscheiben/Mobilitdtshubs stellen dabei das zentrale Ele-
ment dar. Die Funktionen dieser VDS werden je nach Raumtypologie unterschieden, der Fokus liegt
jedoch klar auf 6ffentlichen Verkehrsmitteln (S-Bahn, Tram, Bus) sowie auf dem Fuss- und Velover-

kehr. B+R-, P+R-Konzepte sowie Sharing- und On-Demand-Angebote werden gleichermassen berick-

sichtigt. Vorab in der Stadt werden VDS als Mobilitdtsdrehscheiben fur alle Verkehrsmittel mit Aus-
nahme des MIV verstanden.

5.1.7 Altdorf

Kantonale Ebene

e ¢
AN
KANTONALER
-~ RICHTPLAN

KANTONALER
VERKEHRSPLAN

Regionale Ebene

¥ URI

Agglomerationsprogramm Unteres Reusstal

ECOPLAN J.XZT st Basler + Partner

Kantonaler Richtplan Uri (2020)

Umsteigeknoten OV werden definiert (darunter Kantonsbahnhof Alt-
dorf):

Abstimmung des Busnetzes auf diese OV-Knoten;
Attraktive Umsteigebeziehungen und Transportketten;
Multimodale Mobilitat ist kein Thema;

Parkierungsanlagen fur MIV sowie Velos werden allgemein nicht ab-
gehandelt:

P+R/B+R werden nicht erwahnt.

Kantonaler Verkehrsplan Uri (2016)

Multimodale Drehscheiben und Bus-Hubs werden definiert, darunter
insbesondere die zentrale OV-Drehscheibe Kantonsbahnhof Altdorf:

Neuausrichtung des regionalen Busverkehrs auf den Kantons-
bahnhof Altdorf;

Erforderliche Infrastruktur der Drehscheiben: P+R, B+R.
Keine Strategie zur multimodalen Mobilitat bzw. P+R vorhanden:

Generelle Forderung von ausreichend P+R-Anlagen und Kiss
and Ride-Parkplatzen an OV-Knoten;

Keine Abstimmung mit restlichem PP-Angebot.

Agglomerationsprogramm Unteres Reusstal 3G (2016)

Zentrale OV-Drehscheibe Kantonsbahnhof Altdorf wird als zentrales
Element der Verkehrsstrategie separat aufgefiihrt:

Buskonzept auf Kantonsbahnhof ausrichten.

Strategie zur Intermodalitdt kommt insbesondere im Rahmen der
multimodalen Drehscheiben zum Ausdruck. Standorte und Massnah-
men zur Umsetzung werden klar definiert:

Attraktive Umsteigebeziehungen zwischen Bahn, Bus und
Schiff;
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K UBI EBP

Agglomerationsprogramm
Unteres Reusstal 4. Generation

xxxxx

Regionales Gesamtverkehrskonzept

Urner Unterland

Synthesebericht

Attraktive Reiseketten zwischen verschiedenen Modalitaten,
insbesondere zwischen OV und FVV;

Hochwertige und BehiG-gerechte Gestaltung der Umsteige-
knoten;

P+R- sowie B+R-Angebote;
Kombinierte und nachhaltige Mobilitdt bekannt machen.

Keine P+R-Strategie vorhanden, keine Koordination mit allgemeinem
PP-Angebot.

Agglomerationsprogramm Unteres Reusstal 4G (2021)

Strategie und Massnahmen fir multimodale Drehscheiben an klar
definierten Standorten ausfihrlich behandelt:

Kantonsbahnhof Altdorf als zentraler Umsteigepunkt, Busnetz
ist darauf auszurichten;

Attraktive Umsteigebeziehungen zwischen Bahn, Bus und
Schiff;

Fuss- und Velowege auf OV-Haltestellen ausrichten und at-
traktive Veloabstellanlagen bereitstellen;

Gebiete mit fehlender OV-Anbindung mittels alternativer Ange-
bote anschliessen, bewusst keine Nennung von P+R-Anlagen;

Kombinierte und nachhaltige Mobilitdt bekannt machen.

Keine P+R- sowie PP-Strategie vorhanden.

Regionales Gesamtverkehrskonzept Urner Unterland (2018)
Strategie und Massnahmen fiir OV-Drehscheiben:

Kantonsbahnhof Altdorf als zentrale OV-Drehscheibe, Busnetz
ist darauf auszurichten;

Hochwertige und Behindertengleichstellungsgesetz gerechte
Gestaltung der Umsteige-knoten.

Absichtserklarung fur die Schaffung eines vernetzten Mobilitdtsange-
bots zur Reduktion der Wegstrecken im MIV:

Strategie und Massnahmen diesbezuglich lickenhaft, auf kom-
binierte Mobilitat wird nicht separat eingegangen;

Generelle Forderung von P+R- und K+R-Parkplatzen an OV-
Knoten, jedoch keine P+R-Strategie vorhanden.
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Kommunale Ebene

Verkehrsrichtplan Altdorf (2016)

‘‘‘‘‘‘‘‘‘

Auflistung spezifischer Handlungsmassnahmen im Zusammenhang
VERKEHRSRICHTPLAN mit dem Kantonsbahnhof Altdorf:

Begleitmassnahmen fiir Fussverkehr, Veloverkehr und OV ge-
nannt;

Auf P+R des Kantonsbahnhofs wird nicht eingegangen;

Keine Begleitmassnahmen fir MIV erwahnt;

MIV und OV werden grundsétzlich getrennt voneinander betrachtet,
die Wechselwirkung dieser Modalitaten wird nur im Abschnitt Mobili-
tatsmanagement mit der Méglichkeit von P+R, koordinierter Park-
platzbewirtschaftung, etc. thematisiert;

Beinhaltet keine Ubergeordneten Ziele und Strategien fur die Ent-
wicklung des Verkehrs.

5.1.8 Festlegungen und Liicken in den Planungsinstrumenten beim Fallbeispiel Altdorf

Der Kantonsbahnhof Altdorf stellt in den Planungsinstrumenten aller Ebenen ein zentrales Element dar
und ist fur die Strategie zur Entwicklung des offentlichen Verkehrs ausschlaggebend. Die VDS Kan-
tonsbahnhof Altdorf wird hauptséchlich als OV-Drehscheibe verstanden. Mégliche Begleitmassnahmen
im Bereich des MIV werden kaum thematisiert und es fehlt eine Ubergeordnete P+R-Strategie. Gene-
rell werden OV und MIV getrennt voneinander betrachtet. Auf kantonaler wie kommunaler Ebene wird
nicht im Detail auf multimodale Transportketten eingegangen.

5.2 Generelle Erkenntnisse zur planerischen Verankerung

Bei der Planung von Verkehrsdrehscheiben unterscheiden sich Anzahl und Art der Planungsinstru-
mente je nach Gemeinde und Kanton. Die folgende Tabelle gibt einen Uberblick lber die relevanten
Planungsinstrumente in den vier ausgewahlten Fallbeispielen:

Lausanne-
Vennes

Altdorf Chatel-St-Denis Bern-Briinnen

Kantonale Ebene

Kantonaler Richtplan

Kantonale Gesamtmobilitatsstrategie

Kantonaler Verkehrsplan

Regioale Ebene

Regionaler Richtplan

/Agglomerationsprogramm

Regionales Gesamtverkehrskonzept

Regionale Mobilitatsstrategie

Kommunale Ebene

Kommunaler Richtplan

\Verkehrsrichtplan
Stadtentwicklungskonzept -

Abbildung 14: Aufnahme der planerischen Aspekte der Verkehrsdrehscheiben der Fallbeispiele in den Instrumenten der ver-
schiedenen Planungsebenen (Quelle: Transitec)
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Als verlassliche Konstanten bei den Planungsgrundlagen kénnen der kantonale Richtplan sowie die
Agglomerationsprogramme genannt werden. Erstgenannter ist Pflicht und damit ausnahmslos fur alle
Fallbeispiele von Bedeutung. Im Vergleich dazu ist der Aktualisierungsrhythmus bei den Agglomerati-
onsprogrammen héher, wodurch auch die thematische Aktualitat in Bezug auf VDS und multimodale
Mobilitat grosser ist.

Durch die Analyse der bestehenden Planungsinstrumente fiir die vier ausgewahlten Fallbeispiele zeigt
sich, dass sich das Verstandnis von Verkehrsdrehscheiben liber die letzten Jahre gewandelt hat (siehe
auch Kapitel 3.1). Wurde um die Jahrtausendwende eine VDS hauptsachlich als Bahnhof mit P+R-An-
gebot und ggf. B+R-Anlagen verstanden, spricht man heute von multimodalen Drehscheiben oder Mo-
bilitdtshubs, welche die kombinierte Mobilitdt im Personenverkehr in ihrer ganzen Diversitat berlick-
sichtigen. Haufig liessen sich aus der fir eine VDS gewahlten Bezeichnung auch ihre Bedeutung oder
die Prioritaten im Angebot ableiten. Die Variationen der in den Planungsinstrumenten bei der Dreh-
scheiben-Planung gewahlten Detaillierungsgrade und die Zahl und Behandlungstiefe der berticksich-
tigten Aspekte sind gross. Unterschiede zwischen den verschiedenen betrachteten Gebieten fallen da-
bei starker ins Gewicht als Unterschiede zwischen den verschiedenen Planungsebenen. Was die be-
gleitenden Massnahmen zu den VDS betrifft, kann festgehalten werden, dass diese in den Planungsin-
strumenten mit wenigen Ausnahmen nicht oder nur unzureichend thematisiert werden. Dies gilt sowohl
fur Massnahmen, die direkt einer VDS zuzuordnen sind, wie auch flr jene, die — wie in den Erkenntnis-
sen aus dem Wirkungsmodell dargelegt - unabhangig von der einzelnen VDS geplant werden.

5.3 Empfehlungen
Basierend auf den oben genannten Erkenntnissen wurden Handlungsempfehlungen formuliert, um
eine erfolgreiche Integration in die Planungsinstrumente zu gewahrleisten. Diese Empfehlungen gelten

fur alle Planungsebenen, wobei jedoch die relevantesten Handlungsebenen hervorgehoben werden:

Auf kantonaler Ebene sind die folgenden zentralen Punkte zu beachten, die bei den Planungszielen
hervorzuheben sind:

e Verbindliche politische Beschlisse zur Verankerung eines vernetzten Mobilitdtsangebots in
geeigneten Instrumenten, um den Anteil der Wegstrecken im motorisierten Individualverkehr
(MIV) zu reduzieren.

e Die Verwendung einheitlicher Begriffe, um eine klare Kommunikation zu ermdglichen.

Im Rahmen von Agglomerationsprogrammen sind folgende Aspekte von Bedeutung:

e Eine langfristige auf die Siedlungsentwicklung abgestimmte Planung mit dem Schwerpunkt auf
begleitenden Massnahmen fiir den 6ffentlichen Verkehr hat.

e Die Berucksichtigung kurzfristiger Handlungsoptionen, die durch ein digitales Monitoring gesi-
chert wird und Anpassungen bei den begleitenden Massnahmen erlaubt.

Auf kommunaler Ebene sollen folgende Massnahmen in Betracht gezogen werden:

e Die Entwicklung einer expliziten P+R-Strategie, welche den Fokus auf eine Abstimmung mit
dem Parkplatzangebot im Zentrum und auf spezifische Gruppen von Nutzenden legt.

e Die Implementierung einer breiten Palette von begleitenden Massnahmen, welche durch eine
koordinierte Zusammenarbeit zwischen den betroffenen Behérden und den Betreibern rasch
umgesetzt werden kénnen.
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6. Fazit

In dieser Studie konnten aus der Ex-post-Analyse der Entwicklung der vier Fallbeispiele zahlreiche Er-
kenntnisse zur Wirksamkeit von begleitenden Massnahmen herauskristallisiert werden. Die qualitativen
Erkenntnisse und die quantitativen Daten erlaubten die Definition von fiinf Stossrichtungen fiir die Pla-
nung von begleitenden Massnahmen. Die typenspezifische Herausarbeitung der bestgeeigneten Push-
und/oder Pull-Massnahmen dient insbesondere der Formulierung von Empfehlungen fiir die Veranke-
rung der begleitenden Massnahmen in den Planungsinstrumenten.

Die Gesamtkonzeption der Verkehrsdrehscheiben im Rahmen der Studie im Handlungsraum Luzern
(ARE 2023e) hat bereits gezeigt, wie die unterschiedlichen Typen das Verkehrssystem strukturieren
und wie die Wechselwirkungen mit der Siedlungsentwicklung aussehen. Zudem hat sie Hinweise gelie-
fert, wo begleitende Massnahmen umzusetzen sind, um die erwiinschte Wirkung der Verkehrsdreh-
scheiben zu erreichen. Das in Luzern verwendete theoretische Wirkungsmodell hat zwischen den
Wechselwirkungen von Verkehrsdrehscheiben mit ihrem lokalen und ihrem grossraumigen Umfeld und
zwischen angebots- und nachfrageorientierten Massnahmen unterschieden. Die allgemeine Giiltigkeit
und Robustheit dieser Methodik haben die Erkenntnisse einer nachfolgend durch den Kanton Luzern
beauftragten Vertiefungsstudie Verkehrsdrehscheiben Kanton Luzern (Kanton Luzern 2024) bereits
bestatigt. Die vorliegende Studie baut auf diesen Erkenntnissen auf und entwickelt sie weiter.

Die in dieser Studie bearbeiteten Fallbeispiele geben wertvolle Hinweise, wie die Nutzung unter-
schiedlicher Mobilitatsangebote und Potenziale von VDS mit Hilfe von begleitenden Massnahmen ge-
starkt werden kdnnen. Die begleitenden Massnahmen dienen als Werkzeuge zur Erreichung des tber-
geordneten Ziels, Anteile des Verkehrs auf effizientere Verkehrsmittel'2 zu verlagern. Die Studie zeigt,
dass das in Luzern verwendete Wirkungsmodell zur Klarung der Wirkung begleitender Massnahmen
durch eine zusatzliche Kategorie zu erganzen ist: «Massnahmen an der Verkehrsdrehscheibey, die
einen stark angebotsorientierten Charakter aufweisen und «unabhangige Massnahmeny, welche ten-
denziell nachfragesteuernd sind. Dabei spielen die Wechselwirkungen zwischen Siedlung und Verkehr,
zwischen multimodalen Verkehrsangeboten an den einzelnen Drehscheiben zusammen mit den gross-
rdumigen und von der jeweiligen VDS unabhangigen Massnahmen fir die Steuerung der Siedlungs-
und Mobilitdtsentwicklung - insbesondere der Innenentwicklung - eine massgebende Rolle.

Anliegen der Studie war es auch, weitere quantifizierbare Aussagen utber die Wirksamkeit von Ver-
kehrsdrehscheiben zu erhalten. Anhand der vier Fallbeispiele konnten mit den vorliegenden quantitati-
ven Informationen - erganzt um die SIMBA MOBiI-Daten der SBB — die Auswirkungen von begleitenden
Massnahmen auf den Modalsplit teilweise quantifiziert werden. Die Daten unterstiitzen v.a. eine realis-
tische Darstellung des heutigen Zustands mit Fokus auf die Intermodalitat im Zu- und Abgang zum
Bahnhof bzw. zur Verkehrsdrehscheibe. Die unterschiedlichen Gréssenordnungen der modalen Anteile
kénnen veranschaulicht werden (unter Beriicksichtigung der genannten Einschrankungen). Gerade im
Hinblick auf die Stossrichtung 5 «Monitoring» (siehe unten) kénnen sich Verkehrsmodelle, die kleinrau-
mig intermodale Mobilitdtsentscheide abbilden, dazu eignen, relative Differenzen zwischen zwei Konfi-
gurationen («VDS ohne begleitende Massnahmen» und «VDS mit Massnahme XY») abzubilden. Um
dazu verlasslichere Aussagen machen zu kénnen, missten allerdings weitere empirische Mess- und
Erfahrungswerte gesammelt werden, welche die Akzeptanz unterschiedlicher, intermodaler Angebote
beschreiben.

Vor allem aber erlaubte die Analysen der vier Fallbeispiele die Identifizierung von fiunf allgemeingiilti-
gen Stossrichtungen fiir die Planung von begleitenden Massnahmen. Diese enthalten wichtige, in
bisherigen Studien wenig beachtete Ansatze, insbesondere was die von einzelnen Verkehrsdrehschei-
ben unabhangigen Massnahmen betrifft. Sie zeigen auch die Komplexitat, wie sich die Wirkung einzel-
ner begleitender (z.B. angebotsorientierter) Massnahmen nur in Kombination mit anderen (z.B. nach-

frageorientierter) Massnahmen entfaltet. Im Hinblick auf die flinf definierten Stossrichtungen konnten

fur jeden Verkehrsdrehscheiben-Typ spezifische begleitende Massnahmen herauskristallisiert werden:

2 Verlagerung vom MIV auf OV, FVV, Sharing-Angebote etc.
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e Die Abstimmung des Parkplatzangebots an der VDS selbst mit jenem im Umfeld und auf
Agglomerationsebene ist bei allen untersuchten Fallbeispielen eines der Hauptthemen. Im Hin-
blick auf die Ubergeordneten Ziele scheint es wichtig, dass das PP-Angebot bei Entwicklungen
im Umfeld von gut erschlossenen OV-Drehscheiben — wie in Chéatel-St-Denis oder Bern-Briin-
nen - entsprechend reduziert dimensioniert wird. Um die Nachfrage im Einzugsgebiet von
quelinahen OV-MIV-Drehscheiben im landlichen Raum zu férdern, sind entsprechende unab-
hangige Push-Massnahmen gefragt, vorab in Form von PP-Reduktionen im urbanen Gurtel der
Agglomeration®. Die Reduzierung des PP-Angebots ist dabei nicht nur aus strategischer Sicht
angebracht, sondern ermdglicht generell auch eine attraktivere Gestaltung des freirdumlichen
und stadtebaulichen Umfelds einer VDS, was wiederum die Nutzung der VDS starkt.

e Verkehrsdrehscheiben in urbanen Raumen sind aufgrund der attraktiven Erschliessung und
der Zusatzfunktionen immer auch Kristallisationspunkte der Siedlungsentwicklung. Insbeson-
dere bei OV-MIV Drehscheiben, wie beim Entwicklungsschwerpunkt Lausanne-Vennes, soll
deshalb die Siedlungsentwicklung im Umfeld etappiert, mit Wohnnutzungen erganzt und in Ab-
hangigkeit des Drehscheibentyps mit begleitenden Massnahmen unterstutzt werden. Da ge-
mass dem SIMBA MOBi-Modell die Nachfrage nach P+R und Kiss and Ride die tatsachlichen
Kapazitaten der P+R-Anlagen Ubersteigt, wird der induzierte Verkehr Uber eine Verkehrsdosie-
rung und die Beschrankung der Nutzung des P+R auf spezifische Nutzenden-Gruppen ge-
lenkt. Auch bei der Vernetzungsdrehscheibe Altdorf wird die Siedlungsentwicklung am stid-
westlichen Dorfrand mit gemischten Nutzungen die Zentralitat der VDS weiter starken und
dank guter OV-Erschliessung und reduziertem PP-Angebot im Umfeld und an der VDS selbst
die Verlagerung des Modalsplits unterstitzen. Die Ergebnisse der Fallbeispiel-Analysen zeigen
zudem auch die Risiken der weiteren Siedlungsentwicklung (z.B. induzierte Entwicklung im
Umfeld der VDS durch deren hohe Lagegunst, v.a. fir den MIV).

e In Abhangigkeit der Lage der VDS im Verkehrssystem und der Nahe zu den Siedlungskernen
fihren Pull-Massnahmen im Zulauf zu einer Attraktivititssteigerung des OV und/oder des
FVV an OV-Drehscheiben. Diese Massnahmen konzentrieren sich nicht nur auf die VDS,
sondern auch auf das Umfeld (z.B. reduziertes PP-Angebot bei privaten Nutzungen im Umfeld,
um gute OV-Lagen auszunutzen). Eine Busbevorzugung, Zufluss-Steuerungen auf dem Stras-
sennetz und Temporeduktionen im Zielgebiet, stadtebauliche und freirdumliche Qualitaten im
Nahumfeld sowie konfliktfreie Verbindungen fiir den FVV sind fiir die Verkehrsmittelwahl mit-
entscheidend. Solche Massnahmen erhdéhen nicht nur die Attraktivitdt von FVV-Verbindungen,
sondern starken auch die Funktion der VDS als belebte und Identitat stiftende Aufenthaltsorte.
Erganzende Services und Angebote bieten Reisenden einen Mehrwert und tragen dazu bei,
weitere zusatzliche Wege zu vermeiden. Die Digitalisierung und ein Buchungsmanagement
kénnen die OV-/FVV-Nutzung und indirekt auch die Parkraum-Nachfrage zusétzlich im Sinne
der Zielsetzungen beeinflussen.

e Das Beispiel Chéatel-St-Denis zeigt ausserdem, dass fur die Férderung regionaler Knoten-
punkte fir multimodale Wegeketten auch bei bahnbetrieblichen Anpassungen die Koordina-
tion zwischen den Staatsebenen und die konsequente Planung auf der langfristigen strate-
gischen Ebene unerlasslich sind. Aufgrund der hohen Komplexitat der Wechselwirkungen von
begleitenden Massnahmen erfordert jedes Projekt das Zusammenspiel der verschiedenen Ak-
teure und eine systematische Abstimmung der ibergeordneten Verkehrsfiihrung mit den rdum-
lichen Entwicklungsstrategien. Dabei sind klare Zielsetzungen fur die verkehrliche Vernet-
zung', den Ausbau der einzelnen Verkehrsdrehscheibe und entsprechende (auch unabhan-
gige) begleitende Massnahmen bereits in frihen Planungsphasen auszuhandeln. Die Beriick-

13

14

Wie mit dem Spannungsfeld zwischen quellnahen MIV-OV-VDS (erwiinscht, aber oft mit geringer Nachfrage) und zielnahen MIV-OV-VDS
(weniger erwiinscht, aber mit hherer Nachfrage) umgegangen wird, ware weiter zu untersuchen.

Fir die verkehrliche Vernetzung bietet die hohe Dichte der Bahnhoéfe in der Schweiz eine gute Basis (im Gegensatz zu anderen Landern
wie Frankreich mit TGV-Bahnhofen ausserhalb der Stadtzentren. Mit der Botschaft 2030 wird der Fernverkehr im Allgemeinen nicht weiter
beschleunigt und v.a. der Regionalverkehr mit besserer Vernetzung geférdert. Der Grundsatz, die kurzen und mittleren Distanzen in den
Agglomerationen zu starken, entspricht den Planungen des BAV im Zusammenhang mit der Langfristperspektive BAHN 2050. Die Ver-
kehrsdrehscheiben werden dabei mit dem Netz und dem Niveau der Angebotsplanung mitdefiniert.
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sichtigung der strategischen Aspekte des kombinierten Verkehrs erlaubt zusammen mit unab-
hangigen begleitenden Massnahmen wie einem grossrdumig reduzierten PP-Angebot und ei-
ner lokalen Verkehrsberuhigung generell auch eine attraktivere Gestaltung des lokalen Um-
felds einer VDS.

e Fir die Abstimmung des Parkraums- und Verkehrsmanagements — als unabhangige Massnah-
men auf der Metaebene - mit den angebotsseitigen Massnahmen haben Monitoring-Instru-
menten einen hohen Stellenwert. Das Beispiel Bern-Briinnen veranschaulicht, dass bei uner-
wilnschten Auswirkungen bestimmter Entwicklungen auf kommunaler Ebene Handlungsoptio-
nen notig sind. Deshalb missen die Mdglichkeiten fir flexible Anpassungen und Etappierun-
gen bestehender Konzeptionen klnftig noch starker genutzt werden.

Die Studie kommt zum Schluss, dass begleitende Massnahmen zur Verstarkung der Wirksamkeit von
Verkehrsdrehscheiben heute nicht oder nur unzureichend in den Planungsinstrumenten thematisiert
werden. Dies gilt sowohl flir Massnahmen, die direkt einer VDS zuzuordnen, wie auch fir jene, die ge-
mass Wirkungsmodell unabhangig von der einzelnen VDS zu konzipieren sind. Im politischen Umfeld

wird der Begriff «Verkehrsdrehscheibe» teilweise auch noch mit «P und R» gleichgesetzt'®.

Damit diese begleitenden Massnahmen zusammen mit den Verkehrsdrehscheiben ihre Wirkung im
Gesamtsystem von Siedlung und Verkehr entfalten kénnen, sind sie vermehrt auf Gibergeordneter stra-
tegischer Ebene zu betrachten. Gemass Bundesratsziel 2023 sind Verkehrsdrehscheiben in den be-
stehenden Planungsinstrumenten zu verankern und Uber die verschiedenen Planungsebenen starker
zu koordinieren. Im Sinne eines neuen Planungsansatzes sollen sie kinftig auf Basis einer Typisierung
- zusammen mit entsprechenden Prinzipien fur begleitende Massnahmen — zunehmend in den strategi-
schen Planungsinstrumenten integriert werden.

Offene Fragen und weiterer Forschungsbedarf

Ausgehend von vier Fallbeispielen sind die Resultate zu begleitenden Massnahmen und die Auspra-
gung pro VDS-Typ ohne weiterflihrende Forschungen nur zum Teil auf weitere funktionale Raume der
Schweiz Ubertragbar. Die Auswertungen zeigen, dass die Wirkungen der Massnahmen auf die Ver-
kehrsdrehscheibe und anderer Entwicklungen im Umfeld der Drehscheiben oder der Bevdlkerung nur
schwer voneinander abzugrenzen sind.

Das Zusammenspiel der Netze, Drehscheiben und der effektivsten lokalen und grossraumigen Mass-
nahmen fir ein funktionstiichtiges Gesamtverkehrssystem wird daher z.B. in den Agglomerationspro-
grammen weiter zu definieren sein. Auf Ebene der Agglomerationen wird auch fallspezifisch zu thema-
tisieren sein, wieviel Verkehr (iber eine VDS laufen kann, welche verkehrlichen Funktionen (z.B. OV-
Angebote) in welcher Qualitat an den einzelnen Drehscheiben zu leisten und welche begleitenden
Massnahmen auf welcher Ebene pro Drehscheibentyp zu ergreifen sind. Die lenkende Wirkung der
Massnahmen und geeigneter Kombinationen an den einzelnen Verkehrsscheiben-Typen sind weiter zu
quantifizieren. Auch die geeignete Methode zur quantitativen Bewertung der Wirkungen konnte in einer
weiteren Forschungsstudie detaillierter untersucht werden'6.

S Von den vier untersuchten Fallbeispielen wurde nur eine als Verkehrsdrehscheibe geplant. Ausléser fiir die Planungen waren vorwiegend
Projekte im Zuge der Siedlungsentwicklung, der Bau eines Einkaufszentrums oder der Bau einer P+R-Anlage am Stadtrand. Die verfolg-
ten Ziele und Massnahmen unterscheiden sich teilweise von jenen, die der Entwicklung einer VDS geméss heutigem Programm zugeord-
net wiirden.

6 Zum Beispiel kdnnte fiir die Veranderungen des Modalsplits noch festgelegt werden, ob bei der Datenerhebung Wege oder Distanzen
gemessen und in welchem geographischen Einzugsbereich um die Drehscheibe die Wege zu betrachten waren etc.
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Anhang

Anhang 1: Faktenblatter Fallbeispiele



Schweizerische Eidgenossenschaft
Confédération suisse
Confederazione Svizzera
Confederaziun svizra

® UVEK-ARE - Begleitende Massnahmen Verkehrsdrehscheiben / Februar 2023 0

Faktenblatt VDS Lausanne — Vennes-Croisettes

Projektbeschreibung

Neuchatel /' Yverdon e Neue P+R-Anlage an Ubergeordneter 6V-Linie (Metro m2) sowie unmittelbar

an der Autobahn gelegen als Teil der kommunalen P+R-Strategie.

® Trennung der P+R- und 6V-Hub-Funktionen: P+R in Vennes, 6V-Hub mit
FVV-Infrastruktur an Endhaltestelle Croisettes.

VDS Vennes-
Blécherette Croisettes

¢ Begleitende Massnahmen (BM) v.a. betrieblicher Natur als Reaktion auf
unerwlnschte Nutzungen der P+R-Infrastruktur durch lokalen Zielverkehr.

Erkenntnisse zu begleitenden Massnahmen

74
' Zentrum

e Starke Wechselwirkungen zwischen P+R-Angebot im Grtel / Umland und
Lausanne

Vevey / Wallis offentlichem PP-Angebot im Stadtzentrum = PP-Management im Zentrum
als zentrale BM um induzierten Verkehr oder zusétzliche MIV-Fahrten zu
Fribourg vermeiden.

P+R-Strategie: Zielkonflikt zwischen lokaler / kommunaler Betrachtung und
Ubergeordneter / kantonaler Vision, Steuerung via Ziel- / Quellorte der Nutzer
eine mogliche BM.

]

f .
® Ouchy Vevey / Wallis ¢ Bei P+R-orientierten VDS ist eine Siedlungsentwicklung im Umfeld eher
kontraproduktiv, bzw. erfordert starke BM zur Steuerung des MIV.

Maladiére

Genfersee
Entwicklungsgebiete
Er6ffnung Er6ffnung Er6ffnung
m2 P+R Vennes Aquarium "Aquatis"
| | COVID 19
lo" ."x‘
2008 ) ) ) (202) wmmp (2018) W 2021 ) ) (2022 ) NP 2oxx
i

........... .
Begleitende I e Kombiniertes I I e Beschrankung P+R auf I I e "R+P"-Angebot fur I I e Zusétzliche Tarifangebote I o Aufhebung Zwang :

Massnahmen: Abo Parkierung + 6V Nutzer 2013 mit Stadtbewohner als fir Wochenendnutzung kombiniertes Abo /

Arbeitsplatz in = 2 Ersatz fur PP in blauer Betrieb mit digitaler

OV-Stationen entfernt Zone Losung (Abo)

Abbildung 1 .
0108_220-abb01-fbo — 04.01.23 /sno TRANSITEC
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Faktenblatt VDS Chatel-St-Denis

Bulle 4

VDS Chatel-
St-Denis

Bulle

« La Veveyse

Schweizerische Eidgenossenschaft
0 Confédération suisse

Confederazione Svizzera

Confederaziun svizra

Projektbeschreibung

o Ausléser fiir Bau VDS Chatel-St-Denis: betriebliche Uberlegungen in Bezug
auf TPF-Bahnlinie: Aufhebung Spitzkehre (Bahnlinie Chatel-Vevey, seit 1969
stillgelegt).

e VDS zusammen mit freiwerdenden Flachen im Zentrum als Chance flr
Siedlungsentwicklung = im Vergleich zur Gemeindegrosse starke
Entwicklungen geplant.

® Begleitende Massnahme (BM) eher in zweiter Prioritat sowie v.a.

betrieblicher Natur (PP-Angebot als Reaktion auf Beschrankung Parkdauer
durch Gemeinde, neuer Bushof und (beschrankte) FVV-Infrastruktur).

Palézieux = Elab-St-Denis Erkenntnisse zu begleitenden Massnahmen
) == Les Paccots e VDS in eher landlichen Regionen: P+R-Konzept klar zu definieren = welches
Einzugsgebiet fur P+R, welche potenzielle Nutzer fir FVV / 6V im Zulauf.
e Abstimmung MIV-Angebot an VDS in jedem Fall mit Parkraummanagement /
PP-Angebot im Umfeld, bzw. im &ffentlichen Raum zu koordinieren.
e Auch bei eher "betrieblichen" VDS sind strategische BM wichtig -
Chatel-St-Denis Gelegenheit flr eine neue Gesamtkonzeption im Rahmen einer betrieblichen
Intervention.
Vevey Vevey
Entwicklungsgebiete
Eréffnung
neuer Bahnhof
Chatel-St-Denis
Re ~ ‘ ~ “ Re ~ ‘
‘ ) (202 ) Y 2023 3 MY 2000 3 (Y {200
i i i
.............  Eean T e et |
Begleitende Massnahmen: - Rlickbau bestehender 0 Gemeinde-PP: maximale I e Vsl. Inbetriebnahme P+R fle vl Fertigstellung Infrastruktur = *e Abschluss :
Bahnanlagen = Flachen fur Parkdauer auf 3h beschrankt rund um VDS (v.a. jene flr Siedlungsentwicklung (aktuelle
Siedlungsentwicklung Fuss- und Veloverkehr) Planungen, Zeitplan noch nicht
e Temporare Buskanten & bekannt)
PP-Infrastruktur
e Neue FUhrung Kantonsstrasse
im Umfeld der VDS
Abbildung 4

0108_220-abb04-fbo - 04.01.23/sno
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Faktenblatt VDS Bern-Brinnen

Biel / Olten

Murten /
Neuchatel O

Weyermannshaus
/—\
O O

Briinnen

:
\ o~ _\
= - T 7

[ SSsmeg o Zentrum
\ S Bern Thun
\
\
N
N
N
A Thun /
Schwarzenburg
e
Freiburg &
Entwicklungsgebiete
.. . Einweihun
Er6ffnung Westside & 9

Volksabstimmung

I

VDS Bern-Briinnen &
Tram Bern West

O—@—

Stadtquartier Briinnen

Schweizerische Eidgenossenschaft
0 Confédération suisse

Confederazione Svizzera

Confederaziun svizra

Projektbeschreibung

e Siedlungsentwicklung, bzw. vor allem Entwicklung Westside (Dienstleitungen
und Freizeitaufnutzungen) als Ausloser fur VDS.

e VDS von Beginn weg als 6V-orientierte Drehscheibe, bzw. bewusst nicht als
P+R-Anlage konzipiert.

® Begleitende Massnahme (BM) v.a. zur MIV-Steuerung: stark progressive

PP-Tarife im Einkaufszentrum und Fahrtenkontingente sowie
verkehrsberuhigende BM in Quartieren.

Erkenntnisse zu begleitenden Massnahmen

® OV- Drehscheibe + Nutzungen mit hohem PP-Angebot im Umfeld =
spezifische BM fiir MIV-Steuerung nétig, um ungewolite P+R-Nutzungen zu
vermeiden.

e Bei VDS mit Mantelnutzungen oder Entwicklungen im Umfeld ist eine
koharente Gesamtplanung punkto PP-Angebot nétig (reduziertes PP-Angebot
bei Entwicklungen rund um &V-orientierte Drehscheiben mit entsprechend
attraktiver OV-Erschliessung).

e Bei stadtnahen VDS funktionieren 6V-orientierte Drehscheiben = BM flir
Férderung eines dezentralen P+R-Angebots, bzw. flr Einschrankung des
P+R an stadtnahen VDS.

Evt. Stadtentwicklung
siidseitig der Bahnlinie

l

-
‘,- -.~

-y @ {200

~~.-.-—

I( Direkte Zufahrt A1—> Parkhaus

e \erkehrsberuhigung in
umliegenden Quartieren

e Fahrtenkontingent (6'000 Fz/d)

Begleitende Massnahmen: 0 Anbindung Stadtquartier mit
Fuss- und Velowegen

¢ Neuorientierung Tarife

Regionalbuslinien

0 Anpassung Bewirtschaftung I I-
PP Westside: progressive

Erhdhung Fahrtenkontigent I
Westside (6'000 = 8'000
Fz/d) & Erhdhung PP-Tarife

Abbildung 3
0108_220-abb03-fbo - 04.01.23/sn0
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Faktenblatt VDS Altdorf

Confederazione Svizzera
Confederaziun svizra

Arth-Goldau

-
Iﬁelen
N

N

Vierwaldstéttersee

Seedorf

Projektbeschreibung

Biirglen /
S crlrlé"'ghee’;tal e Kantonsbahnhof Altdorf als Eckpfeiler der kantonalen Verkehrsplanung,
zusammen mit WOV und Halbanschluss Altdorf-Std.

* Neuer zentraler 6V-Hub als Umsteigeknoten fur lokale 6V-Nutzer,
Wegpendler und Transitreisende durch VerknUpfung lokaler und
Uberregionaler Angebote.

* Begleitende Massnahme (BM) "Check-In-Ticket": attraktives und einfach
nutzbares 6V-Tarifangebot, ermdglicht laufendes Monitoring.

Zentrum
Altdorf

Schattdorf

Erstfeld Erkenntnisse zu begleitenden Massnahmen
e Neue Datengrundlagen (Easyride, FCD / FMD...) eroffnen neue
Méoglichkeiten fur laufendes Monitoring von BM.

e Bei 6V-Drehscheiben mit relevantem Busanteil sind BM zur
Verkehrsreduzierung / Busbevorzugung im Zulauf besonders wichtig.

Projekt
Halbanschluss

i e Wahrend VDS tendenziell eher durch kantonale Instanzen geplant werden,
Attinghausen ist die Koordination mit kommunalen Instanzen zu Aspekten wie
Gotthard Parkraummanagement als begleitende Massnahme bei 6V-orientierten
Drehscheiben zentral.
Stans / Luzern
Entwicklungsgebiete
RGVK mit Kantonsbahnhof . . .
Inbetriebnahme Gotthard- Er6ffnung Inbetriebnahme WOV und
Altdorf, WOV und Halbanschluss .
.. . Basistunnel Kantonsbahnof Halbanschluss
Altdorf-Sid als Eckpfeiler

|
£

Begleitende Massnahmen:

| l

o
S

316) 2021 i £ -2025

Semmm="
1

I- Neuausrichtung Busangebot inkl. Angebotsausweitung, bzw. I fe Flankierende Massnahmen Dorfzentrum ;
-verdichtung Altdorf (v.a. Verkehrsberuhigung &
e Einflihrung Check-In-Ticket: Tageskarte Talboden Uri zum Massnahmen flr Busbevorzugung geplant)

Fixpreis von 5 CHF
— Kauf nur via Easyride / Fairtiq = direktes Monitoring durch
Kanton mit Auswerkung anonymisierter Daten

e P+R-, B+R- und Businfrastruktur an VDS

Abbildung 2
0108_220-abb02-bo - 04.01.23/sn0
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Metro-Kundenfrequenzen nach Verkehrsmittel.

Summe pro Tag, beide Richtungen.

Park & Ride < Metro . \elo« l\/Ietro

A
Cigald o\
[

L] L

Haltestelle Lausanne, Vennes:
7’162 Ein und Aussteigende.

ooooo

Maps © Thunderforest, Data ©

Quelle: SIMBAMOBI 4.0 (DWV)
Bevolkerungsdaten: 2017
©6V-Angebot: 2020


http://www.thunderforest.com/
https://www.openstreetmap.org/copyright

Metro-Kundenfrequenzen nach Verkehrsmittel.

Summe pro Tag, beide Richtungen.

Lausanne, Vennes

Kiss & Ride, 1’812
(25%)

Park & Ride, 2'020
(28%)

Velo, 448 (6%)

Fuss, 2'882 (40%)

Die Grafik enthalt alle Reisen, welche an der Haltestelle in die Metro ein-, oder aussteigen.

Haltestelle Lausanne, Vennes:
7’162 Ein und Aussteigende.

Quelle: SIMBAMOBI 4.0 (DWV)
Bevolkerungsdaten: 2017
©6V-Angebot: 2020



Metro-Kundenfrequenz

1000
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100

Tagesverlauf nach Verkehrsmittel

60 Minuten Scheiben, beide Richtungen.

Lausanne, Vennes

4 5 6 7 8 9 10 11 12 183 14 15 16 17 18

Ankunft an der Haltestelle (Stunde abgerundet)

Die Grafik enthalt alle Reisen, welche an der Haltestelle in die Metro ein-, oder aussteigen.

19

20

21

B Kiss & Ride
B Park & Ride

m \elo

22

W Fuss

23

24

Haltestelle Lausanne, Vennes:
Total Spitzenperiode Morgen
(06:00-09:00): 1’760 Metro-
Kund/innen

Total Spitzenperiode Abend
(16:00-19:00): 1’876 Metro-
Kund/innen

Quelle: SIMBAMOBI 4.0 (DWV)
Bevolkerungsdaten: 2017
©6V-Angebot: 2020



Quell- und Zielorte Metro-Kunden nach Verkehrsmittel.

Summe pro Gebaude/Koordinate, beide Richtungen.
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Bevolkerungsdaten: 2017
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http://www.thunderforest.com/
https://www.openstreetmap.org/copyright

Quell- und Zielorte Metro-Kunden Fussganger.

Fussganger, Summe pro Zone, beide Richtungen.

Chemin de rEgise

I = A Figale
11562122306
306

Haltestelle Lausanne, Vennes:
2’882 Fussganger

N
]
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GRS, - 2 Grargess® a © QpenStreetMap contributors
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Quelle: SIMBAMOBI 4.0 (DWV)
Bevolkerungsdaten: 2017
©6V-Angebot: 2020


http://www.thunderforest.com/
https://www.openstreetmap.org/copyright

Quell- und Zielorte Metro-Kunden Langsamverkehr.

Fussganger und Velo aufsummiert, Summe pro Zone, Summe pro Tag, beide Richtungen.

Haltestelle Lausanne, Vennes:
3’330 Fussganger und Velofahrer.

ectVapdoati

Quelle: SIMBAMOBI 4.0 (DWV)
Bevolkerungsdaten: 2017
©6V-Angebot: 2020



http://www.thunderforest.com/
https://www.openstreetmap.org/copyright

Quell- und Zielorte Metro-Kunden Veloverkehr.

Velo aufsummiert, Summe pro Zone, Summe pro Tag, beide Richtungen.

Haltestelle Lausanne, Vennes:
448 \elofahrer

ecthlap Sontriouto
A

Quelle: SIMBAMOBI 4.0 (DWV)
Bevolkerungsdaten: 2017
©6V-Angebot: 2020



http://www.thunderforest.com/
https://www.openstreetmap.org/copyright

Quell- und Zielorte MIV-Metro-Umsteigende.

MIV (motorisierter Individualverkehr)-Metro-Umsteigende, Summe pro Zone, beide Richtungen.

Haltestelle Lausanne, Vennes:
3’832 MIV-Metro-Umsteigende

Quelle: SIMBAMOBI 4.0 (DWV)
Bevolkerungsdaten: 2017
©6V-Angebot: 2020


http://www.thunderforest.com/
https://www.openstreetmap.org/copyright
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Bahn-Kundenfrequenzen nach Verkehrsmittel.

Summe pro Tag, beide Richtungen.

“HE park & Ride « Bahn

S

“ \elo < Bahn

o
Je o
® = =

Bahnhof Chatel-St-Denis:
814 Reisen (Bahn-Bahn-
Umsteigende einfach gezahlt).

Kiss & Ride + Bahn

Remaufens

684 (84.0 %) gehen nicht mit 6V
zum Bahnhof (Fuss/ Velo/ Auto).

Chatel-Saint-
Denis

/%

O [o

ﬁ 814 Ein-/Aus- und Umsteigende

4 (Bahn-Bahn-Umsteigende doppelt
gezanhlt).

Fuss < Bahn

Maps © Thundérferest, Data © OpenStreeti¥ap contributors

Quelle: SIMBA MOBIi (DWV)
Bevolkerungsdaten: 2017
©V-Angebot: 2023


http://www.thunderforest.com/
https://www.openstreetmap.org/copyright

Bahn-Kundenfrequenzen nach Verkehrsmittel.

Summe pro Tag, beide Richtungen.

Chéatel-St-Denis

Kiss & Ride, 8 (1%)
ark & Ride/ 4 (0%) Bahnhof Chétel-St-Denis:
814 Reisen (Bahn-Bahn-

Umsteigende einfach gezahlt).

Bus, 130 (16%) 684 (84.0 %) gehen nicht mit 6V
zum Bahnhof (Fuss/ Velo/ Auto).

814 Ein-/Aus- und Umsteigende
(Bahn-Bahn-Umsteigende doppelt
gezanhlt).

Fuss, 638 (78%)

Die Grafik enthélt alle Reisen, welche im Bahnhof in einen Zug ein-, oder aussteigen oder zwischen zwei Zlgen umsteigen (einfach gezanlt). Quelle: SIMBA MOBi (DWV)
Bevolkerungsdaten: 2017

©V-Angebot: 2023



120

100

80

60

40

Bahn-Kundenfrequenz

20

Tagesverlauf nach Verkehrsmittel

60 Minuten Scheiben, beide Richtungen.

Chétel-St-Denis

3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17
Ankunft am Bahnhof (Stunde abgerundet)

W Bus
m Kiss & Ride
W Park & Ride
m\elo

W Fuss

18 19 20 21 22 23

Die Grafik enthélt alle Reisen, welche im Bahnhof in einen Zug ein-, oder aussteigen oder zwischen zwei ZUgen umsteigen (einfach gezahlt).

Bahnhof Chatel-St-Denis:
Total Spitzenperiode Morgen
(06:00-09:00): 190 Bahn-
Kund/innen

Total Spitzenperiode Abend
(16:00-19:00): 206 Bahn-
Kund/innen

Quelle: SIMBA MOBIi (DWV)
Bevolkerungsdaten: 2017
©V-Angebot: 2023



Umsteigefrequenzen nach OPNV-Linie.

Summe pro Tag, beide Richtungen.

Chatel-St-Denis

Bus 213

Bus 213 Bus 492

Bus 492

Fuss, Velo, Auto 684 88 6

Bus (andere): Es werden die 9 Buslinien mit den héchsten Frequenzen individuell ausgewiesen. Der Rest wird in dieser Kategorie Quelle: SIMBA MOBi (DWV)

zusammengefasst. Bevolkerungsdaten: 2017
©V-Angebot: 2023



Quell- und Zielorte Bahn-Kunden nach Verkehrsmittel.

Summe pro Gebaude/Koordinate, beide Richtungen.
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Quell- und Zielorte Bahn-Kunden Fussganger.

Fussganger, Summe pro Zone, beide Richtungen.

Bahnhof Chatel-St-Denis:
0638 Fussganger

Quelle: SIMBA MOBIi (DWV)
Bevolkerungsdaten: 2017
OV-Angebot: 2023



http://www.thunderforest.com/
https://www.openstreetmap.org/copyright

Quell- und Zielorte Bahn-Kunden Langsamverkenr.

Fussganger und Velo aufsummiert, Summe pro Zone, Summe pro Tag, beide Richtungen.

Bahnhof Chéatel-St-Denis:
672 Fussganger und Velofahrer

Quelle: SIMBA MOBIi (DWV)
Bevolkerungsdaten: 2017
OV-Angebot: 2023



http://www.thunderforest.com/
https://www.openstreetmap.org/copyright

Quell- und Zielorte Bahn-Kunden Veloverkehr.

Velo aufsummiert, Summe pro Zone, Summe pro Tag, beide Richtungen.
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Bahnhof Chatel-St-Denis:
34 Velofahrer

Quelle: SIMBA MOBIi (DWV)
Bevolkerungsdaten: 2017
OV-Angebot: 2023


http://www.thunderforest.com/
https://www.openstreetmap.org/copyright

Quell- und Zielorte Bus-Bahn-Umsteigende.

Bus-Bahn-Umsteigende, Summe pro Zone, beide Richtungen.

Bahnhof Chatel-St-Denis:
130 Bus-Bahn-Umsteigende.

Quelle: SIMBA MOBIi (DWV)
Bevolkerungsdaten: 2017
OV-Angebot: 2023


http://www.thunderforest.com/
https://www.openstreetmap.org/copyright
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Bahn-Kundenfrequenzen nach Verkehrsmittel.

Summe pro Tag, beide Richtungen.
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Kiss & Ride < Bahn «, Park & Ride < Bahn
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° °
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% Bahnhof Bern Briinnen:
Bus < Bahn m\{{?',ngahrj_. 2 0 ) / 4’818 Reisen (Bahn-Bahn-

R Jrassssea: Umsteigende einfach gezahlt).
h-;;'_;“\.‘:.__..pl|z Nor: 3 oo

-
fendcker

4’102 (85.1 %) gehen nicht mit 6V
zum Bahnhof (Fuss/ Velo/ Auto).

=
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Bumpliz
52
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Quelle: SIMBA MOBIi (DWV)
Bevolkerungsdaten: 2017
6V-Angebot: 2020 2
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Bahn-Kundenfrequenzen nach Verkehrsmittel.

Nur Quell-Ziel-Reisende, Summe pro Tag, beide Richtungen.

Bern Brinnen

Park & Ride, 72 (1%)

Velo, 88 (2%)

Kiss & Ride, 58 (1%)

Bahnhof Bern Briinnen:
4’812 Quell-/Ziel-Reisen (ohne
Bahn-Bahn-Umsteigende).

Bus, 578 (12%)

Tram, 132 (3%
e 4’102 (85.2 %) gehen nicht mit 6V

zum Bahnhof (Fuss/ Velo/ Auto).

Fuss, 3’884 (81%)

Quelle: SIMBA MOBIi (DWV)
Bevolkerungsdaten: 2017
6V-Angebot: 2020

Die Grafik enthélt alle Reisen, welche im Bahnhof in einen Zug ein-, oder aussteigen.



Bahn-Kundenfrequenz

Tagesverlauf nach Verkehrsmittel.

60 Minuten Scheiben, beide Richtungen.

Bern Brinnen

500 -~
450 A
400 A
350 A
B Bahn
300 A B Tram
250 A B Bus
mKi .
200 | Kiss & Ride
B Park & Ride
150 A | \Velo
100 - O
50 H
O _

3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22 23 O
Ankunft am Bahnhof (Stunde abgerundet)

Die Grafik enthélt alle Reisen, welche im Bahnhof in einen Zug ein-, oder aussteigen oder zwischen zwei ZUgen umsteigen (einfach gezahlt).

Bahnhof Bern Brinnen:
Total Spitzenperiode Morgen
(06:00-09:00): 808 Bahn-
Kund/innen

Total Spitzenperiode Abend
(16:00-19:00): 1’240 Bahn-
Kund/innen

Quelle: SIMBA MOBIi (DWV)
Bevolkerungsdaten: 2017
6V-Angebot: 2020



Umsteigefrequenzen nach OPNV-Linie.

Summe pro Tag, beide Richtungen.

Bern Brunnen

6
132
106
Bus 570 472 174 22
Fuss, Velo, Auto 4102 3’096 778

Bus (andere): Es werden die 9 Buslinien mit den héchsten Frequenzen individuell ausgewiesen. Der Rest wird in dieser Kategorie
zusammengefasst.

168

Quelle: SIMBA MOBIi (DWV)
Bevolkerungsdaten: 2017
OV-Angebot: 2020



Quell- und Zielorte Bahn-Kunden nach Verkehrsmittel.

Summe pro Gebaude/Koordinate, beide Richtungen.

Melchiorstrasse

.....
,,,,,,

A e,
Fellersirasse

Bern Banip!
e

AN

® ‘.
Stapfenacier

e 3™ g

Maps © Thgpﬁerforest. Data © ObénStreetl\ﬂM@bﬁﬁ;

Bahnhof Bern Brinnen:
ZuU Fuss: 3’884

Velo: 88

P+Rail: 72

Kiss&Ride: 58

OPNV: 710

Quelle: SIMBA MOBIi (DWV)
Bevolkerungsdaten: 2017
6V-Angebot: 2020


http://www.thunderforest.com/
https://www.openstreetmap.org/copyright

Quell- und Zielorte Bahn-Kunden Langsamverkenr.

Bahnhof Bern Brinnen:
3’972 Fussganger und Velofahrer

Quelle: SIMBA MOBIi (DWV)
Bevolkerungsdaten: 2017
OV-Angebot: 2020


http://www.thunderforest.com/
https://www.openstreetmap.org/copyright

Quell- und Zielorte Bus-Bahn-Umsteigende.

Bus-Bahn-Umsteigende, Summe pro Zone, beide Richtungen.
- = ‘ / X l- vrj“)

Bahnhof Bern Brunnen:
578 Bus-Bahn-Umsteigende
132 Tram-Bahn-Umsteigende

s / g ¥ ':
aps © Thund;pzorest. Data © Op&HStfe

Quelle: SIMBA MOBIi (DWV)
Bevolkerungsdaten: 2017
OV-Angebot: 2020


http://www.thunderforest.com/
https://www.openstreetmap.org/copyright

;
ntermodale

Bahnhofanalyse

Altdorf UR

SIMBA MOBI // 21.12.2022




Bahn-Kundenfrequenzen nach Verkehrsmittel.

Summe pro Tag, beide Richtungen.

Altdorf ;

@ 7 < Bahnhof Altdorf UR:

‘ ~ Velo < Bahn 1’968 Reisen (Bahn-Bahn-
Umsteigende einfach gezahlt).

#
I
g

“ o

° °
-] -

Kiss & Ride + Bahn

860 (43.7 %) gehen nicht mit 6V
zum Bahnhof (Fuss/ Velo/ Auto).

- 0 o 2'112 Ein-/Aus- und Umsteigende

.. .’.l ﬁ (Bahn-Bahn-Umsteigende doppelt
': gezahlt).
Bus < Bahn Fuss < Bahn

Maps © Thunderforest, Data © .ObenStreetMap contributors

Quelle: SIMBA MOBIi (DWV)
Bevolkerungsdaten: 2017
©V-Angebot: 2023


http://www.thunderforest.com/
https://www.openstreetmap.org/copyright

Bahn-Kundenfrequenzen nach Verkehrsmittel.

Summe pro Tag, beide Richtungen.

Altdorf UR

Bus, 964 (49%)

Bahnhof Altdorf UR:
1’968 Reisen (Bahn-Bahn-
Umsteigende einfach gezahlt).

Bahn, 144 (7%) 860 (43.7 %) gehen nicht mit 6V
zum Bahnhof (Fuss/ Velo/ Auto).

2’112 Ein-/Aus- und Umsteigende
(Bahn-Bahn-Umsteigende doppelt
gezanhlt).

Kiss & Ride, 168 (9%)

Fuss, 472 (24%)
Park & Ride, 100 (5%)

Velo, 120 (6%)

Die Grafik enthélt alle Reisen, welche im Bahnhof in einen Zug ein-, oder aussteigen oder zwischen zwei Zlgen umsteigen (einfach gezanlt). Quelle: SIMBA MOBi (DWV)
Bevolkerungsdaten: 2017

©V-Angebot: 2023



Bahn-Kundenfrequenzen nach Verkehrsmittel.

Nur Quell-Ziel-Reisende, Summe pro Tag, beide Richtungen.

Altdorf UR
Bus, 964 (53%)

Bahnhof Altdorf UR:
1’824 Quell-/Ziel-Reisen (ohne
Bahn-Bahn-Umsteigende).

860 (47.1 %) gehen nicht mit 6V
zum Bahnhof (Fuss/ Velo/ Auto).

Kiss & Ride, 168 (9%)

Park & Ride, 100 (5%) Fuss, 472 (26%)

Velo, 120 (7%)

Die Grafik enthélt alle Reisen, welche im Bahnhof in einen Zug ein-, oder aussteigen. Quelle: SIMBA MOBIi (DWV)
Bevolkerungsdaten: 2017

©V-Angebot: 2023



Tagesverlauf nach Verkehrsmittel.

60 Minuten Scheiben, beide Richtungen.

Altdorf UR
250 -
200 1 Bahnhof Altdorf UR:
N Total Spitzenperiode Morgen
0 (06:00-09:00): 520 Bahn-
g 150 - W Bahn Kund/innen
= m Bus
g mKiss & Ride lotal Spitzenperiode Abend
2 100 1 mpaspige  (16:00-19:00): 506 Bahn-
= Kund/innen
o m\Velo
m
W Fuss
50
0
4 5 6 7 8 9 i0 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22 283 24 25 2
Ankunft am Bahnhof (Stunde abgerundet)
Die Grafik enthalt alle Reisen, welche im Bahnhof in einen Zug ein-, oder aussteigen oder zwischen zwei ZUgen umsteigen (einfach gezahlt). Quelle: SIMBA MOBi (DWV)

Bevolkerungsdaten: 2017
©V-Angebot: 2023



Umsteigefrequenzen nach OPNV-Linie.

Summe pro Tag, beide Richtungen.

Altdorf UR
Bahn 144

Bus 402 122 8 0

Bus 404 18 0 0 6 0

Bus 405 62 4 0 54 0 0

Bus 408 70 18 0 16 40 64 0

Bus 412 248 6 0 36 4 32 0 0

Bus 413 12 0 4 12 2 34 2 0 0

Bus 493 108 0 24 100 6 22 34 166 30 0
Fuss, Velo, 860 26 28 46 10 10 12 22 8 248
Auto
Bus (andere): Es werden die 9 Buslinien mit den héchsten Frequenzen individuell ausgewiesen. Der Rest wird in dieser Kategorie Quelle: SIMBA MOBi (DWV)
zusammengefasst. Bevolkerungsdaten: 2017

OV-Angebot: 2023



Quell- und Zielorte Bahn-Kunden nach Verkehrsmittel.

Summe pro Gebaude/Koordinate, beide Richtungen.
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Quelle: SIMBA MOBIi (DWV)
Bevolkerungsdaten: 2017
©V-Angebot: 2023


http://www.thunderforest.com/
https://www.openstreetmap.org/copyright

Quell- und Zielorte Bahn-Kunden Fussganger.

Fussganger, Summe pro Zone, beide Richtungen.

Bahnhof Altdorf UR:
472 Fussganger

Quelle: SIMBA MOBIi (DWV)
Bevolkerungsdaten: 2017
OV-Angebot: 2023



http://www.thunderforest.com/
https://www.openstreetmap.org/copyright

Quell- und Zielorte Bahn-Kunden Langsamverkenr.

Fussganger und Velo aufsummiert, Summe pro Zone, Summe pro Tag, beide Richtungen.

Bahnhof Altdorf UR:
592 Fussganger und Velofahrer

Quelle: SIMBA MOBIi (DWV)
Bevolkerungsdaten: 2017
OV-Angebot: 2023



http://www.thunderforest.com/
https://www.openstreetmap.org/copyright

Quell- und Zielorte Bahn-Kunden Veloverkehr.

Bahnhof Altdorf UR:
120 Velofahrer

Quelle: SIMBA MOBIi (DWV)
Bevolkerungsdaten: 2017
OV-Angebot: 2023


http://www.thunderforest.com/
https://www.openstreetmap.org/copyright

Quell- und Zielorte Bus-Bahn-Umsteigende.

Bus-Bahn-Umsteigende, Summe pro Zone, beide Richtungen.

Bahnhof Altdorf UR:
964 Bus-Bahn-Umsteigende

Quelle: SIMBA MOBIi (DWV)
Bevolkerungsdaten: 2017
OV-Angebot: 2023



http://www.thunderforest.com/
https://www.openstreetmap.org/copyright

Anhang 3: Zusatzliche Daten Lausanne-Vennes

 Anzahl Abos im P+R Vennes pro Gemeinde
-3
- 3-6
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