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1. Einleitung 

1.1 Das Programm Verkehrsdrehscheiben1 

Im September 2021 haben der Bund (Departement für Umwelt, Verkehr, Energie und Kommunikation 

UVEK), die Kantone (Bau-, Planungs- und Umweltdirektorenkonferenz BPUK und Konferenz der kan-

tonalen Direktoren des öffentlichen Verkehrs KÖV), die Städte (der Schweizerische Städteverband 

SSV) und die Gemeinden (der schweizerische Gemeindeverband SGV) mit der «Erklärung von Em-

menbrücke» ihre Zusammenarbeit zu Verkehrsdrehscheiben auf politischer Ebene bekräftigt und damit 

offiziell das Programm Verkehrsdrehscheiben lanciert2. Das Ziel von Verkehrsdrehscheiben ist es, Mo-

bilitätangebote von städtischen und ländlichen Räumen zu verknüpfen und eine zukunftsweisende 

Siedlungsentwicklung zu unterstützen. Die Beantwortung des Postulats Burkart «Die Schnittstellen-

problematik zwischen Nationalstrassen und dem nachgelagerten Strassennetz lösen» (UVEK 2020)3 

stellt einen wichtigen Auslöser für die Untersuchung der Verkehrsdrehscheiben dar.  

Im Rahmen des Programms Verkehrsdrehscheiben hat das UVEK (ARE, ASTRA, BAV) in den Jahren 

2021 und 2022 verschiedene Grundlagenstudien erarbeitet. Sie beinhalten unter anderem die Abstim-

mung der Verkehrs- und Siedlungsentwicklung, die Verlagerungseffekte vom motorisierten Individual-

verkehr (MIV) auf den öffentlichen Verkehr (ÖV), Fuss- und Veloverkehr (FVV) und Sharing-Angebote, 

die Potenziale von Verkehrsdrehscheiben an der Autobahn, die Rolle der Digitalisierung sowie notwen-

dige begleitende Massnahmen wie Parkraumanagement. Zudem wurden die (Mit-)Finanzierungsmög-

lichkeiten von Verkehrsdrehscheiben durch den Bund geprüft.  

Mit den strategischen Entwicklungsprogrammen der Nationalstrassen (STEP-NS) und Eisenbahninfra-

struktur (STEP-Schiene) sowie dem Programm Agglomerationsverkehr (PAV) stehen dem Bund wich-

tige Instrumente zur Verfügung. Sie dienen dazu ein funktionierendes Verkehrssystem bereitzustellen, 

die notwendigen Infrastrukturausbauten zu planen und untereinander und mit der Siedlungsentwick-

lung abzustimmen. Ziel des Programms Verkehrsdrehscheiben ist es, eine bedarfsgerechte nachhal-

tige Mobilität mit einem frühzeitigen Umstieg in der Wegekette und einem hohen ÖV- und FVV-Anteil 

über gute ÖV-ÖV-Drehscheiben zu fördern, d.h. über Drehscheiben, die vorrangig den Umstieg im ÖV 

ermöglichen. Weiter wird beabsichtigt, das System von Verkehrsdrehscheiben in den bestehenden fi-

nanziellen und planerischen Instrumenten zu verankern (z.B. Sachplan Verkehr, Teil Programm, 

STEP-NS und STEP-Schiene, Agglomerationsprogramme, kantonale Richtpläne). Verkehrsdrehschei-

ben stehen für eine bessere Verknüpfung der Verkehrsmittel, der Netze sowie von Raum und Verkehr 

und im übertragenen Sinn für die Abstimmung zwischen den Staatsebenen und den (öffentlichen und 

privaten) Akteurinnen und Akteuren.  

1.2 Zielsetzung und Aufbau des Syntheseberichts 

Dieser Synthesebericht hat zum Ziel, die zentralen Erkenntnisse der Arbeiten im Rahmen des Pro-

gramms darzulegen und Empfehlungen für die Planung und Umsetzung attraktiver Verkehrsdrehschei-

ben aufzuzeigen.  

Nachfolgend werden die räumlichen und verkehrlichen Herausforderungen benannt. Es wird ausge-

führt, was Verkehrsdrehscheiben sind und wie sie im räumlich-verkehrlichen Gesamtverkehrssystem 

funktionieren. Ausserdem werden die Mitfinanzierungsmöglichkeiten von Verkehrsdrehscheiben durch 

den Bund beschrieben (Kapitel 2). Anschliessend werden die wichtigsten Erkenntnisse der Grundla-

genstudien des UVEK und weiterer Institutionen zusammengefasst. Thematisch werden die Typisie-

rung und Verortung sowie vorhandene Potenziale von Drehscheiben behandelt und die Erfolgsfaktoren 

herauskristallisiert (Kapitel 3). Darauf aufbauend werden mögliche Handlungsfelder und konkrete 

 
1  Anstelle einer Zusammenfassung wird an dieser Stelle auf die Kurzbroschüre zum Programm Verkehrsdrehscheiben verwiesen (ARE 

2023d). 

2  Der Bund wird vom Departement für 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 öffentlichen Verkehrs 
(KÖV) repräsentiert. Der Schweizerische Städteverband (SSV) und der Schweizerische Gemeindeverband (SGV) vertreten die Anliegen 
der Städte bzw. der Gemeinden. 

3  https://www.are.admin.ch/are/de/home/medien-und-publikationen/publikationen/verkehr/schnittstellenproblematik-zwischen-nationalstras-
sen-nachgelagertes-strassennetz.html 

https://www.are.admin.ch/are/de/home/medien-und-publikationen/publikationen/verkehr/schnittstellenproblematik-zwischen-nationalstrassen-nachgelagertes-strassennetz.html
https://www.are.admin.ch/are/de/home/medien-und-publikationen/publikationen/verkehr/schnittstellenproblematik-zwischen-nationalstrassen-nachgelagertes-strassennetz.html
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Empfehlungen an die verschiedenen Staatsebenen formuliert (Kapitel 4). Diese beziehen sich sowohl 

auf die Verankerungen der Drehscheiben in den Planungsinstrumenten und Gesetzen als auch auf die 

notwendigen Abstimmungsprozesse. Der Bericht schliesst mit einem Fazit und einem Ausblick auf zu-

künftige Aktivitäten zugunsten einer besseren Vernetzung von Raum und Verkehr über Verkehrsdreh-

scheiben (Kapitel 5). 

Lesehilfe: Um die Lesenden zu leiten, wird jedes Kapitel mit einer kurzen Übersicht über die Inhalte 

der nachfolgenden Unterkapitel eingeleitet. Die grösseren Unterkapitel der Kapitel 2, 3 und 4 schlies-

sen jeweils mit einem Zwischenfazit ab. 

1.3 Abgrenzung des Themas 

Im vorliegenden Bericht werden ausschliesslich Verkehrsdrehscheiben für den Personenverkehr be-

handelt. Der Güterverkehr ist von der Betrachtung ausgenommen. Unter anderem unterscheiden sich 

die Zielsetzungen im Personenverkehr von jenen des Güterverkehrs und die Datenlage erlaubt zurzeit 

keine Abschätzung des künftigen Potenzials4. Es ist aber denkbar, dass an geeigneten Stellen Ver-

kehrsdrehscheiben für den Personenverkehr auch eine Funktion für den lokalen Güterumschlag über-

nehmen können (z.B. in Form von Microhubs für das Depot und die Verteilung von Waren im Quartier).  

 

2. Ausgangslage, Funktion und grossräumige Betrachtung von Verkehrsdreh-

 scheiben  

Vor dem Hintergrund des wachsenden Verkehrs (Kapitel 2.1) unterstützen Verkehrsdrehscheiben auf 

der lokalen Betrachtungsebene den frühzeitigen Umstieg auf effiziente Verkehrsmittel und die Nutzung 

multimodaler Wegeketten (Kapitel 2.2). Die Verkehrsdrehscheiben sind aber nicht als Solitäre, sondern 

im Gesamtsystem grossräumig zu betrachten. Dabei spielt die Abstimmung der verschiedenen Ver-

kehrsnetze untereinander sowie mit der Raumentwicklung eine tragende Rolle (Kapitel 2.3). Um die 

gewünschten Abstimmungsprozesse zu fördern, wurden im Rahmen des Programms auch die Mög-

lichkeiten der (Mit-)finanzierung von Verkehrsdrehscheiben durch den Bund beleuchtet (Kapitel 2.4). 

2.1 Weiteres Verkehrswachstum  

Die grossen Verkehrsprobleme wie Energieverbrauch im Verkehr, Bodenknappheit, Belastung von 

Umwelt, Klima und Bevölkerung, Überlastungssituationen sowie Sicherheitsprobleme beim FVV äus-

sern sich sowohl in ländlichen als auch in städtischen Räumen und Agglomerationen. Im Jahr 2020 

waren in der Schweiz 78 Prozent der Bevölkerung und 84 Prozent der Arbeitsplätze in Agglomeratio-

nen angesiedelt. Rund 20 Prozent aller Pendlerwege5 haben ihren Ursprung im Umland von Agglome-

rationen (s. Abbildung 1). Die grossen Agglomerationsräume weisen immer ausgeprägtere verkehrli-

che Wechselwirkungen zwischen den Netzen auf lokaler und nationaler Ebene auf. Die Siedlungsent-

wicklung in den Agglomerationsräumen wird deshalb weiterhin durch die Verkehrsentwicklung geprägt 

sein – und umgekehrt. Auch die Lage der Wohn- und Arbeitsschwerpunkte und grosser verkehrsinten-

siver Einrichtungen (z.B. Einkaufs-, Freizeit- oder Kulturzentren) hat Auswirkungen auf die Verkehrser-

zeugung. Aufgrund der räumlichen Konzentration der Bevölkerung und der Arbeitsplätze in den Städ-

ten und Agglomerationen ist das Verkehrsaufkommen innerhalb dieser Räume und zwischen ihnen so-

wohl auf dem Strassen- als auch auf dem Schienennetz deutlich höher als ausserhalb.  

Insbesondere in den urbanen Gürteln sind in den letzten Jahren zusätzliche Arbeitsnutzungen ange-

siedelt worden. Sie weisen häufig eine weniger gute ÖV-Erreichbarkeit «von aussen» auf und ver-

 
4  Ein Ausbau der Bahn und eine Modal-Split-Verschiebung in Richtung Bahn bedingt zusätzliche Umlade-Kapazitäten an multimodalen 

Verkehrsdrehscheiben. Besonders in urbanen Gebieten stehen diese für das System Bahn wichtigen Flächen unter starkem Nutzungs-
druck. 

5  Gemäss dem Mikrozensus 2021 machen die Wege mit dem Verkehrszweck Arbeit nur 28% aller Wegdistanzen aus, aber gemeinsam mit 
dem Verkehrszweck «Ausbildung» (4%) sind sie nach wie vor vorrangig verantwortlich für die morgendlichen Spitzenstunden (BFS/ARE 
2023). Der Umstieg vom FVV auf andere Verkehrsmittel wird in diesem Bericht nicht im Detail behandelt, da dieser in der Regel an jeder 
Haltestelle ohnehin stattfindet. 
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zeichnen tiefere Anteile an ÖV-ZupendlerInnen als Kernstädte. Bei der Optimierung des Gesamtver-

kehrssystems innerhalb der Agglomerationen kommt den urbanen Gürteln deshalb eine wichtige Rolle 

zu.  

 

Abbildung 1: Pendlermobilität, Wichtigste Pendlerströme zwischen den Gemeinden, 2018 (Quelle: BFS 2021) 

In Zukunft wird der Verkehr weiter zunehmen, sowohl auf der Strasse (inkl. ÖV) als auch auf der 

Schiene (ARE 2023b)6. Gemäss den Verkehrsperspektiven 2050 der Schweiz werden die Verkehrs- 

und Fahrleistungen von Personenwagen zwischen 2017 und 2050 je nach Zukunftsszenario um mini-

mal 6.4% bis 20.7% (Verkehrsleistung) wachsen. Dies führt zu einer hohen Belastung der Infrastruktu-

ren sowie zu steigenden Lärmemissionen und Beanspruchungen des Raums. Die Strasse bleibt in al-

len Szenarien bis zum Jahr 2050 der Verkehrsträger mit der grössten Nachfrage. So wird insbeson-

dere in den ländlichen Regionen der Zentral-, Ost- und Südschweiz und Teilen des Jurabogens auch 

ein hoher Anteil von Autobesitzenden in der Bevölkerung (grösser 55%) ausgemacht. Im Hauptszena-

rio «BASIS» der Verkehrsperspektiven 2050 nimmt die Verkehrsleistung des Personenverkehrs bis 

2050 um 11% zu, während die Bevölkerung um 21% wächst. Die Anzahl Wege pro Person reduzieren 

sich leicht, und Sharing-Angebote oder FVV in Kombination mit der Bahn werden vermehrt zu multimo-

dalen Wegeketten verknüpft. Dies ist u.a. der polyzentrischen nach innen orientierten Siedlungsent-

wicklung zu verdanken. 

2.2 Funktion der Verkehrsdrehscheiben 

Attraktive und gut genutzte Verkehrsdrehscheiben zeichnen sich durch ein reibungsloses Umsteigen 

zwischen allen Verkehrsmitteln aus. Zu diesen gehören der MIV, der ÖV auf Strasse und Schiene, der 

FVV sowie Sharing-Angebote (Bike- und Carsharing, E-Mobilität). Wie im Sachplan Verkehr, Teil Pro-

gramm (UVEK 2021), ausgeführt, bilden Verkehrsdrehscheiben das Bindeglied zwischen den Ver-

kehrsmitteln. Hier werden verschiedene Verkehrsmittel angeboten, Verkehrsströme gebündelt und un-

terschiedliche Hierarchiestufen der Netze miteinander verknüpft. Verkehrsdrehscheiben sind für die 

Qualität der Umsteigebeziehungen verantwortlich und haben funktionale Anforderungen entlang der 

 
6 Gemäss der Studie «Gestaltung von Mobilität in Agglomerationen: Neue Erkenntnisse zu den urbanen Gürteln» setzen sich grössere und 

mittlere Agglomerationen aus der Kernstadt, dem urbanen Gürtel (Hauptkerngemeinden) und den Gürtelgemeinden mit ihren Neben- und 
Regionalzentren zusammen.  
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Mobilitätsketten zu erfüllen7. Dabei sind Verkehrsdrehscheiben mit Knotenfunktionen im Schienenver-

kehr (Bahnknoten) besonders relevant. Als ÖV-ÖV-Drehscheiben sind sie klassische Umsteigepunkte. 

ÖV-ÖV-Drehscheiben unterscheiden sich grundsätzlich von einer zweiten Hauptkategorie, den MIV-

ÖV-Drehscheiben, d.h. von Drehscheiben, die vor allem dem Umstieg zwischen Auto und ÖV dienen. 

Insbesondere in den intermediären Siedlungsräumen und im ländlichen Raum ergänzen MIV, multimo-

dale Mobilitätsformen sowie FVV die ÖV-Grunderschliessung (UVEK 2021). Sie unterstützen die «4V-

Strategie»: Verkehr vermeiden, verlagern, vernetzen und verträglich gestalten. Über funktionstüchtige 

Verkehrsdrehscheiben wird das Potential für die Vernetzung und die Verlagerung auf nachhaltige Mo-

bilitätsformen mit multimodalen Wegeketten erhöht. Dies stärkt die Nutzung des ÖV und des FVV und 

führt zu Modalsplit-Verschiebungen. So wird der Verkehr effizienter abgewickelt und der Ressourcen-

verbrauch von Verkehrsinfrastrukturen und -mitteln gesenkt. 

Neben einem multimodalen Angebot beeinflussen eine gute räumliche Einbettung der Drehscheibe, 

kurze Wege, eine attraktive, sichere Gestaltung der öffentlichen Räume sowie ein ortsspezifisches 

Dienstleistungsangebot den Umstieg und dessen subjektive Wahrnehmung. Eine hohe Aufenthalts-

qualität für Reisende und BewohnerInnen wirkt sich positiv auf die Nutzung von Verkehrsdrehscheiben 

bzw. Bahnhöfen aus.  

2.3 Verkehrsdrehscheiben im Gesamtsystem von Verkehr und Siedlung 

Verkehrsdrehscheiben haben zum Zweck, die Erreichbarkeit der Zentren zu unterstützen und ländliche 

Räume mit Agglomerationen und Städten zu vernetzen. Um diesen Anforderungen gerecht zu werden, 

braucht es eine grossräumige Gesamtbetrachtung der Netze der Verkehrsträger8. Die Verknüpfung der 

verschiedenen Netzhierarchien insbesondere im ÖV (Fern-, Regional- und Ortsverkehr) dient als 

Grundlage für eine grossräumig abgestimmte Entwicklung von Verkehr und Siedlung. Den Schnittstel-

len zwischen den verschiedenen Netzhierarchien und Verkehrsmitteln kommt deshalb eine Schlüssel-

funktion zu. Dieser Sachverhalt ist auch im Sachplan Verkehr, Teil Programm, verankert9. Demnach 

definieren Bund und Kantone gemeinsam eine nach Raumtypen abgestufte Erschliessungsqualität mit 

einem entsprechenden Angebotsniveau. Dazu gehört auch der Umgang mit Übergängen zwischen den 

Netzen und der Implementierung und dem Ausbau von Verkehrsdrehscheiben. Die Raumtypen spielen 

auch für die Verortung verschiedener Typen von Verkehrsdrehscheiben eine zentrale Rolle (s. Kapitel 

3.1). 

Vor allem die grossen Agglomerationen weisen ausgeprägte verkehrliche Wechselwirkungen zwischen 

den einzelnen Verkehrsträgern und den verschiedenen Netzen auf. Verkehrsdrehscheiben optimieren 

die Übergänge zwischen den lokalen und regionalen Netzen sowie zwischen den Strassen- und Schie-

nennetzen. Deshalb ist es wichtig, deren Zusammenspiel auf der Ebene der Handlungsräume zusam-

men mit der kleinräumigen Einbettung der Drehscheiben zu berücksichtigen. Allenfalls sind radiale 

Netzstrukturen auf ihre Zukunftstauglichkeit zu überprüfen und fehlende Tangentiallinien zur ÖV-Ent-

flechtung anzudenken. Die Lösungsansätze müssen dabei über den engeren Perimeter der Städte und 

Agglomerationen hinausgreifen, da ein grosser Teil des MIV die Quelle im periurbanen oder ländlichen 

Raum hat.  

Konnektivität und Verkehrsdrehscheiben: Umsteigen, Vernetzen, Multimodalität leben  

Um die Grundsätze der Versorgungsqualität für den Personenverkehr in einem effizienten Gesamtver-

kehrssystem zu erreichen, sind Verkehrsdrehscheiben eine zentrale Voraussetzung. Für den effizien-

ten Betrieb der Verkehrsnetze und für die optimale Abstimmung mit den räumlichen Strukturen, sind 

Lage und Anordnung sowie Gestaltung der Verkehrsdrehscheiben entscheidend. Verkehrsdrehschei-

ben ermöglichen den effektiven Umstieg zwischen den Verkehrsträgern. Dabei soll der Umstieg auf 

 
7  Es können z.B. im Rahmen einer Entwicklung gezielte Umsteigebeziehungen, neue Unterführungen, Veloparkräume oder die Neugestal-

tung eines Bahnhofplatzes nötig werden. 

8  Z.B. in Sachplänen, Richtplänen und Agglomerationsprogrammen. 

9  Der Sachplans Verkehr, Teil Programm, legt die Ziele und Grundsätze für die langfristige Entwicklung des Gesamtverkehrssystems fest. 
Er bildet den übergeordneten Rahmen für die Planungen von Nationalstrassen, Schiene sowie Luft- und Schifffahrt. Infrastruktur und Ver-
kehrsangebot sollen die gewünschte räumliche Entwicklung unterstützen. 
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flächenschonende, emissionsarme Verkehrsträger und –mittel möglichst nahe an der Quelle erfolgen 

(UVEK 2021). 

2.4 (Mit-)Finanzierung von Verkehrsdrehscheiben durch den Bund 

Als mögliche (Mit-)Finanzierungsquellen von Verkehrsdrehscheiben stehen insbesondere der Bahninf-

rastrukturfonds (BIF) sowie das Programm Agglomerationsverkehr (PAV) zur Verfügung, welches 

seine Mittel aus dem Nationalstrassen- und Agglomerationsverkehrsfonds (NAF) bezieht. 

Abbildung 2: Finanzierung von Elementen an Bahnhöfen durch den BIF (Quelle: VL-ASPAN 2018) 

Der BIF übernimmt einen wichtigen Anteil der Finanzierung von Bahnhöfen als Verkehrsdrehscheiben. 

Diese Finanzierung ist im Eisenbahngesetz vom 20. Dezember 195710 (EBG) definiert. Der Art. 62 

EBG bestimmt die Infrastruktur der sogenannten «Publikumsanlagen» an Bahnhöfen, die zu 100% 

vom Bund finanziert werden (s. auch Abbildung 2). Dazu gehören Anlagen, die der direkten Zugäng-

lichkeit des Bahnhofs dienen wie Fusswege und Personenunter- und -überführungen. Fusswege für 

eine bessere Erschliessung der Quartiere um einen Bahnhof oder verlängerte Fusswege zur Querung 

einer Strasse sind von einer Finanzierung durch den BIF ausgeschlossen. Bei einer wesentlichen Ver-

besserung der Zugänglichkeit sind aber Interessenbeiträge möglich, wenn zum Beispiel aufgrund einer 

Arealentwicklung für den Bund erhebliche Vorteile in Form neuer Bahnkunden resultieren. Bei der In-

tegration einer Veloquerung trägt der BIF nur die Kosten der ursprünglichen Planung, während der Be-

steller der Veloquerung (z.B. die Gemeinde) die Mehrkosten übernimmt. Veloabstellanlagen und Toilet-

ten bilden kleinere Ausnahmen von der Voll-Finanzierung durch den BIF11. In der heutigen Praxis wer-

den sie in der Regel zur Hälfte vom Bund mitfinanziert. Gemäss Artikel 49 EBG sind die Feinerschlies-

sungsstrecken (Ortsverkehr) von einer Finanzierung durch den BIF ausgeschlossen. Somit sind Bei-

träge aus dem BIF zur Finanzierung von Tram-/ und Trolleybusanlagen, Buslinien und -haltestellen, 

Veloverleihstationen sowie jegliche Art von Parkplätzen für den MIV ausgeschlossen. 

Ein weiteres sehr wichtiges Mittel für die Mitfinanzierung des Bundes ist das PAV. Im Rahmen des 

PAV kann der Bund den Bau von Anlagen für den Ortsverkehr, von Parkplätzen sowie Verleihstationen 

 
10 SR 742.101 

11  Bei Toiletten ist davon auszugehen, dass sie nicht ausschliesslich den Bahnreisenden dienen; Veloabstellanlagen bilden die Schnittstelle 
zwischen Langsamverkehr (Strassenverkehr) und Eisenbahn. 
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(MIV und Velo) an einer Verkehrsdrehscheibe mitfinanzieren. Der Bund leistet dabei ausschliesslich 

Beiträge an Verkehrsinfrastrukturen der Gemeinwesen, also an öffentlich-rechtliche Körperschaften 

(Gemeinden, regionale Gebietskörperschaften und Kantone). Der Betrieb der Anlagen sowie nicht-inf-

rastrukturelle Massnahmen wie Kampagnen für Verhaltensänderungen sind von einer Mitfinanzierung 

ausgeschlossen. Massnahmen wie Verkehrsmanagement und Parkraumbewirtschaftungs-Systeme, 

mit denen Infrastrukturen eingespart werden, können aber ebenfalls über das PAV mitfinanziert wer-

den. Gemäss Artikel 19 Absatz. 3 der Verordnung vom 7. November 200712 über die Verwendung der 

zweckgebundenen Mineralölsteuer und weiterer für den Strassenverkehr zweckgebundener Mittel kön-

nen auch Massnahmen oder Massnahmenpakete mitfinanziert werden, die ganz oder teilweise aus-

serhalb des beitragsberechtigten Perimeters liegen, wenn deren verkehrlicher Nutzen grösstenteils in-

nerhalb der angrenzenden, beitragsberechtigten Stadt oder Agglomeration anfällt. Dabei beträgt die 

maximale Mitfinanzierung 50%. Seit der ersten Generation der Agglomerationsprogramme wurden 

vom Bund schweizweit Verkehrsdrehscheiben (wie Veloabstellanlagen, P+R-Plätze, Personenunter-

führungen, Perronaufgänge oder Perrondächer) in einer Gesamthöhe von über 0.5 Mrd. CHF mitfinan-

ziert.  

Aus dem NAF, Teil Nationalstrasse, können keine Verkehrsdrehscheiben durch den Bund mitfinanziert 

werden. Anlagen wie Park&Ride oder Carpooling-Plätze sind aufgrund der gültigen Gesetze (NSG, 

MinVG) nicht Bestandteil der Nationalstrasse. Für die Finanzierung allfälliger Drehscheiben an der Au-

tobahn müssten verschiedene Gesetze (NSG13, MinVG14) und deren Verordnungen angepasst werden. 

Diese müssten darauf abzielen, dass die Verkehrsdrehscheiben Bestandteil der Nationalstrasse wür-

den, wie es beispielsweise die Rastplätze sind. Voraussetzung für eine Mitfinanzierung über den NAF 

wäre eine sehr enge räumliche Vernetzung zwischen der Verkehrsdrehscheibe und der Natio-

nalstrasse sowie ein unmittelbarer Bedarf der Autobahnnutzenden. Zudem wären die Finanzierungen 

von zusätzlichen Elementen einer Verkehrsdrehscheibe über den NAF, Teil Nationalstrasse, oder den 

BIF mit rechtlichen Anpassungen (für den BIF bis auf Verfassungsstufe) verbunden.  

Zwischenfazit: Die heutigen (Mit-)Finanzierungsmöglichkeiten durch den Bund reichen aus heu-

tiger Sicht insbesondere in den Agglomerationen aus. Für zukünftige Generationen des Pro-

gramms Agglomerationsverkehr wird im Gesamtkontext der Mobilitätslenkung noch geklärt, ob und 

welche allfälligen nicht-infrastrukturellen Massnahmen mitfinanziert werden könnten. Für eine mög-

lichst intensive Nutzung von Verkehrsdrehscheiben spielt auch ihre Gestaltung eine Rolle. Deshalb 

werden qualitative Aspekte bei der Beurteilung der Drehscheiben in den Agglomerationsprogramme 

mitberücksichtigt. Die entsprechenden Kriterien werden in den Richtlinien der jeweiligen Generation 

des PAV erläutert (s. Kapitel 4).  

Eine Mitfinanzierung von Verkehrsdrehscheiben im ländlichen Raum ist heute nur begrenzt möglich,  

an Bahnhöfen teilweise über den BIF sowie über das PAV. Bei letzterem ist ein klarer Bezug zu einer 

beitragsberechtigten Agglomeration Voraussetzung. Gemäss den gängigen Gesamtverkehrskonzepten 

von Kantonen und Regionen sollen die Reisenden aber so früh wie möglich an der Quelle der Reise 

vom Auto auf andere Verkehrsmittel umsteigen. Das Parlament erteilte dem Bundesrat im September 

2022 einen Prüfauftrag zur Förderung von Verkehrsdrehscheiben und Veloinfrastruktur im ländlichen 

Raum (Postulat Michel 22.3638). Erste Ergebnisse des Prüfauftrags können für Frühling 2024 erwartet 

werden.  

  

 
12 SR 725.116.21 

13 SR 725.11 

14 SR 725.116.2 
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3. Erkenntnisse aus den Grundlagenstudien  

Im Rahmen des Programms Verkehrsdrehscheiben wurden unter anderem die Verortung und Typisie-

rung von Drehscheiben untersucht, da in den unterschiedlichen Räumen verschiedene Verkehrsmittel 

vorrangig zum Tragen kommen (Kapitel 3.1). Verschiedene Grundlagenstudien zeigen, dass Verkehrs-

drehscheiben das Umsteigen fördern, es aber gemeinsamer Anstrengungen bedarf, um ihre Potenziale 

für die gewünschten Verlagerungseffekte zu verstärken (Kapitel 3.2). Die Potentiale können über eine 

abgestimmte Siedlungsentwicklung, neue Technologien, Digitalisierung und begleitende Massnahmen 

erhöht werden und multimodales Reisen unterstützen (Kapitel 3.3).  

3.1 Typisierung und Verortung von Verkehrsdrehscheiben für eine gesamtheitliche Planung  

Um die Drehscheiben mit ihren Wechselwirkungen zwischen Siedlung und Verkehr im Gesamtgefüge 

funktionaler Räume zu verstehen, braucht es eine grossräumige Betrachtung. Die Fragen zu Lage, 

Funktion und Ausgestaltung der Verkehrsdrehscheiben haben zu Ansätzen der Verortung und Typisie-

rung der Drehscheiben geführt. Die daraus entwickelten Konzeptionen zur Verknüpfung der Netze über 

die verschiedenen Typen von Drehscheiben nehmen für das Zusammenspiel im Gesamtsystem eine 

zentrale Rolle ein. 

Grossräumige Verknüpfung der Verkehrsnetze und -mittel  

Wie in Kapitel 2.3 beschrieben, kommen in verschiedenen Raumtypen (Agglomerationskerne, Agglome-

rationsgürtel und übrige urbane Räume, intermediäre Siedlungsräume und ländliche Räume) unter-

schiedliche Verkehrsmittel verstärkt zum Tragen (UVEK 2021). Der Bund führt in den Handlungsräumen 

zum Sachplan Verkehr, Teil Programm, Gespräche mit den Kantonen, Städten und Gemeinden, bei 

welchen auch die Vernetzung der Verkehrsmittel über die Drehscheiben ein Thema ist15,16.  

Innerhalb der Agglomerationen sind der ÖV sowie der FVV wichtige Mobilitätsformen. Sie verfügen 

über ein dichtes Netz an direkten Verbindungen. Zwischen den Agglomerationen und dem «intermedi-

ären» und ländlichen Raum wird eine Kombination von MIV und ÖV angestrebt. Ausserhalb der Agglo-

merationen sollen die Angebotsqualitäten erhalten und FVV wie auch Sharing-Angebote für die letzte 

Meile systematisch gefördert werden. Je nach Raumtyp werden für den Umstieg zwischen den Ver-

kehrsträgern unterschiedliche Drehscheibentypen verortet, die typenspezifische Angebotsqualitäten 

und begleitende Massnahmen erfordern. 

Für den effizienten Betrieb der Verkehrsnetze und für die optimale Abstimmung mit den räumlichen 

Strukturen, sind Lage und Anordnung sowie Gestaltung der Verkehrsdrehscheiben entscheidend. […] 

Fernverkehrshalte bestehen in der Regel in Agglomerationskernen. Durch das Basisnetz des Fernver-

kehrs können punktuell auch Nebenzentren der Agglomerationskerne sowie Regional- und ländliche 

Zentren innerhalb der Zwischenräume bedient werden. S-Bahnsysteme und ÖV-Erschliessung stärken 

Zentren, Nebenzentren der Agglomerationsgürtel und Entwicklungsgebiete innerhalb der vorgesehe-

nen Korridore. Durch ihre betriebliche und räumliche Dimensionierung wird sichergestellt, dass eine 

unerwünschte Siedlungsentwicklung nicht gefördert wird (UVEK 2021).  

Typisierung und Verortung von Verkehrsdrehscheiben anhand eines Wirkungsmodels  

Die Relevanz der grossräumigen Betrachtung zeigt die Studie «Typisierung und Verortung von Ver-

kehrsdrehscheiben im Handlungsraum Luzern». Sie geht bei den bereits existierenden Drehschei-

ben von einem Wirkungsmodell aus, welches sowohl die externen grossräumigen Einflussfaktoren be-

züglich der räumlichen Einbettung als auch die lokalen Wechselwirkungen zwischen Umfeld und Dreh-

scheibe aufzeigt (s. Abbildung 3). Die Wechselwirkungen der Verkehrsdrehscheiben mit der grossräu-

migen Raum- und Verkehrsstruktur sind entscheidend für deren Typisierung und Verortung.  

 
15  Die nächsten Gespräche werden im Rahmen der Langfristperspektive des BAV «BAHN 2050 – Workshop zur räumlichen Konkretisie-

rung» geführt. 

16  Auch in den kantonalen Richtplänen und im zugehörigen Leitfaden des Bundes wird die vorgehend beschriebene grossräumige Konzep-
tion zur Abstimmung der Netze und Verkehrsträger mit dem Raum einen wesentlichen Stellenwert einnehmen (siehe auch Kapitel 4). 
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Die Wechselwirkungen mit der kleinräumigen Struktur sind hingegen massgebend für die zweckmäs-

sige lokale Ausgestaltung der einzelnen Drehscheibentypen. Der Umstieg zwischen ÖV und FVV so-

wie Sharing-Angeboten ist bei allen Verkehrsdrehscheiben relevant, hat aber keinen direkten Einfluss 

auf die Typisierung und Verortung.  

 

 

Abbildung 3: Wirkungsmodell einer Verkehrsdrehscheibe im gross- und kleinräumigen Umfeld (Quelle: ARE 2023e)17.  

Typisierung im Sachplan Verkehr, Teil Programm 

Basierend auf den Kriterien «Lage» (Wo liegt die Verkehrsdrehscheibe?) und «Funktion» (Welche Ver-

kehrsmittel werden vorwiegend kombiniert?) wird im Sachplan Verkehr, Teil Programm, eine Unter-

scheidung zwischen fünf Typen von Drehscheiben vorgeschlagen (s. Abbildung 4):  

 
17  Lesehilfe zu Abbildung 3: Zum Beispiel können Veränderungen an einer Drehscheibe Wegeketten verändern, so dass Personen verstärkt 

in verschiedenen Verkehrsmitteln («intermodal») reisen (B2). Umgekehrt können Anpassungen am Verkehrsangebot, wie eine neue Busli-
nie, Änderungen in der Gestaltung einer Drehscheibe möglich machen, zum Beispiel weniger Park-and-Ride-Parkplätze (ARE 2023e). 
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• Hauptdrehscheibe grosser Agglomerationen (Typ I) 

• Sekundäre Drehscheibe grosser Agglomerationen (Typ II) 

• Zentrale Drescheibe weiterer Agglomerationen (Typ III) 

• Drehscheibe eines regionalen Knotens (Typ IV) 

• MIV-Bündelung Drehscheibe (Typ V), u.a. für den Umstieg MIV-ÖV und den Umstieg MIV-MIV 

(Fahrgemeinschaften) 

• Kleine dezentrale P+R/B+R 

Die zentralen Bahnhöfe in den Kernstädten der grossen Agglomerationen (Hauptdrehscheiben grosser 

Agglomerationen, Typ I) stellen bereits heute multimodale Verknüpfungspunkte dar, die vorrangig den 

Umstieg vom schienengebundenen Verkehr zum städtischen ÖV sowie zu den anderen Mobilitätsan-

geboten ermöglichen. Die sekundären Drehscheiben grosser Agglomerationen (Typ II) sollen den 

schienengebundenen Verkehr im urbanen Gürtel besser vernetzen und somit die Hauptdrehscheiben 

entlasten. In den kleineren Agglomerationen geschieht die Vernetzung der Verkehrsmittel und 

Netzhierarchien in der Regel am Haupt-ÖV-Knotenpunkt (Zentrale Drescheibe weiterer Agglomeratio-

nen, Typ III). Während bei den ersten drei Drehscheibentypen der ÖV dominiert, sollen die MIV-Nut-

zenden in weniger dicht besiedelten Gebieten möglichst nahe der Quelle Möglichkeiten für einen Um-

stieg vom MIV auf den ÖV haben (Drehscheibe eines regionalen Knotens Typ IV). Als Verkehrsknoten 

und als öffentliche Räume mit Mischnutzungen müssen diese Drehscheiben städtebauliche Mehrwerte 

und eine gute Einbettung in die Siedlungsstruktur gewährleisten. Drehscheiben zur MIV-Bündelung 

(MIV-Bündelung Drehscheibe, Typ V) dienen sowohl dem Umsteigen vom MIV auf den ÖV (z.B. an der 

Autobahn) als auch der Bildung von Fahrgemeinschaften18.  

 

Abbildung 4: Mögliche, nicht abschliessende Typologie der Verkehrsdrehscheiben im Sachplan Verkehr, Teil Programm (Quelle: 

UVEK 2021)  

 
18  Typ V dient nach Sachplan Verkehr als MIV-Bündelung Drehscheibe mit unterschiedlicher Lokalisierung an Schnittstellen zwischen Natio-

nalstrassen und ÖV-Haltstellen mit gutem Angebot, von «nah am Kern» bis «ausserhalb der Siedlung». 
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Eine vertiefte Analyse im Rahmen der Arbeit «Umgang mit Verkehrsdrehscheiben in den Agglome-

rationsprogrammen der vierten Generation» (ARE 2021a) zeigt, dass das Thema der Verkehrs-

drehscheiben in der Praxis bereits verankert ist. Die Typisierung der Verkehrsdrehscheiben beschränkt 

sich aber meist auf die Unterscheidung zwischen reinen ÖV-Drehscheiben (Verknüpfung von Bahn-

Bus und FVV entsprechend den Typen I bis IV im Sachplan Verkehr) und den MIV-ÖV-Drehscheiben 

für den Umstieg auf den ÖV und zur Bündelung des MIV (kleinere P+R, MIV-Bündelung Drehscheibe, 

Typ V).  

Ansätze einer schweizweiten Typisierung und Verortung der Verkehrsdrehscheiben 

In verschiedenen Studien wurde eine schweizweite Verortung der Drehscheibentypen des Sachplans 

Verkehr vorgenommen. Die BAV-Studie zum Kernsatz 2 (BAV 2021b) richtet sich nach dem Grund-

satz «Die Bahn ist mit den anderen Verkehrsinfrastrukturnetzen effizient abgestimmt und attraktiv ver-

netzt»19. Sie konzentriert sich auf die Rolle der MIV-ÖV-Drehscheiben (Typ V gemäss Sachplan Ver-

kehr, Teil Programm).  

Ziel der Studie ist, das Potenzial der Bahn durch die Verbesserung multimodaler Reise- und Transport-

ketten zu ermitteln, um Anteile am Modalsplit vom MIV zu übernehmen, v.a. durch Reisezeitverkürzun-

gen und attraktive Mantelnutzungen an der Drehscheibe (s. auch Kapitel 3.2). Fokussiert wird auf den 

Zugang vom MIV zur Bahn, vorwiegend an den Drehscheiben zur MIV-Bündelung (Typs V, gemäss 

Sachplan Verkehr, Teil Programm), teilweise aber auch an Zentralen Drescheiben weiterer Agglomera-

tionen (Typ III) und an Drehscheiben eines regionalen Knotens (Typ IV). Von den insgesamt fast 2000 

Bahnhaltepunkten in der Schweiz wurden dabei nur die grösseren berücksichtigt, also 562 Bahnhöfe 

mit mindestens 100 Ein- und Austeigenden pro Tag und einem spezifischen Mindest-Bahnangebot. 

Das Ergebnis dieser Verortung ist in Abbildung 5 ersichtlich.  

• Typ III: Fern- und Regionalverkehrshalt, städtische oder intermediäre Lage  

• Typ IV: Fern- und Regionalverkehrshalt in ländlicher Lage  

• Typ V: nur Bedienung durch Regionalverkehr  

Abbildung 5: Lage der Drehscheibentypen nach BAV-Studie zum Kernsatz 2 auf Basis des Sachplans Verkehr, Teil Programm 

(Quelle: BAV 2021b) 

 
19  Die Perspektive BAHN 2050 zeigt die verkehrspolitischen Schwerpunkte für die Bahnentwicklung und die strategischen Stossrichtungen, 

welche die Basis für eine Konkretisierung auf Korridorebene bilden. 
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Die hohe Anzahl von (blauen) Verkehrsdrehscheiben der Drehscheiben zur MIV-Bündelung (Typ V) 

zeigt das grundsätzliche Potential von Zugangs- und Umsteigepunkten im Regionalverkehr. Die Quali-

tät des ÖV-Angebots und der Zugänglichkeit sind Voraussetzung für eine MIV-ÖV-Drehscheibe. In der 

BAV-Studie wie auch in den qualitativen und quantitativen Einschätzungen anderer Studien werden die 

Anforderungen an MIV-ÖV-Drehscheiben hoch angesetzt. In welchen Randlagen des urbanen Gürtels 

ein Umstieg vom MIV auf den ÖV sinnvoll wäre, soll im Einzelfall anhand eines geeigneten Kriterien-

rasters untersucht werden.  

In mittleren und kleinen Agglomerationen und in den Ballungszentren sind Bahnstrukturen tendenziell 

von dichten Quartieren umgeben. Entsprechend ist gemäss der genannten BAV-Studie die Führung 

des MIV bis ins Zentrum nur bedingt sinnvoll. Trotzdem könnten die Zentralen Drehscheiben weiterer 

Agglomerationen (Typ III) auch ein Umsteigen zwischen MIV und ÖV möglichst früh an der Quelle er-

möglichen. Teilweise stellen auch regionale Knoten des Typs IV ein Angebot an nachhaltigen Ver-

kehrsmitteln zur Verfügung. Hier gilt es, das Risiko von zusätzlichen potentiellen MIV-Strömen in die 

zentralen Orte abzuschätzen. 

In der SBB-Studie «Systematische Herleitung der Standorte von Verkehrsdrehscheiben im Zu-

sammenspiel von Mobilität und Raum» (SBB 2022) wird ebenfalls eine erste schweizweite Veror-

tung der Drehscheibentypen anhand von 200 Bahnhöfen vorgenommen. Dabei werden die Verkehrs-

drehscheiben ebenfalls gemäss Sachplan Verkehr, Teil Programm, typisiert. Gemäss dieser Studie 

wird mit der Typisierung der Verkehrsdrehscheiben die «Anschlussfähigkeit zu den öffentlichen Strate-

gien, Konzepten und Planungen sichergestellt». Die systematisch identifizierten Verkehrsdrehscheiben 

bilden die Grundlage, um das zukünftige Bahnangebot stärker auf die Verkehrsdrehscheiben auszu-

richten und den Regional- und Lokalverkehr auf diese zu lenken. So werden unterschiedliche Ver-

kehrsträger besser vernetzt, Fahrten auf den ÖV / FVV verlagert oder vermieden.  

Ausschlaggebende Kriterien für die Verortung in der SBB-Studie sind neben dem Bahnangebot (und 

dessen Vernetzung mit der Strasse) sowie der Raumtypologie auch das räumliche Entwicklungspoten-

zial, die effektive Bahn-Nachfrage und das Mobilitätsverhalten (im Bahnhofumfeld und auf der ersten 

und letzten Meile). Die folgende Abbildung 6 zeigt, dass nach der Methodik der SBB in der Schweiz die 

(roten) regionalen Knoten des Typs IV überwiegen. Es werden dagegen nur wenige potenzielle «MIV-

Bündelungsdrehscheiben» identifiziert. Dies ist damit zu erklären, dass die kombinierten Reiseketten 

gegenüber dem MIV sehr rasch an Attraktivität (Komfort, Reisezeit) verlieren (ca. 60% aller Reisen 

sind kürzer als 15 Min., mehr als 80% aller Reisen sind kürzer als 30 Min). 

Abbildung 6: Präliminäre Verortung von 200 Verkehrsdrehscheiben gemäss den Typen des Sachplans  

Verkehr (Quelle: SBB 2020) 
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Gesamtkonzeption auf Basis des Verkehrsangebots und der Lage im Raum 

Die Studie «Typisierung und Verortung von Verkehrsdrehscheiben im Handlungsraum Luzern» 

(lanciert durch das UVEK und die Kantone Luzern, Nidwalden und Schwyz zusammen mit den Regio-

nen und grösseren Transportunternehmen) präzisiert und ergänzt die oben beschriebenen Typen des 

Sachplans Verkehr, Teil Programm. Die Typisierung und Verortung der Drehscheiben stützt sich eben-

falls auf die zwei grossen Kategorien der Funktion «ÖV-ÖV-Drehscheiben» und «MIV-ÖV-Drehschei-

ben» und unterteilt diese in sechs verschiedenen Typen (s. Abbildung 7). Mit den «Vernetzungsdreh-

scheiben» (Bsp. Arth-Goldau) wird in Ergänzung zum Sachplan Verkehr, Teil Programm, ein zusätzli-

cher Drehscheibentyp mit bedeutender ÖV-Vernetzungsfunktion eingeführt (ausserhalb von Agglome-

rationen). Für die regionalen und Vernetzungs-Drehscheibentypen werden je zwei Subtypen (städtisch 

und ländlich) definiert. Zudem werden vorwiegend im ländlichen Umfeld auch Busdrehscheiben identifi-

ziert.  

 

Abbildung 7: Zusammenspiel der Verkehrsdrehscheiben-Typen in der Studie im Handlungsraum Luzern (Quelle: ARE 2023e) 
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In der Studie wurden die wichtigsten Zusammenhänge, Erfolgsfaktoren und methodischen Erkennt-

nisse zu Verkehrsdrehscheiben ausgewertet. Für die ÖV-Drehscheiben sind die Qualität und der Ver-

netzungsgrad des ÖV-Angebotes sowie die Lage der jeweiligen Drehscheibe im Raum massgebend. 

Die Kategorisierung der Verkehrsdrehscheiben ergibt sich aus einer Matrix mit den beiden genannten 

Dimensionen. Die reinen MIV-ÖV-Verkehrsdrehscheiben sollen vor allem an Bahnstationen realisiert 

werden, die in schlecht ÖV-erschlossenen Räumen mit dem MIV rasch erreichbar sind und ab denen 

direkte, schnelle ÖV-Verbindungen zu wichtigen Zielorten bestehen. So werden für die Verortung die 

zwei Indikatoren «ÖV-Verbindung in das nächste Zentrum» und «MIV-Erreichbarkeit» zugrunde gelegt. 

Da dafür relativ viele Haltestellen in Frage kommen, wird zusätzlich eine qualitative Methodik zur Iden-

tifikation der geeigneten Standorte angewendet. 

Die entwickelte Methodik ist einfach nachvollziehbar und belastbar, da sie sich vor allem auf das Ver-

kehrsnagebot stützt. Sie ermöglicht aufgrund von national einheitlichen quantitativen Kriterien eine Ty-

pisierung der Verkehrsdrehscheiben und kann auch auf andere Handlungsräume der Schweiz übertra-

gen werden20. Die Methodik lässt bewusst Spielraum für Feinjustierungen und regionsspezifische Inter-

pretationen in nachgelagerten politischen Prozessen. Zudem hat die gemeinsame Erarbeitung gezeigt, 

dass aus einer Diskussion der Typisierung von Drehscheiben ein gut abgestimmtes Planungsergebnis 

resultiert. 

Konzeption auf Basis der tatsächlichen Verkehrsströme  

Basierend auf den Untersuchungen von Beispielen und Erfahrungen machen die VerfasserInnen der 

Studie «Verkehrsdrehscheiben in der Region Bern-Mittelland» (RKBM) neun verschiedene Grund-

typen von Verkehrsdrehscheiben aus. Ähnlich wie in der Studie für den Handlungsraum Luzern werden 

für deren Typisierung die Netzstruktur und die Lage im Raum als massgebend bezeichnet. Die Veror-

tung richtet sich vor allem nach der Zentrenstruktur. Bei der Netzstruktur und den Angeboten werden 

die Verknüpfungen der ÖV-Angebote (ÖV-ÖV, ÖV-MIV und ÖV-FVV/neue Mobilitätsformen) und die 

Dienstleistungsangebote an den Verkehrsdrehscheiben betrachtet. Im Unterschied zu Luzern werden 

zusätzlich die Verkehrsströme/Nachfrageseite in die Untersuchungen mit einbezogen. So ist die Me-

thode im Vergleich zu jener im Handlungsraum Luzern zwar genauer, aber komplexer.  

Bei der in der Studie resultierenden Typisierung gibt es eindeutige Gemeinsamkeiten zu jener im Sach-

plan Verkehr, Teil Programm und jener im Handlungsraum Luzern. Die Hauptverkehrsdrehscheiben 

(zentrale Bahnhöfe), die sekundären und die regionalen Verkehrsdrehscheiben sowie die Verkehrs-

drehscheiben zur Verlagerung vom MIV auf den ÖV erscheinen in allen drei Planungsgrundlagen. Zu-

sätzlich wird – mit konkretem Bezug zum Fahrtenzweck - eine Kategorie für Tourismus- und Freizeit-

Verkehrsdrehscheiben eingeführt. Die (regionalen) Busdrehscheiben werden sowohl in der Studie für 

den Handlungsraum Luzern als auch in der Studie der RKBM aufgeführt. Letztere verweist auf die not-

wendige Verankerung der Verkehrsdrehscheiben im Agglomerationsprogramm und empfiehlt deren 

Ausbau gemäss der übergeordneten Entwicklungsstrategie. So soll der Verkehr im Rahmen der über-

geordneten Zielwerte durch geeignete begleitende Massnahmen beeinflusst und gelenkt werden. Die 

Modalsplit-Verschiebungen vom MIV hin zu anderen, flächeneffizienteren Verkehrsmitteln sollen 

dadurch begünstigt werden, dass die Reisenden so nah wie möglich an der Quelle vom Auto auf an-

dere Verkehrsmittel umsteigen. Die Suche nach geeigneten Lagen und die Rolle als Drehscheibe für 

die MIV-Bündelung geben Anlass zu regen Diskussionen. 

Potentielle Lagen der MIV-ÖV-Drehscheiben 

Das ASTRA hat sich eingehend mit den Potenzialen von MIV-Drehscheiben auseinandergesetzt, ins-

besondere mit der Funktion des Umsteigens vom MIV auf den ÖV. Im Rahmen seines Schnittstellen-

programms wurden drei Studien durchgeführt. Während die Studie zu den dezentralen Drehschei-

ben (DD, ASTRA 2023a) dem oben beschriebenen Prinzip des «Umsteigens an der Quelle» ent-

spricht, wird in der Studie zu den zentrumsnahen Autobahndrehscheiben (ZAD, ASTRA 2023b) die-

sen MIV-ÖV-Drehscheiben die Rolle zugesprochen, bereits gebündelte Verkehre zu verlagern. Die 

 
20  Die Methode wird – in leicht abgeänderter Form – nun auch in den Räumen Basel und Sankt Gallen angewendet. 
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dritte Studie «Abhängigkeiten und Wechselwirkungen von Drehscheiben und Parkraum» (ASTRA 

2023c) hat zum Ziel, neue Erkenntnisse zur Funktion von MIV-Drehscheiben in Abhängigkeit zum 

Parkraum an der Drehscheibe und in der nahen Kernstadt zu gewinnen (s. Kapitel 3.3).  

Dezentrale Drehscheiben in peripherer Lage ausserhalb der Agglomerationen sind Umsteigepunkte 

vom MIV oder Velo auf eine direkte ÖV-Verbindung in Richtung Zentrum (ASTRA 2023a). Hier ist die 

Einbindung in das regionale Verkehrsnetz massgebend. Bei den dezentralen Drehscheiben werden 

drei Typen für drei unterschiedliche Standorttypen unterschieden: Dezentrale Lage an der Autobahn, 

dezentrale Lage abseits der Autobahn und Lage am Rande der Agglomeration an der Autobahn. Die 

Detailuntersuchungen zu den dezentralen Drehscheiben basieren auf konkreten Fallbeispielen im Kan-

ton Zürich. Für den MIV sind in den Fallbeispielen die Drehscheiben über einen bestehenden (respek-

tive über einen neu zu erstellenden) Autobahnanschluss erschlossen. Der Veloverkehr kann über das 

bestehende Strassennetz in die Drehscheibe geführt werden. Erkenntnis ist, dass die beiden auto-

bahnnahen Typen gleichzeitig in der Nähe eines Autobahnanschlusses und einer Bahnhaltestelle 

(oder Schnellbusverbindung) liegen müssen. Idealerweise verkehren von diesen ausgewählten Dreh-

scheiben gemäss Angebotskonzept 2035 S-Bahnen im Halb- oder Viertelstundentakt in die Zentren. 

In der Studie des ASTRA «Zentrumsnahe Autobahndrehscheiben – Schlussbericht» wurden mo-

dellhaft die Potenziale an sechs Fallbeispielen untersucht: Genf, Vevey, Solothurn, Lenzburg/Aarau, 

Lugano und Luzern (ASTRA 2023b). Zentrumsnahe Autobahndrehscheiben sind multimodale Umstei-

gepunkte an der Nationalstrasse und in der Nähe der Kernstädte. Diese sollen es den Reisenden er-

lauben, mit dem Auto in die Nähe der Kernstadt zu gelangen und dann für die Weiterfahrt ins Zentrum 

den ÖV oder das Velo zu nutzen. Faktisch ist die Abgrenzung zwischen den dezentralen Drehscheiben 

am Rande der Agglomeration und den zentrumsnahen Autobahndrehscheiben fliessend. In Bezug auf 

die zentrumsnahe Lage zeigt die Studie des ASTRA auf, dass sie aus Kostengründen primär an beste-

henden Autobahnanschlüssen zu liegen kommen sollen21. Die Lage der Drehscheiben in Autobahn-

nähe hat einen Einfluss auf ihr Nutzungspotenzial (vgl. auch Kapitel 3.3), denn je geringer die Distanz 

zum Zentrum ist, desto besser und leistungsstärker ist in der Regel das ÖV-Angebot. Zudem erhöhen 

sich mit einer geringen Distanz zum Zentrum die Möglichkeiten, mit dem (E-)Velo in das Zentrum zu 

gelangen. Genutzt werden die zentrumsnahen Autobahndrehscheiben laut der modellhaften Potenzial-

studie zu 70-90% durch PendlerInnen. Nur in unmittelbarer Nähe von touristischen Attraktionen sind 

sie auch für den Tourismus- und Freizeitverkehr relevant.  

Während mit den zentrumsnahen Autobahndrehscheiben vorrangig grössere Anlagen für 300-1200 

Fahrzeuge untersucht werden, schlägt die Studie «Microhubs in Gemeinden» der Fachhochschule 

Ostschweiz sehr kleine Anlagen auf Quartierebene vor. Hier geht es ebenfalls um den quellnahen Um-

stieg vom Auto auf andere Verkehrsmittel (kleinere P+R). Im Vordergrund steht aber die Vernetzungs-

funktion im Quartier, insbesondere für Anwohner. Auch andere Studien wie die Studie der RKBM zei-

gen, dass diesen urbanen Drehscheiben in den Quartieren eine hohe Bedeutung zukommt. 

Zwischenfazit: Die Typisierung von Verkehrsdrehscheiben ist ein geeignetes Mittel für Pla-

nende, um sich explizit mit der Konzeption der Verknüpfung der verschiedenen Verkehrsmittel 

und -netze auseinanderzusetzen. Dabei dienen die verschiedenen Typen von Verkehrsdrehscheiben 

dazu, die Funktionen der Drehscheiben und die Bedeutung der verschiedenen Verkehrsmittel zu defi-

nieren. Die verschiedenen Studien zur Untersuchung der Typisierung und Verortung identifizieren sehr 

ähnliche Typen. Als wichtiger Rahmen dient dabei der Sachplan Verkehr, Teil Programm. Die verschie-

denen Studien sind sich einig darüber, dass ein (auf einheitlichen Datengrundlagen beruhendes) Ge-

samtkonzept zur Typisierung eine Grundlage bildet für die weitere planerische Abstimmung der Sied-

lungsentwicklung, der Angebotsplanung und der nachgelagerten Ausgestaltung der Drehscheibenty-

pen. 

In den urbanen Zentren (v.a. grösserer Agglomerationen) dominieren ÖV-orientierte Verkehrsdreh-

scheiben. Die Funktion und optimale Lage von Drehscheiben zur Verlagerung vom MIV auf den ÖV 

 
21 Die Anschlüsse sind aber so auszugestalten, dass der MIV störungsfrei in die Drehscheiben fliessen kann und kein zusätzlicher Stau 

entsteht. Um das Risiko von Rückstau auf die Autobahn zu vermindern, sollen die Zu- und Wegfahrten also primär über separate Fahr-
spuren (Pannenstreifenumnutzungen, Spurergänzungen) erfolgen. 
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und zur MIV-Bündelung werden dagegen unterschiedlich beschrieben. Die methodischen Erkenntnisse 

aus den Studien für den Handlungsraum Luzern und die RKBM verdeutlichen, dass es kein allgemein-

gültiges Rezept für die Verortung der MIV-ÖV-Drehscheiben gibt. Wo der quellnahe Umsteigepunkt 

idealerweise liegt, hängt von verschiedenen Faktoren ab. Ausschlaggebend sind unter anderem der 

Raumtyp gemäss Sachplan Verkehr, Teil Programm, die Zentrenstruktur, die Dichte sowie das Ver-

kehrsangebot im ÖV und die Erreichbarkeit für den MIV. In einzelnen Fällen kann auch eine grössere 

Drehscheibe an der Autobahn in Zentrumsnähe sinnvoll sein (Bsp. Lugano-Süd gemäss (ASTRA 

2023b)). 

Die zwei Studien (BAV 2021b und SBB 2022) zu einer schweizweiten Verortung der Drehscheibenty-

pen des Sachplans Verkehr, Teil Programm, bestätigen, dass vor allem die MIV-ÖV-Verkehrsdreh-

scheiben unterschiedlich verortet werden. Dies liegt vorrangig an der divergierenden Definition der Ty-

pen, den angewendeten Methoden und Kriterien zur Typisierung. So analysieren die Studien der 

RKBM und der SBB zusätzlich zu den Angebotsfaktoren auch die Nachfrageseite, im Gegensatz zur 

Studie für den Handlungsraum Luzern22. Eine komplexere Methode bedeutet höhere Präzision, ist aber 

fehleranfälliger. Was den Betrachtungsraum anbelangt, divergieren die Interessen auf den unterschied-

lichen Ebenen (national, Handlungsraum, Kanton oder Agglomeration). Je nach gesetzten Schwer-

punkten können die Ergebnisse einer Typisierung variieren. Sie sind daher unter Einbezug der Akteu-

rinnen und Akteuren der Raum- und Verkehrsplanung gemeinsam zu erarbeiten und zu diskutieren.    

 

3.2 Potenziale der Verkehrsdrehscheiben für Siedlungsentwicklung und Verkehrsverlage

 rung  

In diesem Unterkapitel wird anhand verschiedener Studien ausgeführt, wie hoch das Umsteige- und 

Verlagerungspotenzial der verschiedenen Typen von Drehscheiben ist und wie dieses Potenzial ver-

stärkt werden kann. Dabei wird das verkehrliche Potenzial vom städtebaulichen Entwicklungspotenzial 

beeinflusst, was in der Regel bei der Festsetzung von Entwicklungsschwerpunkten in der kantonalen 

Richtplanung berücksichtigt wird.  

Wechselwirkungen zwischen multimodalen Verkehrsangeboten und der Siedlungsentwicklung  

Die räumlichen und verkehrlichen Einflussfaktoren für das Potenzial von Verkehrsdrehscheiben wer-

den anschaulich im «Schmetterlingsmodell» nach Bertolini zum Ausdruck gebracht (vgl. Abbildung 

8). Im Vordergrund stehen dabei neben einem attraktiven multimodalen Mobilitätsangebot die verschie-

denen Faktoren der Lage. Im Schmetterlingsmodell werden jedem Knotenpunkt – z.B. Bahnhof – ein 

Knoten- und ein Platzwert zugewiesen. Der Knotenwert widerspiegelt dabei das Verkehrsangebot, der 

Platzwert entspricht der siedlungsstrukturellen und räumlichen Qualität, der Zentralität der Lage und 

der Bevölkerungs-, Beschäftigten- und Besucherdichte sowie den Nutzungsangeboten im Bahnhofum-

feld. Das Schmetterlingsmodell postuliert nun, dass die Siedlungsentwicklung rund um den Knoten-

punkt (Platzwert) auf die multimodalen Verkehrsangebote (Knotenwert) der Verkehrsdrehscheibe Aus-

wirkungen hat – und umgekehrt.  

Das Modell wird in der Provinz Nordholland bei über 64 konkreten Knotenpunkten des öffentlichen Ver-

kehrs angewendet. Überdies werden diese Projekte in acht Korridoren untereinander abgestimmt. Die 

Verkehrsdrehscheiben sollen in einer räumlichen Strategie zur Abstimmung der Verkehrs- und Sied-

lungsentwicklung durch Provinz, Eisenbahnsektor, Verkehrsverbünde und Kommunen gemeinsam ent-

wickelt werden. Für den Korridor mit der grössten Dynamik wurde ein Umsetzungsprogramm mit Mass-

nahmen für den gesamten Raum sowie für einzelne Verkehrsdrehscheiben erarbeitet. Da die Mass-

nahmen auf der übergeordneten Strategie basieren und nicht losgelöst von anderen Verkehrsdreh-

scheiben funktionieren, haben die einzelnen Knotenpunkte das Potenzial, kohärent weiterentwickelt zu 

werden.  

 
22  Im Kanton Luzern befasst sich eine Folgestudie nun ebenfalls mit den Nachfragepotenzialen und der Wirkung der Verkehrsdrehscheiben 

(s. auch Kapitel 3.3). 
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Abbildung 8: Schmetterlingsmodell (Quelle: Chorus, P., & Bertolini, L. (2011). An application of the node place model, Journal of 

Transport and Land Use)  

 

Dass die Verkehrsdrehscheiben am richtigen Ort anzusiedeln sind und dabei die Siedlungsentwicklung 

an gut erschlossenen Lagen gefördert werden soll, geht auch aus der ARE-Publikation «Verkehrs-

drehscheiben – Gute Beispiele aus der Schweiz und dem Ausland» (ARE 2021d) hervor. Anhand 

eines systematischen Vergleichs der verschiedenen Konzepte und Projekte in der Schweiz und im 

Ausland lässt sie Rückschlüsse auf die Erfolgsfaktoren für gut funktionierende Verkehrsdrehscheiben 

zu23. Dabei ist für die Abstimmung der Verkehrs- und Siedlungsentwicklung vor allem die verkehrliche 

und räumliche Einbettung der Verkehrsdrehscheiben sowohl in den grossräumigen als auch in den lo-

kalen Kontext ausschlaggebend. (s. Kapitel 3.1)24:  

Potenzial in Lagen mit guter ÖV-Anbindung und Verdichtungsmöglichkeiten  

Die Prognosen des BAV im Rahmen der oben beschriebenen Studie (BAV 2021b) gehen von einem 

stärkeren Siedlungswachstum der bahnaffinen Räume aus, was im gesamtschweizerischen Schnitt ei-

nen höheren Bahnanteil nach sich zieht. An den Knotenpunkten des ÖV findet eine konzentrierte In-

nenentwicklung statt, womit die Standortattraktivität und die Nachfrage nach Mobilität steigen. Über die 

Förderung der ÖV-Feinverteiler können lokal und regional die Wirkungen von Drehscheiben bedeuten-

der ausfallen als in der gesamtschweizerischen Betrachtung25. Demzufolge ist primär durch Zubringer-

systeme mit dichten Netzen an gut ausgebauten lokalen ÖV-Feinverteilern die Verlagerung auf den ÖV 

möglichst nahe der Quelle der Reise – und somit in zumutbarer Distanz für den Langsamverkehr – an-

zustreben. Wenn die Drehscheiben städtebaulich gut integriert sind, kann sichergestellt werden, dass 

die Mobilitätsangebote einem breiteren Nutzerkreis zur Verfügung stehen bzw. ein entsprechend grös-

seres Potenzial entfalten. Eine Forschungsstudie der SBB, gemeinsam mit der EPFL und der ETHZ 

empfiehlt, dass Verkehrsdrehscheiben im Sinne der angebotsorientierten Planung zu gestalten sind. 

Qualitätsmerkmale wie Zentralität, Diversität, Interaktion, Aneignung, Zugänglichkeit und Brauchbarkeit 

sind dabei für die Weiterentwicklung der Siedlungs- und Verkehrsinfrastrukturen und insbesondere die 

Innenentwicklung ausschlaggebend26..  

 
23  Die Agglomerationsprogramme der 4. Generation weisen bereits zahlreiche gelungene Projekte auf (ARE 2021a). 

24  Studien Typisierung und Verortung von Verkehrsdrehscheiben im Handlungsraum Luzern und Studie Verkehrsdrehscheiben in der Re-
gion Bern-Mittelland. 

25  Mit höherer Dichte nehmen die ÖV- und somit auch die Bahnanteile tendenziell zu. Zum guten ÖV-Angebot gehören auch gute Wegbezie-
hungen und die konkrete und attraktive Ausgestaltung der Drehscheiben, welche aber - ohne Kombination mit anderen angebots- und 
nachfragebasierten Massnahmen – für die Erhöhung des Verlagerungspotenzials nicht als ausschlaggebend beurteilt wird. 

26  Co-Creating Mobility Hubs, Studie der SBB, EPFL und ETHZ, 2022. Die genannten Qualitätskriterien stützen sich auf die Erkenntnisse 
des Nationalen Forschungsprojekts NFP 65 «Neue Urbane Qualitäten». 
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Die SBB zeigen in ihrer Studie «Systematische Herleitung der Standorte von Verkehrsdrehschei-

ben im Zusammenspiel von Mobilität und Raum» (SBB 2022) die Potenziale der Verkehrsdreh-

scheiben der Typen I-IV (gemäss Sachplan Verkehr, Teil Programm) auf, welche Impulse sowohl auf 

die ÖV-Nachfrage als auch auf die Siedlungsentwicklung haben. Durch die identifizierten Verkehrs-

drehscheiben werden die Räume mit dem grössten Entwicklungs- und Wachstumspotenzial (Agglome-

rationen, ländliche Zentren) untereinander vernetzt und erschlossen. Mit ca. 200 Verkehrsdrehschei-

ben können mehr als 30% der Bevölkerung und mehr als 50% der Arbeitsplätze erreicht werden. 

Durch die gezielte Siedlungsentwicklung nach innen bestünde gemäss dieser Studie im 1.2 km-Peri-

meter (Radius) und vor allem auch im 15-Min.-Perimeter Fussverkehr im Umfeld der Verkehrsdreh-

scheiben ein Potenzial für ca. 500'000 zusätzliche Einwohner und ca. 900'000 Arbeitsplätze (Basis 

kantonale Richtpläne 2018). Damit könnte ein Hauptteil des erwarteten Bevölkerungswachstums kon-

zentriert angesiedelt werden. Im 15-Min.-Einzugsgebiet über die Strasse27 befinden sich sogar ca. 80% 

der Bevölkerung und ca. 90% der Arbeitsplätze.  

Aus der Studie wird geschlossen, dass das Bahnangebot auf die Verkehrsdrehscheiben zu lenken ist. 

Die Bahn fokussiert auf nachfragestarke Verbindungen in dichtbesiedelten Gebieten. Zudem soll zu-

gunsten höherer Geschwindigkeiten und Frequenzen mehr Bahnangebot auf einem harmonisierten 

und konzentrierten Netz verkehren - über starke Verkehrsdrehscheiben. Für die Nachfrage förderlich 

sind mehr Direktverbindungen auch im überregionalen Agglo-Agglo-Verkehr, Viertelstundentakte sowie 

Anschlussmöglichkeiten an komplementäre Systeme (Tram, Metro, Seilbahnen, usw). Diese Studie der 

SBB zu den Standorten von Verkehrsdrehscheiben folgert, dass optimale Rahmenbedingungen für 

neue Formen der kollektiven Mobilität (Sharing, on Demand) und intermodale Reiseketten einen Bei-

trag für den angestrebten Modalsplit leisten. Die Entlastung der Kerne grosser Agglomerationen vom 

MIV (Reduktion MIV, Lärm, CO2) durch eine optimale Anbindung des MIV an die Schiene leistet über-

dies einen Beitrag für die Gestaltung attraktiver Zentren. 

Besonderes Potenzial für die Verkehrsverlagerung im urbanen Gürtel  

Im und nah am urbanen Gürtel der Agglomerationen ist von einer städtebaulichen Verdichtung auszu-

gehen. Die grössten Verlagerungspotenziale auf den ÖV lassen sich daher – gemäss der BAV-Studie 

(BAV 2021b) - im Binnenverkehr des Agglomerationsgürtels und Agglomerationskerns, zwischen Kern 

und Gürtel sowie zwischen Gürtel und intermediärem Siedlungsraum identifizieren. Hier können Dreh-

scheiben im Rahmen von kantonalen oder regionalen Konzepten als Treiber für zukünftige Entwicklun-

gen wirken. Auch den Drehscheiben des Typs III (Zentren weiterer Agglomerationen) und IV (regionale 

Zentren) kommt ein gewisses städtebauliches Potenzial zu. 

Die Gürtelgemeinden der Agglomerationen sind oft stark und dynamisch wachsende Arbeitsplatz-

schwerpunkte. Das Arbeitsplatzwachstum konzentriert sich v.a. auf Subzentren, Korridore und einzelne 

Entwicklungsschwerpunkte grösserer Agglomerationen. Dies führt zu zunehmenden Pendlerverflech-

tungen. Dabei unterscheidet sich die Struktur der Pendlerströme von jenen der Kernstädte. Die ent-

sprechenden Gemeinden weisen oft eine gute Strassenerreichbarkeit und höhere MIV-Anteile auf. 

Während die Verkehrsströme Richtung Kernstadt teilweise auf den ÖV verlagert werden können, wei-

sen Umland-Umland-Beziehungen sehr hohe MIV-Anteile auf.  

 
27  Perimeter mit allen Ausgangslagen, ab denen innerhalb von 15 Minuten eine Verkehrsdrehscheibe erreicht werden kann. 
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Abbildung 9: ÖV-Anteil der Ströme der ZupendlerInnen (Pooling der SE 2013-2017) in urbane Gürtel in Abhängigkeit zur Sied-

lungsdichte (2016) (Quelle: ARE 2023b)  

Vor allem der Übergangsbereich zwischen Kernstadt und den übrigen Gemeinden im polyzentrischen 

Städtenetz ist für die Wirkung von Verkehrsdrehscheiben bedeutend. Dies zeigt auch die Vertiefungs-

studie «Gestaltung von Mobilität in Agglomerationen: Neue Erkenntnisse zu den urbanen Gür-

teln» (ARE 2023b, s. auch Abbildung 9). Verbunden mit einem guten Angebot haben hier ÖV-ÖV-

Drehscheiben das grösste Potenzial. Drehscheiben in Randlagen des urbanen Gürtels könnten neben 

der Verbesserung der Umsteigebeziehungen im ÖV unter den in Kapitel 3.2 genannten Bedingungen 

auch die Verlagerung vom MIV auf den ÖV übernehmen28. Gemäss zuvor genannter Studie besteht 

Handlungsbedarf dann, wenn der urbane Gürtel im Vergleich zur Siedlungsdichte einen unterdurch-

schnittlichen ÖV-Anteil aufweist. Für die Entlastung der Kernstädte und der zentralen Bahnhöfe kön-

nen zwischen den Gemeinden des urbanen Gürtels Tangentialverbindungen gefördert werden. 

Moderates Verlagerungspotenzial vom MIV  

Um die Nutzung von Verkehrsdrehscheiben zu quantifizieren, hat das BAV in seiner Studie im Rah-

men von BAHN 2050 die potenziellen Nachfragen schweizweit unter Anwendung vereinfachter Metho-

den modellhaft auf Basis des Nationalen Personenverkehrsmodells (NPVM) berechnet (BAV 2021b). 

Das Verlagerungspotenzial, das die Bahn durch die Verbesserung multimodaler Reise- und Transport-

ketten mit Anteilen am Modalsplit vom MIV übernehmen kann, erweist sich gemäss dieser Studie als 

moderat. Die Annahmen beruhen aber auf den heutigen Gegebenheiten - ohne grossräumige Kon-

zepte oder begleitende Massnahmen - unter Berücksichtigung der heute üblichen Verhaltensmuster29. 

Es lassen sich ausserdem geographische Unterschiede ausmachen. Im Schweizer Mittelland werden 

die ÖV-ÖV-Drehscheiben im Vergleich zu anderen Gebieten stärker genutzt (> 25 Fahrten, bzw. > 50 

Fahrten/Tag; in der nachfolgenden Abbildung 10 grün dargestellt). 

Vor allem die Verkehrsdrehscheiben des Typs III in «weiteren Agglomerationen» werden stärker fre-

quentiert und hätten somit ein theoretisches Verlagerungspotenzial vom MIV auf den ÖV. Das BAV 

weist aber darauf hin, dass bei den Untersuchungen Fuss-, Veloverkehr, Mikromobilität und Sharing-

 
28  Verkehrsdrehscheiben für den Umstieg MIV-ÖV liegen vorzugsweise beim «Scharnier» zwischen einem eher dispers besiedelten, 

schlecht mit dem ÖV erschlossenen Umland und dem gut mit dem ÖV erschlossenen städtischen Raum. Wichtig ist dabei, das starke 
begleitende Massnahmen wie eine Umverteilung der Parkplätze aus der Innenstadt in den urbanen Gürtel nachteilige Effekte minimieren. 

29  Eine vergleichbare Studie zum Verlagerungseffekt durch MaaS von Haefeli et al ergab ein Potential von 2.8%, welches sich auf die ÖV-
Nachfrage in Personenkilometern bezieht (BAV2021b zu BAV 2020). 
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Angebote oder Massnahmen zur Lenkung des MIV (Reduktion der Anzahl Parkplätze in den Agglome-

rationen usw.) und zur Verstärkung des Umsteigeeffekts nicht miteinbezogen wurden (s. Kapitel 4.1). 

 

Abbildung 10: Nutzung der Drehscheiben 2050 (Anzahl Fahrten/Tag); (Quelle: Berechnungen von Rapp Trans AG unter Nutzung 

von Grundlagen des Nationalen Personenverkehrsmodells) 

Die Bahnnachfrage in Personen-Kilometern steigt stetig an. Die täglich über die gesamte Schweiz zu-

sätzlich (anstelle des MIV) den ÖV nutzenden 16'600 Personen bewirken eine Reduktion von 11'400 

Fahrten/Tag in Personenwagen und sind eine nicht zu vernachlässigende Zahl. Das BAV führt aus, 

dass die vorhandene Infrastruktur von ca. 30'000 Park & Ride-Plätzen für SBB-Kunden heute durch-

schnittliche zu 40-60% ausgelastet ist. Bei ca. 1.2 Mio. Reisenden könnten pro Tag etwa 1% zusätzli-

che Personen über MIV-ÖV-Drehscheiben auf den ÖV gebracht werden. Bei einer durchschnittlichen 

Besetzung von zwei Personen pro Auto würden dafür ca. 60'000 zusätzliche Parkplätze an Bahnhöfen 

benötigt30. Für eine weitere Verlagerung an geeigneten Umsteigepunkten bräuchte es also einen Aus-

bau der P+R-Anlagen, wofür unter hohem Nutzungsdruck stehende Flächen beansprucht würden.  

Analog zu den Feststellungen der BAV-Studie identifiziert auch die modellhafte Potenzialstudie des 

ASTRA zu den zentrumsnahen Autobahndrehscheiben ein beschränktes Verlagerungspotenzial 

vom MIV auf den ÖV (ASTRA 2023b). In den sechs Piloträumen (vergleiche auch Kapitel 3.1) wird das 

grösste Potenzial in mittleren und grossen Agglomerationen mit direkter ÖV-Anbindung in das nahe (3 

bis 5 km entfernte) Zentrum mit zuverlässiger Zufahrt ab der Nationalstrasse ausgemacht (Bsp. 

Lugano Süd und Genf-Acacias, s. auch Abbildung 11). So zeigt sich zwar eine Mehrbelastung der An-

schlussknoten, aber eine (wenn auch geringe) Entlastung der Nationalstrassen-Stammachse und des 

lokalen Strassennetzes. Das ASTRA betont, dass zentrumsnahe Autobahndrehscheiben mit MIV-Um-

steigefunktion dann einen Beitrag leisten können, wenn die Belastungen des städtischen Strassennet-

zes und die Zeitverluste bei der Fahrt ins Zentrum sehr hoch sind. Dies führt – analog den Erkenntnis-

sen des BAV - zu einem beachtlichen absoluten Potenzial der Drehscheiben, aber auch zu hohen Kos-

ten31. 

 
30  Heute liegt der Besetzungsgrad mit durchschnittlich 1.6 Personen pro Fahrzeug im Pendlerverkehr leicht darunter. 

31  Der Aspekt der Wirtschaftlichkeit wird – im Gegensatz zu den ASTRA-Studien – in den meisten Potenzialstudien (z.B. BAV 2020) weitge-
hend ausgeklammert. 
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Abbildung 11: Entlastungswirkung der zentrumsnahen Autobahndrehscheibe auf den Stadtzufahrten an den untersuchten Stand-

orten (Quelle: ASTRA 2023b) 

Ein moderates Verlagerungspotenzial stellt auch die Studie zu den Dezentralen Drehscheiben 

(ASTRA 2023a) fest. Wie bei den zentrumsnahen Autobahndrehscheiben wird dieses bei Standorten 

im Agglomerationsgürtel der grösseren Agglomerationen als höher eingeschätzt. Dabei sollen die 

Drehscheiben vorab an den Knotenpunkten zwischen Hochleistungsstrasse und städtischem Strassen-

netz liegen, d.h. an Autobahnanschlüssen. Sie müssen leistungsfähig sein und eine umfassende Pa-

lette von Verkehrsangebote für schnelle Verbindungen ins Zentrum anbieten, wozu ÖV-Linien (Bus, 

Tram), kreuzungsfreie Velowege und -vorzugsrouten oder gepoolte Fahrzeuge zählen. Gemäss Stu-

dienergebnis ist das Verlagerungspotenzial dieser Drehscheibentypen dann hoch, wenn sie mit dem 

MIV aus einem grossen Einzugsgebiet mit schlechter ÖV-Erschliessung leicht erreichbar sind. Mantel-

nutzungen können aufgrund fehlender Laufkundschaft das Verlagerungspotential kaum steigern32. Die 

Wirksamkeit wird verstärkt, wenn die ÖV-Linien ab der dezentralen Drehscheibe Richtung Stadtzent-

rum umsteigefrei zu Arbeitsplatzschwerpunkten führen, die Reisezeit für den MIV auf den Einfallstras-

sen Richtung Zentrum zunimmt und begleitende Massnahmen den Verkehrsfluss dosieren.  

Einzelne dezentrale Drehscheiben können gemäss Analysen des ASTRA keinen signifikanten Beitrag 

zur verkehrlichen Entlastung der Zentren liefern. Die Wahl der Drehscheibenstandorte erfordert des-

halb eine Gesamtbetrachtung der Zentren mit ihren Agglomerationen und Randgebieten. Schliesslich 

kommt auch diese Studie zum Schluss, dass eine gezielte Weiterentwicklung der bestehenden dezent-

ralen P+R- und B&R-Anlagen an Bahn-Drehscheiben das Umsteigepotenzial fördern kann. 

Die Studien der Region Bern-Mittelland und des Handlungsraums Luzern liefern Hinweise, wie die 

MIV-ÖV-Drehscheibentypen in die jeweiligen regionalen und überregionalen Gesamtverkehrssysteme 

einzubetten und wo zusätzliche begleitende Massnahmen hilfreich sind. So können ÖV-ÖV-Drehschei-

ben des Typs «Vernetzungsdrehscheibe» oder «regionale Verkehrsdrehscheibe» mit MIV-ÖV-Ver-

kehrsdrehscheiben kombiniert werden. Die Vernetzungsdrehscheiben ausserhalb der dichten städti-

schen Räume der grossen und mittleren Agglomerationen dienen aufgrund ihrer Knotenfunktion im 

Fernverkehrsnetz besonders dem Umstieg zwischen verschiedenen Bahnprodukten (z.B. Angebote 

des Fern- oder Regionalverkehrs). Die regionalen Verkehrsdrehscheiben streben die Erschliessung 

der Region und die Bündelung der Nachfrage in Richtung Kernstadt an. Eine gleichzeitige Nutzung ei-

nes Standortes als ÖV-ÖV- und MIV-ÖV-Verkehrsdrehscheibe kann dann sinnvoll sein, wenn die Ver-

kehrsdrehscheibe (regionale oder Vernetzungsdrehscheibe) im ländlichen Raum eine gute ÖV-Er-

schliessung zu einem Zentrum hat, das Einzugsgebiets eine disperse Siedlungsstruktur und die 

 
32  Gemäss der Studie genügt an dezentralen Verkehrsdrehscheiben in der Regel eine Minimalausstattung mit kleineren Einkaufsmöglichkei-

ten und Toiletten-Anlagen. 
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Zufahrt zur Drehscheibe für den MIV reibungslos ist. Im Handlungsraum Luzern werden die potenziel-

len Verkehrsdrehscheiben für den Umstieg MIV-ÖV meist beim «Scharnier» zwischen einem schlecht 

mit dem ÖV erschlossenen Umland und dem gut ÖV-erschlossenen städtischen Raum identifiziert. Bei 

einer Überlagerung der beiden Funktionen des Umstiegs ÖV-ÖV- und MIV-ÖV ist eine besonders 

sorgfältige Dimensionierung der P+R-Anlage, eine regionale Gesamtsicht und eine Abstimmung unter 

den Beteiligten erforderlich. In einer Folgestudie des Kantons Luzern werden die Nachfragepotenziale 

dieser Drehscheiben und somit das effektive Verlagerungspotenzial vom MIV auf den ÖV derzeit ver-

tieft untersucht. 

Begleitende Massnahmen zur Beeinflussung des Umsteigeverhaltens 

Dass die Potenziale der Verkehrsdrehscheiben typenspezifisch gestärkt und spezifisch für die Errei-

chung der Zielwerte im Gesamtverkehr ausgebaut werden können, zeigt auch die Studie der RKBM. 

Analog der Studie im Handlungsraum Luzern kommt sie zum Schluss, dass es begleitender Mass-

nahmen bedarf, um den Verkehr im Sinne der Zielwerte zu beeinflussen.  

Auch die ASTRA-Studien zu den zentrumsnahen Autobahn- und dezentralen Drehscheiben fol-

gern, dass es verschiedener begleitender Massnahmen bedarf, um die Umsteigepotenziale an den 

Drehscheiben zu fördern. Vor diesem Hintergrund hat das ASTRA auch die «Abhängigkeiten und 

Wechselwirkungen von Drehscheiben und Parkraum» in einer Studie untersucht (ASTRA 2023c). 

Sie identifiziert als Hauptargumente für die MIV-Nutzung33 die kürzere Reisezeit, den Komfort und die 

grössere Flexibilität. Die Veränderungsbereitschaft erscheint gering, ein gewisses Bewusstsein für eine 

nachhaltigere Verkehrsmittelwahl scheint aber vorhanden. In der Studie werden neue Erkenntnisse zur 

Funktion von multimodalen MIV-Drehscheiben und den Wechselwirkungen zwischen Parkierungsange-

bot an der Drehscheibe und dem nahen Agglomerationszentrum gewonnen. Demnach ist bei der Ver-

kehrsmittelwahl für eine Fahrt zwischen Umland und Zentrum und einen allfälligen Umstieg die Verfüg-

barkeit von Parkraum in der Kernstadt entscheidend. Auch kurze Reisezeiten und Kosten können Ver-

haltensänderungen herbeizuführen, falls die Preispolitik regional abgestimmt ist. Dies zeigt auch die 

Umgestaltung des Bahnhofes in Saint-Louis in der Agglomeration Basel (ARE 2021d).  

Preiserhöhungen bei den innerstädtischen Parkgebühren wirken aber mit steigender Höhe weniger 

stark. Die Zahlungsbereitschaft der Nutzenden ist sehr hoch und regelmässig Pendelnde können auf 

private, günstigere Parkplätze ausweichen, die rund ¾ des verfügbaren Parkraums ausmachen (s. Ab-

bildung 12 für verschiedene Städte in den Kantonen Zürich und Aargau; ASTRA 2023c).  

 

Abbildung 12: Verteilung von privat und öffentlich zugänglichen Parkfeldern je Stadt (gerundet auf 100) (Quelle: ASTRA 2023c)   

Schliesslich sind die Fragen des Verhaltens der Reisenden noch zu wenig erforscht. Das Projekt «Re-

gioHub+ - NutzerInnenorientierte Entwicklung von Regionalbahnhöfen zu Mobilitätshubs für 

Gemeinden» leistet hier wichtige Grundlagenarbeit. Es handelt sich um eine praktisch erprobte 

 
33  Der öffentliche Verkehr in den Agglomerationen und in Teilen des ländlichen Raums ist sehr gut ausgebaut. 
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methodische Innovation im Rahmen eines laufenden KOMO-Vorhabens34. Ziel ist, den Bedürfnissen 

der Bevölkerung bei der Nutzung von Verkehrsdrehscheiben an Regionalbahnhöfen Rechnung zu tra-

gen und die Gestaltungsmöglichkeiten der Gemeinden bei der Entwicklung von nachhaltigen Mobili-

tätsangeboten bei der letzten/ersten Meile zu stärken (RegioHub+). Die Ausweitung des Verständnis-

ses eines Regionalbahnhofs von einer technischen Verkehrsinfrastruktur hin zu einem Ort des Ankom-

mens, Abreisens, Umsteigens und Aufenthalts schafft eine neue Basis - für die Zusammenarbeit der 

Stakeholder insbesondere zu Gunsten des FVV und der Kundschaft des ÖV. Dabei ist die entwickelte 

Typologie der Bahnhofsnutzenden und aktuell Nicht-Nutzenden eine hilfreiche Grundlage für die be-

dürfnisorientierte Entwicklung von mobilitätsrelevanten Massnahmen, die auch auf weitere Bahn-Dreh-

scheiben übertragen werden kann35. Durch die angewendete Methodik können die Anforderungen spe-

zifischer Nutzendengruppen verstanden und planerisch aufgenommen werden. 

Neue Technologien und Digitalisierung zur Förderung des Verlagerungspotenzials  

Laut der bereits erwähnten Studien wird erwartet, dass neue Technologien und Mobilitätsformen das 

Nutzungs- und Verlagerungspotenzial der Verkehrsdrehscheiben künftig erhöhen (z.B. BAV 2020, 

RKBM 2023). Die Digitalisierung und Mobilitäts-Applikationen unterstützen die vereinfachte Nutzung 

(etwa E-Mobilität, Sharing-Angebote, Mobility-as-a-Service – MaaS, teilautomatisiertes Fahren) und 

das Potenzial für multimodale Wegeketten. Die Verknüpfung des klassischen ÖV mit neuen, individuel-

leren Mobilitätsformen ermöglicht gute Tür-zu-Tür-Verbindungen sowie mehr Planungssicherheit für 

Reisende. Nutzergerechte Informationen erleichtern den Zugang zum ÖV und reduzieren die Hürden 

für das Umsteigen auf weitere Mobilitätsangebote. Idealerweise können sich die Reisenden bei einem 

zentralen Dienst über die multimodale Reise verschiedener Mobilitätsdienstleiter informieren und ein 

einziges Ticket buchen (MaaS).  

Die vom BAV beauftragte Studie «Potenzialanalyse multimodale Mobilität. Verlagerungswirkun-

gen»36 untersucht die Erhöhung des Fahrzeugbesetzungsgrades sowie die Reduktion des Organisati-

onsaufwandes für Reisende im ÖV bis 2030. Zudem sollen die Auswirkungen eines nachhaltigen Ver-

kehrssystems auf Volkswirtschaft und Marktakteure evaluiert werden. Als Beispiel dienen 15 Anwen-

dungsfälle aus dem Mikrozensus Verkehr, welche alle Verkehrsmittel, Räume und Zwecke in der 

Schweiz abdecken. Die Potentialanalysen sind Prognosen, die auf Modellen basieren. Das Verlage-

rungspotential beruht auf einer Befragung von Fachleuten und nimmt eine Zeitersparnis an37, wobei mit 

dem reduzierten Organisationsaufwands die ÖV-Nutzung wächst. Die «gefühlten» Umsteigekosten sin-

ken durch die gesteigerte Flexibilität. 

Für einen einfachen Zugang zu den Daten hat das UVEK eine nationale Mobilitätsdateninfrastruktur 

(MODI) aufgebaut38. Sie leistet gemäss BAV «einen Beitrag, um die Verkehrsinfrastrukturen effizienter 

zu betreiben und zu nutzen, öffentliche und private Mobilitätsangebote gezielter zu planen, besser aus-

zulasten und den Mobilitätsbedürfnissen der Bevölkerung Rechnung zu tragen». Sie soll die Nutzung 

von Mobilitätsdaten (Lieferung, Bereitstellung, Austausch, Verknüpfung, Bezug) verkehrsträgerüber-

greifend verbessern. Konkret werden damit die Voraussetzungen geschaffen, den Informationsfluss zu 

allen Aspekten der Mobilität dauerhaft, sicher und frei von kommerziellen Interessen zu gewährleis-

ten39.  

 
34  KOMO: Koordinationsstelle nachhaltige Mobilität; das BFE hat die Federführung und das ARE unterstützt und begleitet regelmässig rele-

vante Projekte im Bereich nachhaltiger Mobilität. 

35  Dabei ist die Verknüpfung aller Verkehrsmittel, wie Sharing-Angebote et. mitzudenken. 

36  Potenzialanalyse multimodale Mobilität. Verlagerungswirkungen (BAV 2020); Umweltwirkungen vernetzter (multimodaler) Mobilität: Vertie-
fung der Studie «Potenzialanalyse multimodale Mobilität. Verlagerungswirkungen» (BAV 2021a) 

37  Die Analysen beruhen auf der Methode der Nutzwertanalyse des ASTRA, im Rahmen der Nachhaltigkeitsindikatoren für Strasseninfra-
strukturprojekte NISTRA. 

38  Der Bundesrat hat die Bedeutung von mmM erkannt und 2018 eine Vorlage zur Förderung von multimodalen Dienstleistungen in die Ver-
nehmlassung geschickt. Sie hat gezeigt, dass eine Mehrheit der Mobilitätsanbieter, Verbände, Organisationen, Kantone und Parteien eine 
bessere Vernetzung der Mobilitätsangebote unterstützt. 

39  Sie dient in erster Linie einem vereinfachten Datenaustausch zwischen Datenquellen und Datenbezügern. Die Daten beinhalten die Ange-
botsdaten der Mobilitätsanbieter sowie die Netzdaten der öffentlichen Hand. Die Datenbezüger sind Entwickler von Applikationen, Mobili-
tätsanbieter, die Forschung sowie die öffentliche Hand. NADIM soll unabhängig, verlässlich, offen, nichtdiskriminierend, transparent, nicht 
gewinnorientiert, von hoher Qualität und technisch flexibel ausgestaltet werden. Die Daten bleiben bei den jeweiligen EigentümerInnen. 

https://www.bav.admin.ch/dam/bav/de/dokumente/themen/mmm/bericht-potenzialanalyse.PDF.download.PDF/B_Potenzialanalyse%20multimodale%20Mobilit%C3%A4t_2020_02_19_INTERFACE.PDF
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Abbildung 13: Die Mobilitätsdateninfrastruktur MODI als Daten-Voraussetzung für ein effizientes Mobilitätssystem (Quelle: BAV 

2022; Bundesamt für Verkehr BAV, Daten für ein effizientes Mobilitätssystem (admin.ch))  

Beim vorgehend beschriebenen Potenzial durch multimodale Mobilitätsdienstleistungen (mmM) zeigt 

die Studie «Potenzialanalyse multimodale Mobilität einen Verlagerungseffekt der ÖV-Nachfrage von 

0.8% der Personenkilometer (Pkm). Dabei wird unter verschiedenen Annahmen eine jährliche Verlage-

rungswirkung vom MIV auf den ÖV im Umfang von etwa 1.13 Mrd. Pkm oder etwa 0.68 Mrd. Fahr-

zeugkilometer (Fzkm) errechnet. Die in Prozenten ausgedrückten Verlagerungen vom MIV auf den ÖV 

sind moderat, die resultierenden Umweltwirkungen können aber bezüglich der Wertschöpfungsketten 

Einfluss auf die Marktakteure sowie auf die Steuerungsaufgaben der öffentlichen Hand40 für eine effizi-

entere Mobilität haben (BAV 2021a).  

Mit einer Erhöhung des Fahrzeugbesetzungsgrades durch multimodale Mobilitätsdienstleistungen 

2030 liegt das rechnerische Verlagerungspotential bei 670 Mio Fzkm (über Fahrgemeinschaften, Ride-

Sharing/Carpooling usw.), wobei das höchste Potential bei Freizeitwegen in Agglomerationszentren 

erwartet wird. Durch den Einsatz von App-basierten Technologien sowie Plattformen mit MaaS-Ange-

boten eröffnen sich dem Carpooling und dem Rideselling vielversprechende Optionen41. Eine 2018 

veröffentlichte Studie der Schweizerischen Vereinigung der Verkehrsingenieure und Verkehrsex-

perten (SVI) attestierte solchen Ansätzen ein «gewisses theoretisches Potenzial zur Erhöhung des Be-

setzungsgrades von Privatautos», allerdings vor allem im Zusammenhang mit regulatorischen Mass-

nahmen.  

Zwischenfazit: Die Verkehrsdrehscheiben haben nachweisliche Wirkungen im Gesamtsystem 

von Raum und Mobilität und können dieses im Rahmen der Zielwerte beeinflussen. Die grossräu-

mige Betrachtung der Netze mit Verkehrsdrehscheiben als Knotenpunkte dient den Konzeptionen für 

eine abgestimmte Siedlungs- und Verkehrsentwicklung auf den nachgelagerten Planungsebenen. Ent-

sprechend ist der Ausbau von Verkehrsdrehscheiben nicht als Einzelmassnahme zu verstehen, son-

dern vielmehr als Teil einer Gesamtmobilitätskonzeption. Anhand der Potenziale der Drehscheiben 

sind Knoten- und Netzstrukturen allenfalls anzupassen oder neu zu schaffen, damit ein reibungsloser 

Wechsel zwischen den Verkehrsmitteln erreicht werden kann. Zudem können sekundäre Drehscheiben 

im urbanen Gürtel über Tangentialverbindungen Zentrumsbahnhöfe vom ÖV-Verkehr entlasten.  

 
40  Umweltwirkungen vernetzter (multimodaler) Mobilität Vertiefung der Studie «Potenzialanalyse multimodale Mobilität. Verlagerungswirkun-

gen» vom Oktober 2020  

41  Z.B. reservierte oder verbilligte Parkplätze für Fahrgemeinschaften am Zielort. Die hohe Bevölkerungsdichte in den Agglomerationen und 
eine tendenziell jüngere Bevölkerung erhöht die Chance, v.a. im Freizeitverkehr, aber auch im Pendlerverkehr mit Fahrgemeinschaften 
den Besetzungsgrad im MIV zu erhöhen. Die resultierende Einsparung von jährlich 360 Mio. Fahrzeugkilometern (bezogen auf das Ziel-
jahr) rechtfertigt die Förderung von mmM. 

https://www.bav.admin.ch/bav/de/home/allgemeine-themen/mmm.html
https://www.bav.admin.ch/dam/bav/de/dokumente/themen/mmm/bericht-potenzialanalyse.PDF.download.PDF/B_Potenzialanalyse%20multimodale%20Mobilit%C3%A4t_2020_02_19_INTERFACE.PDF
https://www.bav.admin.ch/dam/bav/de/dokumente/themen/mmm/bericht-potenzialanalyse.PDF.download.PDF/B_Potenzialanalyse%20multimodale%20Mobilit%C3%A4t_2020_02_19_INTERFACE.PDF
https://www.bav.admin.ch/dam/bav/de/dokumente/themen/mmm/bericht-potenzialanalyse.PDF.download.PDF/B_Potenzialanalyse%20multimodale%20Mobilit%C3%A4t_2020_02_19_INTERFACE.PDF


 

28/47 

Lagen mit guter ÖV-Anbindung und mit Verdichtungsmöglichkeiten haben mehr Potenzial, ins-

besondere im urbanen Gürtel und in Kombination mit begleitenden Massnahmen. Grundsätzlich erhöht 

sich das Nutzungspotenzial der Verkehrsdrehscheiben bei einer gezielten Innenentwicklung im 15 Mi-

nuten-Perimeter Fussverkehr und Fokussierung des Regional- und Lokalverkehrs auf die Verkehrs-

drehscheiben.  

Das in den Studien quantifizierte absolute Verlagerungspotenzial vom MIV auf andere Verkehrs-

mittel ist moderat, wobei verschiedene Annahmen für den Umstieg hinterlegt, aber bisher kaum be-

gleitenden Massnahmen mitgeplant wurden. Um den Umstieg vom MIV auf andere Verkehrsmittel zu 

fördern, sind unter bestimmten Voraussetzungen, Bahnknoten in kleineren Agglomerationen, regionale 

Verkehrsdrehscheiben sowie Drehscheiben im ländlichen Raum (z.B. Bahnhaltestellen mit starkem 

Busangebot) von Interesse. Drehscheiben in den Randlagen grosser Agglomerationen – im urbanen 

Gürtel – könnten sich bei starken begleitenden Massnahmen ebenfalls dafür eignen.  

MIV-ÖV-Drehscheiben können also lokal für spezifische Bedürfnisse eine Lösung bieten, sind aber be-

züglich der benötigten Fläche an Bahnhöfen nur bedingt effizient. Um ihren Nutzen auszuweisen, sol-

len sie in eine mit der Siedlungsentwicklung und den Netzen koordinierte grossräumige Gesamtpla-

nung einbezogen werden42. Verschiedene Studien haben aufgezeigt, dass insbesondere die überkom-

munale Steuerung des Parkierungsangebots und -managements die Verkehrsmittelwahl nachfragesei-

tig beeinflussen kann (vgl. auch Kapitel 4.3). Zur Förderung des multimodalen Verkehrsverhaltens sind 

zwingend auch Kenntnisse zu den Bedürfnissen der Verkehrsteilnehmenden und die Wirkung von At-

traktoren im Umfeld zu ermitteln. Bottom-up-organisierte Projekte wie Regio-Hub+ liefern erste wich-

tige Ergebnisse.  

Neue Technologien wie MaaS können das Umsteigen zusätzlich erleichtern und das Potenzial 

von Verkehrsdrehscheiben erhöhen. Ohne entsprechende Daten für mehr Effizienz im Mobilitätssys-

tem ist der Betrieb von multimodalem Mobilitätsangeboten und Verkehrsinfrastrukturen heute kaum 

mehr möglich. Datenbedarf und -bereitstellung sollen von Anfang an in Planung und Betrieb von Ver-

kehrsdrehscheiben einbezogen werden. Das multimodale ÖV zentrierten Mobilitätssystem kann einen 

wichtigen Beitrag zu einer Entwicklung der Mobilität in allen drei Dimensionen der Nachhaltigkeit leis-

ten. Gleichzeitig wird das Innovationssystem der Schweiz gestärkt, es entstehen neue Wertschöp-

fungsketten und hochwertige Arbeitsplätze.  

 

3.3 Erfolgsfaktoren für gut funktionierende Verkehrsdrehscheiben  

Mit der Typisierung und Verortung der Drehscheiben werden in den vorangehenden Kapiteln die mögli-

chen Rollen der einzelnen Verkehrsmittel pro Raumtyp und die Potenziale der Drehscheibentypen auf-

gezeigt. Wie in Kapitel 2 definiert, zielt das Programm darauf ab, funktionierende Drehscheiben für die 

Verknüpfung der Netze und Verkehrsmittel zu planen und umzusetzen. Die Erkenntnisse aus den 

Grundlagenstudien zeigen, dass das Nutzungspotenzial der Drehscheiben vorrangig vom ÖV-Angebot 

sowie von den baulichen Entwicklungsmöglichkeiten beeinflusst wird. Reine ÖV-Drehscheiben, z.B. im 

urbanen Gürtel, haben das Potenzial, die Wegeketten im ÖV zu vereinfachen und mit Tangentiallinien 

stark belastete zentralen Bahnhöfe zu entlasten.  

Für die Verlagerung des MIV auf ÖV und FVV ist das Potenzial gemäss den betrachteten Studien und 

unter heutigen Gegebenheiten moderat. Es besteht vor allem in Lagen mit guter ÖV-Anbindung in 

Richtung Zentren und mit Verdichtungspotenzial. Somit sind insbesondere die Kerne kleinerer und 

mittlerer Agglomerationen, die regionalen Zentren sowie unter gewissen Bedingungen die Randlagen 

der urbanen Gürtel in den grossen Agglomerationen von Interesse. Die Agglomerationsprogramme mit 

ihrer stringenten Abstimmung der Verkehrs- und Siedlungsentwicklung spielen diesbezüglich eine 

zentrale Rolle. 

 
42 Die BAV- wie auch die SBB-Studie - empfehlen daher, P+R-Anlagen (kleinere MIV-ÖV-Drehscheiben) und Verkehrsdrehscheiben zuguns-

ten der gesamten ÖV-Kette differenziert zu untersuchen. National betrachtet haben MIV-ÖV-Drehscheiben mit 1.4% MIV-ÖV-Nutzenden 
moderate Effekte und können deshalb nur einen kleinen Beitrag zur Gesamtlösung erbringen. 
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Um das Umsteigepotenzial zu fördern braucht es räumlich-verkehrliche Gesamtkonzepte sowie beglei-

tende Massnahmen zur Mobilitätslenkung und Nachfragesteuerung. Neue Technologien, Digitalisie-

rung und MaaS können intermodale Wegeketten zusätzlich erleichtern. Auf der Basis dieser Erkennt-

nisse werden nachfolgend Lösungsansätze und entsprechende Empfehlungen zuhanden der Entschei-

dungsträgerInnen der verschiedenen Staatsebenen abgeleitet. 

 

4. Mögliche Handlungsfelder und Empfehlungen an Bund, Kantonen und  

 Gemeinden 

Die existierenden formellen Planungsinstrumente auf nationaler, kantonaler, regionaler und kommuna-

ler Ebene schaffen die Grundlage für die Verankerung der Konzeptionen der Verkehrsdrehscheiben 

zur Abstimmung zwischen den Netzhierarchien sowie zwischen Siedlung und Verkehr (Kapitel 4.1). 

Für ein funktionierendes System von Verkehrsdrehscheiben ist deshalb die Abstimmung in der Zusam-

menarbeit zwischen den Beteiligten der verschiedenen Staatsebenen elementar (Kapitel 4.2). 

Schliesslich werden die für das Umsteigen auf den FVV und den ÖV etc. möglichen begleitenden Mas-

snahmen zusammen mit allfälligen Regelungen in den kantonalen Planungs- und Baugesetzen in Ka-

pitel 4.3 beleuchtet. 

4.1 Empfehlungen zur Verankerung der Verkehrsdrehscheiben in den Planungsinstrumen-

 ten  

Die nachfolgend formulierten Empfehlungen für die beabsichtigte Verankerung beziehen sich auf die 

Handlungsfelder, wie sie auf den verschiedenen Planungsebenen zu finden sind. Im Vordergrund steht 

die Implementierung der Typisierung, Verortung und Konzeption der Verkehrsdrehscheiben in den Pla-

nungsinstrumenten auf Ebene Bund, Kantone, Regionen, Agglomerationen und Gemeinden. Im An-

hang werden hierfür die jeweiligen Instrumente auf den verschiedenen Handlungsebenen aufgezeigt 

(s. Anhang 1). Die an Verkehrsdrehscheiben gestellten Anforderungen sind vorwiegend funktioneller 

Art und betreffen bei Fragen der Siedlungsstruktur, des Städtebaus, der Orientierungs- und Aufent-

haltsqualität auch gestalterische Aspekte. Da sie einen Beitrag hin zur 15-Minuten-Agglomeration leis-

ten sollen, liegt ein wesentliches Augenmerk beim FVV. 

Die Sicht auf die Infrastruktur soll zudem um die Ebene der Daten erweitert werden – in allen Pla-

nungsschritten und Planungsinstrumenten43. Mobilitätsdaten und der damit verbundene Datenbedarf 

für Endkunden, Mobilitätsanbieter und die öffentliche Hand sind gemäss BAV als Teil der Infrastruktur 

zu betrachten. Die Dateninfrastruktur soll rasch aufgebaut werden, damit die Schweiz in der Thematik 

der Verknüpfung mit einem hochwertigen ÖV eine international führende Rolle spielen kann.  

• In den Sachplanprozessen werden die strategischen Planungen des Bundes und der Kan-

tone räumlich abgestimmt. Die Inhalte zu den verkehrsträgerspezifischen Netzen und ihrer 

Verknüpfung über Drehscheiben sollen sowohl in die Infrastrukturplanungen des Bundes (z.B. 

über die Langfristperspektive des BAV BAHN 2050, STEP-Schiene, oder STEP-NS des 

ASTRA), als auch in die nachgelagerten Planungen einfliessen. Die Verkehrsdrehscheiben 

werden in den Sachplanprozessen im Rahmen der Gesamtverkehrssicht mit der Verlagerungs-

perspektive mitgedacht. Bei der Konkretisierung der Sachplanvorgaben für die Bahn wurden in 

den Workshops mit den Planungspartnern (hauptsächlich Bund und Kantonen) zur «Perspek-

tive BAHN 2050 - Räumliche Konkretisierung» thematisiert. Wie im Pilothandlungsraum Luzern 

könnten die Verkehrsdrehscheiben zukünftig auch in anderen Handlungsräumen typisiert und 

verortet werden. Der Mehrwert liegt dabei in einer Gesamtsicht aller Beteiligten auf die räumli-

chen Strukturen und Verkehrsbeziehungen. Sie erlaubt Schlussfolgerungen zu den Verknüp-

fungspunkten der nationalen und kantonalen Netze und somit zu den Verkehrsdrehscheiben. 

 
43  Potenzialanalyse multimodale Mobilität. Verlagerungswirkungen (BAV 2020). 
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• Kantonale Richtplanung: Auf strategischer Ebene sollen in Zusammenarbeit mit Städten und Ge-

meinden in einer sektorübergreifenden Betrachtung die Typisierung und Verortung der Verkehrs-

drehscheiben mittelfristig in den Richtplänen, kantonalen Mobilitätskonzepten und Gesamtver-

kehrsstrategien implementiert werden44. Verkehrsdrehscheiben mit guter ÖV-Erschliessung und 

Fernverkehrsanschlüssen sollen als «Kristallisationspunkte der nachhaltigen Siedlungsentwick-

lung» mit hoher Dichte und der Ansiedlung von Wohn-, Arbeits- oder Freizeitnutzungen sowie 

zentralörtlichen Einrichtungen und Versorgungsstrukturen konsequent gefördert werden. Neue Ar-

beitsplätze sind an gut erschlossenen Standorten anzusiedeln und die Schienen- und städtischen 

ÖV-Netze darauf abzustimmen. Die gesamtheitliche grossräumige Betrachtung von Verkehrs- und 

Siedlungsentwicklung im kantonalen Richtplan dient als Grundlage, worauf sich die Entscheide 

und Planungen der nachgelagerten Ebene sowie die Nutzungsplanungen abzustützen haben. Die 

Kantone werden die Konsistenz der nachfolgenden Planungen in ihren Genehmigungsentscheiden 

berücksichtigen.  

Verkehrsdrehscheiben mit Anschluss an den Fernverkehr und/oder mit Knotenfunktionen erlauben 

eine hohe Dichte an Aktivitäten in öffentlichen Räumen. Daher stehen sowohl die verkehrliche als 

auch die stadträumliche Einbettung der Drehscheiben im Fokus. Für Entwicklungsschwerpunkte 

oder verkehrsintensive Einrichtungen sollen im kantonalen Richtplan Ziele für die Mobilitätslenkung 

gesetzt und über ein geeignetes Instrument (z.B. Mobilitätskonzept) verankert werden. Zu diesem 

Zweck ist geplant, das Thema Verkehrsdrehscheiben in den technischen Leitfaden des Bundes zur 

Erarbeitung der kantonalen Richtpläne, Teil Verkehr, zu integrieren. 

• Agglomerationsprogramme: Auf Ebene der funktionalen Räume wird in den Agglomerationspro-

grammen der 5. und 6. Generation die Entwicklung von Verkehrsdrehscheiben im Gesamtsystem 

für die Erreichung der Ziele zur Veränderung des Modalsplits verstärkt zu berücksichtigen sein. 

Was die Umsetzung von sinnvollen begleitenden Massnahmen betrifft, wurden in den Agglomerati-

onsprogrammen der vierten Generation noch Defizite ausgemacht, welche zukünftig einen höheren 

Stellenwert einnehmen sollten. Die Bereitstellung der kombinierten Mobilität über eine bessere Ver-

knüpfung der Verkehrsmittel sollte in Konzepten mit Zielen, räumlichen Prinzipien und entsprechen-

den Massnahmen für die gesamte Agglomeration dargelegt werden. Insbesondere für die urbanen 

Gürtel sind Strategien und Massnahmen für den angestrebten Zustand gefragt, die das Umsteigen 

vom MIV auf den ÖV/FVV und die Einbettung der Verkehrsdrehscheiben45 mit der Weiterentwick-

lung des ÖV-Netzes koordinieren. Dabei sollen die Verkehrsnetze von Kernstadt, urbanem Gürtel 

und daran angrenzenden Gemeinden über Verkehrsdrehscheiben und Tangentialverbindungen op-

timal verknüpft werden.  

Um den genannten Ansprüchen Rechnung zu tragen, wird der Bund die Mitfinanzierung von Ver-

kehrsdrehscheiben in den Agglomerationsprogrammen zunehmend an Qualitätskriterien knüpfen. 

Diese beinhalten die Einbettung der Verkehrsdrehscheiben in ein räumlich-verkehrliches Gesamt-

konzept, die staatsebenen-übergreifende Zusammenarbeit, die Lancierung von begleitenden Mass-

nahmen («Push&Pull»), sowie der Einbezug neuer Technologien für die Information und Organisa-

tion der intermodalen Wege. Eine gute städtebauliche Gestaltung der Anlagen fördert der Bund 

durch Wissenstransfer und Pilotprojekte. 

• Kommunale Planungen: Die Massnahmen in den Agglomerationsprogrammen und in den Ent-

wicklungszielplänen der Transportunternehmen sollen auf die jeweilige kommunale Entwicklungs-

strategie und die kommunale Richtplanung (vor allem den Richtplan Verkehr) abgestimmt werden. 

Dabei sind - in der Regel unter dem Lead der kommunalen Behörde - die Vertretungen der Kan-

tone und der Transportunternehmen einzubeziehen, um anschliessend über ein Steuerungsgre-

mium die Planung und Projektierung der Drehscheibe zu leiten (s. auch Kapitel 4.2). Eine identi-

tätsstiftende städtebauliche Einbettung, eine qualitätsvolle Ausgestaltung, Nutzungsdisposition und 

klare räumliche Wegführungen unterstützen die Funktionstüchtigkeit der Drehscheiben. Sie können 

 
44  Vgl. Art. 8 Abs. 2 und nachfolgende Kapitel des Raumplanungsgesetzes vom 22. Juni 1979 (SR 700).. 

45  Z.B. neue oder verbesserte, hochwertige Anlagen für P+R, P+Rail, Carpooling, Bike+Ride oder andere. P+R-Anlagen sollen ÖV-Ange-
bote nicht konkurrenzieren, nicht zu neuen Engpässen führen oder die Zersiedelung fördern. 
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auf kommunaler Ebene über integrale Planungen (Varianzverfahren) gefördert und über Son-

dernutzungsplanungen planungsrechtlich gesichert werden46.  

• Projektbezogene Abstimmung: Das Erarbeiten von Zielbildern der privaten und öffentlichen Ak-

teurinnen und Akteure für die Nutzung und Ausgestaltung von Drehscheiben soll darauf ausgerich-

tet werden, eine effiziente Nutzung der öffentlichen Räume sicher zu stellen und die Drehscheiben 

als Orte der Ankunft leicht zugänglich zu machen (z.B. im Sinn der Entwicklungszielpläne der 

SBB47). Für die Verankerung der gemeinsamen Entwicklungsziele sowie den Kostenteiler zwi-

schen den Trägerschaften empfehlen sich vertragliche Vereinbarungen48. Mit Blick auf mögliche 

sich verändernde Bedingungen sollen Zielbilder in Konzepten konkretisiert werden. Den Handeln-

den wird empfohlen, Ziele, Etappen, Perimeter und jeweilige Rahmenbedingungen festzulegen 

und mit interdisziplinären Teams Varianten sowie Szenarien zu diskutierten, um eine Bestvariante 

herauszukristallisieren.  

4.2 Abstimmung der Planungsprozesse zwischen den Akteurinnen und Akteuren  

Bei der Entwicklung von Drehscheiben sind die Planungen der Beteiligten in der Regel in nationale, 

regionale oder lokale Konzepte eingebettet - mit unterschiedlichen zeitlichen Horizonten sowie entspre-

chenden wechselseitigen Abhängigkeiten49. Auch die zuständigen Bewilligungsbehörden oder der Ein-

bezug der Öffentlichkeit sind bei den einzelnen Planungsschritten unterschiedlich. Die Planungs- und 

Mitwirkungsverfahren sind im Grundsatz im Raumplanungsgesetz vom 22. Juni 197950 (RPG) geregelt 

und sollten vor allem bezüglich Terminierung und Setzen von Meilensteinen bereits in frühen Phasen 

berücksichtigt werden. Übergeordnetes Ziel ist es, die staatsebenen-übergreifende Zusammenarbeit 

effektiv und zielführend zu gestalten.  

Gemäss einer Planungshilfe des Verbands öffentlicher Verkehr (VöV 2023) kann zwischen techni-

schen, verkehrlich-bahnbetrieblichen und räumlich-städtebaulichen Sichtweisen und Interessen unter-

schieden werden. Eine grossräumige interkommunale Planung kann dazu dienen, die gemeinsamen 

Entwicklungsziele festzuhalten und kohärent zu verfolgen. Es sollte auch aufgezeigt werden, wie die 

Massnahmen mit allfälligen Arbeiten der Eisenbahninfrastruktur-BetreiberInnen abgestimmt werden. 

Der Abschluss einer Vereinbarung nach Artikel 35a EBG51 zu Zielsetzungen und Eckwerten der Pla-

nung unterstützt dabei die Planungssicherheit. Wie bei allen komplexen Planungen sind die vielfälti-

gen Interessen und Raumansprüche der Planenden darzulegen, zu qualifizieren, zu bewerten und 

unter den EntscheidungsträgerInnen abzustimmen52. Stehen einer Realisierung übergeordnete Interes-

sen (z.B. von nationaler Bedeutung) entgegen, werden meist über geeignete Varianzverfahren gemein-

sam alternative Lösungsansätze gesucht.  

Alle Beteiligten können von der Weiterentwicklung einer Verkehrsdrehscheibe profitieren, denn die 

Vielzahl der Handelnden erhöht das kontextspezifische Wissen und das Potenzial für gute Ergebnisse 

(VöV 2023). Mit der Anzahl Beteiligter steigt aber auch die Komplexität der Prozesse. Deshalb ist es 

wichtig, den Schwerpunkt nicht nur auf die technischen Herausforderungen, sondern auch auf den Ent-

wicklungsprozess, die Kommunikation zwischen den Beteiligten und den Einbezug aller Interessen zu 

legen. Der Lead dafür liegt in der Regel bei einem Steuerungsgremium, welches aus Vertretungen aller 

Planenden zusammengesetzt wird. In der Folge sind bei der Planung von Verkehrsdrehscheiben 

 
46  Z.B. Erschliessungs- oder Gestaltungsplan oder, je nach Kanton auch Quartierplan. 

47  "Mit dem EZP-Prozess steht ein Instrument in Form eines Workshopverfahrens zur Verfügung, welcher die Koordination aller 
Interessensvertreter an und um einen Bahnhof anstösst und aktuelle Rahmenbedingungen, zukünftige Anforderungen und neue 
Erkenntnisse dokumentiert und in einem Plan – dem Entwicklungszielplan –festhält". Der Entwicklungszielplan (EZP) (office.com) 

48  Dazu ist der Bund auch über das Eisenbahngesetzes (EBG) verpflichtet. 

49  Die Zusammenarbeit ist in der Bundesverfassung Art. 44 und Art. 75 sowie im RPG (Art. 2, 7 und 8) thematisiert. Konzepte nach Artikel 3 
RPG haben einen Planungshorizont von über 30 Jahren, Instrumente mit Zielbildcharakter von ungefähr 30 Jahren, nationale Etappierun-
gen und Konzepte bis zu 20 Jahren und die kantonalen Richtplanungen von ca. 15 Jahren. Die Koordination von Projekten auf Basis einer 
Testplanung erfolgt ca. 10 Jahre vor Inbetriebnahme einer Verkehrsdrehscheibe. 

50 SR 700 

51 SR 742.101 

52  Dabei ist elementar, die Rahmenbedingungen (z.B. übergeordnete Gesetze und Planungen, die speziellen örtlichen und historischen Ge-
gebenheiten) sowie die Planungsabsichten (z.B. kantonale und kommunale städtebauliche, verkehrliche und freiräumliche Entwicklungs-
absichten) mit ihren spezifischen Horizonten zu berücksichtigen, wie z.B. über die Langfristperspektive des BAV BAHN 2050 oder die 
Korridorstudien des ASTRA. 

https://sway.office.com/P4S5G4DEtCNC77Y9?ref=Link
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auch neuartige Formen der Zusammenarbeit gefragt, bei welchen sich die zahlreichen öffentlichen und 

privaten Akteurinnen und Akteure auf gemeinsame Ziele und Massnahmen einigen53. 

4.3 Angebots- und nachfrageorientierte begleitende Massnahmen 

Wie mehrfach beschrieben, besteht weiterer Handlungsbedarf, um die Ziele des Programms Verkehrs-

drehscheiben für die Verlagerung auf nachhaltigere Mobilitätsformen zu erreichen. Unbestritten ist, 

dass begleitende Massnahmen die Effizienz des Gesamtverkehrssystems und die Funktion von Ver-

kehrsdrehscheiben unterstützen.  

Thema 
Detailkategorie begleitende 
Massnahme 

Beispielmassnahmen Wirkung Raum 

Öffentlicher Ver-
kehr (öV) 

Anpassungen Netz öV  
Neue Linien, veränderte Linien-
führungen, zeitliche Angebots-
ausweitungen, … 

v.a. grossräumig 

Ausgestaltung öV-Infrastruktur 
an VDS  

Anordnung der Umsteigebezie-
hungen des Lokalverkehrs, Um-
steigewege zu anderen Ver-
kehrsmitteln, etc. 

v.a. lokal 

Anpassungen der öV-Tarife 
Neue Tarifangebote, Einfüh-
rung von Verbundtarifen, fle-
xible Abos, etc. 

v.a. grossräumig 

Motorisierter In-
dividualverkehr 
(MIV) 

Anpassungen Strassennetz / 
Hierarchie Strassennetz  

Neue Verkehrsführung im VDS-
Umfeld, neue Umfahrungs-
strasse, Deklassierung von 
Strassenabschnitten, … 

v.a. grossräumig 

Ausgestaltung MIV-Infrastruk-
tur an VDS  

P+R-Anlage am Bahnhof, Drop- 
off- bzw. Kiss & Ride-Park-
plätze, etc. 

v.a. lokal 

Tarifmassnahmen P+R  

Integrierte Tarife P+R & öV, re-
duzierte Tarife für bestimmte 
Nutzergruppen, progressive Ta-
rife, etc. 

grossräumig/lo-
kal 

Zugangsbeschränkungen Par-
kierung / P+R 

Maximale/minimale Parkdauer, 
Abos nur für bestimmte Nutzer-
gruppen zugänglich, etc. 

v.a. grossräumig 

Parkraummanagement in der 
Fläche 

Einheitliche PP-Tarife auf Ge-
meinde-/Agglomerationsebene, 
Limitierung der Parkierungs-
möglichkeiten im urbanen Zent-
rum, Anpassungen bei Vorga-
ben zu privater Parkierung, etc.  

v.a. grossräumig 

Sharing-Angebote MIV 
Mobility-Standort an Bahnhof, 
Parkplätze für Carpooling / 
Ride-Pooling, Einführung von 

grossräumig/lo-
kal 

 
53  Wie z.B. die Gespräche zwischen Bund und Kantonen in den Handlungsräumen, z.B. im Rahmen der Studie im Hand-

lungsraum Luzern. 



 

33/47 

lokalen Tarifangeboten für Sha-
ring-Angebote, etc. 

Fuss- und Velo-
verkehr (FVV) 

Anpassungen Netze FVV 

Neue Netzelemente für den 
FVV wie Velobahnen, direktere 
Zugänge für den Fussverkehr, 
Öffnung von Quartierstrassen 
im Zulauf für den Velo-Gegen-
verkehr etc. 

v.a. grossräumig 

Ausgestaltung FVV-Infrastruk-
tur an VDS 

B+R-Anlage am Bahnhof, ab-
schliessbare Velo-PP / Velosta-
tion, Sicherung der FVV-
Wunschbeziehungen im VDS-
Perimeter, etc. 

v.a. lokal 

Tarifmassnahmen B+R 
Integrierte Tarife B+R & öV, an-
gepasste Tarife pro Nutzer-
gruppe, etc. 

grossräumig/lo-
kal 

Sharing-Angebote Velover-
kehr 

Bike-Sharing-Station an öV-
Haltestelle, Einführung eines 
free-floating-systems auf Ge-
meinde-/Regionsebene, lokale 
Tarife für Sharing-Angebote, 
Flächen für Mikromobilität, etc. 

grossräumig/lo-
kal 

Raumnutzung 
und Siedlungs-
entwicklung 

Wohnorientierte Siedlungsent-
wicklung (v.a. Quellorte) 

(-) 
grossräumig/lo-
kal 

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

(-) 
grossräumig/lo-
kal 

Anpassung der raumplaneri-
schen und/oder baurechtlichen 
Rahmenbedingungen  

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

grossräumig/lo-
kal 

Abbildung 14: Palette von begleitenden Massnahmen (Quelle: ARE 2023f) 

Gesamthaft existieren verschiedene potentielle Stellschrauben für die Beeinflussung der Reisenden 

bei der Verkehrsmittelwahl. Eine Übersicht über die begleitenden Massnahmen (s. Abbildung 14) gibt 

die Studie «Begleitende Massnahmen zu Verkehrsdrehscheiben, Vertiefungsstudie im Rahmen 

des Programms Verkehrsdrehscheiben - Schlussbericht» (ARE 2023f). Begleitende Massnahmen 

sind verkehrlicher, raumplanerischer, städtebaulicher oder prozessrelevanter Art. Sie unterscheiden 

sich in ihrer inhaltlichen Ausrichtung und Wirkung, die grossräumig oder lokal sein kann. In der Praxis 

sind die begleitenden Massnahmen im Bereich der Netze nicht immer einfach von Massnahmen an 

den Verkehrsdrehscheiben zu unterscheiden (Bsp. Bau von B+R-Plätzen an einem Bahnhof). Aus 

Sicht des UVEK können diese Massnahmen danach differenziert werden, ob sie primär auf die Schaf-

fung eines attraktiven Angebots oder das Lenken der Nachfrage (v.a. MIV-Nachfrage) ausgerichtet 

sind («Pull- und Push-Massnahmen»)54.  

 
54  Auf eine Unterscheidung von Massnahmen nach lokaler und grossräumiger Wirkung wird hier verzichtet, weil Veränderungen an 

einzelnen Knotenpunkten immer auch Wechselwirkungen im System erzeugen. Das Gleiche gilt für prinzipielle Unterscheidungen 
zwischen räumlichen und verkehrlichen Massnahmen. 
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Angebotsorientierte / Pull-Massnahmen  

Um die Wirksamkeit von Verkehrsdrehscheiben zu verstärken, sind gut funktionierende intermodale 

Angebote und attraktive Alternativen zur Reise im MIV notwendig («Pull-Massnahmen»):  

• Auf der Angebotsseite ist bereits bei der gesamträumlichen Entwicklung und Konzeption von 

MIV und ÖV zu prüfen, ob die räumlichen Strukturen mit ihren Zentralitäten (Zentren und Subzen-

tren) gestärkt und der Verkehr effizient abgewickelt werden können. Um einseitig gerichtete Ver-

kehrslasten zu mindern ist zu klären, ob künftige Entwicklungen auf ein einzelnes oder auf ver-

schiedene Zentren auszurichten sind. Allenfalls müssten in den Subzentren spezifisch auch se-

kundäre Drehscheiben (Typ II gemäss Sachplan Verkehr, Teil Programm) oder in peripheren Räu-

men Umsteigepunkte als MIV-ÖV-Drehscheiben (Typ V gemäss Sachplan Verkehr, Teil Pro-

gramm) gefördert werden.  

 

• Bei den ÖV-Angeboten sind vor allem die Knotenfunktionen, die Halte unterschiedlicher Bahn-

produkte, die Busangebote sowie die Taktdichten relevant. Durch Abstimmung der Fahrplange-

staltung von Fern- und Regionalverkehr und Vorgaben an die Transportunternehmen für optimale 

Anschlüsse an den räumlich bedeutsamen ÖV-ÖV-Drehscheiben wird die Netzfunktion gestärkt. 

Zu den angebotsorientierten Massnahmen gehören auch Ausbauten der Infrastruktur, wie z.B. für 

E-Bike-Nutzung oder das Nachrüsten von geschützten und sicheren Veloabstellplätzen. So kön-

nen geeignete Wegbeziehungen gesamthaft mit dem ÖV oder bei ungenügender ÖV-Güte als 

kombinierte multimodale Wege (MIV/ÖV oder FVV / Sharing-Angebote) über Drehscheiben zu-

rückgelegt und die Mobilitätsnachfrage besser gesteuert werden. 

 

• Drehscheiben mit Anschlüssen an den Fernverkehr und starker Knotenfunktion generieren eine 

hohe Dichte an Aktivitäten in öffentlichen Räumen. Bei guter städtebaulicher und verkehrlicher 

Einbettung ziehen sie Menschen an und bilden im örtlichen Kontext Dreh- und Angelpunkte mit 

hohem Verkehrsaufkommen. Mit direkten und guten Wegführungen für den FVV dienen sie nicht 

nur der Vernetzung der Verkehrsmittel, sondern auch dem Zusammenbinden verschiedener 

Stadtteile oder der Anbindung von Arealen und Quartieren, was wiederum die Frequenzen des 

FVV und damit die Nutzung erhöht.  

 

• Ein charakteristisches ortsbauliches Erscheinungsbild prägt die Wahrnehmung und ermöglichen 

zusammen mit einer klaren Wegführung Identität und Orientierung. Die Essenz einer Planung ba-

siert - sowohl beim schienengebundenen als auch beim Strassenverkehr - auf der «Analyse des 

Vorgefundenen», d.h. einer Gesamtbetrachtung von Siedlungsstruktur, Raum- und Wegnetzen 

sowie einer klugen Nutzungsanordnung. Verkehrsdrehscheiben als öffentliche Räume erfüllen so-

mit ihre ureigene Funktion als Orte der Ankunft in der Stadt, des Austausches und der Begeg-

nung. Sie sollen deshalb als Aufenthaltsorte für die Bevölkerung städtebaulich gut gestaltet sein 

und mit ihrer funktionalen, freiräumlichen und nutzungsmässigen Organisation zum Umsteigen 

motivieren55.  

 

Dass die Qualität des Raums für die Nutzenden von zentraler Bedeutung ist, hat auch die For-

schungsstudie «Co-Creating Mobility Hubs» der SBB, gemeinsam mit der EPFL und der ETHZ, 

gezeigt (SBB, EPFL, ETHZ 2022). Entsprechend sollen Strassen, Plätze und Drehscheiben mit 

Betriebs- und Gestaltungskonzepten als angebotsorientierte Planungen über ein abgestimmtes 

Verkehrsmanagement, angepasste Fahrgeschwindigkeiten und eine Reduktion der Parkierung 

gestaltet werden. Je nach Typ und Bedeutung der Drehscheibe können Serviceangebote, Dienst-

leistungen, Einkaufsmöglichkeiten oder Restauration sowie eine hohe städtebauliche Qualität 

beim Umsteigen einen Mehrwert und zusätzliche Frequenzen generieren.  

 
55  Dadurch, dass mit den Freiräumen das Mikroklima verbessert wird, mutieren Verkehrsräume zu Aufenthaltsräumen mit hoher Lebensqua-

lität. 
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Nachfrageorientierte / Push-Massnahmen 

Neben einem attraktiven Angebot sind aus Sicht des UVEK auch nachfragelenkende Massnahmen 

(«Push-Massnahmen») zielführend, die nachfolgend in einer Übersicht aufgezeigt werden: 

• Steuerungsmöglichkeiten ergeben sich durch die Lancierung eines grossräumigen Verkehrsma-

nagements und/oder einer -dosierung. Die Grundlage hierfür bilden Gesamtverkehrskon-

zepte, welche unter Einbezug der beteiligten Amtsstellen von Kanton, Region und Gemeinden für 

die Abwicklung des Verkehrs auf den verschiedenen Netzhierarchien dienen56. Gezielte Dosierun-

gen und Steuerungen an Kreuzungen und Zufahrten können das Verkehrsaufkommen auf die be-

stehenden Kapazitäten abstimmen. Weiter werden in den Grundlagenstudien Temporeduktionen, 

Ticketierung und gemäss der Studie RKBM auch Mobility Pricing sowie Bewirtschaftung der Ein-

fallachsen als mögliche Massnahmen aufgeführt57. 

• Eine der wichtigsten Grössen, die einen Einfluss auf den induzierten Verkehr und somit die Nut-

zung der Verkehrsdrehscheiben haben, ist die Steuerung des Parkraumangebots. Städte kön-

nen die MIV-Nachfrage aktiv über die Anzahl an öffentlichen Parkplätzen steuern58. Wenn neue 

Parkplätze an einer Verkehrsdrehscheibe geschaffen werden, sollten jene am Zielort (z.B. Zent-

rum) entsprechend reduziert werden59, sowohl im Rahmen einer grossräumigen Gesamtkonzep-

tion als auch als mögliche integrierte Einzelmassnahme. In Pilotprojekten können als Ersatz für 

Parkplätze im Zentrum solche im Umfeld von Drehscheiben geschaffen werden. Dieser Ansatz 

kann - integriert in die Verkehrspolitik - die Akzeptanz für Ersatzparkraum fördern. Dabei werden 

meist die Strassenachsen in Richtung Zentrum entlastet und die freiräumlichen und städtebauli-

chen Qualitäten im Umfeld der Drehscheibe gezielt gefördert. Durch eine konstante Mengenbilanz 

können neu generierte Verkehrsströme oder Rückverlagerungen von ÖV- auf MIV-Wegetappen 

vermieden werden. Mindereinnahmen der Städte und Gemeinden bei den Parkplatz-Einnahmen 

können über eine zielgerichtete Flächennutzung für Läden oder Restaurants kompensiert werden.  

 

• Ein überkommunales Parkraummanagement kann die Reisenden zum Umsteigen vom Auto auf 

Verkehrsmittel des ÖV und FVV bewegen. Es unterstützt die Verkehrslenkung für die Kernstädte 

und die Hauptkerngemeinden (z.B. durch Limitierung der Parkplatzzahl, Parkdauer, Bewirtschaf-

tung des Parkplatzangebots aller Typen im öffentlichen Raum, in Parkhäusern oder Nutzungsbe-

rechtigungen in Abhängigkeit des Wohnorts sowie Steuerung über den Preis von kombinierten 

Park- und ÖV-Tickets). 

 

• Neben der Steuerung des öffentlichen Parkraums durch Umlagerung von Parkplätzen ist auch der 

private Parkraum von Interesse, den die öffentliche Hand aber lediglich im Rahmen von Neubau-

vorhaben beeinflussen kann. Die Erstellungspflicht von Fahrzeugabstellplätzen und das Manage-

ment für den Parkraum bei Neubauten werden in den kantonalen Planungs- und Baugesetzen ge-

regelt. Diese halten in der Regel fest, dass die Zahl der Abstellplätze auf kommunaler Ebene zu 

definieren ist60. Besteht ein überwiegendes öffentliches Interesse, so kann die Zahl der erforderli-

chen Plätze in den meisten Kantonen tiefer angesetzt und die Gesamtzahl begrenzt werden, so-

wohl im Einzelfall (z.B. bei Grossprojekten) als auch bei der Ausarbeitung kommunaler Parkplatz-

Reglemente. Verschiedene Studien des Bundes kommen überdies zum Schluss61, dass bei 

eingeschränkten Strassenkapazitäten Kantone und Gemeinden dazu anzuhalten wären, eine 

 
56  Die gesetzlichen Grundlagen sind in den kantonalen Strassenverkehrsgesetzen verankert. 

57  Damit ist die das ganze System des Managements, der Preisbildung und Kombi-Angebote des Ticketverkaufs gemeint. In der Studie 
RKBM wird die Absicht geäussert, diese Drehscheiben im Agglomerationsprogramm Bern der 5. Generation weiter zu konkretisieren und 
potentielle begleitende Massnahmen zu evaluieren. 

58  Eine restriktive Parkraumpolitik generiert auf kommunaler Ebene oft eine Opposition des lokalen Gewerbes, besonders in Städte n mit 
regionaler Zentrumsfunktion. 

59  Eine Verlagerung des Parkraums muss in der gesamten Verkehrspolitik integriert werden. Mindereinnahmen der Städte und Gemeinden 
bei der Reduktion der Parkplatz-Einnahmen können über eine zielgerichtete Flächennutzung für Restaurants, Läden oder öffentliche 
Frei- und Erholungsräume kompensiert werden. 

60  Wie diese gesetzlichen Anforderungen erfüllt werden können, wird in Wegleitungen zur Ermittlung des Parkplatz-Bedarfes geregelt. Die 
Anzahl ist nach den örtlichen Verhältnissen, nach dem Angebot des öffentlichen Verkehrs sowie nach Anzahl der Wohnungen, der Ge-
schossfläche oder Verkaufsfläche für BewohnerInnen und Besuchende zu bemessen. Auf kommunaler Ebene sind die Anforderungen an 
die Parkierung meist Bestandteil einer Verordnung, in welcher die Inhalte der einzelnen Gesetzesbestimmungen konkretisiert werden. 
Auch die Ersatzabgaben bei Nichterfüllung der Parkplatzpflicht werden auf dieser Ebene geregelt. 

61  Z.B. die Studie des ARE zur Mobilitätslenkung in Arealen (ARE 2023a). 
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Unterschreitung der Norm-Parkplatzzahl vorzusehen. Die Gemeinden sind also befugt, in Gebie-

ten mit hoher Verkehrsbelastung und angemessener ÖV-Qualität (z.B. an innerstädtischen Ver-

kehrsdrehscheiben) eine Unterschreitung des minimalen Pflichtbedarfs einzufordern. 

 

• Bei Vorhaben mit grösseren verkehrlichen Auswirkungen z.B. verkehrsintensiven Nutzungen (VE), 

Arealüberbauungen und grösseren Bauvorhaben sollten Mobilitätskonzepte eingefordert wer-

den. Damit kann sichergestellt werden, dass die Kapazitäten der Verkehrsinfrastrukturen trotz der 

angestrebten Entwicklung nicht überlastet werden (etappierte Siedlungsentwicklung, mit schritt-

weiser Entwicklung der ÖV-Güteklasse). Die Parkierung an Drehscheiben kann über konzeptionell 

verankerte Gebühren oder Parkberechtigungen gesteuert werden. Basierend auf den kantonalen 

gesetzlichen Grundlagen und der kommunalen Parkplatzverordnung können die Gemeinden dem-

nach von den Bauherrschaften Mobilitätskonzepte verlangen und/oder diese in den Bestimmun-

gen zu Sondernutzungsplänen oder in Bau- und Nutzungsordnungen verankern. In den Mobilitäts-

konzepten sollten die Zielwerte zum Modalsplit verbindlich verankert und aufzeigt werden, wie die 

gesetzten Ziele erreicht werden können. 

 

• Zu den Mobilitätskonzepten gehört auch ein Monitoring. Kantone und Gemeinden definieren 

dabei die Zielwerte grundeigentümerverbindlich (z.B. die Anzahl Parkplätze oder Fahrten). Sie 

legen ein Monitoring sowie allfällige Konsequenzen fest, wenn die Zielwerte nicht erreicht wer-

den. Sie sorgen dafür, dass in Gebieten mit überlasteten Strassenabschnitten die vorgeschrie-

bene Anzahl Parkplätze unterschritten und Gebietsentwicklungen schrittweise umgesetzt wer-

den können. Der Bund wird auch bei der Prüfung der Agglomerationsprogramme die Handha-

bung von Mobilitätskonzepten und die Verankerung entsprechender Zielwerte vermehrt berück-

sichtigen. In der Vertiefungsstudie zu den begleitenden Massnahmen (ARE 2023f) zeigt vor 

allem die Analyse des Beispiels Bahnhof Altdorf, dass ein zuverlässiges und regelmässiges Mo-

nitoring der Verkehrsdrehscheibe und deren Massnahmen (durch digitale Erhebung der Nutzen-

den des Bahnhofs mit der Hilfe der multimodalen App «fairtiq») sowohl eine Einschätzung zur 

Zielerreichung erlaubt, als auch eine laufende Anpassung und Optimierung der Funktionsweise 

der Drehscheibe. Durch die Digitalisierung und Verbreitung von Big Data werden laufend neue 

Möglichkeiten zum Monitoring geschaffen. Bei der Konzeption von Verkehrsdrehscheiben und 

begleitenden Massnahmen ist nach Möglichkeit eine gewisse Flexibilität zu wahren, um nach-

trägliche Anpassungen am Angebot oder am Betrieb nicht zu verunmöglichen. Dies betrifft so-

wohl infrastrukturelle Aspekte (z.B. eine Reservekante am Bushof oder die Schaffung von Re-

serveflächen für B+R) als auch übergeordnete Aspekte (z.B. fahrplanbasierte Aspekte bei ei-

nem ÖV-Netz oder anpassbare Parkplatz-Angebote und -Tarife).  

• Auf kommunaler Ebene kann das Verhalten der Verkehrsteilnehmenden mittels grossräumiger 

Temporegimes wie Tempo 30, Fussgängerzonen, Begegnungszonen und Buspriorisierungen 

oder Schnellbuslinien beeinflusst werden62. Gemäss Signalisationsverordnung vom 5. Septem-

ber 197963 ist unter bestimmten Voraussetzungen eine Zonensignalisation zu Tempo 30 inner-

orts auch auf Hauptstrassen zulässig. Die ÖV-Bevorzugung, z.B. mittels Eigentrassierung oder 

Verkehrsmanagement, bezweckt einen zuverlässigen Betrieb und konkurrenzfähige Reisezeiten 

beim Busangebot.  

  

 
62  Die rechtlichen Grundlagen zur Einführung von Tempo-30-Zonen basieren Artikel 11 des Umweltschutzgesetzes vom 7. Oktober 1983 

(SR 814.01). Lärm Massnahmen sind an der Quelle zu treffen. Fahrverbote, Temporeduktionen etc. sind vor weiteren Massnahmen 
(Lärmschutzwände, Schallschutzfenster etc.) umzusetzen. Das Erarbeiten einer übergeordneten Gesamtsicht zu Tempos mit ÖV-Trassie-
rung wurde aus Gründen der Strassenlärmsanierung und Forderungen nach Verkehrsberuhigungsmassnahmen aktuell. Nach Anpassun-
gen der Signalisationsverordnung vom 5. September 1979 (SR 741.21) sowie der Verordnung des UVEK vom 28. September 2001 über 
die Tempo-30-Zonen und die Begegnungszonen (SR 741.213.3) können diese seit 1. Januar 2023 auch zur Erhöhung der Lebensqualität 
eingeführt werden (UVEK 2001, Stand 2023).  

63 SR 741.21 
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Geeignete Kombinationen von Pull und Push  

Für eine gute Wirksamkeit ist eine Kombination von verschiedenen begleitenden Massnahmen ziel-

führend64. Damit die Alternativen zum MIV besser genutzt werden, müssen ÖV- und FVV-Netze eine 

hohe Attraktivität und Dichte aufweisen und die Verhaltensweisen der Verkehrsteilnehmenden zugleich 

nachfrageseitig beeinflusst werden.  

 

Abbildung 15: Wechselwirkungen zwischen Angebot, Nachfrage und Raum unter Einbezug von Verkehrsdrehscheiben und de-

ren begleitenden Massnahmen (Quelle: ARE 2023f) 

Als Beispiel einer Kombination von Pull- und Push-Massnahmen dient eine ÖV-Priorisierung, begleitet 

von einer Neugestaltung des Strassenraums. Eine Ticketierung mit Kombitickets (z.B. Parken und ÖV), 

die nicht teurer sind als die Nutzung des MIV und geeignet gelegene MIV-ÖV-Drehscheiben können 

diese Massnahmen unterstützen. Städtische Bestrebungen zur Reduktion des zentralen Parkraums 

und die Auslagerung von privaten Pendlerparkplätzen können zu einem verursachergerechten Park-

raummanagement beitragen. In zentralen Lagen kann so Platz geschaffen werden - für Fuss- und 

Veloverbindungen, Aufenthaltsbereiche mit Baumpflanzungen und weitere Nutzungen.  

Die Bahn als Rückgrat mit individuellen ergänzenden Zubringersystemen (On Demand-Shuttles, E-Bi-

kes und e-FÄGs) können zusammen mit den Verkehrsdrehscheiben eine gute Wirkung erzielen, auch 

im ländlichen Raum. Dabei gilt es, allfällige Chancen und Risiken wie Rebound-Effekte bei MIV-ÖV-

Drehscheiben zu beurteilen und zu vermeiden65. 

Die Erkenntnisse aus der Vertiefungsstudie «Begleitende Massnahmen zu Verkehrsdrehscheiben» 

(ARE 2023f) bestätigen die vorgehenden Ausführungen. Zur Frage der Wirksamkeit von Verkehrsdreh-

scheiben wurden Funktion, Lage und Ausgestaltung von vier verschiedenen Drehscheiben in der 

Schweiz untersucht (Bern-Brünnen, Lausanne-Vennes, Châtel-St-Denis und Altdorf). Mit den ange-

botsorientierten Massnahmen werden Anreize geschaffen, die verschiedenen Verkehrsmittel für multi-

modale Wegeketten miteinander zu kombinieren. Über nachfrageorientierte Massnahmen wird eine 

Verlagerung vom Auto auf energieeffizientere Verkehrsmittel wie ÖV und Velo gefördert. Abbildungen 

15 a und 15b zeigen anhand des Beispiels Bern-Brünnen, dass die ÖV-Drehscheibe dank des Park-

raummanagements vor allem zu Fuss, mit dem Velo und mit dem Bus (violette, grüne und gelbe Aus-

gangspunkte) angefahren wird. Die Parkplätze dienen vor allem den Nutzenden des Einkaufs- und 

Freizeitzentrums, nicht aber den Umsteigenden in Richtung Bern-Zentrum. Durch die Förderung der 

 
64 Im Hinblick auf die Planung von Drehscheiben wurden die Wirkungen derartiger Massnahmen anhand konkreter Beispiele in einer Vertie-

fungsstudie «Wirkung von begleitenden Massnahmen im Programm Verkehrsdrehscheiben» untersucht. 

65 Die Wirkung der begleitenden Massnahmen an Verkehrsdrehscheiben und im grossräumigen Umfeld sowie die entsprechenden Chancen 
und Risiken werden in der Vertiefungsstudie Begleitende Massnahmen zur Wirkung von Verkehrsdrehscheiben beschrieben. 
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digitalen Vernetzung und Mobility-as-a-Service kann das Umsteigepotenzial an derartigen Verkehrs-

drehscheiben gemäss BAV-Studie zur vernetzten Mobilität noch vergrössert werden (BAV 2020). 

 
Abbildung 16a: Einzugsbereich (violetter Kreis) der Verkehrsdrehscheibe Bern-Brünnen; die violetten Punkte  
beschreiben den Ausgangsort der Reisenden, welche zu Fuss nach Brünnen gelangen; die grünen Punkte beziehen  
sich auf den Zugang mit dem Velo, die gelben Punkte auf den Zugang mit dem Bus und die schwarzen Punkte auf  
den Zugang im Auto (Quelle: ARE 2023f) 

 

Abbildung 16b: Analyse der SIMBA-MOBi-Daten, Kundenfrequenzen nach Verkehrsmittel (Quelle: SBB) 

 

Die Analyse in der oben genannten Studie ergibt auch erste Resultate bezüglich Integration von ent-

sprechenden Ansätzen in den Planungs- und Finanzierungsinstrumenten. V.a. die Stossrichtung «Stra-

tegische Ebene» zeigt, dass Verkehrsdrehscheiben und begleitende Massnahmen grundsätzlich auf 

übergeordneter Ebene die Funktionstüchtigkeit der Netze beeinflussen. Dementsprechend sollten die 

entsprechenden Handlungsprinzipien für Massnahmen tendenziell eher in den übergeordneten Pla-

nungsinstrumenten verankert werden. Zentrales Thema ist auch hier die Abstimmung zwischen 
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den kommunalen und kantonalen Planungsprozessen. Insbesondere bei Verkehrsdrehscheiben im 

ländlichen Raum (Typen V und VI) stellt sich die Frage nach möglichen Instrumenten zur Mitfinanzie-

rung (ausserhalb Perimeter der Agglomerationsprogramme). 

Zwischenfazit: Die gängigen Planungsinstrumente von Bund, Kantonen und Regionen können 

noch stärker genutzt werden, um Verkehrs- und Siedlungsentwicklung grossräumig aufeinan-

der abzustimmen und eine intermodale Gesamtverkehrsplanung voranzubringen. Die Veranke-

rung der verschiedenen Typen von Verkehrsdrehscheiben und der Konzeptionen in den Planungsin-

strumenten ist eine geeignete Möglichkeit, um sich konkret mit den Knotenpunkten der Verkehrsnetze 

in Abstimmung mit den Schwerpunkten der Siedlungsentwicklung auseinanderzusetzen. Dabei ist die 

Zusammenarbeit der verschiedenen Staatsebenen bei der erforderlichen Abstimmung der Gesamtsys-

teme von Raum und Verkehr ausschlaggebend. Zur Steigerung der Wirksamkeit von Verkehrsdreh-

scheiben sind schliesslich sowohl gut funktionierende intermodale Angebote für attraktive Wegeketten 

als auch begleitende, angebots- und nachfrageorientierte Massnahmen für die Beeinflussung der Ver-

kehrsmittelwahl unabdingbar. Die aufgeführten Erkenntnisse können ein zukunftsfähiges und funkti-

onstüchtiges Mobilitätssystem unterstützen. Im Sinne eines Ausblicks werden im abschliessenden Ka-

pitel die Stossrichtungen für die anstehenden Prozesse dargelegt. 

 

5. Fazit und Ausblick 

Die Grundlagenstudien des Programms Verkehrsdrehscheiben sind abgeschlossen, die mit den Stu-

dien gestarteten Aktivitäten laufen aber auf allen Staatsebenen weiter. Wie oben beschrieben sollen 

die Verkehrsdrehscheiben in den gängigen Planungsinstrumenten von Bund, Kantonen und Gemein-

den – und im Repertoire der Planenden – verankert werden. Dieser Prozess benötigt Zeit. Um das wei-

tere Vorgehen entsprechend auszuloten, haben sich die Verantwortlichen des Programms auf vier 

zentrale Stossrichtungen geeinigt. Die Einigung bezieht sich auf die Titel der Stossrichtungen. Die Aus-

führungen und Präzisierungen spiegeln in erster Linie die Haltung des UVEK wider. 

5.1 Verkehrsdrehscheiben als Puzzlestein für die Verbesserung des Klimas  

Attraktive und gut geplante Verkehrsdrehscheiben leisten einen Beitrag zur Verbesserung der intermo-

dalen Wegeketten und somit zur Verbesserung des Gesamtverkehrssystems. Sie vereinfachen den 

Umstieg zwischen den Verkehrsmitteln und sorgen für Effizienz bei der kombinierten Mobilität. Zudem 

können sie dazu beitragen, den Verkehr vom MIV auf energie- und flächeneffizientere Verkehrsmittel, 

vorab den ÖV, zu verlagern. An den Verkehrsdrehscheiben als Knotenpunkte des ÖV findet in der Re-

gel eine konzentrierte Innenentwicklung mit Mischnutzungen statt, womit die Nachfrage in der Mobilität 

weiter steigt. Somit bestehen an Verkehrsdrehscheiben im urbanen Gürtel der Agglomerationen sowie 

in regionalen Zentren Potentiale für Wohnraum und Arbeitsplätze und aufgrund der Erschliessungsgüte 

für vermehrte Nutzung des ÖV (s. Kapitel 3.3).  

Zwar haben die Studien des UVEK unter den aktuellen Rahmenbedingungen ein moderates Verlage-

rungspotenzial vom Auto auf andere Verkehrsmittel aufgezeigt. Aus den Studien resultiert aber auch, 

dass verschiedene begleitende Massnahmen im Siedlungs- und Verkehrsbereich sowie neue Techno-

logien das Umsteige- und Verlagerungspotenzial von Drehscheiben erhöhen können. Um die verkehrli-

che Wirkung der Drehscheiben weiter zu unterstützen, empfiehlt das UVEK, ein Set an geeigneten be-

gleitenden Massnahmen umzusetzen, für ein attraktives Angebot einerseits und die Nachfragelenkung 

andererseits. Ein entsprechendes Massnahmenset ist im Rahmen der Agglomerationsprogramme erst 

teilweise etabliert. Entsprechende – auch überkommunale Massnahmen - sollen stringenter und in 

Kombination vorgesehen und weiter vertieft werden. Da diese Massnahmen auf verschiedene Nutzen-

den-Gruppen wirken, besteht insbesondere in Bezug auf die individuellen Bedürfnisse der Nutzenden 

noch weiterer Forschungsbedarf. Zudem scheint ein Monitoring über die Nutzung der Verkehrsdreh-

scheiben und der Wirkung begleitender Massnahmen im Gesamtsystem zielführend. 
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5.2 Zusammenarbeit der Staatsebenen auf Konzept- und Projektebene  

Bei der Planung von Verkehrsdrehscheiben sind immer eine gross- und eine kleinräumliche Betrach-

tungsweise notwendig. Der Ausbau von Verkehrsdrehscheiben soll nicht als Einzelmassnahme, son-

dern integriert in ein grossräumiges Gesamtsystem in der Abstimmung der Verkehrs- und Siedlungs-

entwicklung konzipiert werden. Die Typisierung und Verortung der verschiedenen Drehscheibentypen 

kann helfen, eine Übersicht über das Gesamtsystem mit den komplexen Abhängigkeiten zu erlangen. 

Auf lokaler/kleinräumiger Ebene stehen die Ausgestaltung und Funktionstüchtigkeit einer konkreten 

Drehscheibe im Vordergrund. Hier gilt es, durch eine städtebaulich gute Gestaltung und kurze Wege 

die Nutzung von Verkehrsdrehscheiben attraktiver zu machen sowie durch die Siedlungsentwicklung 

im Umfeld das Nutzugspotenzial zu erhöhen. 

Die Planungen und Umsetzungen der Konzepte unterliegen den Kantonen, Regionen, Städten und 

Gemeinden. Der Bund unterstützt diese Aktivitäten, indem er planerische Grundlagen bereitstellt und 

die Einbettung der Konzepte in den bestehenden Planungsinstrumenten wie den kantonalen und regio-

nalen Richtplänen und den Agglomerationsprogrammen unterstützt. Um eine Typisierung vorzuneh-

men und die funktionalen Zusammenhänge darzustellen und zielgerichtet zu nutzen, könnten sich 

künftig zum Beispiel die Agglomerationsprogramme oder auch die Gespräche zwischen Bund und 

Kantonen im Rahmen von «BAHN 2050 – Workshop zur räumlichen Konkretisierung» anbieten.  

Der Begriff der Verkehrsdrehscheibe transportiert auch das Bild der besseren Vernetzung der zahlrei-

chen öffentlichen und privaten Akteurinnen und Akteuren, welche an Planung, Finanzierung, Umset-

zung und Betrieb von Verkehrsdrehscheiben beteiligt sind. Um die Interessen unter den zahlreichen 

Beteiligten abzuwägen und zu vereinbaren, ist die staatsebenenübergreifende Zusammenarbeit zu in-

tensivieren. 

5.3 Daten und Infrastrukturen für die Mobilität der Zukunft  

Grundlagenstudien haben gezeigt, dass neue Technologien und zukünftige Mobilitätsformen (z.B. ver-

mehrtes Sharing von Fahrzeugen und automatisiertes Fahren vor allem im ÖV) das Potenzial für die in-

termodale Mobilität erhöhen können66. Eine integrale Betrachtung der Daten in Bezug auf die Verkehrs-

drehscheiben und multimodale Angebote zeigt den Mehrwert des Themas für die angestrebten Umstei-

geeffekte und die Raum- und Verkehrsplanung. Insbesondere das Programm «Daten für ein effizientes 

Mobilitätssystem» mit einer zukünftigen (staatlichen) Mobilitätsdateninfrastruktur soll dazu dienen, das 

intermodale Reisen in Mobilitätsketten einfacher zu gestalten. So werden die Planbarkeit der intermoda-

len Reisen verbessert und der Umstieg über die Verkehrsdrehscheiben vom MIV auf den ÖV und den 

FVV (zu Fuss, mit dem Velo, Sharing, oder Mikromobilität) gefördert.  

Eine zentrale Herausforderung besteht darin, dass die «Verkehrsdrehscheiben von heute» die nötigen 

Voraussetzungen für eine Weiterentwicklung zu «Verkehrsdrehscheiben von morgen» bieten (z.B., 

wenn P+R-Plätze zukünftig einfach zu Halteplätzen für automatisierte Fahrzeuge umgebaut werden 

können). Um auch langfristig eine effektive Nutzung der Verkehrsdrehscheiben zu gewährleisten, sollte 

der Fokus vor allem auf der Bereitstellung von Flächen für den öffentlichen (und später kollektiven au-

tomatisierten) Verkehr liegen. In städtischen Räumen bedarf es angesichts der Flächenknappheit inno-

vativer Lösungen, um den wachsenden Bedürfnissen der Verkehrsteilnehmenden und einer guten 

städtebaulichen Gestaltung gerecht zu werden.   

5.4 Mitfinanzierung von Verkehrsdrehscheiben durch den Bund 

Attraktive und gut ausgestattete Verkehrsdrehscheiben haben ihren Preis. Der Bund kann die Kantone 

und Gemeinden bei der Erfüllung dieser Aufgabe finanziell unterstützen. Als zentrale Finanzierungs-

quelle von Anlagen an Bahnhöfen besteht der BIF. Anlageteile, welche nicht zu 100% finanziert wer-

den, können in städtisch geprägten Räumen zu 30-50% über das PAV vom Bund mitfinanziert werden. 

Mitfinanzierungen von Verkehrsdrehscheiben in den ländlichen Räumen sind heute kaum möglich 

 
66  Zu diesem Zweck sind die allfälligen Auswirkungen im Detail zu klären. 
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und werden derzeit im Rahmen der Beantwortung des Postulats Michel untersucht (Po. 22.3638 «Ver-

kehrsdrehscheiben und Veloinfrastruktur im ländlichen Raum stärken»). 

Das UVEK sieht vor, bei der Mitfinanzierung von Verkehrsdrehscheiben zunehmend definierte Quali-

tätskriterien mitzuberücksichtigen. Die Einbettung in ein räumliches Gesamtkonzept, kohärente beglei-

tende Massnahmen, staatsebenen-übergreifende Erarbeitung von Projekten sowie die städtebauliche 

Integration der Drehscheiben sind bereits heute wichtige Aspekte für eine Mitfinanzierung im Rahmen 

des PAV – im Sinne einer künftig nachhaltigeren Mobilität.  
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Anhang 

Anhang 1: Bestehende Planungsinstrumente von Bund, Kantonen und Gemeinden  

Sachplan auf Bundesebene 

Dem Bund stehen mit den strategischen Entwicklungsprogrammen der Nationalstrassen (STEP-NS) 

und Eisenbahninfrastruktur (STEP-Schiene) sowie dem Programm Agglomerationsverkehr (PAV) In-

strumente zur Verfügung, um ein funktionierendes Verkehrssystem zu sichern, die dazu notwendigen 

Infrastrukturausbauten zu planen und untereinander und mit der Siedlungsentwicklung abzustimmen. 

Bei der Erarbeitung des Sachplans Verkehr, Teil Programm, berücksichtigt der Bund die kantonalen 

Richtpläne und stimmt den Teil Programm mit den weiteren Planungen des Bundes stufengerecht ab67. 

Er hat mit dem 2021 in Kraft gesetzten Sachplan Verkehr, Teil Programm, ein geeignetes Instrument 

um die Verkehrsdrehscheiben planerisch zu verankern (Kapitel 3.2). Für die Planung von Verkehrs-

drehscheiben sind nicht nur Typisierung und Netze relevant, sondern auch die Entwicklungsstrategien 

und Handlungsgrundsätze (vgl. auch Kapitel 4.2). sowie die Handlungsbedarfe sowie die Stossrichtun-

gen in den Handlungsräumen  

Für Vorhaben in Bundeskompetenz mit erheblichen Auswirkungen auf Raum, Verkehr und Umwelt ist 

grundsätzlich ein Sachplaneintrag Sachplaneintrag notwendig (Art. 14 Abs. 1 der Raumplanungsver-

ordnung vom 28. Juni 200068). Verkehrsdrehscheiben in Form von funktional bedeutenden Bahnhöfen 

und potentielle Drehscheiben an der Autobahn können solche Bundesvorhaben sein. Die Sachplan-

pflicht ergibt sich aus den Auswirkungen eines Projekts auf dem Raum und der Umwelt (bspw. Umfang 

der Raumbeanspruchung des Vorhabens (Fläche, Volumen) oder allfälligen Schwere der Konflikte mit 

Schutzobjekten von nationaler Bedeutung, Flächen). Typisch für Vorhaben mit solchen Auswirkungen 

ist ein hoher Koordinationsbedarf zwischen Bund und Kantonen (BAV 2023). Bundesamt für Verkehr 

BAV Sachplan Verkehr, Teil Infrastruktur Schiene (SIS) (admin.ch) 

Für Drehscheiben, welche nicht in der Zuständigkeit des Bundes liegen, ist kein Sachplaneintrag not-

wendig (z.B. grössere Park&Ride-Anlagen an Bus- oder Tramhaltestellen). 

Die nationalen Auswirkungen von Verkehrsdrehscheiben betreffen hauptsächlich das ÖV-Angebot, die 

räumlichen Wirkungen sind vorwiegend auf regionaler und lokaler Ebene zu erwarten. Massgebend für 

die Koordination der Bundesplanungen sind somit vorwiegend Verkehrsdrehscheiben als Kreuzungs-

punkte des Fernverkehrs des öV, d.h. Haupt- und sekundäre Verkehrsdrehscheiben sowie allenfalls 

von weiteren für die Vernetzung massgebenden Typen. Darüber hinaus könnten auch potentielle Dreh-

scheiben im direkten Bereich der Nationalstrasse die Bundeskompetenz berühren.  

Kantonaler Richtplan und weitere kantonale Instrumente 

Bei gewichtigen Auswirkungen auf Raum, Umwelt und Verkehr und für die Sicherung von Flächen sind 

solche Verkehrsdrehscheiben aber im kantonalen Richtplan einzutragen (vgl. Art. 8 Abs. 2 RPG)69. 

Ein Vorhaben gilt als richtplanrelevant, wenn mind. eines der folgenden Kriterien zutrifft:  

Räumlich: Die Standortfestlegung führt zu weit reichenden Auswirkungen auf die räumliche Entwick-

lung, insbesondere auf die Bodennutzung, den Verkehr, die Besiedelung oder die Umwelt. 

Organisatorisch: Die Standortfestlegung weist Schnittstellen zu anderen raumwirksamen Tätigkeiten 

auf oder bedingt die Mitwirkung mehrerer Akteurinnen und Akteuren mit unterschiedlichen Interessen.  

Politisch: Die Standortfestlegung ist längerfristiger Natur, bindet erhebliche finanzielle Ressourcen, 

kann in ihren Auswirkungen nicht eingeschätzt werden oder erscheint politisch sinnvoll. 

 
67 Art. 13 RPG 

68 SR 700.1 

69 SR 700 

https://www.bav.admin.ch/bav/de/home/allgemeine-themen/fachthemen/raeumliche-abstimmung/sis.html
https://www.bav.admin.ch/bav/de/home/allgemeine-themen/fachthemen/raeumliche-abstimmung/sis.html
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Die Sachplanfestlegungen werden als orientierende Inhalte auch in den entsprechenden kantonalen 

Richtplänen70 eingetragen, um die notwendigen Flächen zu sichern. Damit liegt eine behördenverbind-

liche Grundlage für die weiteren Planungen in Handlungsräumen, Korridor- oder Fokusräumen oder 

Agglomerationen vor. Die Typisierungen auf kantonaler Ebene können weitergehend und präziser sein. 

In einigen Kantonen formuliert der kantonale Richtplan Mindestanforderungen für die regionalen Richt-

pläne. Er entfaltet seine Wirkung v.a. im Zusammenspiel mit den regionalen und kommunalen Richt-

plänen. 

Regionale Instrumente und Agglomerationsprogramme  

Auch auf regionaler Ebene können die Koordination und Kategorisierung von Verkehrsdrehscheiben 

als Verknüpfungspunkte von Strasse und Schiene und der unterschiedlichen Netzhierarchien zur ange-

strebten räumlichen Entwicklung beitragen. Neben den regionalen Richtplänen können je nach kan-

tonaler Gesetzgebung auch kantonale und regionale Nutzungspläne die im übergeordneten Inte-

resse liegende Nutzung eines bestimmten Gebiets regeln71. Für Bauten und Anlagen mit einer Festle-

gung im kantonalen oder in einem regionalen Richtplan können in verschiedenen Kantonen zu deren 

Verwirklichung kantonale und regionale Gestaltungspläne (Sondernutzungspläne) festgesetzt werden. 

Die Entwicklung und der Ausbau von Verkehrsdrehscheiben bilden bereits in den Agglomerations-

programmen der 1. bis 4. Generation wesentliche Inhalte der Gesamtverkehrssysteme. Die Erarbei-

tung und Umsetzung der Agglomerationsprogramme liegen bei den jeweiligen Kantonen und Gemein-

den. Während in den meisten Programmen der 4. Generation die Drehscheiben das Zusammenspiel 

der verschiedenen Verkehrsmittel bereits unterstützen (v.a. Verknüpfung Bahn-Bus und Zugänglichkeit 

für den FVV), wird vor allem bei den begleitenden Massnahmen ein grosses Defizit ausgemacht (z.B. 

Verkehrs- und Parkraummanagement).  

Kommunale Instrumente  

Eine räumliche Entwicklungsstrategie oder der kommunale Richtplan Verkehr dienen als langfris-

tige Planungsinstrumente der Konkretisierung der übergeordneten Planungen und deren Abstimmung. 

Für einzelne Gebiete kommen auch Quartierrichtpläne und parzellenscharfe sowie grundeigentümer-

verbindliche Nutzungspläne (z.B. Teilzonenplan) zum Einsatz. Für die Planung und Projektierung von 

Drehscheiben eignet sich als nicht formelles Instrument auch der Masterplan, auf dessen Basis an-

schliessend detailliertere Festlegungen betreffend Erschliessung, Anbindung, Wegführung, Parkierung, 

Nutzungsdisposition und Gestaltung über die Sondernutzungsplanung geregelt werden können72. 

Überdies bieten Betriebs- und Gestaltungskonzepte (BGK) die Möglichkeit, die Ansprüche an den 

Strassenraum der Verkehrsträger sowie Lärmschutz- und Sicherheitsanliegen abzuholen und in ein 

breit abgestütztes Konzept für einen funktionierenden Verkehrsraum mit Aufenthaltsqualität zu über-

führen. 

Konkrete Projektebene 

Auf der Ebene konkreter Projekte von Verkehrsdrehscheiben gilt es, die vielfältigen, teilweise divergie-

renden Nutzungsansprüche zu koordinieren und Interessenabwägungen vorzunehmen. Seit einigen 

Jahren nutzen die SBB das Instrument «Entwicklungszielpläne Bahnhof»73 nach Art. 35a EBG74. 

Diese beinhalten Baukastenelemente für verkehrliche Angebote und dienen der Abstimmung beim Pla-

nen von Anlagen. Sie unterstützen die Akteurinnen und Akteure beim gemeinsamen Entwickeln durch-

gängiger Lösungen über Zeithorizonte und Eigentumsgrenzen hinweg. Potentielle Einschränkungen in 

der Höhe und im Untergrund sowie laufende Entwicklungen zu Mobilitätsangeboten und Raumbedarf 

können so in die Planung einfliessen. Die Entwicklungszielpläne helfen, die Anforderungen an die 

 
70 Nach Art. 6 Abs. 3 und Abs. 4 sowie Art. 8 RPG. 

71  Für Bauten und Anlagen mit einer Festlegung im kantonalen oder in einem regionalen Richtplan können in verschiedenen Kantonen zu 
deren Verwirklichung kantonale und regionale Gestaltungspläne (Sondernutzungspläne) festgesetzt werden. 

72  Z.B. Erschliessungs- oder Gestaltungsplan und zusätzlich je nach Kanton in einem Quartierplan. 

73  Ziele der Entwicklungszielpläne Bahnhof (EZP Bahnhof, VöV (2023): Planungshilfe zu Verkehrsdrehscheiben). 

74 SR 742.101  
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Verkehrsdrehscheibe und an die Wegnetze für Personen- und Logistik sowie Kooperations- und Konflikt-

Potenziale frühzeitig zu erfassen sowie die nötigen Flächen zu reservieren. Diese Projektierungen kön-

nen in vorgehend genannten Sondernutzungsplänen festgesetzt werden. 

Nachfolgend werden Zusammenfassungen aller betrachteten Studien des Programms Verkehrsdreh-

scheiben kurz im gleichen Raster zusammengefasst. Es handelt sich um Studien des UVEK sowie um 

weitere Studien im näheren Umfeld des UVEK, wie Studien von Transportunternehmen und For-

schungsinstitutionen (Anhang 2). 
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Anhang 2:  Zusammenfassungen der wichtigsten Grundlagenstudien zum Thema der Ver

  kehrsdrehscheiben (Studien des UVEK und weiterer PartnerInnen) 

• ARE (2021a): Analyse im Umgang mit Verkehrsdrehscheiben in den Agglomerationsprogram-

men der vierten Generation 

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

• ARE (2023a): Gestaltung von Mobilität in Agglomerationen: Mobilitätslenkung in Arealen  

• ARE (2023b): Gestaltung von Mobilität in Agglomerationen: Neue Erkenntnisse zu den urbanen 

Gürteln - Hauptbericht 

• ARE (2023e): Studie im Rahmen des Programms Verkehrsdrehscheiben, Verkehrsdrehscheiben 

im Handlungsraum Luzern, Schlussbericht  

• ARE (2023f): Begleitende Massnahmen zu Verkehrsdrehscheiben, Vertiefungsstudie im Rah-

men des Programms Verkehrsdrehscheiben – Schlussbericht 

• ASTRA (2023a): Dezentrale Verkehrsdrehscheiben – Schlussbericht 

• ASTRA (2023b): Zentrumsnahe Autobahndrehscheiben – Schlussbericht  

• ASTRA (2023c): Abhängigkeiten und Wechselwirkungen von Drehscheiben und Parkraum – 

Schlussbericht  

• BAV (2020): Potenzialanalyse multimodale Mobilität – Verlagerungswirkungen, Erhöhung des 

Fahrzeugbesetzungsgrades sowie Reduktion Organisationsaufwand für Reisende im ÖV bis 

2030 

• BAV (2021b): Perspektive BAHN 2050: Studie zum Kernsatz 2 - Schlussfassung 

• Büro für Mobilität AG, Universität Bern, SBB AG im Rahmen von KOMO (2024): RegioHub+: 

Nutzer:innenorientierte Entwicklung von Regionalbahnhöfen zu Mobilitäthubs für Gemeinden 

(noch nicht veröffentlicht) 

• Ostschweizer Fachhochschule IRAP (2022): Quartierhubs in Gemeinden 

• Regionalkonferenz Bern-Mittelland (2023): Verkehrsdrehscheiben in der Region Bern-Mittelland 

• SBB (2022): Systematische Herleitung der Standorte von Verkehrsdrehscheiben im Zusammen-

spiel von Mobilität und Raum (nicht veröffentlicht) 

• SBB, EPFL, ETHZ (2022): Co-Creating Mobility Hubs – Ein transdisziplinäres Forschungsprojekt 

der SBB zusammen mit der ETH Zürich und der EPF Lausanne 

• VöV (2023): Planungshilfe zu Verkehrsdrehscheiben 

 

 

 

 















































Titel der Studie 

Perspektive BAHN 2050: Studie zum Kernsatz 2 - «Die Bahn ist mit den anderen 

Verkehrsinfrastrukturnetzen effizient abgestimmt und attraktiv vernetzt.» 

Leitung und beteiligte Partner/Institutionen 

 BAV (Federführung), ARE, ASTRA, BFE, BAFU 
 Auftragnehmer: Rapp Trans AG 

Zeitraum der Studie  

März bis August 2021 

Zielsetzung und Vorgehen 

Im Rahmen dieser Studie wurden folgende zentrale Ziele verfolgt: 

Der zu untersuchende Kernsatz zielt auf eine Stärkung multimodaler Verkehrsketten ab. Voraussetzung 
für die Kombination von Verkehrsmitteln sind attraktive Schnittstellen, an welchen möglichst viele 
Verkehrsträger miteinander verknüpft werden (Verkehrsdrehscheiben). Ziel der Studie ist es, zu 
ermitteln, wie hoch das Potenzial ist, damit die Bahn durch die Verbesserung multimodaler Reise- und 
Transportketten Anteile am Modalsplit vom MIV übernehmen kann. Im Fokus steht die Erhöhung des 
Anteils multimodaler Weg- und Transportkombinationen MIV-Bahn. 2015 enthielten im Personenverkehr 
nur etwa 1% aller Wege mit einer Auto-Etappe auch eine Eisenbahn-Etappe. 

Methodik  

Im Rahmen der Studie wurden folgende methodische Arbeitsschritte durchgeführt: 

1. Grundlage: Vision für die Perspektive BAHN 2050 
2. Analyse Ist-Situation und künftige Szenarien 
3. Herleitung des Handlungsbedarfs 
4. Ausgestaltung von Verkehrsdrehscheiben 
5. Modellierung des Verlagerungseffektes 
6. Beantwortung der Fragestellung 
7. Schlussfolgerungen und Empfehlungen 
Bemerkungen zur Methodik: 

 Diese Studie soll das Potential von optimierten Verkehrsdrehscheiben für die Bahn im Zeithorizont 
2050 quantifizieren. 

 Die Ermittlung des Potentials berücksichtigt keine begleitenden Massnahmen zur Einschränkung des 
MIV (bspw. für eine restriktivere Parkraumbewirtschaftung). 

 Räumlich wird die gesamte Schweiz betrachtet, um eine Aussage zur Gesamtwirkung der 
Verkehrsdrehscheiben zu erhalten. Die Wirkungen können geographisch auf Grund der 
unterschiedlichen Ausgangslagen im positiven wie im negativen Sinn anders sein. Vertiefungen auf 
regionaler Ebene sind somit sinnvoll und nachträglich vorzunehmen.  

 Bezüglich der Gestaltung der Drehschieben ist es mit dem nationalen Fokus der Studie nicht 
möglich, einzelne Umsteigepunkte oder Umschlagsplattformen zu prüfen und zu optimieren. Die 
Bearbeitung zeigt aber beispielhaft, welchen Aspekten Beachtung geschenkt werden soll. 

 Unter Berücksichtigung der Klimaziele 2050 und des revidierten Energiegesetzes steht das 
Umsteigepotential vom MIV auf die Bahn im Fokus der Bearbeitung. Dementsprechend steht in den 
Ausführungen zur Ausgestaltung von Verkehrsdrehscheiben die Wegbeziehung zwischen Parkierung 
für Personenwagen und der Bahn im Vordergrund. Weitere Umsteigebeziehungen mit der Bahn 
(Bus-Bahn, Velo-Bahn usw.) werden bei der Ausgestaltung der Drehscheiben mitgedacht, aber nicht 
spezifisch vertieft.  

  



Illustrationen  

 
Die häufigsten Verkehrsmittelkombination (Mikrozensus Mobilität und Verkehr 2015) 

 
Nutzung der Drehscheiben in 2050 (Anzahl Fahrten/Tag); (Berechnungen von Rapp Trans AG aufgrund vom Nationalen 
Personenverkehrsmodell (NPVM) 

Zentrale Erkenntnisse  

Aus der Studie lassen sich folgende zentrale Erkenntnisse ableiten: 

 Das Verlagerungspotenzial MIV-Bahn durch multimodale Verkehrsdrehscheiben im Personenverkehr 
ist gesamtschweizerisch betrachtet moderat: die zusätzliche ÖV-Nachfrage in Personen-Kilometern 
steigt; sie wird mit der gewählten Methodik im Jahr 2050 auf 0.2% geschätzt. In Bezug auf die 
vorhandene Infrastruktur für Park & Ride sind die zusätzlichen Umsteiger vom MIV auf den ÖV mit 



täglich 16'600 Personen bzw. 11'400 PW eine nicht vernachlässigbare Zahl, wenn berücksichtigt wird, 
dass heute den SBB-Kunden etwa 30'000 P+R–Parkplätze zur Verfügung stehen (Angaben zu P+R 
anderer Bahnen, Gemeinden und privater Anbieter sind nicht systematisch erfasst). Die Bereitstellung 
der hierfür notwendigen zusätzlichen Kapazitäten stellt für die zuständigen Akteurinnen und Akteure 
wie Bahn-Infrastrukturbetreiber und Gemeinden eine grosse Herausforderung dar. Auch aus diesem 
Grund ist durch ein dicht ausgebautes Netz aus lokalen ÖV-Feinverteilern die Verlagerung auf den ÖV 
möglichst quellnah – und somit in zumutbaren Distanzen für den Langsamverkehr zu den Haltestellen 
– zu erreichen. 

 Für die Potenzialberechnung wurden keine begleitenden Massnahmen berücksichtigt, die den MIV 
lenken (Road Pricing, Reduktion der Anzahl Parkplätze in den Zentren oder Agglomerationen usw.). 
Solche Massnahmen würden den Umsteigeeffekt verstärken. 

Mehrwert für das Programm Verkehrsdrehscheiben  

Folgende Empfehlungen lassen sich formulieren: 

Für die Gestaltung des Personenverkehrs: 
 Das Potenzial zur Verkehrsverlagerung alleine durch die Attraktivitätssteigerungen der 

Verkehrsdrehscheiben ist beschränkt. Im Zusammenspiel zwischen Verkehrsdrehscheiben und 
Mobility as a Service (MaaS) können jedoch multimodale Fahrten und intermodale Reiseketten 
zusätzlich gefördert werden, weil damit der Zugang zum ÖV auch in der Organisation der Reise 
vereinfacht und die Hürden für das Umsteigen reduziert werden können. Um die hierzu notwendige 
breite Durchdringung mit MaaS sowohl in Bezug auf die Kunden als auch das Spektrum der 
inkludierten Dienstleistungen zu erreichen, braucht es eine Koordination bei der Installation der 
notwendigen Technik und Schaffung einheitlicher Standards für den Datenaustausch zwischen den 
Akteurinnen und Akteuren. 

 Eine Voraussetzung für die Förderung des multimodalen Verkehrsverhalten sind vertiefte Erkenntnisse 
zu den Bedürfnissen der Verkehrsteilnehmenden und die Wirkung von Massnahmen bzw. Attraktoren 
bei den multimodalen Verkehrsdrehscheiben. Hierzu sollen vertiefte Untersuchung inkl. Befragungen, 
die auch die Nicht-Nutzenden miteinbeziehen, durchgeführt werden. 

 Durch gut ausgebaute lokale ÖV-Feinverteiler sollen die Reisenden möglichst nahe an der Quelle ihrer 
Wegeketten bereits auf den ÖV gelenkt werden. 

Für die Ausgestaltung des Städtebaus: 
 Die raum- und verkehrsplanerischen Vorgaben des Bundes zu den Verkehrsdrehscheiben sind vom 

Sachplan in die kantonalen Richt- und kommunalen Nutzungspläne zu überführen.  
 Neben den «klassischen Kanälen» wie Sachplan, STEP etc. sollen über die Aktivitäten zu den 

multimodalen Verkehrsdrehscheiben die Kantone und insbesondere auch die Gemeinden bezüglich 
ihrer Verantwortung im Zusammenhang mit dem Ausbau der multimodalen Drehscheiben sensibilisiert 
werden. 

 Die konkrete Ausgestaltung der Drehscheiben ist stark abhängig vom räumlichen und verkehrlichen 
Kontext des betreffenden Standorts. Um Lösungsansätze auf ihre Machbarkeit zu prüfen, sollten diese 
anhand konkreter Fallbeispiele in vertiefenden Studien geprüft werden.  

Ausblick / Weiteres Vorgehen  

 Die Studie zeigt weiteren Vertiefungsbedarf auf, der teilweise im Rahmen anderer Grundlagenstudien 
des Programms Verkehrsdrehscheiben angegangen wird (Berücksichtigung des Potentials von 
begleitenden Massnahmen; Vertiefungen auf regionaler Ebene wie in der Pilotstudie zum 
Handlungsraum Luzern). 

 Die Ergebnisse des Kernsatzes fliessen in die Langfristperspektive der Bahn (BAHN 2050) ein, die 
zusätzlich zur Ausgestaltung der zukünftigen Bahninfrastruktur auch die intermodale Vernetzung der 
Bahn (Zulauf und Feinverteiler) mitberücksichtigt. 

Weiterführende Links: 

https://www.bav.admin.ch/bav/de/home/publikationen/berichte/perspektive-bahn-2050.html, Studie 
«Vernetzung von Verkehrsinfrastrukturen» 

 
































