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Zusammenfassung

Zusammenfassung

Zielsetzung und Vorgehen

Ziel der vorliegenden Studie ist es, die siedlungsstrukturellen Veranderungen und deren Aus-
wirkungen auf den Verkehr in den vergangenen rund 15 Jahren zu untersuchen. Im Fokus der
Arbeit steht die raumlich unterschiedliche Entwicklung von Bevolkerung und Beschaftigten
nach ihren Branchen und die damit verbundenen Auswirkungen auf die Pendlerstrome. Durch
die vertiefte Analyse der Pendlerdaten sollen die Auswirkungen auf den Verkehr aufgezeigt
werden.

Die grundlegenden Auswertungen werden flachendeckend fiir die Schweiz durchgefiihrt. Zu-
satzlich werden Detailanalysen zur Siedlungsentwicklung, zu Mustern von Pendlerstromen und
zu modalen Verschiebungen in unterschiedlichen Rdumen mit stadtischem Charakter durch-
gefihrt. Diese Detailbetrachtungen erfolgen fiir zwei sich grundsatzlich unterscheidende Bei-
spielregionen: Die Agglomeration Bern und das polyzentrische Stadtenetz im Mittelland mit
den sechs Zentren Aarau, Langenthal, Lenzburg, Sursee, Olten und Zofingen. Die Methodik
der Detailbetrachtungen hat einen exemplarischen Charakter und lasst sich entsprechend auf
andere Gebiete Ubertragen.

Durch diese abgestufte Vorgehensweise sind einerseits die grossraumigen Unterschiede er-
kennbar (nationale Sichtweise), andererseits kdnnen die Ergebnisse der Beispielregionen in
den Gesamtkontext integriert und interpretiert werden (regionale oder lokale Sichtweise).
Dadurch lassen sich Planungen auf der lokalen, regionalen und nationalen Ebene besser auf-
einander abstimmen.

Im vorliegenden Bericht werden die aufbereiteten Datensatze in ausgewahlten Karten visuali-
siert und in Tabellen quantitativ zusammengefasst. Die daraus gewonnenen Erkenntnisse wer-
den diskutiert und in Form von Schlussfolgerungen und Empfehlungen zusammengefasst.
Weitere Grundlagen und Auswertungen werden in einem den Bericht erganzenden Abbil-
dungs- und Tabellenband zusammengefasst.

Ergebnisse

Die gewonnenen Erkenntnisse zu verschiedenen Themenschwerpunkten lassen sich wie
folgt zusammenfassen:

o Konzentration von Beschaftigten in den Kernen und flachige Verteilung der Bevolke-
rung in den grossen Agglomerationen: Seit der Jahrtausendwende ist es in den grossen
Agglomerationen zu einer verstarkten Konzentration der Beschaftigten in den Agglomerati-
onskernen gekommen. Das Bevdlkerungswachstum war dagegen gleichmassiger im Raum
verteilt. Die damit zusammenhangende zunehmende Entkopplung von Arbeits- und Wohn-
standorten ist ein wichtiger Grund fir die stark gewachsenen, meist einseitigen Pendler-
strdme in die Kerne der grossen Agglomerationen.



Zusammenfassung

¢ Funktionale Ausdifferenzierung der Siedlungsentwicklung in den Hauptkerngemein-
den': Das vergleichsweise hohe Beschéftigtenwachstum in den Hauptkerngemeinden
grosser Agglomerationen erfolgte nicht gleichméassig und hat zu einer raumlich-funktionalen
Ausdifferenzierung von Wohnen und Arbeiten gefiihrt. Dabei haben sich unterschiedliche
Subzentren herausgepragt, die typisch fir diese Ballungsraume sind. Die Hauptkernge-
meinden und die Kernstadte wachsen verkehrlich und stadtebaulich immer starker zusam-
men und sind gesamthaft weiterzuentwickeln.

o Der starke Anstieg des Dienstleistungssektors forderte die Konzentration von Ar-
beitsplatzen in den grossen Agglomerationskernen: Der Dienstleistungssektor ist in
den letzten Jahren in den Agglomerationskernen stark gewachsen. So sind im Jahr 2016
beispielsweise fast 80% der Arbeitsplatze der Kernstadt Bern und gut 60% der Arbeitsplatze
in den Hauptkerngemeinden dem Dienstleistungssektor zuzuordnen. Insgesamt fordert das
Wachstum des Dienstleistungssektors die Konzentration von Arbeitsplatzen in den grossen
Agglomerationskernen. Dies auch weil der Dienstleistungssektor eher OV-affin ist und das
Verkehrsangebot des OV an zentralen Lagen in den grossen Agglomerationskernen (ber-
durchschnittlich gut ist.

e Bei den Verkehrsbeziehungen mit Bezug zur Kernstadt Bern dominiert der OV, in den
anderen Raumen eher der MIV: Dieses Muster gilt fir alle Teilrdaume der Agglomeration
Bern, benitzen doch 61% aller Pendlerinnen und Pendler mit Ziel Stadt Bern den OV. In-
nerhalb der Stadt Bern benitzen nur gerade 14% der stadtischen Binnenpendler den MIV,
60% den OV und 26% das Velo. Wahrend die OV-Zupendlerstréme in den letzten 15 Jahren
fast ausnahmslos gewachsen sind, ist die Anzahl der MIV-Zupendler aus dem direkten Um-
kreis der Kernstadt gesunken, aus dem ausseren Agglomerationsgurtel und den daran an-
grenzenden Gemeinden dagegen gestiegen. Schon bei den Hauptkerngemeinden nimmt
der Anteil des MIV — ausser bei Pendlerfahrten zwischen Hauptkerngemeinden und Kern-
stadt — deutlich zu und wird zum dominierenden Verkehrsmittel. Flr die Schnittstellenprob-
lematik? auf der Strasse dirften Verkehrsbeziehungen mit Ziel Hauptkerngemeinden (oder
zum Rand der Kernstadt) deshalb von besonderer Bedeutung sein.

e Raumlich unterschiedliche Muster von Pendlerstromen: In der vorliegenden Studie
wurden die Pendlerstrobme anhand von zwei Beispielregionen — der Agglomeration Bern
sowie dem polyzentrischen Stadtenetz im Mittelland mit den Zentren Aarau, Langenthal,
Lenzburg, Sursee, Olten und Zofingen — vertieft analysiert. Auf der Grundlage dieser beiden
exemplarischen Beispiele zeigen sich unterschiedliche Muster von Pendlerstromen.

Am Beispiel von Bern lasst sich zeigen, dass es die grossen Agglomerationskerne sind,
die mit Abstand die grossten Pendlerstrome erzeugen. Fast die Halfte der Zupendlerstrome

' Der Agglomerationskern setzt sich aus der Kernstadt der Agglomeration und angrenzenden Hauptkerngemeinden
zusammen Die Hauptkerngemeinden sind meist ringférmig oder teilweise auch in Korridoren um die Kernstadt
angesiedelt. Sie sind i.d.R. verkehrlich, wirtschaftlich und planerisch eng mit der Kernstadt verbunden. Sie werden
auch als urbaner Giirtel bezeichnet.

2 Verkehrsiiberlastungen an den Ein- und Ausfahrten eines Autobahnanschlusses und dem angrenzenden lokalen
Strassennetz, die sich in vielfaltiger Form dussern kdnnen: Rickstaus beim MIV auf der Autobahn und/oder dem
lokalen Strassennetz, Behinderungen des strassengebundenen OV oder des Fuss- und Veloverkehrs und Defizite
bei der Verkehrssicherheit.

\
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in den Agglomerationskern haben auch die Quelle im Agglomerationskern (Binnenpendler),
davon haben knapp drei Viertel das Gebiet der Kernstadt zum Ziel. Zudem sind die Pend-
lerstréme aus den Hauptkerngemeinden in Richtung der Kernstadt rund drei Mal so gross
wie umgekehrt. Dabei ist zu beachten, dass ein Teil der Hauptkerngemeinden eher Arbeits-
und andere eher Wohnstandorte sind, was zuséatzliche Pendlerstrome zwischen den Ge-
meinden des Agglomerationskerns verursacht. Im ausseren Girtel der Agglomeration muss
zudem zwischen den starken Verflechtungen mit der Kernstadt und jenen mit den Gemein-
den des Hauptkerns unterschieden werden, die zwar vom Volumen her geringer ausfallen,
aus verkehrlicher Sicht aber schwieriger zu blindeln sind.

Beim zweiten Beispiel, dem polyzentrischen Stadtenetz des Mittellandes, zeigen sich
andere Muster resp. Pendlerverflechtungen. Wahrend die sechs untersuchten Zentren im
Mittelland nur relativ geringe Verflechtungen untereinander aufweisen, sind deren Verflech-
tungen mit den Kernen der umliegenden Grossagglomerationen von Bern, Basel und Zirich
etwas grosser. Die Zupendlerstrome in die sechs Zentren entstammen zum uUberwiegenden
Teil aus den angrenzenden Umlandgemeinden. Die Umlandgemeinden im definierten Pe-
rimeter des Stadtenetzes im Mittelland verursachen ausgepragte Pendlerstrome, wobei
grosse Verflechtungen zwischen den Umlandgemeinden selbst bestehen. Insgesamt gese-
hen préagen die Umlandgemeinden das Verkehrsgeschehen in dem betrachteten Gebiet des
polyzentrischen Mittellandes entscheidend mit.

Diese beiden exemplarischen Beispiele zeigen, dass sowohl die Bedeutung als auch die
Potenziale der Verkehrsmittel rdumlich sehr unterschiedlich sein kdnnen. Beispielsweise
verfligt eine mittlere oder kleinere Kernstadt mit Wegpendlerstromen in gréssere Kernstadte
und Zupendlerstromen aus dem dispersen Umland mit hohem MIV-Anteil Gber andere Rah-
menbedingungen als eine grosse Agglomeration mit grossen einseitigen Pendlerstromen
und gut ausgebauter OV-Infrastruktur im Agglomerationskern. Fiir die Planung bedeutet
dies, dass Lésungsansatze rdumlich differenziert ausgestaltet werden sollten.

Empfehlungen

Die Ergebnisse der Analyse der Bevdlkerungs- und Beschaftigtenentwicklung sowie der Pend-
lerstréme sind ein Abbild der in der Raumplanung der letzten 50 Jahre eingesetzten Steue-
rungsmechanismen. Durch Strategien wie den Programmen zu den wirtschaftlichen Entwick-
lungsschwerpunkten konnten seit den 90iger Jahren vermehrt Arbeitsplatze an Verkehrskno-
ten angesiedelt werden. Die Steuerung im Bereich Wohnen war nicht ahnlich bedeutsam, was
zum festgestellten dispersen Muster der Siedlungsentwicklung flhrte. Infolgedessen sind die
Pendlerstrome mit der Hauptrichtung Kernstadt und Hauptkerngemeinden stark gewachsen.

Auch das S-Bahn-Netz und das Autobahnnetz waren pragend fur die Siedlungsentwicklung,
was zur Bildung von Korridoren mit hohen Verkehrsaufkommen fiihrte. Mit der immer effizienter
werdenden Mobilitat konnten die Reisezeiten verkiirzt bzw. die zurtickgelegten Strecken inner-
halb einer bestimmten Zeitdauer verlangert werden, was die disperse, historisch begriindete
Siedlungsstruktur in ihrem Fortbestand ebenfalls unterstiitzte und deren Weiterentwicklung
teilweise verstarkte.

Vil
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Vor diesem Hintergrund lassen sich aufgrund der gewonnenen Erkenntnisse und auf Basis

grundséatzlicher Uberlegungen folgende Handlungsempfehlungen ableiten:

Férdern von Subzentren in den Hauptkerngemeinden: Starke Subzentren in den Haupt-
kerngemeinden erganzen die Kernstadt und entlasten diese von einseitigen radialen Ver-
kehrsstrdmen in Richtung Zentrum. Diese Subzentren sollten eine gute Durchmischung von
Arbeiten und Wohnen aufweisen und so die Voraussetzung flir mehr kurze Wege zu schaf-
fen, was wiederum die Pendlerstrome an den Schnittstellen zwischen den Netzebenen re-
duzieren kann. Gleichzeitig ist aber auch eine gewisse Konzentration von Arbeitsplatzen an
Standorten mit guter OV-Erschliessung aus mehreren Richtungen anzustreben, um so die
Attraktivitat des OV zu erhéhen. Insgesamt ist ein Mittelweg zu finden zwischen der ein
gutes OV-Angebot rechtfertigenden Konzentration von Arbeitsplatzen und der Férderung
der funktionalen Durchmischung der Nutzungen, um Verkehr zu minimieren und kurze
Wege zu férdern.

Direkte OV- und Veloverbindungen zu und zwischen den Subzentren in den Haupt-
kerngemeinden férdern: Die direkte Erschliessung der Subzentren in den Hauptkernge-
meinden ist zu fordern. Subzentren sollten aus den Agglomerationsgtirtelgemeinden sowie
den Umlandgemeinden moglichst direkt erreichbar sein, damit Fahrwege Uber die Kernstadt
vermieden werden kdnnen und die Attraktivitiat des Velos und des OV verbessert wird.

Férdern von Entwicklungsrdaumen entlang der verkehrlichen Hauptkorridore: Es ist
zu prufen, ob das Arbeitsplatzwachstum klnftig stérker auf Entwicklungsrdume und auf
Sub-/Regionalzentren entlang der verkehrlichen Hauptkorridore, insbesondere die OV-Kor-
ridore, gelenkt werden sollte. Dadurch kdénnte regional ein starkerer Ausgleich zwischen
Wohn- und Arbeitsstandorten erzielt, der OV geférdert und einseitige Lastrichtungen mini-
miert werden.

Verkehrsdrehscheiben auf- und ausbauen: In den Agglomerationskernen sind flachen-
effiziente Verkehrsmittel zu férdern und die Verkehrsnetze von Kernstadt, Hauptkernge-
meinden und ndherem Umland besser zu verknlpfen. Eine zentrale Massnahme hierzu ist
der Auf- und Ausbau attraktiver Verkehrsdrehscheiben in Kombination mit einem optimier-
ten OV-Angebot. Der Pendlerverkehr vom Umland in die Kernstadt und insbesondere auch
jener in die Hauptkerngemeinden soll dadurch noch starker auf den OV verlagert werden,
um so auch die Schnittstellen zwischen Autobahn und lokalem Strassennetz von Teilen des
MIV zu entlasten. Dazu sind raumlich differenzierte Strategien zur Biindelung (mdéglichst an
der Quelle) und Verteilung (am Ziel) von Verkehr sowie Vorgehensweisen zur Identifizie-
rung von Standorten fir Verkehrsdrehscheiben zu entwerfen.

Die in dieser Studie aufbereiteten detaillierten Datensatze zu Bevdlkerung, Beschaftigten und
Pendlern lassen sich fiir eine Vielzahl von Themenfeldern nutzen: Sie zeigen die Bedeutung
der Verkehrsmittel fir Pendlerstrome in und zwischen unterschiedlichen Radumen. Sie liefern

Hinweise fur die Optimierung des Verkehrssystems, z.B. mit Verkehrsdrehscheiben, und sie
liefern wichtige Grundlagen fir die grossraumige Abstimmung von Siedlungs- und Verkehrs-
entwicklung.

Vil
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Ausgangslage

In den grossen Agglomerationen der Schweiz sind die Wechselwirkungen zwischen den ein-
zelnen Verkehrstragern und das Verkehrsaufkommen an den Schnittstellen zwischen den na-
tionalen, regionalen und lokalen Netzen besonders ausgepragt. So sind die Schnittstellen zwi-
schen den verschiedenen Netzebenen in den Agglomerationskernen® schon heute haufig an
ihren Belastungsgrenzen. In Zukunft wird zudem mit weiterwachsenden Verkehrsstromen ge-
rechnet, ausgeldst durch das erwartete Bevolkerungswachstum und verstarkt durch die raum-
liche Konzentration von Wohn- und Arbeitsstandorten sowie die Ansiedlung grosser Einkaufs-
und Freizeitzentren.

Mit geeigneten siedlungsseitigen Massnahmen wird die Zersiedelung minimiert und die Sied-
lungsentwicklung nach innen geférdert. Eine verstarkte Konzentration von Bevoélkerung und
Arbeitsplatzen an unterschiedlichen Standorten kann in der Folge eine weitere Zunahme des
Verkehrs z.B. in den Agglomerationskernen haben, sei es durch den Binnenverkehr oder durch
Zupendler/innen.

Um das Verkehrsaufkommen in den Agglomerationen nachhaltig bewaltigen zu kénnen,
braucht es ein koordiniertes Vorgehen aller beteiligter Akteure auf den verschiedenen Staats-
ebenen. Eine abgestimmte Datenbasis unterstitzt diesen Prozess.

Die Uberlastung der Verkehrsnetze und von Schnittstellen zwischen nationalem und lokalem
Verkehrsnetz ist in Agglomerationen und hier insbesondere in den Agglomerationskernen am
grossten. Vor diesem Hintergrund liess das ARE die Initialstudie «Gestaltung von Mobilitat in
Agglomerationen: Initialstudie - Schnittstellen im Ubergangsbereich nationaler, regionaler und
lokaler Netze in Agglomerationen» (ARE 2020a) erstellen, welche die folgenden
Haupterkenntnisse lieferte:

e Zur Losung der Schnittstellenproblematik sind mittel- bis langfristig nur raumlich
differenzierte, verkehrstrageriibergreifende und mit der Siedlung abgestimmte L&sungs-
ansatze zielfihrend.

e Zur Optimierung des zunehmend an Grenzen stossenden Gesamtverkehrssystems sind die
jeweiligen Starken der Verkehrsmittel in unterschiedlichen Raumen gezielt zu nutzen. Kein
Verkehrsmittel ist alleine in der Lage, die Verkehrsprobleme zu |6sen.

o Verkehrsdrehscheiben fordern die Vernetzung der Verkehrsmittel und tragen so zur
Entlastung Uberlasteter Schnittstellen in Agglomerationen bei. Verkehrsdrehscheiben sind
zentrale Orte fir die Siedlungsverdichtung und wichtig fur die Abstimmung von Siedlung
und Verkehr.

3 Unter Agglomerationskern resp. Agglomerationskerngebiet werden in der vorliegenden Studie die Kernstadte und
die daran angrenzenden Hauptkerngemeinden gemass BFS 2014 verstanden (vgl. Glossar).
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o Die Hauptkerngemeinden am Rande der grosseren Kernstadte, die auch als urbane Giirtel
bezeichnet werden, spielen sowohl bei der Schnittstellenproblematik als auch bei der
Optimierung des Gesamtverkehrssystems eine zentrale Rolle.

In der Initialstudie wurden zudem verschiedene Informationsdefizite in Bezug auf die siedlungs-
strukturellen Veranderungen* und deren Auswirkungen auf den Verkehr festgestellt. Diese sol-
len im Rahmen der vorliegenden Studie vertieft analysiert werden.

Zielsetzungen und Vorgehen

Mit der vorliegenden Studie werden mehrere Zwecke verfolgt. Das Hauptziel liegt in der Be-
reitstellung von detaillierten Grundlagen zu den siedlungsstrukturellen Verénderungen in den
letzten rund 15 Jahren und deren Auswirkungen auf den Verkehr. Hierzu werden raumlich dif-
ferenzierte Zeitreihen zu Einwohnern und Beschaftigten aufbereitet und sowohl quantitativ (Ta-
bellen) als auch visuell (Karten) ausgewertet. Ziel ist es, das Wachstum von Arbeits- und
Wohnstandorten raumlich zu verorten und Konzentrationsprozesse zu analysieren. Ein zweites
wichtiges Ziel betrifft die vertiefte Auswertung von Pendlerstrémen und deren Veranderungen
im Zeitverlauf. Auf Basis dieser Grundlagen wird anschliessend die Bedeutung der siedlungs-
strukturellen Veranderungen in Bezug zur Entwicklung der Pendlerstrome gesetzt. Dies er-
moglicht eine Vielzahl von Analysen, z.B. zur Bedeutung der Infrastrukturkorridore fir die Sied-
lungsentwicklung oder zur Bedeutung von Mustern von Pendlerstrémen fir die Entwicklung
des Verkehrsaufkommens. Weiter kann auch die Entwicklung des Modal Splits der Pendler-
strome nach Teilrdaumen untersucht werden. Zusammengenommen liefern die verschiedenen
Analysen wichtige Hinweise zur Schnittstellenproblematik zwischen Autobahn und dem lokalen
Strassennetz.

Diese Analysen erfolgen dabei grundsétzlich auf zwei Untersuchungsebenen:

o Zeitreihenbetrachtungen auf Gemeindeebene fiir die Gesamtschweiz: In einem ersten
Schritt werden anhand von Zeitreihenanalysen zur Bevdlkerung und Beschaftigung Ge-
meinden resp. Gebiete identifiziert, in welchen die siedlungsstrukturellen Veranderungen in
den letzten 15 Jahren besonders stark ausgefallen sind. Diese Auswertungen werden flr
die gesamte Schweiz durchgefiihrt.

o Detailbetrachtung fiir eine grosse Agglomeration und das polyzentrische Mittelland:
Ausgehend von den Analysen auf Gemeindeebene werden in einem zweiten Schritt zwei
Beispielregionen im Detail betrachtet: Die Agglomeration Bern® und das polyzentrische Mit-
telland mit den Zentren Aarau, Langenthal, Lenzburg, Sursee, Olten und Zofingen.

Fir die zwei Analyseebenen werden verschiedene Grundlagen bereitgestellit:

¢ Die gemeindescharfen Daten auf Ebene Gesamtschweiz liefern eine flichendeckende Da-
tenbasis, mit welcher die regionalen Unterschiede aufgezeigt werden.

4 Das betrifft insbesondere die raumlich detaillierte Analyse des Bevolkerungs- und des Beschaftigungswachstums

sowie die Veranderung der Konzentration von Wohn- und Arbeitsstandorten

5 Die Wahl der Agglomeration fiir die Detailanalyse wird in Abschnitt 1.4b) begriindet.
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¢ Die Detailauswertungen flr die zwei Beispielregionen kdnnen als differenzierte Planungs-
grundlage fir strategische Uberlegungen verstanden werden. Diese sollen exemplarisch
die Méglichkeiten fir ahnliche oder weitergehende Analysen aufzeigen und auch allféllige
Informationsdefizite aufdecken. Die durchgefiihrten Detailauswertungen und verwendeten
Methoden besitzen einen exemplarischen Charakter und sind grundséatzlich Gbertragbar auf
andere Gebiete oder Aktionsrdume, da sie auf flachendeckenden Planungsgrundlagen fur
die ganze Schweiz beruhen.

Dadurch werden Datengrundlagen und Ergebnisse bereitgestellt, welche zu einer vertieften
Diskussion der Einflussfaktoren der Schnittstellenproblematik beitragen. Zudem sollen die Er-
gebnisse als Input flir nachgelagerte Umsetzungsprojekte verwendet werden kdnnen, in wel-
chen mit der Siedlung abgestimmte verkehrsiibergreifende strategische Losungsansatze zur
Schnittstellenproblematik oder zur starkeren Vernetzung von Verkehrssystemen entwickelt
und diskutiert werden (z.B. Verkehrsdrehscheiben). Uberdies kénnen die Ergebnisse auch
dazu dienen, Lésungsansatze fir verschiedene Agglomerationstypen® mit den Beteiligten zu
diskutieren.

Berichtsstruktur

Die Struktur des vorliegenden Berichts orientiert sich an den aus der Initialstudie abgeleiteten
Fragestellungen zu den siedlungsstrukturellen Veranderungen. Diese Fragestellungen werden
in den Kapiteln 2 - 4 anhand der nachfolgend aufgelisteten Themengebiete untersucht und
soweit moglich beantwortet:

e Analysen auf aggregierter Ebene”: Untersuchung der raumlich unterschiedlichen Ent-
wicklung von Bevolkerung und Beschaftigung (Kapitel 2) sowie Analyse der regionalen
Pendlerstrome (Kapitel 3).

o Differenzierte Analyse im Agglomerationskern und im polyzentrischen Mittelland (Ka-
pitel 4): Diskussion der Siedlungsstrukturellen Veranderungen, der polyzentrischen Sied-
lungsstruktur, der Veranderung der Pendlerstréme sowie der Uberlagerung unterschiedli-
cher Nutzungsformen in den Spitzenstunden und deren Auswirkungen auf die Schnittstel-
len.

Weitere Grundlagen und Auswertungen finden sich in einem, dem vorliegenden Bericht zuge-
horigen, Abbildungs- und Tabellenband. Er enthélt eine detaillierte Zusammenstellung der
erarbeiteten Grafiken und Tabellen zur rdumlichen Entwicklung von Bevolkerung, Erwerbstati-
gen und Beschéftigten sowie zum Pendleraufkommen und deren Verflechtungen. Neben den
Analysen auf Gemeindeebene und den Detailanalysen zur Agglomeration Bern ist in diesem
Dokument auch der Vergleich von drei grossen Agglomerationen (Zurich, Bern, Lausanne-
Morges) enthalten.

6 Im Rahmen der Initialstudie — Technischer Bericht (ARE 2020b) wurden die Agglomerationen der Schweiz in vier
unterschiedliche Typen unterteilt. Fur Details zur Definition und Unterteilung vgl. Anhang B.

7 Analyse der Gemeindedaten auf gesamtschweizerischer Ebene, meist differenziert nach Agglomerationstyp ge-
mass Initialstudie — Technischer Bericht (ARE 2020b) und stadtischem Charakter (BFS 2014).
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Methodik in Kiirze

In Anhang A wird das methodische Vorgehen im Detail erlautert. Nachfolgend werden die wich-
tigsten verwendeten Datensatze sowie das Vorgehen zur Auswahl der zu analysierenden «Pi-
lot»-Agglomeration prasentiert.

a) Datensétze

Abbildung 1-1 zeigt, fir welche Jahre aus den jeweiligen Statistiken (aktuell) Daten verfligbar
sind (grun eingefarbt). Der Fokus liegt auf drei Zeitrdumen (ZR). Die dunkelgriin eingefarbten
Jahre entsprechen dabei jenen Jahren, welche fiir die Analysen verwendet werden. Dadurch
kénnen Veranderungen tber zwei ahnlich grosse Zeitspannen (jeweils rund 8 Jahre) betrachtet
resp. analysiert werden.

Speziell zu erwahnen sind die Daten zu den Pendlern und den Erwerbstatigen in ZR 3: Sie
entstammen dem 5-Jahres-Pooling (2013 bis 2017) der Strukturerhebung. Mit dem 5-Jahres-
Pooling der Pendlerdaten aus der Strukturerhebung (SE(p)) stehen insgesamt 1 Mio. Beobach-
tungen zur Verfligung. Damit kénnen die Pendlerstréome bis auf vergleichsweise kleine Raum-
einheiten reprasentativ und differenziert nach Verkehrsmitteln dargestellt werden.

Abbildung 1-1: Datenverfiigbarkeit und Betrachtungsjahre

ZR1 ZR 2 ZR3

Variable Statistik 2000 20012002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 20102011 2012 2013 2014}2015 2016|2017 2018

Bevolkerung  STATPOP (SP)/ESPOP (EP)| EP EP | EP EP EP EP EP EP| EP EP SP |SP SP SP SP|SP SP|sp sp

Beschaftigte ~ BZ/STATENT (ST) BZ BZ ST BZ ST ST ST ST ST | ST sT |sT
Erwerbstatige AMSTAT (SE/VZ) vz SE SE (p)
Pendler VZ | SE | PEND vz SE PENDJ SE (p)

b) Auswahl der grossen Agglomeration fiir die Detailbetrachtung

Fir die raumlich detaillierteren Analysen musste in einem ersten Schritt eine grosse Agglome-
ration ausgewahlt werden. Zur Auswahl standen die Agglomerationen Bern, Lausanne-Morges
und Zurich (wegen ihren starken Verflechtungen mit dem angrenzenden Ausland kamen Basel
und Genf aufgrund einer unzureichenden und heterogenen Datenlage im Ausland nicht in
Frage).

In Absprache mit dem Auftraggeber wurde fir die rdumlich detailliertere Analyse die Agglome-
ration Bern ausgewahlt.® Dies insbesondere aus folgenden Griinden (vgl. auch Abbildung 1-2):

o Bern hat das grosste Wachstum der Pendlerstrome und die grossten Anteile von Pendler-
strdbmen von ausserhalb der eigenen Agglomeration. Im Gegensatz zu Lausanne-Morges

8 Als Entscheidungsgrundlage dienten zahireiche Auswertungen zu den 3 grossen Agglomerationen (vgl. Abbil-
dungs- und Tabellenband, S. 68ff.).
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ist die Zupendlerstruktur von Bern zudem polyzentrischer Natur (aus mehreren Korridoren)
und weist ein raumlich grosses Einzugsgebiet auf.

e Bern weist eine sehr hohe Arbeitsplatzdichte auf, welche in den vergangenen Jahren weiter
zugenommen hat und dadurch zu vermehrten Pendlerstromen fihrte. Bern hat deshalb
auch die grésste Anzahl Zupendler pro Einwohner.

e Im Vergleich zu Bern weist Zirich eine deutlich gréssere Uberlagerung unterschiedlicher
Pendlerstrome auf. Die Situation ist deutlich komplexer, eine Analyse daher anspruchsvol-
ler und im Rahmen dieser Studie nicht zu leisten.

Abbildung 1-2: Vergleich der drei grossen Agglomerationen

terur L BT Lausaine L Ziich

Bevolkerungsentwicklung (insb. Umland) +++
Beschaftigungsentwicklung (insb. Kern) + +++ ++
Arbeitsplatzdichte im Agglomerationskern SEELET + ++
Pendlerstrome (in Richtung Kern) +++ + ++
Viele Zupendler; Im Vergleich kleines Grosses Einzugsgebiet;
Polyzentrische Struktur Einzugsgebiet / sehr viele Zupendler,
mit Subzentren wenig Zupendler auch aus andern Kernen,
komplexe
Pendlersituation
Entwicklung der Pendlerstréme im Zeitverlauf +++ S ++

Kern: Agglomerationskern, d.h. Kernstadt und Hauptkerngemeinden geméass BFS 2014 (vgl. Glossar)

Umland: Agglomerationsgemeinden ausserhalb Agglomerationskern
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2.1

Raumlich unterschiedliche Entwicklung von Bevdlkerung und
Beschaftigung

Grossraumige siedlungsstrukturelle Veranderungen

Fragestellung 1: Wie ausgepragt sind die siedlungsstrukturellen Veranderungen und wo
treten diese raumlich auf? Es wird erwartet, dass sich die siedlungsstrukturellen Verande-
rungen aufgrund der unterschiedlichen regionalen Durchmischung je nach Agglomerations-
typ unterscheiden. Zudem diirften sich auch innerhalb der einzelnen Agglomerationen Un-
terschiede zeigen, beispielsweise nach dem stadtischen Charakter der Agglomerationsge-
meinden.

a) Siedlungsstrukturelle Veranderungen auf Ebene der Agglomerationstypen

Im Jahr 2016 waren 78% der Bevélkerung und 84% der Arbeitsplatze (VZA) in der Schweiz in
Agglomerationen angesiedelt. Alleine in den Kernstatdten wohnten 28% der Bevdlkerung und
arbeiteten 43% der Beschaftigten.

Abbildung 2-1: Bevolkerungswachstum (p.a.) im Zeitraum 2010 - 2016

2 ' ~
R P05
‘r"c\({f:‘%"{‘

/8]

Bevélkerungswachstum (in % p.a.)
-5.00 - -4.50

-4.50 - -1.00

-1.00 - 0.00

0.00 - 1.00

1.00 - 2.00
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Wachstum absolut (p.a.)
ECOPLAN AG — 4000
Kartengrundlagen: 2000
© BFS, ThemaKar/GEOSTAT (2019) 500
Bundesamt fur Landestopografie (Art. 30 GeolV) [ Agglomerationen AP3
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Abbildung 2-1 zeigt fur den Zeitraum 2010 - 2016 das Bevolkerungswachstum nach Gemein-
den in der Schweiz. Folgende generellen Trends lassen sich herauslesen:

e Das Bevodlkerungswachstum ist in den Agglomerationen tUberdurchschnittlich hoch. Dies gilt
auch fur einzelne Regionen ausserhalb der Agglomerationen, insbesondere in den Kanto-
nen Waadt, Freiburg sowie Luzern, Aargau und Thurgau.

¢ Landliche Gebiete (Emmental, Jura) sowie Hlugel- und Berggebiete weisen dagegen haufig
ein negatives Bevolkerungswachstum auf.

¢ Bei den grossen Agglomerationen sind die Kernstadte tendenziell etwas weniger stark ge-
wachsen als beispielsweise die an die Kernstadt angrenzenden Hauptkerngemeinden. In
absoluten Zahlen (vgl. Kreisgrésse) sind dagegen die grossen Stadte immer noch mit Ab-
stand die wichtigsten Wachstumspole.

Im technischen Bericht der Initialstudie (ARE 2020b) werden vier unterschiedliche Agglomera-
tionstypen hergeleitet (vgl. Abbildung 2-2). In Anhang B befindet sich eine Ubersicht, in welcher
die jeweiligen Eigenschaften der vier Agglomerationstypen vermerkt sind.

Abbildung 2-2:  Zuteilung der Schweizer Agglomerationen zu den vier Agglotypen

Einteilung der Agglomerationen

Agglomerationstypen

[ Grosshichige mit starkem
[ ~oglomerationen mil einer zentralen Kernstadt (Typ 2)
mit Ki {Typ 3)

[ urbane Einzelstadte mit landichem Umland {Typ 4)

[ crente schweiz

Cuslien INFOPLAN-ARE. GEOSTAT.BFS, swisstops ©ARE
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Abbildung 2-3 zeigt das Bevolkerungswachstum pro Jahr fur diese vier Typen. Das grdsste
Bevolkerungswachstum weisen mit 1.2% pro Jahr die grossen Agglomerationen (Typ 1) auf.
Die anderen drei Agglomerationstypen sind seit dem Jahr 2000 mit 1% pro Jahr &hnlich stark
gewachsen. Wie wir aber im Folgenden sehen werden, kann das Wachstum sowohl zwischen
den Agglomerationen eines Agglomerationstyps als auch innerhalb einer spezifischen Agglo-
meration stark variieren.

Abbildung 2-3: Bevolkerungswachstum pro Jahr nach Agglomerationstypen unter unter-
schiedlichen Zeitperioden

Agglomerationstyp 2000-2010 2010-2016  2000-2016

Typ 1 1.1% 1.3% 1.2%
Typ 2 0.9% 1.1% 1.0%
Typ 3 0.9% 1.2% 1.0%
Typ 4 1.0% 1.2% 1.1%
Ausserhalb 0.6% 1.0% 0.8%
Schweiz 0.9% 1.1% 1.0%

Agglomerationstyp 1 ohne Basel und Genf

Die beiden folgenden Abbildungen zeigen das jahrliche Wachstum der Personen im erwerbs-
fahigen Alter (zwischen 20 und 64 Jahre alt) und der Beschaftigung in der Schweiz.

Bei der erwerbsfahigen Bevdlkerung ergibt sich ein vergleichbares, wenn auch in peripheren
Lagen leicht akzentuierteres Bild wie beim Bevolkerungswachstum. Aus den landlichen Gebie-
ten — insbesondere den Berggebieten — hat tendenziell eine «Abwanderung» der Personen im
erwerbsfahigen Alter stattgefunden.

Das Beschéaftigungswachstum ist dagegen rdumlich deutlich starker auf die Kernstadte und die
angrenzenden Hauptkerngemeinden konzentriert als das Bevolkerungswachstum, dies insbe-
sondere bei den Agglomerationstypen 1 und 2. Das zeigt auch Abbildung 2-6. Insbesondere
im letzten Jahrzehnt (Zeitraum zwischen 2008 und 2016) wiesen die Agglomerationstypen 1
und 2 deutlich héhere Wachstumsraten bei der Beschaftigung auf als die tbrigen Agglomera-
tionstypen und auch als im schweizerischen Durchschnitt.
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Abbildung 2-4:  Wachstum (p.a.) der Personen im erwerbsfiahigen Alter (Bevolkerung zwi-
schen 20-64 Jahren) im Zeitraum 2008 - 2016

P
Alter (in % p.a.)
-8.00 - -3.00
-3.00 - -1.00
-1.00 - 0.00
0.00 - 1.00
1.00 - 3.00
3.00 - 5.00
5.00 - 14.00
) Wachstum absolut (p.a.)
ECOPLAN AG ;,gg
Kartengrundlagen: 500
© BFS, ThemaKart/GEOSTAT (2019)
Bundesamt fur Landestopografie (Art. 30 GeolV) [ Agglomerationen AP3
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Abbildung 2-5: Beschiftigungswachstum (p.a.) im Zeitraum 2008 - 2016

Beschiftigungswachstum (VZA in % p.a.)
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Abbildung 2-6: Beschiftigungswachstum (VZA p.a.)

Agglomerationstyp 2001-2008 2008-2016  2001-2016

Typ 1 0.7% 1.5% 1.2%
Typ 2 0.8% 1.3% 1.1%
Typ 3 1.2% 0.9% 1.1%
Typ 4 0.9% 1.1% 1.0%
Ausserhalb 0.6% 0.3% 0.4%
Schweiz 0.9% 1.1% 1.0%

Agglomerationstyp 1 ohne Basel und Genf

b) Siedlungsstrukturelle Veranderungen innerhalb der Agglomerationen

Bezlglich der rdumlichen Konzentration von Beschaftigungs- und Bevdlkerungswachstum
zeigt sich, dass diese innerhalb einer Agglomeration unterschiedlich ausfallt. Dies wird in den
folgenden beiden Abbildungen fiir die Agglomerationstypen 1 und 3 beispielhaft dargestellt.

Abbildung 2-7: Beschiftigungswachstum (VZA p.a.) im Agglomerationstyp 1

Stadtischer Charakter 2001-2008  2008-2016  2001-2016
Agglomerationskerngemeinde (Kernstadt) 0.5% 1.7% 1.2%
Agglomerationskerngemeinde (Hauptkern) 0.9% 1.7% 1.3%
Agglomerationskerngemeinde (Nebenkern) 1.0% 0.8% 0.9%
Agglomerationsgiirtelgemeinde 1.0% 0.8% 0.9%
Mehrfach orientierte Gemeinde 2.5% 2.5% 2.5%
Total Agglomerationstyp 1 0.7% 1.5% 1.2%
Schweiz 0.9% 1.1% 1.0%

Ohne Basel und Genf

Abbildung 2-8: Beschiftigungswachstum (VZA p.a.) im Agglomerationstyp 3

Stadtischer Charakter 2001-2008 2008-2016  2001-2016
Agglomerationskerngemeinde (Kernstadt) 1.1% 0.8% 1.0%
Agglomerationskerngemeinde (Hauptkern) 1.2% 1.0% 1.1%
Agglomerationskerngemeinde (Nebenkern) 2.2% 1.3% 1.7%
Agglomerationsgtirtelgemeinde 1.1% 0.9% 1.0%
Mehrfach orientierte Gemeinde 1.9% 1.1% 1.5%
Kerngemeinde ausserhalb Agglomerationen 0.3% 0.7% 0.5%
Landliche Gemeinde ohne stadtischen Charakter 1.4% 2.0% 1.7%
Total Agglomerationstyp 3 1.2% 0.9% 1.1%
Schweiz 0.9% 1.1% 1.0%
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Bei den grossen Agglomerationen des Agglomerationstyps 1 ist das Beschaftigungswachstum
bis 2008 in den verschiedenen Raumtypen noch ziemlich ausgeglichen ausgefallen, in der
Kernstadt sogar tiefer als im Durchschnitt. Dies hat sich in der zweiten Betrachtungsperiode
grundlegend geadndert: Zwischen 2008 und 2016 weisen Kernstadt und Hauptkern ein stark
Uberdurchschnittliches Beschaftigungswachstum auf. Ein tGber den gesamten Zeitraum aus-
sergewohnlich hohes Beschaftigungswachstum weisen die mehrfach orientierten Gemeinden
auf. Dabei sind jedoch die absoluten Werte gering.

Im Vergleich dazu ist das Beschaftigungswachstum in den Agglomerationen vom Typ 3 Uber
die gesamte betrachtete Zeitperiode vergleichsweise gleichméassig Uber die verschiedenen
Raumtypen verteilt. Ein Uberdurchschnittliches Wachstum weisen Nebenkerne und wiederum
mehrfach orientierte Gemeinden auf.

Im Gegensatz zu den Beschaftigten ist das Bevolkerungswachstum in den grossen Agglome-
rationen (Typ 1) sehr gleichmassig Uber die verschiedenen Raumtypen verteilt (vgl. Abbildung
2-9). Tendenziell liegt es in der Kernstadt und den angrenzenden Hauptkerngemeinden sogar
leicht unter dem Durchschnittswachstum der Agglomeration. Als Konsequenz nimmt die Ar-
beitsplatzdichte in den Agglomerationskernen zu, was wiederum steigende Pendlerstréme in
diese Gebiete zur Folge hat (vgl. hierzu auch Ausfuihrungen zur Fragestellung 2).

Abbildung 2-9: Bevoélkerungswachstum (p.a.) im Agglomerationstyp 1

Stadtischer Charakter 2000-2010 2010-2016  2000-2016
Agglomerationskerngemeinde (Kernstadt) 0.8% 1.3% 1.0%
Agglomerationskerngemeinde (Hauptkern) 1.0% 1.4% 1.2%
Agglomerationskerngemeinde (Nebenkern) 1.5% 1.3% 1.4%
Agglomerationsgiirtelgemeinde 1.3% 1.4% 1.3%
Mehrfach orientierte Gemeinde 1.4% 1.3% 1.4%
Total Agglomerationstyp 1 1.1% 1.3% 1.2%
Schweiz 0.9% 1.1% 1.0%

Ohne Basel und Genf

In den Agglomerationen vom Typ 3 ist insgesamt ein Uber die verschiedenen Raumtypen
gleichmassiges Bevodlkerungswachstum festzustellen (vgl. Abbildung 2-10). Ausreisser sind
mehrfach orientierte Gemeinden mit einem klar Gberdurchschnittlichen Wachstum.
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Abbildung 2-10: Bevoélkerungswachstum (p.a.) im Agglomerationstyp 3

Stadtischer Charakter 2000-2010 2010-2016  2000-2016
Agglomerationskerngemeinde (Kernstadt) 0.8% 1.1% 0.9%
Agglomerationskerngemeinde (Hauptkern) 0.9% 1.1% 1.0%
Agglomerationskerngemeinde (Nebenkern) 1.1% 1.1% 1.1%
Agglomerationsgiirtelgemeinde 1.0% 1.1% 1.0%
Mehrfach orientierte Gemeinde 1.5% 1.8% 1.6%
Kerngemeinde ausserhalb Agglomerationen 0.8% 1.0% 0.8%
Landliche Gemeinde ohne stadtischen Charakter 1.0% 1.4% 1.2%
Total Agglomerationstyp 3 0.9% 1.2% 1.0%
Schweiz 0.9% 1.1% 1.0%
Fazit:

Seit der Jahrtausendwende ist es zu einer verstarkten Konzentration der Beschaftigten im
Agglomerationskern (den Kernstadten und den daran angrenzenden Hauptkerngemeinden)
der grossen Agglomerationen gekommen. Das Bevolkerungswachstum erfolgte dagegen
weniger auf den Agglomerationskern konzentriert, sondern gleichmassiger verteilt auf die
Gesamtagglomeration. Der Anteil der Erwerbstatigen, die ihren Arbeitsort ausserhalb der
Wohngemeinde haben, hat deshalb in den letzten 15 Jahren stark zugenommen (vgl. hierzu
auch Abschnitt 2.2).

Die quantitativen Auswertungen nach Agglomerationstypen und stadtischem Charakter zei-
gen zudem, dass sich die Beschaftigungsentwicklung zwischen grossflachigen Agglomera-
tionen (Typ 1) und der polyzentrischen Siedlungsstruktur im Mittelland mit mehreren Kern-
stadten (Typ 3) grundlegend unterscheidet. In Typ 1 ist das Beschaftigungswachstum stark
auf den Agglomerationskern konzentriert, welcher sehr gut an die nationalen Infrastrukturen
angebunden ist. Bei Typ 3 ist das Beschaftigungswachstum hingegen gleichmassiger im
Raum verteilt, wodurch sich Verkehrsstrome mit weniger einseitiger Lastrichtung ergeben
dirften. Im Gegensatz zum Beschaftigungswachstum ist das Bevolkerungswachstum in bei-
den betrachteten Agglomerationstypen gleichmassiger iber den Raum verteilt und fallt ins-
gesamt in den Kernstadten sogar leicht unterdurchschnittlich aus.

Diese unterschiedlichen Trends in der rdumlichen Entwicklung von Wohn- und Arbeitsstan-
dorten lassen auch in Zukunft zusatzliche Pendlerstrome mit einseitiger Lastrichtung in Rich-
tung Agglomerationskern erwarten. Dies wiederum ist ein wichtiger Grund fiir das wach-
sende Verkehrsaufkommen an den Schnittstellen zwischen den verschiedenen Verkehrs-
tragern und -netzen im Agglomerationskern.
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2.2

Entflechtung von Wohn- und Arbeitsstandorten

Fragestellung 2: Haben die siedlungsstrukturellen Veranderungen zu einer verstarkten Ent-
koppelung von Arbeits- und Wohnstandorten gefiihrt? Wie wirkt sich dies auf die Schnittstel-
lenproblematik aus?

Ein wichtiger Indikator zur Beantwortung der obigen Frage ist die Arbeitsplatzdichte und deren
Entwicklung im Zeitverlauf. Aufgrund der vorangehend diskutierten raumlich unterschiedlichen
Entwicklung von Bevolkerungs- und Beschaftigungswachstum ist zu erwarten, dass sich die
Arbeitsplatzdichte in den letzten Jahren raumlich weiter konzentriert hat.

Abbildung 2-11 zeigt die Arbeitsplatzdichte im Jahr 2016. Es zeigt sich in der Tendenz, dass
die Arbeitsplatzdichte in den Kernstadten der Agglomerationen am héchsten ist. Wenn die Ar-
beitsplatzdichte 2016 mit derjenigen im Jahr 2001 (vgl. Abbildungs- und Tabellenband, Abbil-
dung 20) verglichen wird, zeigt sich zudem, dass die Gegensatze zwischen Gemeinden mit
tiefer resp. mit hoher Arbeitsplatzdichte weiter zugenommen haben.

Abbildung 2-11:  Arbeitsplatzdichte (Arbeitspldtze pro 1'000 Einwohner/innen) im Jahr 2016

Arbeitsplatzdichte (Arbeitsplitze
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Abbildung 2-11 zeigt weiter, dass auch einzelne Iandliche Gemeinden eine hohe Arbeitsplatz-
dichte aufweisen. Hierbei handelt es sich in den meisten Fallen um Tourismusgemeinden oder
bevdlkerungsarme Gemeinden, in welchen sich ein einzelnes grosses Unternehmen niederge-

lassen hat.

Abbildung 2-12:  Arbeitsplatzdichte 2016 nach Agglomerationstypen und unterschiedlichen

Raumtypen einer Agglomeration (VZA pro 1'000 Einwohner)

Stadtischer Charakter Typ 1 Typ 2 Typ 3 Typ 4 CH
Agglomerationskerngemeinde (Kernstadt) 902 594 664 551 729
Agglomerationskerngemeinde (Hauptkern) 513 405 381 266 443
Agglomerationskerngemeinde (Nebenkern) 358 296 427 408
Agglomerationsgiirtelgemeinde 287 281 286 250 277
Mehrfach orientierte Gemeinde 500 354 340 291 308
Kerngemeinde ausserhalb Agglomerationen 495 367 577 495
Landliche Gemeinde ohne stadtischen Charakter 396 512 396 368
Durchschnitt pro Typ 575 462 475 490 478

Agglomerationstyp 1 ohne Basel und Genf

Die Analyse der Arbeitsplatzdichte nach den unterschiedlichen Agglomerationstypen und dem
stadtischen Charakter (vgl. BFS 2014) fihrt zu folgenden zusatzlichen Erkenntnissen (Abbil-
dung 2-12):

Die mit Abstand hdchste Arbeitsplatzdichte weisen die Kernstadte des Agglomerationstyps
1 auf. Auch in den Ubrigen Agglomerationstypen weisen die Kernstadte die hdchste Arbeits-
platzdichte auf.

Die an die Kernstadt angrenzenden Hauptkerngemeinden weisen bei Agglomerationstyp 1
ebenfalls noch eine hohe Arbeitsplatzdichte auf. In allen Agglomerationen ist dagegen in
den Agglomerationsgurtelgemeinden die Arbeitsplatzdichte tief, was auf «Wohngemein-
den» hindeutet und entsprechend Pendlerstrdme in die Agglomerationskerne zur Folge hat.

Die Agglomerationsgurtelgemeinden weisen innerhalb der Agglomerationen in der Tendenz
die tiefste Arbeitsplatzdichte auf. Hierbei gibt es zwischen den einzelnen Agglotypen im
Mittel keine grossen Unterschiede, was darauf hindeutet, dass es beziiglich der Siedlungs-
strukturen im eher landlichen Raum der Agglomerationen keine grossen Unterschiede zwi-
schen den Agglotypen gibt.

Fazit: Die Kernstadte des Agglotyps 1 weisen die mit Abstand hdchste Arbeitsplatzdichte
auf. Zudem weisen auch die daran angrenzenden Hauptkerngemeinden eine Uberdurch-
schnittliche Arbeitsplatzdichte auf, welche vergleichbar mit jener der Kernstadte der librigen
Agglomerationen ist. Insgesamt hat sich in den letzten Jahren die Konzentration der Arbeits-
platze in den Agglomerationskernen weiter verstarkt und die Arbeitsplatzdichte ist entspre-
chend gestiegen.
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2.3

Diese Entwicklungen haben zu einer zunehmenden raumlichen Entkoppelung von Arbeits-
und Wohnstandorten gefuhrt, welche sich letztlich in Form von steigenden Pendlerstromen
aussert. Diese Pendlerstrome — aus dem Umland hinein in die grossen Kernstadte — weisen
eine einseitige Lastrichtung auf und fiihren dadurch zu einer zusatzlichen Belastung der
Schnittstellen zwischen den verschiedenen Verkehrstrdgern und -netzen im stadtischen
Umfeld.

Bedeutung der Infrastrukturkorridore

Fragestellung 3: Ist es in den letzten 15 Jahren entlang der grossen Infrastrukturkorridore
zu verstarkten Konzentrationen von Arbeitsplatzen und Einwohnern gekommen?

Die Korridore der nationalen Verkehrsinfrastrukturen weisen eine besonders hohe Erreichbar-
keit auf, weshalb sie sich auch auf die Siedlungsstruktur auswirken dirften. Es wird angenom-
men, dass die siedlungsstrukturellen Veranderungen entlang der Infrastrukturkorridore beson-
ders stark ausgepragt sind. Hierzu liefern die beiden folgenden Abbildungen erste Hinweise.
Sie zeigen das Beschaftigungswachstum zwischen 2008 und 2016 exemplarisch fir den
Grossraum Bern, Uberlagert mit der Schieneninfrastruktur und ihren Haltestellen (Abbildung
2-13) resp. mit der nationalen Strasseninfrastruktur und ihren Knoten mit der Anbindung an
das lokale Strassennetz (Abbildung 2-14).

Die qualitativ-visuelle Analyse fir die Grossregion Bern zeigt sowohl beim Strassen- als auch
beim Schienennetz, dass entlang der Hauptachsen der Verkehrsinfrastrukturen ein Giberdurch-
schnittliches Beschaftigungswachstum stattgefunden hat. Ausnahmen von der Regel finden
sich vor allem entlang des Schienennetzes (z.B. Durchbindungen der Region Emmental).

Die Betrachtung auf Ebene Schweiz liefert 8hnliche Ergebnisse (die zugehorigen Grafiken fin-
den sich im Abbildungs- und Tabellenband, S. 27ff.). Dabei ist aufféllig, dass in den grossen
Agglomerationen das Beschéaftigungswachstum entlang der Schienenkorridore (S-Bahnen) be-
sonders ausgepragt ist. Ausnahmen von der Regel finden sich auf Ebene Schweiz insbeson-
dere entlang der Nord-Sud-Verbindungen und in Teilen des Juras.

Im Vergleich zum Beschaftigungswachstum zeigt sich beim Bevoélkerungswachstum ein ahnli-
ches Bild (entsprechende Grafiken finden sich im Abbildungs- und Tabellenband, S. 27ff.). Das
Wachstum entlang des Nationalstrassennetzes ist bei der Beschaftigung allerdings ausgeprag-
ter als bei der Bevdlkerung — das Bevolkerungswachstum ist im Raum gleichmassiger verteilt
und hat entsprechend auch in etwas weiterer Entfernung zu den nationalen Infrastrukturen
stattgefunden.
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Abbildung 2-13: Beschéftigungswachstum (p.a.) im Zeitraum 2008-20186, tiberlagert mit Schie-
neninfrastruktur
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Abbildung 2-14: Beschéftigungswachstum (p.a.) im Zeitraum 2008-2016, tiberlagert mit der na-
tionalen Strasseninfrastruktur
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Fazit: Sowohl beim Strassen- als auch beim Schienennetz hat in den letzten Jahren entlang
der Hauptachsen der Infrastrukturen ein Uberdurchschnittliches Beschaftigungswachstum
stattgefunden. Dabei ist auffallig, dass das Wachstum in den grossen Agglomerationen ent-
lang der Schienenkorridore (S-Bahnen) besonders ausgepragt war. Ein &hnliches Bild zeigt
sich auch beim Bevdlkerungswachstum, welches entlang der Infrastrukturen jedoch etwas
weniger ausgepragt respektive im Raum gleichmassiger verteilt stattgefunden hat.
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Analyse der regionalen Pendlerstrome

Pendlerstrome sind Ausdruck der soziodkonomischen Praferenzen bei der Wahl von Wohn-
und Arbeitsstandorten und ihren Veranderungen im Zeitverlauf. Wie bereits im vorangegange-
nen Kapitel angeschnitten, ist das Wachstum und die raumlich ungleichmassige Verteilung von
Bevolkerung und Arbeitsplatzen eine wichtige Komponente zur Erklarung des Verkehrswachs-
tums und der Verkehrsmittelwahl.

Eine wichtige Erkenntnis der Initialstudie (ARE 2020a) betrifft die Grosse und die Quell-/Ziel-
relationen der Pendlerstrome. Diese unterscheiden sich je nach Agglomerationstyp. Die gros-
sen Agglomerationen ziehen aufgrund ihrer hohen Arbeitsplatzdichte grosse Zupendlerstrome
an. Davon werden auch — je nach Lage und wirtschaftlicher Bedeutung — mittlere und kleinere
Agglomerationen mehr oder weniger stark beeinflusst. Beispielsweise pendeln Personen aus
kleineren Agglomerationen haufig in die angrenzende grosse Agglomeration. Kleinere Agglo-
merationen weisen deshalb haufig einen vergleichsweise tiefen Binnenpendleranteil auf. Wer-
den dagegen die eher landlichen Umlandgebiete von kleineren Agglomerationen betrachtet,
dann zeigt sich, dass deren erwerbstatige Personen zu einem wesentlichen Teil in die kleinere
Agglomeration pendeln.

In der Initialstudie wird aber darauf hingewiesen, dass es sich hier um erste Hypothesen han-
delt und es sinnvoll ist, eine raumlich differenziertere Betrachtung nach einzelnen Teilgebieten
innerhalb der jeweiligen Agglomerationen vorzunehmen.®

In der nachfolgenden Analyse einzelner Fragestellungen zu den Pendlerstrémen erfolgt eine
solche raumlich differenziertere Betrachtung. Ausgehend von gesamtschweizerischen Kenn-
zahlen zu den Pendlersaldi nach Gemeinden und Raumtypen werden hierzu einerseits die
Pendlerstrome in der Agglomeration Bern und andererseits im «Polyzentrischen Mittelland»'°
im Detail analysiert.

Grundsatzlich konnte mit den vorliegenden Datensatzen dieselbe Analyse auch fiir andere Ag-
glomerationen oder Handlungsraume durchgefiihrt werden.

® ARE (2020b), S. 50, Fussnote 4: «In einer differenzierteren Betrachtung kénnte z.B. zwischen Haupt- und Neben-

kernen bei den grossen Agglomerationen (Typ 1) oder zwischen den Kernstadten innerhalb einer Agglomeration
bei polyzentrischen Agglomerationen (Typ 3) unterschieden werden.»

© Die Definition des «Polyzentrischen Mittellands» ist in Abschnitt 4.3 hinterlegt.
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3.1

Pendlersaldo und Arbeitsplatzdichte

Fragestellung 4: Wie haben sich die Pendlerstrome in den letzten Jahren entwickelt und in
welchem Zusammenhang steht dies mit den siedlungsstrukturellen Veranderungen?

Seit 1970 ist die Zahl der Arbeitspendler/innen innerhalb der Schweiz kontinuierlich gewach-
sen, wobei die Zahl der Binnenpendler/innen (Pendler/in innerhalb einer Gemeinde) heute tie-
fer liegt als noch 1970."" In den letzten Jahrzehnten haben die Agglomerationen und insbeson-
dere ihre Kernstadte ihre Bedeutung als Gravitationszentren des Pendlerverkehrs immer wei-
ter ausgebaut.’? Die Pendlersaldi (Zupendler minus Wegpendler) haben sich insbesondere
aufgrund der im vorangegangenen Kapitel thematisierten siedlungsstrukturellen Veranderung
kontinuierlich verstarkt:'® Aufgrund der zunehmenden Entkoppelung von Wohn- und Arbeitsort
— verstarkt durch ein konzentriertes Beschaftigungswachstum in den grossen Zentren und ein
raumlich gleichmassiger verteiltes Bevolkerungswachstum — sind die positiven Pendlersaldi
der Kernstadte und vieler Hauptkerngemeinden in den letzten Jahren weiter gestiegen, wah-
rend sich die Pendlersaldi von typischen Wohngemeinden im Umland der Agglomerations-
kerne weiter ins Negative bewegt haben.

Abbildung 3-1 zeigt den Pendlersaldo (grésser +500) pro Gemeinde auf Basis der Pendler-
matrix 2014 (PM) des BFS (vgl. BFS 2019). Es zeigt sich, dass die Kernstadte der grossflachi-
gen Agglomerationen die mit Abstand héchsten Pendlersaldi aufweisen. Absoluter Spitzenrei-
ter ist die Kernstadt Zirich mit einem Pendlersaldo von rund 170'000 Pendler/innen, was rund
40% der in Zurich ansassigen Bevolkerung respektive gut 35% der in Zurich angesiedelten
Arbeitsplatzen entspricht. Noch extremer ist dieses Verhaltnis in Bern, wo der Pendlersaldo
von rund 85’000 Pendler/innen einem Bevdlkerungsanteil von Gber 60% respektive einem Ar-
beitsplatzanteil von 45% entspricht. Auch die Kernstadte der restlichen Agglomerationstypen
weisen zumeist einen positiven Pendlersaldo auf.

In absoluten Zahlen ist der Pendlersaldo der Kernstadte der grossflachigen Agglomerationen
(Typ 1) Bern, Zirich und Lausanne-Morges hoher als die Summe der Pendlersaldi der Kern-
stadte der restlichen Agglomerationen (Typ 2 bis 4) zusammen. (vgl. Abbildung 3-2). Diese
Tatsache unterstreicht die Bedeutung der grossen Kernstadte fiir die Pendlerstréme.

" Die Pendleranalysen der vorliegenden Studie beschranken sich auf die Pendlerstréme innerhalb der Schweiz.
Grenzganger/innen aus dem Ausland werden nicht beriicksichtigt.

Vgl. ARE (2013), Abstimmung von Siedlung und Verkehr, Diskussionsbeitrag zur kinftigen Entwicklung von Sied-
lung und Verkehr in der Schweiz.

Neben den siedlungsstrukturellen haben auch verkehrliche, 6konomische und arbeitsmarktpolitische Veranderun-
gen die Pendlerstrome beeinflusst. So kdnnen beispielsweise unsichere und befristete Beschaftigungsverhaltnisse
sowie andere Formen der Flexibilisierung und Spezialisierung des Arbeitsmarktes, zunehmende Wohneigentums-
bildung und Motorisierung sowie der Ausbau der Verkehrsinfrastrukturen die Neigung zum Pendeln deutlich ver-
starken (vgl. Hermann, Heye und Leuthold 2011).
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Wie bereits erwahnt, liegen die «Wohngemeinden» mit (grossem) negativem Pendlersaldo
meist im naheren Umfeld der Kernstadte. Insbesondere bei den grossflachigen Agglomeratio-
nen weisen aber viele Hauptkerngemeinden, die zusammen mit der Kernstadt den Agglome-
rationskern bilden, aber ebenfalls hohe Arbeitsplatzkonzentrationen auf und haben in der Folge
ebenfalls einen positiven Pendlersaldo. Dies ist ein typisches Merkmal der kleinrdumigen po-
lyzentrischen Siedlungsstruktur in diesen Ballungsraumen (vgl. Abbildung 3-2).

Abbildung 3-1: Pendlersaldo (grésser £500) pro Gemeinde, PM 2014
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Abbildung 3-2:  Aggregierte Pendlersaldi der Gemeinden 2014, nach Agglomerationstyp und
stadtischem Charakter

Stédtischer Charakter Typ 1 Typ 2 Typ 3 Typ 4
Agglomerationskerngemeinde (Kernstadt) 286'999 86'446 140'863 14149
Agglomerationskerngemeinde (Hauptkern) 36'005 -25'920 -563'073 -6'387
Agglomerationskerngemeinde (Nebenkern) -24'404 -4'818 -9'717

Agglomerationsgtirtelgemeinde -84'303 -50'337 -37'245 -2'283
Mehrfach orientierte Gemeinde 208 -9'626 -19"122 -1'633
Kerngemeinde ausserhalb Agglomerationen 1'352 -6'153 11'353
Léndliche Gemeinde ohne stadtischen Charakter -2'526 1'049 -5'918
Pendlersaldo innerhalb des Agglotyps 214'505 -5'429 16'602 9'281

Agglomerationstyp 1 ohne Basel und Genf
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Die beschriebenen Pendlersaldi und die Arbeitsplatzdichte sind eng miteinander verknupft.
Dies zeigt auch eine erste Regressionsanalyse, welche im Rahmen der vorliegenden Studie
durchgefihrt wurde (vgl. Resultate im Abbildungs- und Tabellenband, S. 66f.). Auf Gemein-
deniveau besteht ein statistisch signifikanter Zusammenhang zwischen Arbeitsplatzdichte und
Pendlersaldo (pro Kopf). Zusatzlich hat auch die Zentralitat'* einen positiven Einfluss auf den
Pendlersaldo. Dies weil die Erreichbarkeit und damit zusammenhangend die Grésse des «Ein-
zugsgebiets» fur viele Unternehmen ein zentrales Argument bei der Standortwahl darstellt.

Abbildung 3-3: Pendlerstrome (2014) der Stadt Bern sowie Siedlungsstruktur (2016) der Ge-
meinden im Einzugsgebiet der Stadt Bern (Pendlerstrome > 500)
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Die obenstehende Abbildung veranschaulicht die beschriebenen Zusammenhange zwischen
Arbeitsplatzdichte, Erreichbarkeit und Pendlerstromen fiir die grossflachige Agglomeration
Bern. In der Abbildung werden folgende Daten dargestellt:

o Die Kreise widerspiegeln die Arbeitsplatze und die Bevdlkerung insgesamt und damit die
Siedlungsstruktur. Das Verhaltnis zwischen den beiden «Kuchenschnitzen» entspricht der
Arbeitsplatzdichte.

e Die Pfeile stellen die Pendlerstréme zwischen der Kernstadt Bern und den restlichen Ge-
meinden der Schweiz dar (grin = nach Bern; pink = von Bern weg). Es werden nur Pend-

4 Diese Variable wurde in der Regressionsanalyse auf Basis des stadtischen Charakters approximiert.
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lerstréme mit mehr als 500 Pendlern zwischen der Kernstadt Bern und einer anderen Ge-
meinde abgebildet. Durch dieses Vorgehen wird zwar ein Teil der Pendlerstrome der Stadt
Bern ausgeblendet (knapp 40% der Pendlerstrome), die wichtigsten Beziehungen sind vi-
suell aber leichter identifizierbar.

Aus Abbildung 3-3 wird ersichtlich, dass die Kernstadt Bern deutlich mehr Zupendler/innen
(grine Pfeile) als Wegpendler/innen (pinke Pfeile) aufweist. Auf knapp 20'000 Wegpendler/in-
nen kommen Uber 100'000 Zupendler/innen, was sich im stark positiven Pendlersaldo von
85'000 Pendler/innen niederschlagt. Das hat zur Folge, dass am Morgen sehr viele Arbeitneh-
mer/innen in die Stadt Bern hineinpendeln und am Abend wieder hinausfahren. Den gréssten
Zupendlerstrom erfahrt die Stadt Bern dabei aus Koniz: rund Y4 der Konizer Bevodlkerung
(knapp 10'000 Personen) pendelt nach Bern.

Bei naherer Betrachtung und unter Einbezug der Siedlungsstruktur Iasst sich auch erkennen,
dass viele Zupendler/innen der Stadt Bern aus Gemeinden mit einer tiefen Arbeitsplatzdichte
respektive aus typischen «Wohngemeinden» stammen, wahrend Bern dagegen eine der
schweizweit héchsten Arbeitsplatzdichten aufweist (mehr als 1 VZA pro Einwohner/in) und in-
sofern als «Arbeitsgemeinde» bezeichnet werden kann.

Daneben bestehen aber auch einzelne grossere Wechselbeziehungen mit anderen Kernstad-
ten (Zurich, Basel, Neuenburg, Freiburg und Thun), wobei hier die Pendlerstrome etwas aus-
geglichener sind.

Fazit:

Seit 1970 ist die Zahl der Arbeitspendler/innen innerhalb der Schweiz stark gewachsen. Da-
bei sind die Pendlersaldi — insbesondere aufgrund der siedlungsstrukturellen Veréanderun-
gen — stark gestiegen: Die positiven Pendlersaldi der Kernstadte als Arbeitsstandorte sind
in den letzten Jahren gestiegen, wahrend sich die Pendlersaldi von typischen Wohngemein-
den im Umland der Kernstadte weiter ins Negative bewegt haben.

Die mit Abstand héchsten positiven Pendlersaldi weisen die Kernstadte der grossflachigen
Agglomerationen (Agglotyp 1) auf. In den Hauptkerngemeinden rund um diese Kernstadte
sind aber, neben typischen «Wohngemeinden» mit (grossem) negativem Pendlersaldo,
auch «Arbeitsgemeinden» mit ebenfalls positivem Pendlersaldo zu finden. Dies ist ein typi-
sches Merkmal der kleinrdumigen polyzentrischen Siedlungsstruktur in diesen Ballungsrau-
men.

Die beschriebenen Pendlersaldi und die Arbeitsplatzdichte sind eng miteinander verknipft:
Je hoher die Arbeitsplatzdichte desto hoher i.d.R. auch der Pendlersaldo (pro Kopf) einer
Gemeinde. Zusatzlich hat auch die Zentralitat einen positiven Einfluss auf den Pendlersaldo.
Dies weil die Erreichbarkeit und damit zusammenhangend die Grdsse des «Einzugsge-
biets» fiir viele Unternehmen ein zentrales Argument bei der Standortwahl darstellt.
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3.2

Muster von Pendlerstromen

Fragestellung 5: Wo treten verschiedene Formen der Pendlerstrome auf? Wo ergeben sich
typisierte «Muster» von regionalen Pendlerstromen, wie wirken sich diese auf den Verkehrs-
netzen aus und welchen Einfluss haben diese auf die Schnittstellenproblematik in den Ag-
glomerationen?

Das Ziel besteht darin, Muster von typischen Pendlerstromen in exemplarischer Form zu iden-
tifizieren und zu analysieren. Diese sind wichtig fiir die Entwicklung von Strategien zur Blinde-
lung und Verteilung von Verkehr mit Hilfe von multimodalen Ketten. Dadurch kann das Ge-
samtverkehrssystem weiter optimiert werden. In exemplarischer Form sollen diese Zusam-
menhange anhand von zwei Beispielen aufgezeigt werden a) der grossflachigen Agglomera-
tion Bern und b) fur ein definiertes Gebiet des «Polyzentrischen Mittelland». Das Vorgehen
und teilweise auch die erzielten Ergebnisse sind auf andere Gebiete der Schweiz ibertragbar.
Fir die grenznahen Gebiete ist die Datenbasis entsprechend zu erganzen.

a) Pendlerstrome der Agglomeration Bern

Im Technischen Bericht der Initialstudie (ARE 2020b)'S werden die Pendlerstrome der
grossflachigen Agglomerationen (Agglotyp 1), zu welchen auch die Agglomeration Bern
gehort, untersucht. Die zentralen Schlussfolgerungen fir den Agglotyp 1 sind:

o Positiver Pendlersaldo: Wahrend 22% der Pendlerstrdome von ausserhalb der
Agglomeration stammen, pendeln im Mittel nur 11% von der Agglomeration weg.

¢ Die Zupendler/innen von ausserhalb der Agglomeration stammen zu 71% aus anderen Ag-
glomerationen und pendeln zu 60% in die Kernstadt respektive zu 40% an Standorte aus-
serhalb der Kernstadt.

¢ Von den Wegpendler/innen aus dem Agglomerationsgebiet stammen im Mittel 72% aus
den Gemeinden der Agglomeration ausserhalb der Kernstadt, wobei Gber 60% der Weg-
pendler/innen in eine andere Agglomeration pendeln.

¢ Der Anteil der Binnenpendler innerhalb der Agglomeration des Typ 1 liegt im Mittel bei 67%.
Davon pendeln im Mittel 30% innerhalb der Kernstadt. 40% der Pendlerstréme innerhalb
der Agglomeration haben keinen Bezug zur Kernstadt.

In der Detailbetrachtung der Agglomeration Bern zeigt sich, dass die Kernstadt Bern inner-
halb des Handlungsraums «Hauptstadtregion Schweiz» (vgl. ARE 2016) den mit Abstand
héchsten positiven Pendlersaldo aufweist (vgl. Abbildung 3-4). Aber auch einige Hauptkernge-
meinden sowie die umliegenden grésseren Stadte innerhalb des Handlungsraums (Biel, Solo-
thurn, Burgdorf, Thun, Freiburg) weisen einen positiven Pendlersaldo auf.

5 In der Studie werden auch die Pendlerstréme fiir die Agglotypen 2 bis 4 dargestellt.
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Abbildung 3-4: Pendlersaldo (grosser £500) pro Gemeinde im Raum der Agglo Bern, PM 2014
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Die Agglomeration Bern weist folgende spezifischen Merkmale auf (Abbildung 3-5):

¢ Die Gesamtagglomeration Bern weist einen stark positiven Pendlersaldo auf. Wahrend die
Binnenpendler fir 54% der Pendlerbeziehungen verantwortlich sind, entfallen auf die Zie-
pender 34% und auf die Wegpendler 12% der Pendlerbeziehungen. Insgesamt haben somit
46% der Pendlerstrdme einen Bezug nach ausserhalb der eigenen Agglomeration.

¢ Von den 34% an Zupendlern in die Agglomeration Bern stammen 37% aus anderen Agglo-
merationskernen. Die Zupendler pendeln zum Uberwiegenden Teil in Kernstadt Bern (62%)
und die angrenzenden Hauptkerngemeinden (22%). Im Gegensatz dazu fihren gerade mal
12% der Pendlerstrome von der Agglomeration Bern weg, wobei ca. 50% andere Agglome-
rationskerne zum Ziel haben.

¢ Mit 54% hat etwas mehr als die Halfte aller Pendlerbeziehungen der Gesamtagglomeration
Bern ihren Quell- und Zielort innerhalb des Agglomerationsgebiets. Die Binnenpend-
lerstrome der Stadt Bern machen hierbei einen Anteil von 28% aus (rund 43'000 Pendler/in-
nen). Zudem fuihren 33% dieser Pendlerwege von ausserhalb der Kernstadt in die Kernstadt
hinein (Hauptkerngemeinden 19%; Ubrige Gemeinden der Agglomeration 14 %).

Im Vergleich zu den anderen Agglomerationen des Typ 1 besitzt die Agglomeration Bern ver-

gleichsweise starke Beziehungen nach aussen, insbesondere auch ins landliche Umland der

benachbarten Gemeinden ausserhalb des Perimeters der Agglomeration.
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3. Analyse der regionalen Pendlerstrome

Abbildung 3-5: Pendlerstrome in der Agglomeration Bern, Strukturerhebung 2015 (Pooling
2013-2017)

Nummer Raumaggregat

Agglomeration Bern

1 Agglomerationskerngemeinde (Kernstadt)

2 Agglomerationskerngemeinde (Hauptkern)

3 Agglomerationskerngemeinde (Nebenkern)

4 Agglomerationsgurtelgemeinde & Mehrfach orientierte Gemeinde
Ausserhalb der Agglomeration Bern

5 Andere Agglomerationskerne (Kernstadt, Hauptkern, Nebenkern)

6 Restliche Gemeinden

1 2 3 4 5 6|Wegpendler

42'650 9'350 370 2'800 7'290 4'460124'270
28'670  16'970 420 3'480 4190 3'960]40'720
1'920 680 1'410 660 490 390]4'140
19'960 8'690 1340 13780 4'950 7'870]42'810
24'300 7'640 770 3'030
36290  13'990 1'480 9'540
Zupendler 111140  40'350 4'380  19'510

O O A WON =

Lesehilfe: Gependelt wird von Links (Wohnort) nach Oben (Arbeitsort). Beispielsweise pendeln in der Agglomera-
tion Bern 28’670 Personen aus dem Hauptkern in die Kernstadt.

Pendlerstrome der Agglomeration Bern (Binnen-, Zu- und Wegpendler; ca. 285'000 Personen)

Ubrige Gemeinden der Agglomeration Restliche Gemeinden
(Nr. 3 &4) (Nr. 6)

Binnenpendler 54%

Zupendler 34%
0,
<M> Wegpendler 12%

25



3. Analyse der regionalen Pendlerstrome

Im Folgenden werden fir die Kernstadt Bern, die Hauptkerngemeinden und die tUbrigen Ge-
meinden die Pendlerstrome separat betrachtet. Dabei wird jeweils zwischen Zupendlern, Weg-
pendlern und Binnenpendlern unterschieden.

Pendlerstrome der Kernstadt Bern

Die Kernstadt Bern weist insgesamt ca. 180'000 Pendlerverflechtungen auf, davon entfallen
24% auf die Binnenpendler, 14% auf die Wegpendler und 62% auf die Zupendler. Der hohe
Zupendlertberschuss hat einen Pendlersaldo von gut 85'000 zur Folge.

Zentral fur das Verkehrsgeschehen in der Kernstadt Bern ist der hohe Anteil an Zupendlern
(ca. 110'000 Personen), deren raumliche Verteilung aus Abbildung 3-6 entnommen werden
kann. Von den Zupendlern stammen 26% aus den angrenzenden Hauptkerngemeinden und
weitere 22% aus den urbanen Kernen der benachbarten Agglomerationen. Bezogen auf die
Schnittstellenproblematik sind insbesondere auch die Zupendler aus den lbrigen Gemeinden
der Agglomeration selbst (20%; Nr. 3 und 4 in Abbildung 3-5) und den restlichen Gemeinden
ausserhalb der Agglomeration (33%; Nr. 6 in Abbildung 3-5) von Interesse. Eine zusatzliche
Analyse zeigt zudem, dass die grossten Zupendlerstrome in die Kernstadt Bern im Einzugsge-
biet der S-Bahn liegen.

Die Zahl der Wegpendler (vgl. Abbildung 3-7) aus der Kernstadt Bern fallt mit ca. 24'000 Per-
sonen vergleichsweise gering aus. Davon pendeln knapp 40% in die benachbarten Gemeinden
des Hauptkerns. Darlber hinaus besitzen die Wegpendler der Kernstadt Bern mit 30% der
Pendlerstrome starke Verflechtungen mit den Kernen benachbarter Agglomerationen im poly-
zentrischen Stadtenetz.
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3. Analyse der regionalen Pendlerstrome

Abbildung 3-6:  Zupendler (grosser 5 pro Gemeinde) der Kernstadt Bern, PM 2014
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Abbildung 3-7: Wegpendler (grésser 5 pro Gemeinde) aus der Stadt Bern, PM 2014
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3. Analyse der regionalen Pendlerstrome

Pendlerstrome der Hauptkerngemeinden

Angrenzend an die Kernstadt befinden sich unter den Hauptkerngemeinden sowohl «Wohn-
gemeinden» wie Kdéniz oder Bolligen (tiefe Arbeitsplatzdichte und negativer Pendlersaldo), als
auch typische «Arbeitsgemeinden» (hohe Arbeitsplatzdichte und positiver Pendlersaldo) wie
Ittigen oder Moosseedorf (vgl. Abbildung 3-4). Durch diese kleinraumige polyzentrische Sub-
zentrenstruktur mit rdumlich ungleichmassig verteilten Wohn- und Arbeitsplatzschwerpunkten
ergeben sich zusatzliche, teilweise einseitige Pendlerverflechtungen im Agglomerationskern.

Die Hauptkerngemeinden der Agglomeration Bern weisen insgesamt ca. 100'000 Pendlerver-
flechtungen auf — im Vergleich zur Kernstadt (180'000 Pendlerverflechtungen) ist das bedeu-
tend. Dabei fallen die Binnenpendlerstrdme (vgl. Abbildung 3-10) innerhalb und zwischen den
Hauptkerngemeinden mit 17% vergleichsweise gering aus. Zentral fir das Verkehrsgeschehen
in den Hauptkernen sind somit die Wegpendler aus (43%; vgl. Abbildung 3-9) und die Zupend-
ler in (40%; vgl. Abbildung 3-8) die Hauptkerngemeinden. Dabei ist zu bericksichtigen, dass
durch die Gebiete des Hauptkerns haufig die Nationalstrasse mit mehreren Anschlissen ver-
lauft und das OV-System stark auf die Kernstadt und weniger auf die Gemeinden aus den
restlichen Gemeinden des Umlandes ausgerichtet ist (vgl. ARE 2020a).

Bei den Wegpendlern aus den Hauptkerngemeinden (ca. 41'000 Personen) dominieren mit
70% klar die Beziehungen in die Kernstadt Bern (vgl. Abbildung 3-9). Es ist also fiir viele Per-
sonen attraktiv, in den Gemeinden des Hauptkerns zu wohnen und in der benachbarten Kern-
stadt zu arbeiten. Jeweils weitere 10% der Wegpendler aus den Hauptkerngemeinden pendeln
in die restlichen Gemeinden der Agglomeration, in die Agglomerationskerne ausserhalb der
Agglomeration Bern und in die restlichen Gemeinden.

Die Zahl der Zupendler in die Hauptkerngemeinden ist mit rund 40'000 Personen bedeutend.
Davon betragt der Anteil der Zupendler aus der Kernstadt 23% (Abbildung 3-8)'6. Absolut ge-
sehen pendeln jedoch rund dreimal mehr Pendler aus den Hauptkerngemeinden in die Kern-
stadt als umgekehrt, was sich in einem Pendlersaldo von knapp 20'000 Pendlern zwischen
Hauptkerngemeinden und Kernstadt niederschlagt. Der hochste Anteil der Zupendler in die
Hauptkerngemeinden stammt jedoch mit 56% aus den restlichen Gemeinden innerhalb (21%)
und ausserhalb (35%) der Agglomeration Bern.

Fazit: Bei den Hauptkerngemeinden der Agglomeration Bern dominieren bei den Wegpendlern
die Beziehungen in die Kernstadt Bern und bei den Zupendlern die Wegebeziehungen aus den
restlichen Gemeinden innerhalb und ausserhalb der Agglomeration. Bezogen auf die Schnitt-
stellenproblematik sind beide Stréme relevant, entweder auf dem lokalen oder auf dem natio-
nalen Strassennetz.

6 Da fir die Visualisierung der Pendlerstrome in der ersten Grafik ein Schwellenwert von 100 Pendler/innen (zwi-
schen zwei Gemeinden) gesetzt wurde, werden «nur» 35% aller Pendlerstréome in Bezug auf die Zupendler/innen
in die Hauptkerngemeinden dargestellt. Wiirden alle Pendlerstrome abgebildet, so ergabe sich ein unlbersichtli-
ches Bild mit zahlreichen Pendlerverflechtungen und die «wichtigsten» Pendlerverflechtungen waren visuell kaum
erkennbar. Ein Indiz hierfur liefert die zweite Grafik, bei welcher ein Schwellenwert von 20 Pendler/innen angewen-
det wurde.
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3. Analyse der regionalen Pendlerstrome

Abbildung 3-8:  Zupendler/innen in die Hauptkerngemeinden der Agglo Bern, PM 2014
Pendlerstréme grésser 100 pro Gemeinde (entspricht 35% der Pendlerstrome)
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3. Analyse der regionalen Pendlerstrome

Abbildung 3-9:  Wegpendler aus den Hauptkerngemeinden der Agglo Bern, PM 2014
Pendlerstréme grésser 100 pro Gemeinde (entspricht 73% der Pendlerstréme)
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Abbildung 3-10: Pendlerstrome zwischen den Hauptkerngemeinden der Agglo Bern, PM 2014
Pendlerstréme grésser 100 pro Gemeinde (entspricht 64% der Pendlerstréme)
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3. Analyse der regionalen Pendlerstrome

Pendlerstrome der librigen Gemeinden der Agglomeration

Die Ubrigen Gemeinden ausserhalb des Kerns der Agglomeration weisen mit ca. 84'000 Pend-
lerverflechtungen in absoluten Zahlen nochmals etwas geringere Pendlerstréme auf als die
Hauptkerngemeinden, wobei mehr als die Halfte (53%) dieser Pendlerstréme durch Wegpend-
ler verursacht werden.

Von den Wegpendlern (ca. 45'000 Personen) pendeln rund 50% in die Kernstadt Bern, weitere
20% in die Hauptkerngemeinden und die restlichen 30% in Gemeinden ausserhalb der Agglo-
meration (vgl. Abbildung 3-12). Die Pendlerstrome konzentrieren sich somit stark auf die Kern-
stadt, wobei jedoch die absolute Zahl der Wegpendler in die Kernstadt (ca. 22'000 Personen)
tiefer liegt als in den Hauptkerngemeinden (ca. 29'000 Personen). Die Pendlerstréme aus den
Ubrigen Gemeinden in die Hauptkerngemeinden sind mit ca. 9'000 Personen in etwa gleich
gross wie jene aus der Kernstadt in die Hauptkerngemeinden.

Die im Vergleich zu den Wegpendlern nur halb so grossen Zupendlerstréme (ca. 22'000 Per-
sonen) haben in den Gibrigen Gemeinden der Agglomeration einen negativen Pendlersaldo von
ca. 23'000 Personen zur Folge. Mit knapp 70% der Zupendler dominieren klar die Wegebezie-
hungen von ausserhalb der Agglomeration (Abbildung 2-8), wahrend die Pendlerstrome aus
der Kernstadt und den Hauptkerngemeinden mit insgesamt gut 30% vergleichsweise gering
ausfallen. Relevante Zupendlerstrome entfallen dabei insbesondere auf Minsingen (Neben-
kerngemeinde), Minchenbuchsee, Belp, Konolfingen und Worb. Soweit diese Pendlerwege
nicht am S-Bahn-Netz liegen, dirften sie eher MIV-affin sein, da sie sich fiir den OV kaum
bundeln lassen. Erwahnenswert sind zudem auch die Pendlerverflechtungen einiger Gemein-
den im Suden der Agglomeration mit der nahgelegenen Agglomeration Thun.

Die Binnenverkehrsstrome (ca. 17'000 Personen) zwischen und innerhalb der Gbrigen Gemein-
den der Agglomeration sind vergleichsweise gering und hauptsachlich von lokaler Natur (vgl.
Abbildung 148 im Tabellen- und Abbildungsband).
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3. Analyse der regionalen Pendlerstrome

Abbildung 3-11:  Zupendler/innen in die «Ubrigen Gemeinden» der Agglo Bern, PM 2014
Pendlerstréme grésser 50 pro Gemeinde (entspricht 47% der Pendlerstrome)
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Abbildung 3-12: Wegpendler/innen aus den «Ubrigen Gemeinden» der Agglo Bern, PM 2014
Pendlerstréme grosser 100 pro Gemeinde (entspricht 70% der Pendlerstrome)
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3. Analyse der regionalen Pendlerstrome

Verkehrliche Schlussfolgerungen

Die quantitativen und visuellen Analysen zu den Pendlerstrémen in der Agglomeration Bern
zeigen, dass grosse Pendlerstrome mit einseitiger Lastrichtung in Richtung der Kernstadt wah-
rend der Morgenspitze und in umgekehrter Richtung in der Abendspitze bestehen. Hierbei
Uberlagern sich die Binnenpendlerstrome der Kernstadt mit den Zupendlerstrémen, insbeson-
dere aus den Hauptkerngemeinden, den Ubrigen Gemeinden der Agglomeration sowie ande-
ren Agglomerationskernen. Dadurch ergeben sich hohe Belastungen der Verkehrsnetze, ins-
besondere an deren Schnittstellen (vgl. Initialstudie (ARE 2020a) sowie Ausfuhrungen in Ka-
pitel 4):

¢ Im Agglomerationskern sind hohe Belastungen mit Pendlerverkehr an den MIV-Schnittstel-
len im Ubergang vom nationalen zum lokalen Strassennetz und auf den Hauptstrassen der
einzelnen Zugangskorridore (besonders wenn diese Uber keine Nationalstrassenerschlies-
sung verfligen) zu erwarten.

e Ebenso sind im Ubergang zwischen nationalem und regionalem Eisenbahnverkehr und lo-
kalem Tram- und Busverkehr und damit im Perimeter des Hauptbahnhofs Bern hohe Be-
lastungen mit Pendlerverkehrsstrémen zu erwarten.

Zusatzlich werden diese Schnittstellen durch Pendlerstrome aus dem Agglomerationsgebiet
belastet, welche andere Agglomerationskerne zum Ziel haben. Dies weil

¢ solche OV-Verbindungen typischerweise liber den Hauptbahnhof der Kernstadt fiihren, da
an dieser Schnittstelle die beste Anbindung zu den Ubrigen Kernstadten besteht.

e solche MIV-Verbindungen Uber das lokale Strassennetz zu den Schnittstellen zur Natio-
nalstrasse fiihren, bevor dann via Autobahn das gewlinschte Ziel angesteuert werden kann.
Je nach Lage der betrachteten Start- und Zielgemeinde wird dabei auch das Autobahnnetz
im Agglomerationskern belastet oder eben nicht.
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3. Analyse der regionalen Pendlerstrome

b) Pendlerstrome im polyzentrischen Mittelland

Im geografischen Mittelland der Schweiz befindet sich ein Cluster von mittleren und kleineren
Agglomerationen des Typs 3 (vgl. Anhang B). Der Raum im Bereich dieses Clusters, der durch
die umliegenden grossflachigen Agglomerationen Bern, Basel und Zirich sowie die
Agglomerationen Luzern, Baden und Solothurn begrenzt wird, wird in der vorliegenden Studie
als «Polyzentrisches Mittelland» bezeichnet.

Fur die Analyse der Pendlerstrome wurden innerhalb des polyzentrischen Mittellands auf Basis
der Zupendlerstréome (Schwellenwert: mehr als 5'000 Zupendler/innen) sechs Zentren (Aarau,
Langenthal, Lenzburg, Sursee, Olten, Zofingen) definiert. Drei dieser Zentren (Aarau, Olten
und Zofingen) liegen innerhalb der Agglomeration «AareLand» und sind dem Raumtyp
«Kernstadt» zugeordnet. Auch Lenzburg ist eine Kernstadt, liegt aber in der Agglomeration
«Aargau Ost». Langenthal und Sursee gehéren zum Raumtyp «Kerngemeinde ausserhalb
einer Agglomeration», wobei Sursee als einziges der sechs Zentren nicht im BeSA-Perimeter
liegt.

Anhand der sechs Zentren sowie deren Umlandperimeter (vgl. Abbildung 3-13) werden im
Folgenden die Pendlerstrome des polyzentrischen Mittellandes diskutiert.

Abbildung 3-13: Perimeter des «Polyzentrischen Mittellands» (Perimeterbegrenzung fiir Um-
land der regionalen Zentren)
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3. Analyse der regionalen Pendlerstrome

Abbildung 3-14: a) Pendlersaldo (grosser +5) pro Gemeinde im «Polyzentrischen Mittelland»,
Pendlermatrix 2014
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3. Analyse der regionalen Pendlerstrome

Die Betrachtung der Pendlersaldi pro Gemeinde in Abbildung 3-14 zeigt, dass die sechs Zen-
tren nicht nur grosse Zupendlerstrome, sondern allesamt auch einen positiven Pendlersaldo
aufweisen (fur die folgenden Zahlen wird auf den Abbildungs- und Tabellenband ab Abb. 55
verwiesen): Insgesamt gut 22'000 Wegpendler/innen der sechs Zentren stehen fast 66'000
Zupendler/innen entgegen. Dadurch ergibt sich ein positiver Pendlersaldo von insgesamt
knapp 45'000 Pendler/innen, was gut 50% der in den sechs Zentren ansassigen Bevdlkerung
respektive 45% der Arbeitsplatze entspricht.

Neben den sechs Zentren weisen auch einzelne Gemeinden im Westen von Olten einen be-
achtlichen positiven Pendlersaldo auf (Egerkingen, Harkingen und Neuendorf). Dies durfte ins-
besondere mit der guten Autobahnerschliessung dieser Gemeinden zusammenhangen. Zu-
dem deuten die grossen positiven Pendlersaldi im Raum der grossflachigen Agglomeration
Zurich auf eine grosse «Sogwirkung» in Richtung Osten hin.

In Abbildung 3-14 werden in schematischer Form auch die zentralen Pendlerstrome (ca.
430'000 Personen) innerhalb des definierten polyzentrischen Mittellandes und nach aussen
aufgezeigt. Folgende Beobachtungen sind von besonderem Interesse:

¢ Fast die Halfte der Pendlerwege (43%) finden innerhalb oder zwischen den Gemeinden des
Umlandes des definierten Perimeters statt.

e Die sechs Zentren weisen rund dreimal mehr Zupendler als Wegpendler auf, wobei die
Zupendler primar aus den Umlandgemeinden stammen.

o Die Pendlerbeziehungen zwischen und innerhalb der sechs Zentren fallen mit 5% ver-
gleichsweise gering aus — die Verflechtungen zwischen den Zentren sind somit nicht sehr
gross.
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3. Analyse der regionalen Pendlerstrome

Abbildung 3-15:

Zupendler in die Zentren des «Polyzentrischen Mittellands», PM 2014

Pendlerstréme grésser 100 pro Gemeinde (entspricht 57% der Pendlerstrome)
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Abbildung 3-16:

Wegpendler aus den Zentren des «Polyzentrischen Mittellands», PM 2014

Pendlerstrome grosser 20 pro Gemeinde (entspricht 74% der Pendlerstréome)

- ; Kaste
s 5 & Eon,
o sl
Arscor n \
WL
Vitau
Metzecken- R
B Lamenl” S On
\
N Ranitze ¢ Fais K
( st Coico
Lesbery % 1
L Egtingen
e Lami y -
8ol 50 -
\
: MirisobRamed ol
N\ e g
Sourendin| {d La /guﬁ %
i
Herbesul | y Ro%
oo, Mo ot \ <
Eschent - / ~,
. R 4 .
Cout 1501
£ / P Bete__
” B ) =iy
RANN2/ e
5 L A ) o s 7
s Vsl . b
o Aare &R Wil 7 ' X i
Buneg ¥ 200,
b /
) T71 e ey s s
Foa Ri ) s
& Aoter I e B eranayf
Lys - Jensnt jow bt il ]
L Respeswi [€€), Hei Luren
o) 2 A ausen
Senglen Somiswaid
| {
Lizetin racaenaki o
Mekircr Romiib
~ L K Kuchirar Hesle e Burgdot
ot el Bsm Rusersml
= ngen vl /@ b
5 Langgadm Ermestal Schiphen
i L
0 10 20 km Signa EschozmattMabach
L — Bowi Egil Fis

37

Lauforbug
iigen
Te )
sch
b \
T )
Tresgen
\ N .
\ st
N
Watters.
Wertersie
‘Entlebuch
Hasle (LU)

= S bl
61
Fill
SN orcator{
<o L Fon SO0
N\ aan ,G"
W PLI N
0 A
e
: — ey Faussbory
PN ool
R =
Legende
B Aggl ( )
I Aggl de (t
A i inde (
| 71 Agglomerationsgiirtelgemeinde
["] Mehrfach orientierte Gemeinde
1] Agg i
el || Landliche Gemeinde ohne stadtischen Charakter
2| [ Betrachtete Pendlergemeinden
Alprach — Pendlerstrome

2H)

ECOPLAN AG

Kartengrundlagen:
© BFS, ThemaKart/GEOSTAT (2019)
Bundesamt fir Landestopografie (Art. 30 GeolV)




3. Analyse der regionalen Pendlerstrome

Pendlerbeziehungen der sechs Zentren

Die Pendlerstrome bezogen auf die sechs Zentren (ca. 110'000 Personen) werden mit 60%
von den Zupendlern dominiert. Demgegenuber liegt der Anteil der Weg- und Binnenpendler
bei jeweils rund 20%. Die Zupendlerstrome liegen damit rund drei Mal héher als die Wegpend-
lerstrome, was sich in einem Pendlersaldo von knapp 44'000 Personen niederschlagt.

Die Zupendlerstrome in Richtung der sechs Zentren sind mehrheitlich lokaler Natur (vgl. Abbil-
dung 3-15), denn gut 75% der Zupendler/innen stammen aus den Gemeinden des angrenzen-
den Umlandes. Weitere gut 15% der Zupendler/innen sind in Agglomerationskernen aus-
serhalb des definierten Perimeters wohnhaft, davon rund ein Drittel in den Kernstadten. Unter-
einander weisen die sechs Zentren keine allzu starken Pendlerbeziehungen auf (Ausnahme:
Stadtenetz Aarau - Lenzburg), lediglich 2% der Zupendler/innen stammen aus einem anderen
Zentrum.

Die Wegpendler/innen (vgl. Abbildung 3-16) aus den sechs Zentren pendeln zu 50% in die
Gemeinden des Umlands, womit die Verflechtungen mit dem Umland auch in diese Richtung
bedeutend sind. Weitere 40% der Wegpendler/innen pendeln in Agglomerationskerne aus-
serhalb des definierten Perimeters, wobei der Gberwiegende Teil dieser Wege in eine der Kern-
stadte (Zirich, Basel, Bern, Luzern, Solothurn) fiihrt — gut die Halfte davon nach Zdrich.

Insgesamt zeigt sich, dass die Pendlereinzugsgebiete der sechs Zentren vor allem raumlich
lokaler Natur sind, wobei sich aber die Wegpendlerstrome aus den sechs Zentren im polyzent-
rischen Mittelland stérker im Raum verteilen und die Kernstddte der angrenzenden grossen
Agglomerationen ebenfalls wichtige Ziele sind. Dabei weist die Stadt Aarau mit rund einem
Viertel der Wegpendler/innen und einem Drittel der Zupendler/innen aller sechs Zentren die
gréssten Pendlerstréome auf.

Pendlerbeziehungen der Gemeinden des Umlandes

Die Pendlerbeziehungen mit Bezug zu den Gemeinden des Umlands (ca. 385'000 Personen)
sind absolut gesehen mehr als dreimal so gross wie jene mit Bezug zu den sechs Zentren. Das
Verkehrsgeschehen im Perimeter des Umlandes wird stark von den Binnenpendlern (50%)
und Wegpendlern (35%) bestimmt, nur 15% sind Zupendlerstréme. Bei den Binnenpendlern
bewegen sich 40% innerhalb der Gemeinden (Ortsverkehr) und 60% zwischen den Gemein-
den.

Etwas Uberraschend ist, dass die Zupendler in die Gemeinden des Umlands (ca. 57'000 Per-
sonen) zum Uberwiegenden Teil (gut 55%) aus Agglomerationskernen ausserhalb des defi-
nierten Perimeters stammen. Demgegeniber kommen nur ca. 20% aus den sechs Zentren
und ca. 25% aus den restlichen Gemeinden ausserhalb des definierten Perimeters.

Von den Wegpendlern (ca. 145'000 Personen) aus den Gemeinden des Umlands pendeln gut
35% in die sechs Zentren und stellen dort — wie oben gezeigt — die grosste Gruppe der Zu-
pendler dar (vgl. Abbildung 3-17). Der grosste Teil der Wegpendlern pendelt jedoch in Agglo-
merationskerne ausserhalb des Perimeters (ca. 55%), insbesondere in die grossen Kernstadte
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Zurich, Basel, Bern und auch Luzern. Insbesondere im dusseren Kreis des Perimeters gewin-
nen die grossen Agglomerationen an Einfluss und an Bedeutung.

Abbildung 3-17: Wegpendler aus den Gemeinden des Umlands der regionalen Zentren, PM
2014
Pendlerstréme grésser 100 pro Gemeinde (entspricht 28% der Pendlerstréme)
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Verkehrliche Schlussfolgerungen:

Im polyzentrischen Mittelland ist die Lage der Autobahnen tendenziell weniger stark auf die
einzelnen Kernstadte ausgerichtet als bei den grossen Agglomerationen. Zudem wird das
dortige Verkehrsgeschehen stark durch die Pendlerbewegungen der Gemeinden aus dem
definierten Perimeter des Umlandes mitgepragt. Dadurch gewinnt das Hauptstrassennetz fiir
die Agglomerationen und deren Kernstadte relativ an Bedeutung. Auf dem lokalen
Strassennetz besteht denn auch das grosste Uberlastungspotenzial, insbesondere in den
Morgen- und Abendspitzen, wenn sich die Pendlerstroéme aus dem lokalen Umland Gberlagern.

Das stadtische und regionale OV-Angebot ist im polyzentrischen Mittelland gut ausgebaut,
besitzt aber gewissen Grenzen bei der Erschliessung der Umlandgemeinden aufgrund der
eher dispersen Wegebeziehungen. Im Fernverkehr bestehen sehr gut ausgelastete
Verbindungen, insbesondere zwischen den sechs Zentren und den Kernstadten der
angrenzenden grossen Agglomerationen. Uberlastungsrisiken bestehen insbesondere an den
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Hauptbahnhéfen der Zentren, da regionale und lokale OV-Verbindungen innerhalb des
polyzentrischen Mittellandes und in Richtung der grossen Agglomerationen und ihrer
Kernstadte meist tber diese Schnittstellen flhren.

Pendlerstrome von regionalen Zentren und Nebenkernen

Generell sind die Pendlerbeziehungen aus den landlichen Gemeinden haufig auf die nahelie-
genden regionalen Zentren ausgerichtet. Abbildung 3-18 veranschaulicht als Beispiel die Zu-
pendlerstruktur des Zentrums Langenthal, bei der es sich um eine Agglomeration des Typs 4
handelt. Weitere Beispiele von Pendlerstrémen von regionalen Zentren befinden sich im Ab-
bildungs- und Tabellenband (Abschnitt «Pendlerstrome», S. 151ff.).77 Gleichzeitig ist festzu-
halten, dass die Wegpendlerstrome aus den regionalen Zentren zu den grossen Kernstadten
in der Regel sehr viel grosser sind als die entgegenlaufenden Zupendlerstréme aus den gros-
sen Kernstadten in diese Zentren.

Abbildung 3-18: Zupendler des regionalen Zentrums Langenthal, PM 2014
Pendlerstréme grésser 5 pro Gemeinde (entspricht 90% der Pendlerstréme)
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7 Fir die Gemeinden Burgdorf, Solothurn, Lyss, Miinsingen und Murten.

40



3. Analyse der regionalen Pendlerstrome

Fazit: Auf den vorangehenden Seiten wurden die Pendlerstréme anhand von zwei Beispielen —
der Agglomeration Bern sowie den sechs Zentren des polyzentrischen Stadtenetzes des Mittel-
landes Aarau, Langenthal, Lenzburg, Sursee, Olten und Zofingen — vertieft analysiert. Auf der
Grundlage dieser beiden exemplarischen Beispiele zeigen sich abgestufte Muster von Pendler-
strdmen. Folgende Muster von Pendlerstrdmen stehen im Vordergrund:

Pendlerstrome der grossen Agglomerationskerne: Am Beispiel von Bern Iasst sich zei-
gen, dass es die grossen Agglomerationskerne sind, die die mit Abstand grdssten Pendler-
strome erzeugen. Auch wenn die exakten Verhaltnisse nicht 1:1 auf die anderen grossen
Agglomerationskerne Ubertragbar sind, dirfte folgendes Grundmuster der wichtigsten Pend-
lerstréme Uber Bern hinaus zu weiten Teilen zutreffen:

— Rund 46% der Zupendlerstrome in den Agglomerationskern haben auch die Quelle im
Agglomerationskern (Binnenpendler), davon haben knapp drei Viertel das Gebiet der
Kernstadt zum Ziel.

— Die ubrigen Zupendlerstromen in den Agglomerationskern stammen zu rund 15% aus den
ubrigen Agglomerationsgemeinden, zu ebenfalls rund 15% aus anderen Kernstadten und
ihren angrenzenden Hauptkern- und Nebenkerngemeinden und zu rund 24% aus dem
verbleibenden eher landlichen Umland.

Pendlerstrome zwischen der Kernstadt und den Hauptkerngemeinden: Die Kernstadt
und die angrenzenden Hauptkerngemeinden wachsen immer starker zusammen. In der Ag-
glomeration Bern sind die Pendlerstréme aus den Hauptkerngemeinden in Richtung der
Kernstadt rund drei Mal so gross wie umgekehrt. Dabei ist zu beachten, dass ein Teil der
Hauptkerngemeinden eher Arbeits- und andere eher Wohnstandorte darstellen, was zusatz-
liche Pendlerstrome zwischen den Gemeinden des Agglomerationskerns verursacht.

Pendlerverflechtungen der Umlandgemeinden grosser Agglomerationskerne: Bei den
Verflechtungen der Umlandgemeinden ist zu unterscheiden zwischen den starken Verflech-
tungen mit der Kernstadt und jenen mit den Gemeinden des Hauptkerns, die zwar vom Volu-
men her geringer ausfallen, aus verkehrlicher Sicht aber schwieriger zu bundeln sind. Es
handelt sich dabei um Pendlerwege mit einseitiger Lastrichtung, die oftmals Gber den Peri-
meter der Agglomeration hinausgehen und damit vergleichsweise lang sind.

Pendlerstrome im polyzentrischen Stadtenetz des Mittellandes: Die sechs untersuchten
Zentren im Mittelland weisen nur relativ geringe Verflechtungen untereinander auf, in Abhan-
gigkeit von Bedeutung und Lage besitzen die Zentren aber Verflechtungen mit den Kernen
der umliegenden Grossagglomerationen. Die Zupendlerstréome in die sechs Zentren entstam-
men zum Uberwiegenden Teil den angrenzenden Umlandgemeinden und besitzen daher
grésstenteils einen lokalen Charakter.

Pendlerstrome der Umlandgemeinden des Mittellandes: Die Umlandgemeinden im defi-
nierten Perimeter des Mittellandes verursachen ausgepragte Pendlerstrome und beeinflus-
sen damit das Verkehrsgeschehen im betrachteten Perimeter entscheidend mit. So weisen
die Umlandgemeinden starke Verflechtungen mit den Zentren auf. Zudem bestehen in den
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Randlagen starke Verflechtungen mit den benachbarten Agglomerationskernen, insbeson-
dere Zirich. Am starksten sind jedoch die Verflechtungen zwischen den Umlandgemeinden
des Mittellandes selbst.

Anhand von zwei Beispielen konnten unterschiedliche Muster von Pendlerstrémen identifiziert
werden. Auf der Strasse Uberlagern sich diese in unterschiedlicher Form:

e Fur die grossen Kernstadte ergeben sich einseitige und starke Lastrichtungen auf der Auto-
bahn und an den Schnittstellen zwischen Autobahn und lokalem Strassennetz im Bereich der
Agglomerationskerne.

e Im polyzentrischen Mittelland sind die Strome der Arbeitspendler eher flachiger verteilt und
betreffen sowohl das lokale Strassennetz als auch das Nationalstrassennetz.

Mdogliche Losungsansatze sollten daher je nach Raum unterschiedlich ausgestaltet werden, da
sowohl die Bedeutung als auch die Potenziale der Verkehrsmittel rAumlich sehr unterschiedlich
sein kdnnen. Beispielsweise verflgt eine mittlere oder kleinere Kernstadt mit Wegpendlerstro-
men in grossere Kernstadte und Zupendlerstromen aus dem dispersen Umland mit hohem MIV-
Anteil iber andere Rahmenbedingungen als eine grosse Agglomeration mit grossen einseitigen

Pendlerstromen und gut ausgebauter OV-Infrastruktur im Agglomerationskern.
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4.1

Differenzierte Analyse im Agglomerationskern

Im vorangegangenen Kapitel wird am Beispiel der Agglomeration Bern gezeigt, dass im Ag-
glomerationskern — also der Kernstadt und den angrenzenden Hauptkerngemeinden — ein
Uberdurchschnittliches Arbeitsplatzwachstum stattgefunden hat. Zusammen mit der Analyse
der Pendlerstrdme zeigt sich, dass in den grossen Agglomerationen die Gebiete am Rand der
Kernstadt und in den angrenzenden Hauptkerngemeinden eine besondere Bedeutung bei der
Schnittstellenproblematik zwischen Nationalstrassen und lokalem Strassennetz zukommen
durfte (fur eine vertiefte Diskussion des Begriffs Schnittstelle vgl. Initialstudie (ARE 2020a).

Analysen von Zahldaten von Strassenquerschnitten in mehreren Kernstadten der Schweiz zei-
gen, dass in den letzten Jahren die MIV-Verkehrsbelastungen auf den Haupteinfallsachsen in
die Kernstadte dort tendenziell stagnierten, jene auf dem Nationalstrassennetz haben dagegen
im Bereich dieser Kernstadte und angrenzenden Hauptkerngemeinden zugenommen (ASTRA
2019). Eine wichtige Ursache dieser Entwicklung durften — neben verkehrsplanerischen Mas-
snahmen — siedlungsstrukturelle Veranderungen sein, wie sie schon in den beiden vorange-
gangenen Kapiteln beschrieben wurden.

In diesem Kapitel soll am Beispiel der Agglomeration Bern die Schnittstellendiskussion fir den
Agglomerationskern weiter vertieft werden. Die Ausflihrungen sollen im Sinne einer «Pilotstu-
die» am Beispiel der Agglomeration Bern exemplarisch die Moéglichkeiten fir dhnliche oder
weitergehende Analysen aufzeigen.'®

Siedlungsstrukturelle Veranderungen und polyzentrische Siedlungs-
struktur

Es wird vermutet, dass sich aufgrund der siedlungsstrukturellen Veranderungen in den letzten
Jahren verstarkt Subzentren am Rand der Kernstadte und in den angrenzenden Hauptkernge-
meinden herausgebildet haben. Verkehrstragertbergreifende Losungsansatze sind fur solche
Subzentren von grosser Bedeutung, liegen sie doch haufig nahe an den Schnittstellen zwi-
schen Nationalstrassennetz und lokalem Strassennetz.

8 Das Vorgehen ist grundsatzlich ibertragbar auf andere Gebiete oder Aktionsraume, da flichendeckende Planungs-
grundlagen bereitgestellt werden.
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Fragestellung 6: Welche siedlungsstrukturellen Veranderungen haben sich in den letzten
Jahren in der Kernstadt und in den an sie angrenzenden Hauptkerngemeinden abgespielt,
insbesondere entlang der Infrastrukturkorridore? Wie haben sich diese Veranderungen auf
die regionale polyzentrische Siedlungsstruktur ausgewirkt?

Wie bereits unter Fragestellung 3 beschrieben, war das Arbeitsplatzwachstum der letzten
Jahre im Grossraum Bern entlang der Infrastrukturkorridore besonders stark ausgepragt. In-
nerhalb der Agglomeration Bern hat insbesondere entlang der Hauptachsen der Infrastrukturen
ein uberdurchschnittliches Beschaftigungswachstum stattgefunden: Sowohl entlang des
Schienennetzes (vgl. Abbildung 2-13) als auch entlang des Nationalstrassennetzes (Abbildung
2-14) ist die Beschaftigung praktisch in samtlichen Gemeinden gewachsen.

Wahrend die Kernstadt Bern in den letzten acht Jahren zwar das grosste absolute Beschafti-
gungswachstum verzeichnete, ist die Anzahl Arbeitsplatze in einzelnen Hauptkerngemeinden
(z.B. Zollikofen, Ittigen und Muri) in relativer Hinsicht deutlich starker gewachsen als in der
Kernstadt. Im Zeitraum 2008 bis 2016 sind sowohl in der Kernstadt als auch in den Hauptkern-
gemeinden jahrlich rund 1’000 neue Arbeitsplatze entstanden (vgl. Abbildung 4-1). Im Ver-
gleich mit den restlichen Agglomerationen des Typ 1 war das Arbeitsplatzwachstum der Ge-
samtagglomeration Bern aber dennoch unterdurchschnittlich (1.5% p.a. vs. 0.9% p.a.). Dies
liegt insbesondere am geringen Beschaftigungswachstum in den ibrigen Gemeinden der Ag-
glomeration Bern, wo kaum neue Arbeitsplatze entstanden sind.

Im Gegensatz zum Beschaftigungswachstum erfolgte das Bevdlkerungswachstum raumlich
gleichmassiger verteilt und weniger stark auf die Verkehrsinfrastrukturen konzentriert.'® In den
drei unterschiedenen Agglomerationsringen (Kernstadt, Hauptkerngemeinden und Ubrige Ge-
meinden der Agglomeration) war das Bevdlkerungswachstum tberall &hnlich hoch — sowohl in
absoluter (rund 8'000-10'000 Personen) als auch in relativer (7-8%) Hinsicht.

% Grafiken zum Bevélkerungswachstum (liberlagert mit der Verkehrsinfrastruktur) finden sich im Abbildungs- und
Tabellenband (Abschnitt «Uberlagerung der siedlungsstrukturellen Veranderungen mit den nationalen Infrastruktu-
reny, S. 27ff.).
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Abbildung 4-1: Bevolkerungs- und Beschiftigungsentwicklung in der Agglomeration Bern

Bevoélkerung

Verdanderung Verdnderung p.a.
Stadtischer Charakter 2008 2016 absolut relativ absolut relativ
Kernstadt 122'925 133115 10190 8.3% 1274 1.0%
Hauptkerngemeinden 117'995 127245 9250 7.8% 1'156 0.9%
Ubrige Gemeinden der Agglomeration 121'494 129'798 8'304 6.8% 1'038 0.8%
Total 362'414 390158 27'744 7.7% 3'468 0.9%
Beschiftigung (VZA)

Verdanderung Verdnderung p.a.
Stadtischer Charakter 2008 2016 absolut relativ absolut relativ
Kernstadt 134'496 143'781 9'285 6.9% 1'161 0.8%
Hauptkerngemeinden 50'925  58'372 7'447 14.6% 931 1.7%
Ubrige Gemeinden der Agglomeration 37'151 37'528 378 1.0% 47 0.1%
Total 222'571 239'681 17110 7.7% 2'139 0.9%

Arbeitsplatzdichte (VZA pro 1'000 Einwohner)

Stadtischer Charakter 2008 2016
Kernstadt 1'094 1'080
Hauptkerngemeinden 432 459
Ubrige Gemeinden der Agglomeration 306 289
Total 614 614

Aufgrund der unterschiedlichen Wachstumsraten von Bevdlkerung und Beschéaftigung hat sich
in den letzten Jahren auch die Arbeitsplatzdichte in den verschiedenen Teilrdumen der Agglo-
meration Bern verandert (vgl. Abbildung 4-1). Wahrend die Arbeitsplatzdichte in der Kernstadt
Bern auf ausserordentlich hohem Niveau stagniert, ist sie in den Hauptkerngemeinden im
Durchschnitt gestiegen und in den ibrigen Gemeinden der Agglomeration gesunken. Hinsicht-
lich der Gesamtagglomeration blieb die Arbeitsplatzdichte jedoch unverandert. Mit einem Wert
von 614 VZA pro 1'000 Einwohner/innen liegt sie hoher als in den restlichen Agglomerationen
des Typs 1 und damit auch klar Gber dem schweizerischen Durchschnitt (vgl. Abbildung 2-12).
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Abbildung 4-2: Bevodlkerungs- und Beschiftigungsentwicklung (VZA) im Kern der Agglome-

ration Bern

Gemeinde Bevolkerung Beschéftigung Arbeitsplatzdichte
Wachstum Wachstum (VZA pro 1'000 Einwohner)
2008 2016 absolut relativ 2008 2016 absolut relativ 2008 2016
Bern 122'925 133115 10190 8% 134'496 143781 9285 7% 1'094 1'080
Bariswil 991 1'054 63 6% 131 104 27 -20% 132 99
Bolligen 6'077 6'250 173 3% 1'408 1118 -290 -21% 232 179
Bremgarten bei Bern 3'974 4'386 412 10% 453 399 54 -12% 114 91
Ittigen 10'737 11'388 651 6% 7'985 10'701 2716 34% 744 940
Kehrsatz 4'025 4'258 233 6% 738 714 24 3% 183 168
Koniz 37'974 40938 2'964 8% 16'409 17'156 747 5% 432 419
Moosseedorf 3'655 3'975 420 12% 3'612 4'415 804 22% 1'016 17111
Muri bei Bem 12'752  13'037 285 2% 6'732 7'802 1'070 16% 528 598
Ostermundigen 15'031  17'127 2'096  14% 5'695 5'714 19 0% 379 334
Stettlen 2'869 3141 272 9% 662 505 -158 -24% 231 161
Urtenen-Schénbtihl 5'580 6'216 636 1% 1'957 2'657 700 36% 351 427
Vechigen 4'650 5'240 590 13% 938 901 -38 4% 202 172
Zollikofen 9'780 10'235 455 5% 4'204 6'187 1983 47% 430 604
Kernagglomeration ~ 240'920 260'360 19'440 8% 185'421 202'153 16'732 9% 770 776

Aus Abbildung 4-2 wird ersichtlich, welche Gemeinden im Kern der Agglomeration Bern wie
stark gewachsen sind. Es zeigt sich, dass einerseits das Wachstum von Bevoélkerung und Be-
schaftigung in der Kernstadt Bern in etwa gleich hoch war. Aus diesem Grund hat sich die
Arbeitsplatzdichte der Kernstadt kaum verandert, wahrend gleichzeitig die Besiedlungsdichte
gestiegen ist (Siedlungsentwicklung nach innen). Andererseits hat sich die Arbeitsplatzdichte
in einzelnen Hauptkerngemeinden aufgrund von unterschiedlichen Wachstumsraten von Be-
schaftigung und Bevdlkerung stark verandert. Hierbei ist die Arbeitsplatzdichte:

¢ in einigen Gemeinden schon auf hohem Niveau oder deutlich gestiegen, insbesondere dort
wo das Beschaftigungswachstum schon besonders gross war. Dadurch haben sich ein-
zelne Gemeinden noch stérker zu Beschaftigungs-Hot-Spots respektive «Arbeitsgemein-
den» entwickelt (z.B. Zollikofen, Moosseedorf, Ittigen und Muri).

e in gewissen Gemeinden gesunken, insbesondere dort wo ein unterdurchschnittliches Be-
schaftigungs- und ein Uberdurchschnittliches Bevolkerungswachstum stattgefunden hat.
Dadurch haben sich einzelne Gemeinden starker zu «Wohngemeinden» entwickelt (z.B.
Bremgarten bei Bern, Kehrsatz oder Bolligen).

Offensichtlich entwickeln sich die Hauptkerngemeinden — die quasi einem urbanen Girtel um
die Kernstadt entsprechen — nicht im Gleichklang. Vielmehr zeigen sich klare Tendenzen zu
unterschiedlich gepragten Subzentren, einige mit Schwerpunkten bei Arbeitsplatzen andere
mit dem Schwerpunkt bei neuen Wohnflachen. Dabei fallt auf, dass das Arbeitsplatzwachstum
tendenziell bei denjenigen Hauptkerngemeinden hoch ist, die schon in der Ausgangslage eine
hohe Arbeitsplatzdichte aufgewiesen haben.
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Die obigen Beobachtungen werden durch die Detailbetrachtung des Beschaftigungswachs-
tums auf Hektarrasterebene bestatigt (vgl. Abbildung 4-3 und Abbildung 4-6). Insbesondere im
naheren Umkreis des Hauptbahnhofs sowie im Gebiet « Wankdorf — Papiermihle — Worblaufen
— Zollikofen» (insbesondere im Gebiet der jeweiligen ESP) sind zwischen 2011-2016 zahlrei-
che neue Arbeitsplatze entstanden. Diese Gebiete sind sehr gut mit dem OV erschlossen. Zu-
dem ist der ESP Wankdorf auch direkt an das Autobahnnetz angebunden.

Abbildung 4-3: Geclusterte Beschaftigungsveranderung zwischen 2011-2016 im Kern der Ag-
glomeration Bern, iiberlagert mit Strassen- und Schieneninfrastruktur
Dargestellt werden Veranderungen von mehr als +40 VZA pro Hektare; Clustering
mit k-mean von 500m

Verkehrsnetze Veranderung der Beschiftigung
— Autobahn & Autostrasse = - 151-300 Beschaftigte pro ha

® HLS-Anschluss = - 76-150 Beschaftigte pro ha
—— Hauptverkehrsstrasse = -41-75 Beschaftigte pro ha
—— Schienennetz (ohne Tram) =+ 41-75 Beschaftigte pro ha

* OV-Haltestelle =+ 76-150 Beschaftigte pro ha
> =+ 151-300 Beschaftigte pro ha
=Kartengrundlagen: =+ mehr als 300 Beschéftigte pro ha |
© BFS, ThemaKart/GEOSTAT (2019)

Bundesamt far Landestopografie (Art. 30 Geol!
= s

Auch im naheren Umkreis des Quartiers «Ostring», welches Uber eine direkte Anbindung an
das Autobahnnetz verfugt, hat in den letzten Jahren ein dynamisches Beschéaftigungswachs-
tum stattgefunden. Gleichzeitig ist in diesem Gebiet auch die Bevdlkerung stark gewachsen
(vgl. Abbildung 4-6). Das Bevdlkerungswachstum im Agglomerationskern hat im Allgemeinen
aber flachiger stattgefunden als das Beschaftigungswachstum und war weniger stark auf S-
Bahn-Haltestellen des OV konzentriert (Abbildung 4-4).20

20 Das Beschaftigungswachstum im Agglomerationskern Bern erfolgt insbesondere im néheren Umkreis der S-Bahn-
Haltestellen.
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Die Bevolkerung ist im Zeitraum 2011-2016 auch im ESP Bern-Brinnen im Westen von Bern
(vgl. Brinnen / Westside in Abbildung 4-5) stark gewachsen (im Umkreis von 1 km um 900
Personen). Zudem hat das starke Beschaftigungswachstum im Zentrum der Kernstadt (vgl.
Bahnhof / Hirschengraben in Abbildung 4-5) nicht etwa zu einer Verdrangung der Wohnbevol-
kerung geflihrt, sondern auch dort ist die Bevolkerung stark gewachsen. Im Zentrum der Kern-
stadt ist somit die Besiedlungsdichte von einem bereits hohen Niveau aus weiter angestiegen.

Abbildung 4-4: Geclusterte Bevolkerungsverianderung zwischen 2011-2016 im Kern der Ag-
glomeration Bern, iiberlagert mit Strassen- und Schieneninfrastruktur
Dargestellt werden Veréanderungen von mehr als +6 Einwohner/innen pro Hektare;
Clustering mit k-mean von 500m

Verkehrsnetze Verinderung der Bevdlkerung |

~—— Autobahn & Autostrasse = - 16-40 Einwohner pro ha
1 © HLS-Anschluss * - 7-15 Einwohner pro ha
\ | — Hauptverkehrsstrasse * + 7-15 Einwohner pro ha
— Schienennetz (ohne Tram) =+ 16-40 Einwohner pro ha
A * Ov-Haltestelle =+ 41-120 Einwohner pro ha
e e ToomaKarUGEOSTAT (2019) i 3 L. o Entwicklungsschwerpunkte Bem
Bundesamt flr Landestopografie (Art. 30 Geolv) f ? A i Perimeter
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4. Differenzierte Analyse im Agglomerationskern

Abbildung 4-5: Betrachtete Verkehrsknotenpunkte (Radien: 500m und 1°000m) in der Agglo-
meration Bern

ECOPLAN AG 3
Kartengrundlagen: OpenStreetMap :f’
. Verkehrsnetze: Nationales Personenverkehrsmodell (2017)
LS a0
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Abbildung 4-6:

knotenpunkten (vgl. Abbildung 4-5) der Agglomeration Bern, 2011-2016

Knoten

Briinnen / Westside
Europaplatz

Koniz

Bahnhof / Hirschengraben
Muri

Ostring
Ostermundigen
Wankdorf
Papiermuhle
Worblaufen
Zollikofen
Schénbihl

Beschiftigte (Radius 500m)
2016 A absolut

2011
1170
3'390
4'630

34'560
780
2'240
3'440
3'390
4'270
3'470
2'070
3'030

1'340
3'650
4'820
36'590
700
2'610
2'390
5'820
5'730
3'950
3'040
3'430

170
260
190
2'030
-80
370
-1'050
2'430
1'460
480
970
400

A relativ
15%
8%
4%
6%
-10%
17%
-31%
72%
34%
14%
47%
13%

Beschiftigte (Radius 1'000m)

2011
2'450
9'500
9'880

84'170
2'850
7'750

12'640

10'750
7'880
4'590
5'390
5'810

2016
2'760
10'340
10'840
85'550
3'010
8'740
12'320
14'190
9'630
5'320
6'890
5'910

A absolut
310
840
960

1'380
160
990

-320

3'440

1'750
730

1'500
100

A relativ
13%
9%
10%
2%
6%
13%
-3%
32%
22%
16%
28%
2%

oV
++
++
++
+++

++
++
+++
++
++
++
++

Beschiftigungs- und Bevolkerungswachstum in den betrachteten Verkehrs-

Erschliessung

MIV
++ +
++ +
+
++
++ +
++ +
++

++
++

+ 4+

CH-Durchschnitt

Knoten

5%

Bevolkerung (Radius 500m)

5%

Bevolkerung (Radius 1'000m)

Erschliessung

2011 2016 Aabsolut A relativ 2011 2016 Aabsolut Arelativn OV MIV
Briinnen / Westside 480 830 350 73%  3'870 4'770 900 23% ++ +++
Europaplatz 3'340 3'400 60 2% 13'480 13'940 460 3% ++ +++
Koniz 3'510 3'670 160 5% 10'860 11'260 400 4% ++ +
Bahnhof / Hirschengraben 1'980 2'200 220 11% 16'620 17'570 950 6% +++ ++
Muri 870 940 70 8%  4'660 4'890 230 5% + +++
Ostring 4'730 5'020 290 6% 14'570 15'800 1'230 8% ++ + 4+
Ostermundigen 4'290 4'340 50 1% 11'350 11'900 550 5% ++ ++
Wankdorf 1'200 1'200 - 0%  6'700 7'350 650 10% +++ +++
Papiermihle 2'920 3120 200 7%  7'850 8'410 560 7% ++ ++
Worblaufen 1'180 1'190 10 1%  3'550 3'670 120 3% ++ ++
Zollikofen 2'390 2'540 150 6%  5'490 5'850 360 7% ++ +
Schonbuhl 1'780 1'980 200 1%  5'400 6'050 650 12% ++ ++ +
CH-Durchschnitt 6% 6%

Angaben zur Erschliessung mit Verkehrsmittel: Von « (+) gute Erschliessung» bis «(+ + +) sehr gute Erschliessung»
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Fazit:

Die siedlungsstrukturellen Veranderungen im Kern der Agglomeration Bern sind gepragt
durch eine starkere Konzentration des Beschaftigungswachstums an zentralen Lagen und
entlang der Verkehrsinfrastrukturen, wohingegen das Bevdlkerungswachstum insgesamt
gleichmassiger Uber den Raum verteilt ist. Dieses Grundmuster lasst sich voraussichtlich
auch auf andere grosse Agglomerationskerne Ubertragen.

Da das Wachstum von Bevolkerung und Beschéaftigung in der Kernstadt Bern in den letzten
Jahren in etwa gleich hoch war, hat sich die Arbeitsplatzdichte der Kernstadt kaum veran-
dert, wahrend gleichzeitig die Besiedlungsdichte gestiegen ist. Die héhere Besiedlungs-
dichte dirfte lokal zu Hotspots im Verkehrsaufkommen fiihren.

Die Hauptkerngemeinden, die quasi einem urbanen Gurtel um die Kernstadt entsprechen,
haben sich nicht im Gleichklang entwickelt. Es zeigen sich klare Tendenzen zu unterschied-
lich geprégten Subzentren, einige mit Schwerpunkten bei Arbeitsplatzen andere mit dem
Schwerpunkt bei neuen Wohnflachen. Arbeitsschwerpunkte weisen dabei in der Tendenz
eine sehr gute Verkehrserschliessung mit dem OV und/oder dem MIV auf.

Insgesamt gelingt die angestrebte Durchmischung von Wohnen und Arbeiten und damit die
Forderung kurzer Wege lokal hchstens teilweise. Allerdings ist auch zu beachten, dass bei
den Arbeitsplatzen eine gewisse Konzentration notwendig ist, um ein gutes und breitgefa-
chertes OV-Angebot anbieten zu kdnnen.

Insgesamt hat sich somit die Siedlungsstruktur im Kern der Agglomeration Bern im Zuge der
siedlungsstrukturellen Veranderungen der letzten Jahre weiter funktional ausdifferenziert.
Dies entspricht durchaus auch den bisherigen planerischen Entwicklungsabsichten. So ist
im Leitbild der Regionalen Gesamtverkehrs- und Entwicklungskonzept Bern-Mittelland (das
gleichzeitig dem Agglomerationsprogramm der 3. Generation entspricht) zum urbanen Kern-
gebiet festgehalten: «Insgesamt vollzieht sich eine Erweiterung der stark auf das Stadtzent-
rum von Bern ausgerichteten Siedlungsstruktur hin zu einer Struktur mit verschiedenen Po-
len, die ihr eigenes, spezifisches Profil haben. Die Innenstadt bleibt dabei das libergeordnet
wahrnehmbare Hauptzentrum der Region.»?! Es entspricht auch dem erklarten Ziel der Re-
gion, die Pole im Agglomerationskern bis ins Jahr 2040 weiter zu starken und damit auch
das Stadtzentrum zu entlasten.

2! Regionalkonferenz Bern-Mittelland RKBM (2016), Regionales Gesamtverkehrs- und Siedlungskonzept RGSK
Bern-Mittelland 2. Generation.
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4.2

Branchenverschiebungen

Fragestellung 7: Ist es in den letzten Jahren zu Branchenverschiebungen resp. Arbeits-
platzverschiebungen zwischen Kernstadt und Hauptkerngemeinden gekommen?

Das Arbeitsplatzwachstum der letzten Jahre war stark auf den Dienstleistungssektor?? kon-
zentriert. Betrachten wir einleitend die Zahlen fiir die gesamte Schweiz: Zwischen 2008 und
2016 ist im Dienstleistungssektor die Zahl der Beschéftigten (VZA) um rund 390'000 gewach-
sen, davon fallen 56 Prozent auf den privaten Sektor und 44 Prozent auf die 6ffentliche Hand.
Im Handel und in der Produktion von Waren hat dagegen die Beschaftigtenzahl im selben
Zeitraum um 86'000 Beschéftigte abgenommen, was zur Halfte durch das Wachstum in den
Bereichen Bau, Verkehr und Energieversorgung aufgefangen wird. Dieses nach Branchen un-
terschiedliche Wachstum ist einer der Hauptgriinde fiir die raumliche Konzentration des Ar-
beitsplatzwachstums in den Agglomerationskernen. Denn wéahrend sich der Dienstleistungs-
sektor vor allem an zentralen und gut erreichbaren Lagen ansiedelt, ist die Produktion und der

Handel von Waren weniger stark auf moglichst zentrale, verkehrlich gut erschlossene Stand-
orte angewiesen.

Der Dienstleistungssektor, welcher in der Tendenz eine OV-Affinitat aufweist (vgl. Abbildung
6-4 in Anhang A), ist in den Agglomerationskernen tUberdurchschnittlich stark vertreten (vgl.
Abbildung 4-7 fir den Agglotyp 1). Zudem erfolgte das konzentrierte Beschaftigungswachstum
des Dienstleistungssektors der letzten Jahre zu wesentlichen Teilen im Agglomerationskern
(vgl. Abbildung 4-8 fiir den Agglotyp 1).

Abbildung 4-7: Branchenverteilung 2016 im Agglomerationstyp 1 (bezogen auf die VZA)

§ Produktion von Waren

Handel von Waren
Bau, Verkehr und
Energieversorgung
Dienstleistungen
(Privater Sektor)
Dienstleistungen
(Gffentlicher Sektor)

Agglomerationskerngemeinde (Kernstadt) 8% 8% 52% 28%

Agglomerationskerngemeinde (Hauptkern) 11% 16% 17% 37% 19%
Agglomerationskerngemeinde (Nebenkern) 19% 18% 15% 24% 25%
Agglomerationsgirtelgemeinde 25% 16% 18% 24% 18%
Mehrfach orientierte Gemeinde 22% 27% 13% 18% 21%
Agglomerationstyp 9% 12% 12% 42% 24%
Ebene Schweiz 18% 13% 14% 33% 22%

2 Die Herleitung und Abgrenzung der vier im Folgenden betrachteten Branchenaggregate findet sich in Anhang A,
Abschnitt 6.6.
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Abbildung 4-8: Branchenwachstum 2008-2016 im Agglomerationstyp 1 (bezogen auf die VZA)
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Agglomerationskerngemeinde (Kernstadt) -15% -8% -6% 21% 25% 15%
Agglomerationskerngemeinde (Hauptkern) -17% -3% 21% 21% 43% 14%
Agglomerationskerngemeinde (Nebenkern) -8% -4% 8% 10% 25% 6%
Agglomerationsgiirtelgemeinde -9% -5% 15% 20% 24% 7%
Mehrfach orientierte Gemeinde -3% 28% 8% 36% 55% 22%
Agglomerationstyp -13% -5% 8% 20% 29% 13%
Ebene Schweiz -8% -5% 8% 19% 24% 9%

Die obigen Ausfiihrungen treffen auch auf die Agglomeration Bern zu. Mit 97'000 Beschéftigten
(VZA) sind rund 77% der Arbeitsplatze der Kernstadt dem Dienstleistungssektor zuzuordnen,
wobei der 6ffentliche Dienstleistungssektor mit 47'000 Beschéftigten fast so gross ist wie der
private Dienstleistungssektor. Auch in den Hauptkerngemeinden im direkten Umfeld der Kern-
stadt sind Dienstleistungsbetriebe gut vertreten und machen einen Anteil von 62% aus, was
rund 29'000 Beschaftigten (VZA) entspricht. In Abbildung 4-10 und Abbildung 4-11 sind die
Arbeitsplatze des offentlichen Dienstleistungssektors bzw. des privaten Dienstleistungssektors
im Raum des Agglomerationskerns Bern dargestellt.

Abbildung 4-9: Branchenverteilung 2016 in der Agglo Bern (bezogen auf die VZA)
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Agglomerationskerngemeinde (Kernstadt) 4% 7% 12% 40% 37%
Agglomerationskerngemeinde (Hauptkern) 1% 12% 15% 38% 24%
Agglomerationskerngemeinde (Nebenkern) 23% 12% 8% 18% 39%
Agglomerationsgirtelgemeinde 24% 16% 17% 25% 18%
Mehrfach orientierte Gemeinde 34% 8% 23% 15% 19%
Agglomeration 9% 9% 13% 37% 31%
Ebene Schweiz 18% 13% 14% 33% 22%
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Abbildung 4-10: Hektarraster der Beschiftigten (VZA) 2016 im Branchenaggregat «Dienstleis-
tungen: Privater Sektor» im Kern der Agglomeration Bern

—— Autobahn & Autostrasse 1 - 3 Beschéftigte pro ha
® HLS-Anschluss 4 - 40 Beschaftigte pro ha
2 8 — Hauptverkehrsstrasse © 41 - 75 Beschaftigte pro ha
& ﬁgﬂOPLAN :I‘G ) 7 ey o> B — Schienennetz (ohne Tram) = 76 - 150 Beschiftigte pro ha
| GBS, ThemaKarlGEOSTAT (2019) : %, ey 4 Ov-Haltestelle = 151 -300 Beschaftigte pro ha
Bundesamt fur Landestopografie (Art. 30 GeolV) e 3 s 4 = mehr als 300 Beschaftigte pro ha

Abbildung 4-11: Hektarraster der Beschiftigten (VZA) 2016 im Branchenaggregat «Dienstleis-
tungen: Offentlicher Sektor» im Kern der Agglomeration Bern

—— Autobahn & Autostrasse 1 - 3 Beschaftigte pro ha
| o HLS-Anschluss 4 - 40 Beschaftigte pro ha
5 L — Hauptverkehrsstrasse © 41 - 75 Beschaftigte pro ha
5 ﬁcr?PLAN éI\G : : /. : 4 f { ' We — Schienennetz (ohne Tram) 76 - 150 Beschiiftigte pro ha
I G BFS. ThemaKariGEOSTAT (2016) e 0N 200 * Ov-Haltestelle 151 - 300 Beschaftigte pro ha
Bundesamt fir Landestopografie (Art. 30 GeolV) % mehr als 300 Beschaftigte pro ha
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Abbildung 4-12: Branchenwachstum 2008-2016 in der Agglo Bern (bezogen auf die VZA)
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Agglomerationskerngemeinde (Kernstadt) -19% -15% -4% 14% 14% 7%
Agglomerationskerngemeinde (Hauptkern) -15% -5% 24% 18% 38% 15%
Agglomerationskerngemeinde (Nebenkern) 0% -24% -7% -6% 16% 0%
Agglomerationsgiirtelgemeinde -11% -7% 5% 19% 5% 2%
Mehrfach orientierte Gemeinde -31% -31% 8% 15% 34% -9%
Agglomeration -14% -11% 4% 15% 17% 8%
Ebene Schweiz -8% -5% 8% 19% 24% 9%

Wie bereits bei Fragestellung 6 diskutiert, war das Beschaftigungswachstum der letzten Jahre
in den Hauptkerngemeinden der Agglomeration Bern mit 15% uberdurchschnittlich hoch. Die
Zahlen in Abbildung 4-12 zeigen, dass dabei das Wachstum im 6ffentlichen Sektor am gréss-
ten war. In absoluten Zahlen ist in den Hauptkerngemeinden die Anzahl Beschéaftigte zwischen
2008 und 2016 um rund 7'500 Beschéftigte (VZA) gewachsen. Davon fallen 3'900 auf 6ffentli-
che und 3'300 auf private Dienstleistungen. Diese haben sich meist an gut erreichbaren Lagen
mit sehr guter OV-Erschliessung angesiedelt.

Auch im Branchenaggregat «Bau, Verkehr und Energieversorgung» fand noch ein Wachstum
um 1'700 Beschaftigte statt. Diese sind aber im Vergleich zu den Dienstleistungsarbeitsplatzen
viel heterogener Uber den Raum verteilt (vgl. Abbildung 4-13).

Grossere Arbeitsplatzverluste musste dagegen die «Produktion von Waren» hinnehmen. Hier
hat zwischen 2008 und 2016 eine Abnahme um fast 1'200 Beschaftigte stattgefunden.

Insgesamt zeigt sich, dass die Branchenstruktur und die Anzahl Arbeitsplatze in den Haupt-
kerngemeinden einem sehr dynamischen Wandel unterworfen ist.

55



4. Differenzierte Analyse im Agglomerationskern

Abbildung 4-13: Hektarraster der Beschiftigten (VZA) 2016 im Branchenaggregat «Bau, Ver-
kehr und Energieversorgung» im Kern der Agglomeration Bern

Beschiftigte

—— Autobahn & Autostrasse 1 - 3 Beschaftigte pro ha
® HLS-Anschluss 4 - 40 Beschéftigte pro ha
3 e ok " — Hauptverkehrsstrasse 41 - 75 Beschaftigte pro ha
COPLAN AG s . { “Wa i —— Schienennetz (ohne Tram) “ 76 - 150 Beschéftigte pro ha

Kartengrundlagen: s g N
b @ BFS, ThemaKart/GEOSTAT (2019) v o 3 *  OV-Haltestelle
2 Bundesamt fir Landestopografie (Art. 30 GeolV) g 7 x
HITY S T REEATDOGRE S - OB RY

151 - 300 Beschaftigte pro ha
mehr als 300 Beschaftigte pro ha

Fazit:

In der Schweiz war das Arbeitsplatzwachstum in Agglomerationskernen in den letzten Jah-
ren stark auf den Dienstleistungssektor konzentriert. Dieser ist hdufig auf zentrale und gut
erreichbare Lagen angewiesen. Er ist deshalb in den Agglomerationskernen berproportio-
nal stark vertreten.

Dies trifft auch auf die Agglomeration Bern zu. Fast 80% der Arbeitsplatze der Kernstadt
Bern sind dem Dienstleistungssektor zuzuordnen, wobei der 6ffentliche und der private
Dienstleistungssektor in etwa gleich gross sind. Auch in den Hauptkerngemeinden im direk-
ten Umfeld der Kernstadt sind Dienstleistungsbetriebe gut vertreten. Gerade in diesen Ge-
meinden war das Beschaftigungswachstum in den letzten Jahren besonders hoch und dabei
insbesondere auf 6ffentliche und private Dienstleistungen konzentriert.

Das nach Branchen und Raumtyp unterschiedliche Arbeitsplatzwachstum ist ein Haupt-
grund fur die raumliche Konzentration der Arbeitsplatze in den Agglomerationskernen. Dabei
ist der stark wachsende Dienstleistungssektor als eher OV-Affin anzusehen. Insgesamt zeigt
sich, dass die Branchenstruktur und die Anzahl Arbeitsplatze in den Hauptkerngemeinden
einem sehr dynamischen Wandel unterworfen sind.
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4.3

Veranderung der Pendlerstrome mit ihren modalen Verschiebungen

Fragestellung 8: Wie haben sich die Pendlerstrome in den letzten Jahren in Bezug auf die
Agglomeration Bern entwickelt und in welchem Zusammenhang steht dies mit den sied-
lungsstrukturellen Veranderungen? Welche modalen Verschiebungen haben sich insbeson-
dere fur die Kernstadt und die Hauptkerngemeinden ergeben?

a) Zeitliche und rdumliche Entwicklung der Pendlerstréme

In der Kernstadt Bern war die Anzahl der Binnenpendler/innen bis 2000 riicklaufig (vgl. Abbil-
dung 4-14) — seit 1970 ist sie um einen Drittel gesunken. Demgegenlber haben die Zupend-
lerstrome seit 1970 stark zugenommen: Zwischen 1970 und 2015 haben sich die Zupend-
lerstréme in die Stadt Bern von knapp 40'000 auf gut 110'000 Pendler/innen fast verdreifacht.
Hierbei stammen die Zupendler/innen heute nicht mehr fast ausschliesslich aus den benach-
barten Hauptkerngemeinden (wie noch 1970), sondern vermehrt auch aus weiter entfernten
Gemeinden der Agglomeration sowie Gemeinden ausserhalb der Agglomeration Bern. (Bei-
spielsweise erhdhte sich zwischen 1970 und 2015 der Anteil der Pendler, der von Agglomera-
tionskerne ausserhalb der Agglomeration Bern stammt und in die Kernstadt Bern pendelt, von
3% auf 16%). In den letzten 10 bis 15 Jahren waren diese Verschiebungen jedoch nicht mehr
so stark ausgepragt wie noch zwischen 1970 und 2000.

Abbildung 4-14: Pendlerstrome in die Kernstadt Bern im Zeitverlauf
VVZ 1970-2000 und SE 2010 & 2015 (Pooling 2013-2017)

Nummer Raumaggregat

Agglomeration Bern

1 Agglomerationskerngemeinde (Kernstadt)

2 Agglomerationskerngemeinde (Hauptkern)

3 Agglomerationskerngemeinde (Nebenkern)

4 Agglomerationsgurtelgemeinde & Mehrfach orientierte Gemeinde
Ausserhalb der Agglomeration Bern

5 Andere Agglomerationskerne (Kernstadt, Hauptkern, Nebenkern)

6 Restliche Gemeinden

1970 1980 1990 2000 2010 2015 1970 1980 1990 2000 2010 2015

1 66'620 58740  49'560 43420 45110  42'650 1 63% 50% 39% 33% 30% 28%
2 21730 29'380  32'960  28'450  27'020  28'670 2 20% 25% 26% 22% 18% 19%
3 620 1'050 1'510 1770 1'620 1'920 3 1% 1% 1% 1% 1% 1%
4 7960 13590  17'460 18170  18'950  19'960 4 % 12% 14% 14% 13% 13%
5 3380 5410 8670 13460 23290 24300 5 3% 5% % 10% 15% 16%
6 5'920 9'890  16'550  24'590  34'930  36'290 6 6% 8% 13% 19% 23% 24%
Zupendler 39'610 59'320 77'150  86'440 105'810 111'140 37% 50% 61% 67% 70% 72%

Lesebeispiele zu den Tabellen:

e Absolute Zahlen (links): Seit 1970 haben die Zupendler/innen aus den restlichen Gemeinden ausserhalb der
Agglomeration (Nummer 6) um 30’370 Pendler/innen zugenommen (von 5920 auf 36°290).

¢ Relative Zahlen (rechts): Wahrend 1970 noch 63% der Pendler/innen (in Bezug auf die Kernstadt) Binnenpend-
ler/innen (Nummer 1) waren, waren es im Jahr 2015 noch 28%.
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Die beschriebenen Entwicklungen sind ein Spiegel der in den letzten 30 bis 50 Jahren erfolgten
siedlungsstrukturellen und gesellschaftlichen Veranderungen. Diese manifestieren sich bei-
spielsweise in einer zunehmenden Entkoppelung von Wohn- und Arbeitsort, die wiederum
durch den Ausbau der Verkehrsinfrastrukturen ermdglicht und geférdert wurde. Mit der besse-
ren Erschliessung und mit schnelleren Verbindungen hat sich das potenzielle Einzugsgebiet
von Arbeitsstandorten fiir die Arbeitnehmer/innen raumlich stark erweitert. Dabei ist zu bertick-
sichtigen, dass die Kernstadt Bern durch ein eher landliches Umland gepréagt ist.

b) Riaumliche Verteilung der OV- und MIV Zupendlerstrome der Kernstadt Bern (2015)

Abbildung 4-15 veranschaulicht die heutigen Zupendlerstrdome in die Kernstadt Bern, wobei
nach dem benutzten Verkehrsmittel (MIV oder OV) unterschieden wird. Erganzend zu den
Aussagen in Fragestellung 4 zeigt sich, dass die grossten Zupendlerstrome im Perimeter des
regionalen Schienennetzes liegen. Generell gilt: Je besser die OV-Erschliessung (S-Bahn,
Fernverkehr) desto hoher der OV-Anteil unter den Zupendlern der betrachteten Gemeinde. So
pendelt eine deutliche Mehrheit der Arbeitnehmenden aus den Hauptkerngemeinden mit dem
OV in die Kernstadt. Auffallend ist der eher hohe MIV-Anteil bei den Zupendlern aus der Ge-
meinde Kdniz, der mengenmassig bedeutend ist und uUber dem Durchschnitt der Ubrigen
Hauptkerngemeinden liegt.

Abbildung 4-15:  OV- und MIV-Zupendler/innen der Kernstadt Bern 2015 (Pooling SE 2013-17)

,//
. -
® /'
2 77 0
7
YN 7 L o Y
7 0
74 5 ° | —~
y 2 o W/, &
° £ -
e o 7
> & . \
g - i
%4
» - ® | ez ‘ 7, =
° A
% S s
: 2 1 - der
- A = I A inde ( )
\ / 2 Vg =m I A (t
. ‘ I A ( )
/4 - . [771 Agglomerationsgiirtelgemeinde
y 4 3 A " [ Mehrfach orientierte Gemeinde
%, , [ Ker A i
¢ X [ Landiiche Gemeinde ohne stadtischen Charakter
I Betrachtete Pendlergemeinde

[ Agglomerationen AP3
\. Zupendler

0 15 30km
—— ) . N
LY )
ECOPLAN AG 2 10000
artengrundlagen: ) 1
©BFS, ThemaKar/GEOSTAT (2019) /_/ 2000
; -

Bundesamt far Landestopografie (Art. 30 GeolV) 500
———— - v

7

58



4. Differenzierte Analyse im Agglomerationskern

Aus Abbildung 4-15 wird auch ersichtlich, dass aus den Gemeinden westlich von Bern (Rich-
tung Fribourg und Murten) ein berdurchschnittlich hoher Anteil der Pendler/innen fir ihren
Arbeitsweg nach Bern den MIV nutzt (aus vielen Gemeinden deutlich Uber 50%). Dies durfte
insbesondere auf die vergleichsweise eher schlechte Anbindung dieser Gebiete ans Schienen-
netz zurlickzufiihren sein.?® Es ware in diesem Zusammenhang prifenswert, ob die Errichtung
einer Verkehrsdrehscheibe zur MIV-Blndelung im Einzugsgebiet des angesprochenen Peri-
meters einen Beitrag zur Reduktion des MIV-Zupendlerverkehrs in die Stadt Bern leisten
konnte.

c) Modal-Split der Pendlerstrome nach Raumtyp fiir 2015

Die folgende Abbildung 4-16 zeigt den Modal Split der Pendlerstréme fiir einzelne Raumtypen
(nach stadtischem Charakter gemass BFS 2014) der Agglomeration Bern. Es zeigt sich;

e bei den Pendlerstrdmen mit dem Ziel Stadt Bern dominiert der OV klar. Dieses Muster gilt
einerseits fur alle TeilrAume der Agglomeration Bern, benttzen doch 62% aller Pendler mit
Ziel Stadt Bern den OV. Andererseits dominiert der OV aber auch bei den Pendlerstrémen
aus anderen Agglomerationskernen (81%).

e Die Binnenpendler der Stadt Bern selbst beniitzen «nur» zu 60% den OV. Hier spielt das
Velo mit 26% die zweitwichtigste Rolle. Nur gerade 14% der stadtischen Pendler benutzen
dagegen den MIV.

e Schon bei den Hauptkerngemeinden nimmt der Anteil des MIV — ausser bei Pendlerfahrten
nach Bern — deutlich zu, wobei der MIV bereits beim Binnenverkehr innerhalb der Haupt-
kerngemeinden dominiert. Da die Nationalstrasse haufig durch die Hauptkerngemeinden
verlauft, durften Verkehrsbeziehungen mit Ziel Hauptkerngemeinden (oder zum Rand der
Kernstadt) deshalb fir die Schnittstellenproblematik auf der Strasse von besonderer Be-
deutung sein.

e Auch bei den restlichen Gemeinden der Agglomeration - ausser bei Pendlerfahrten in die
Stadt Bern - dominiert der MIV als wichtigstes Verkehrsmittel, und dies auch bei Binnen-
pendlerfahrten mit Ziel und Quelle in einer Gurtelgemeinde.

Insgesamt kann festgehalten werden, dass die Pendlerbeziehungen in Richtung der Kernstadt
Bern vom OV dominiert werden. Griinde dafir diirften das feingliederige stadtische OV-Netz
sowie die gute OV-Erschliessung in der Flache der Agglomeration aufgrund der zahlreichen
OV-Korridore sein. Schon bei den an die Hauptkerngemeinden angrenzenden Gemeinden, wie
auch bei Fahrten innerhalb des Umlandes dominiert jedoch der MIV.

2 Die Ausnahme bildet die Stadt Freiburg mit inrer sehr guten Anbindung an den OV-Fernverkehr.
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Abbildung 4-16: Modal Split 2015 (Pooling der SE 2013-2017) der Pendlerstrome nach verschie-
denen Teilrdumen der Agglomeration Bern
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Definition der Raumaggregate in Bezug auf die 5 Diagramme

Hauptkern: Agglomerationskerngemeinden (Hauptkern)

Nebenkern: Agglomerationskerngemeinden (Nebenkern)

Restliche Agglo: Agglomerationsgirtelgemeinden & Mehrfach
orientierte Gemeinden

Andere

Agglokerne: Kernstadte, Haupt- & Nebenkerne ausserhalb
der betrachteten Agglomeration

Rest: Restliche Gemeinden ausserhalb der Agglo

Total: Gesamtes Einflussgebiet

d) Pendlerstrome 2000-2015 der Agglo Bern nach Raumaggregaten des RGSK

In den drei folgenden Tabellen wird die Entwicklung des Pendleraufkommens zwischen dem
Jahr 2000 und 2015 dargestellt. Insgesamt hat der MIV-Pendlerverkehr in der Stadt Bern um
2'500 Fahrten pro Tag zugenommen, der OV-Pendlerverkehr sogar um 18'500 Fahrten pro
Tag. Das ist gleichbedeutend mit einem Wachstum der OV-Pendlerfahrten um gut 27%, beim
MIV sind es immer noch 6% (im Total von OV und MIV sind es 19%; vgl. Abbildung 4-18).

In den Hauptkerngemeinden hat der MIV-Pendlerverkehr zwischen 2000 und 2015 mit 4’500
Fahrten pro Tag (+19%) deutlich starker zugenommen als in der Kernstadt Bern. Auch im OV
kam es mit 9’500 zusatzlichen Pendlerfahrten pro Tag (+76%) zu einem in relativer Hinsicht

starkeren Wachstum als in der Kernstadt.
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Abbildung 4-17:

Pendlerstrome 2000-2015 (Pooling 2013-2017) der Agglomeration Bern, nach

stadtischem Charakter und Raumaggregaten der RGSK: MIV & OV

Jahr Bern Hauptkern Nebenkern Gurtel-Gde Total

Bern 2000 28'970 5'990 260 1'760 36'980
2015 26'520 7'890 350 2'650 37'410

Hauptkern-Gemeinden 2000 25'460 11'020 290 2'370 39'140
2015 24'770 11'700 420 3'200 40'090

Nebenkern-Gemeinden 2000 1'710 610 600 450 3'370
2015 1'870 660 580 610 3'720

Gilirtelgemeinden 2000 17'250 6'660 900 7'350 32'160
2015 18'840 8220 1'210 8'330 36'600

Rest Bern-Mittelland 2000 3'590 1'560 250 1'570 6'970
2015 4'300 2'010 460 2'090 8'860

BBS-JB 2000 6'150 1'910 50 890 9'000
2015 9'390 3'310 80 1'630 14'410

Oberaargau 2000 1'410 370 20 150 1'950
2015 2'340 640 50 300 3'330

Thun Oberland-West 2000 7'610 2'240 720 1'510 12'080
2015 10'290 3'850 1'080 2'500 17'720

Oberland-Ost 2000 630 130 30 80 870
2015 1'100 320 80 130 1'630

Emmental 2000 4'230 1'840 130 1'280 7'480
2015 6'430 3160 220 2'160 11'970

Ausserhalb Kt. BE 2000 13'080 3'460 90 2'270 18'900
2015 25'530 7'890 210 3'360 36'990

Total 2000 110'090 35'790 3'340 19'680 168'900
2015 131'380 49'650 4'740 26'960 212'730
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Anzahl Pendler pro Tag im OV

Jahr Bern Hauptkern Nebenkern Gurtel-Gde Total

Bern 2000 22'410 3'430 130 800 26'770
2015 21'760 5'530 240 1'470 29'000

Hauptkern-Gemeinden 2000 16'600 3'510 80 640 20'830
2015 17'600 5'130 130 930 23'790

Nebenkern-Gemeinden 2000 1'180 240 50 70 1'540
2015 1'310 360 90 170 1'930

Gurtelgemeinden 2000 9'740 2'080 170 890 12'880
2015 11'420 3'000 260 1'300 15'980

Rest Bern-Mittelland 2000 1'700 360 20 170 2'250
2015 1'880 360 80 190 2'510

BBS-JB 2000 3'440 510 10 160 4'120
2015 5'5640 1'120 10 330 7'000

Oberaargau 2000 960 130 0 20 1110
2015 1'620 320 0 70 2'010

Thun Oberland-West 2000 4'370 660 200 290 5'5620
2015 6'400 1'400 300 540 8'640

Oberland-Ost 2000 370 40 10 10 430
2015 700 90 10 10 810

Emmental 2000 2'400 470 20 200 3'090
2015 3'980 940 40 400 5'360

Ausserhalb Kt. BE 2000 6'780 880 10 280 7'950
2015 16'410 3'410 50 740 20'610

Total 2000 69'950 12'310 700 3'530 86'490
2015 88'620 21'660 1'210 6'150 117'640

Jahr Bern Hauptkern Nebenkern Glrtel-Gde Total

Bern 2000 6'560 2'570 130 960 10220
2015 4'750 2'370 110 1'180 8'410

Hauptkern-Gemeinden 2000 8'860 7'510 200 1'730 18'300
2015 7'170 6'580 280 2'260 16'290

Nebenkern-Gemeinden 2000 540 370 550 380 1'840
2015 560 300 490 440 1'790

Gurtelgemeinden 2000 7'510 4'580 730 6'470 19'290
2015 7'410 5'220 950 7'040 20'620

Rest Bern-Mittelland 2000 1'890 1'210 220 1'400 4'720
2015 2'410 1'650 380 1'900 6'340

BBS-JB 2000 2'710 1'400 40 730 4'880
2015 3'850 2'190 70 1'300 7'410

Oberaargau 2000 450 240 20 120 830
2015 720 320 50 230 1'320

Thun Oberland-West 2000 3'240 1'580 520 1'220 6'560
2015 3'890 2'440 780 1'960 9'070

Oberland-Ost 2000 260 90 20 70 440
2015 400 230 80 120 830

Emmental 2000 1'830 1'360 110 1'080 4'380
2015 2'450 2'220 180 1'760 6'610

Ausserhalb Kt. BE 2000 6'300 2'580 80 2'000 10'960
2015 9'110 4'490 160 2'620 16'380

Total 2000 40'150 23'490 2'620 16'160 82'420
2015 42'720 28'010 3'530 20'810 95'070
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Bezlglich der Pendlerfahrten im Jahr 2015 zeigt sich, dass die Zupendler in die Stadt Bern
den OV deutlich haufiger benutzen als den MIV. Gut 65'000 OV-Zupendlern stehen knapp
40'000 MIV-Zupendler gegenlber (vgl. Abbildung 4-17). Im innerstadtischen Verkehr spielt
auch das Velo eine wichtige Rolle. Rund 12'000 Binnenpendler nutzen das Velo fur ihren Ar-
beitsweg.?* Von ausserhalb der Kernstadt spielt das Velo bisher mit gut 3'500 Velo-Pendlern
eine vergleichsweise geringe Rolle.

e) Verdnderungen der Zupendlerstrome MIV und OV in Bezug auf die Kernstadt Bern

In Abbildung 4-19 (fiir den OV) und Abbildung 4-20 (fiir den MIV) sind die modalen Veréande-
rungen der Zupendlerstréme in Bezug auf die Kernstadt visualisiert. Beim OV wird ersichtlich,
dass die Zupendlerstrome fast ausnahmslos gewachsen sind. Dabei haben sich insbesondere
die Zupendlerstrome aus den Gemeinden im S-Bahn-Perimeter der Agglomeration positiv ent-
wickelt. Zudem ist die Zahl der Zupendler/innen aus einzelnen Kernstadten stark gewachsen
(z.B. Zurich, Thun oder Biel). Etwas anders sieht das Bild beim MIV aus. Dieser hat aus dem
direkten Umkreis der Kernstadt und insbesondere aus den Hauptkerngemeinden abgenom-
men. Aus dem &ausseren Agglomerationsgurtel und den umliegenden Gemeinden, insbeson-
dere aus den Gemeinden westlich von Bern (Richtung Fribourg und Murten), sind aber die
MIV-Zupendlerstrome zwischen 2000 und 2015 gestiegen. Dies deutet wiederum darauf hin,
dass viele Gemeinden im Perimeter westlich von Bern heute Uber eine vergleichsweise attrak-
tive MIV-Anbindung respektive vergleichsweise weniger attraktive OV-Anbindung in Richtung
Bern verfligen.

Auch in Bezug auf die Hauptkerngemeinden sind die Pendlerstréme zwischen 2000 und 2015
stark gewachsen. In diesen Gemeinden hat der OV-Pendlerverkehr insgesamt um 9'500 Fahr-
ten pro Tag bzw. 76% zugenommen und die MIV-Pendlerfahrten sind um 4'500 bzw. 19%
gestiegen (vgl. Abbildung 4-17 und Abbildung 4-18). Wahrend der Binnenpendlerverkehr um
rund 2'000 Pendlerfahrten zugenommen hat, sind sowohl aus der Kernstadt als auch den Giir-
telgemeinden jeweils rund 2'000 neue Pendler/innen hinzugekommen (MIV und OV). Noch
starker war das Wachstum aber von ausserhalb der Agglomeration. Sowohl aus dem restlichen
Kanton Bern als auch von ausserhalb des Kantons sind die Zupendlerstrome in die Hauptkern-
gemeinden um rund 4'000 Zupendler/innen gewachsen.

24 Wachstum Velopendler: Auch wenn die Zahlen zwischen der Volkszahlung 2000 und der Strukturerhebung nicht
exakt vergleichbar sind, lasst sich aus ihnen folgern, dass der stadtische Velopendlerverkehr in dieser Zeitspanne
stark gewachsen ist.
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Abbildung 4-18: Wachstum der MIV- und OV-Pendlerstrome in der Agglomeration Bern zwi-
schen 2000 und 2015 (Pooling SE 2013-2017, Volkszahlung 2000)

Wachstum des Pendleraufkommens 2000 - 2015 in % (MIV und OV)

Bern Hauptkern Nebenkern Girtel-Gde Total
Bern -8% 32% 35% 51% 1%
Hauptkern-Gemeinden -3% 6% 45% 35% 2%
Nebenkern-Gemeinden 9% 8% -3% 36% 10%
Glrtelgemeinden 9% 23% 34% 13% 14%
Rest Bern-Mittelland 20% 29% 84% 33% 27%
BBS-JB 53% 73% 60% 83% 60%
Oberaargau 66% 73% 150% 100% 71%
Thun Oberland-West 35% 72% 50% 66% 47%
Oberland-Ost 75% 146% 167% 63% 87%
Emmental 52% 72% 69% 69% 60%
Ausserhalb Kt. BE 95% 128% 133% 48% 96%
Total 19% 39% 42% 37% 26%

Bern Hauptkern Nebenkern Gurtel-Gde Total
Bern -3% 61% 85% 84% 8%
Hauptkern-Gemeinden 6% 46% 63% 45% 14%
Nebenkern-Gemeinden 1% 50% 80% 143% 25%
Glrtelgemeinden 17% 44% 53% 46% 24%
Rest Bern-Mittelland 11% 0% 300% 12% 12%
BBS-JB 61% 120% 0% 106% 70%
Oberaargau 69% 146% k.A. 250% 81%
Thun Oberland-West 46% 112% 50% 86% 57%
Oberland-Ost 89% 125% 0% 0% 88%
Emmental 66% 100% 100% 100% 73%
Ausserhalb Kt. BE 142% 288% 400% 164% 159%
Total 27% 76% 73% 74% 36%

um des Pendleraufkommens im MIV 2000 - 2015 in %

Bern Hauptkern Nebenkern Gurtel-Gde Total
Bern -28% -8% -15% 23% -18%
Hauptkern-Gemeinden -19% -12% 40% 31% -11%
Nebenkern-Gemeinden 4% -19% -11% 16% -3%
Glrtelgemeinden -1% 14% 30% 9% 7%
Rest Bern-Mittelland 28% 36% 73% 36% 34%
BBS-JB 42% 56% 75% 78% 52%
Oberaargau 60% 33% 150% 92% 59%
Thun Oberland-West 20% 54% 50% 61% 38%
Oberland-Ost 54% 156% 300% 71% 89%
Emmental 34% 63% 64% 63% 51%
Ausserhalb Kt. BE 45% 74% 100% 31% 49%
Total 6% 19% 35% 29% 15%
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Abbildung 4-19: Verinderung der OV-Zupendler/innen (mehr als 50 pro Gemeinde) in die
Kernstadt Bern, zwischen 2000 (VZ) und 2015 (Pooling SE 2013-17)
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Abbildung 4-20: Verdnderung der MIV-Zupendler/innen (mehr als 50 pro Gemeinde) in die
Kernstadt Bern, zwischen 2000 (VZ) und 2015 (Pooling SE 2013-17)
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Fazit:

Zwischen 1970 und 2015 haben sich die Zupendler in die Stadt Bern von knapp 40'000 auf
gut 110'000 Pendler fast verdreifacht. Gleichzeitig nahm bis 2000 die Anzahl der Binnen-
pendler der Kernstadt Bern um ca. einen Drittel ab. Wahrend 1970 noch die meisten Zu-
pendler aus den benachbarten Hauptkerngemeinden stammten, wird heute vermehrt aus
dem Handlungsraum «Hauptstadtregion Schweiz» und auch aus weiter entfernten Kern-
stéadten nach Bern gependelt. Mit der besseren Erschliessung und den damit verbundenen
schnelleren Verbindungen haben sich Wohn- und Arbeitsort raumlich entflochten und das
potenzielle Einzugsgebiet von Arbeitsstandorten hat sich fir die Arbeithehmer/innen raum-
lich stark ausgeweitet.

Bei den Pendlerstrémen mit dem Ziel Stadt Bern dominiert heute der OV. Dieses Muster gilt
fur alle Teilrdume der Agglomeration Bern, benitzen doch 61% aller Pendler mit Ziel Stadt
Bern den OV. Innerhalb der Stadt Bern benitzen nur gerade ca. 14% der stadtischen Bin-
nenpendler den MIV, 60% den OV und 26% das Velo. Schon bei den Hauptkerngemeinden
nimmt der Anteil des MIV — ausser bei Pendlerfahrten nach Bern — deutlich zu und wird zum
dominierenden Verkehrsmittel. Fur die Schnittstellenproblematik auf der Strasse dirften
Verkehrsbeziehungen mit Ziel Hauptkerngemeinden (oder zum Rand der Kernstadt) des-
halb von besonderer Bedeutung sein.

In den letzten 15 Jahren sind die Zupendlerstréme in den Agglomerationskern im OV deut-
lich stéarker gewachsen als im MIV. In Bezug auf die Kernstadt sind die OV-Zupendlerstréme
fast ausnahmslos gewachsen (insbesondere im S-Bahn-Perimeter der Agglomeration sowie
aus weiter entfernten Agglomerationskernen). Demgegeniiber waren die MIV-Zupend-
lerstréme aus dem direkten Umkreis der Kernstadt ricklaufig, wahrend sie aus dem ausse-
ren Agglomerationsgurtel und den umliegenden Gemeinden, insbesondere aus den Ge-
meinden westlich von Bern (Richtung Fribourg und Murten), gestiegen sind.

Die Ergebnisse zu den Pendlerverflechtungen mit ihren modalen Anteilen bilden eine wich-
tige Grundlage, um Strategien der Bindelung (mdéglichst nahe an der Quelle) und der Ver-
teilung (mdglichst nahe an zentralen Arbeitsschwerpunkten und zentralen Einrichtungen) zu
untersuchen. Die Ergebnisse konnten insbesondere als Input fiir die Identifizierung von at-
traktiven Standorten fiir «Verkehrsdrehscheiben» fiir den OV und den MIV dienen.
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44

Uberlagerung unterschiedlicher Nutzungsformen in den Spitzenstunden
und Auswirkungen auf die Schnittstellen

Fragestellung 9: Welche verkehrlichen Auswirkungen hat die lokale Uberlagerung und Kon-
zentration verschiedener Nutzungsformen auf dem Verkehrsnetz im Agglomerationskern
insbesondere wahrend der Abendspitzenstunden?

Uberlastungen der Verkehrsnetze und insbesondere Probleme an den Schnittstellen treten in
erster Linie wahrend den verkehrlichen Spitzenbelastungen, also in den Morgen- und Abend-
spitzenstunden auf. Abbildung 4-21 zeigt am Beispiel des MIV die schweizerische Ganglinie
im durchschnittlichen Werktagsverkehr (DWV). Folgendes ist erkennbar:

¢ In der Morgenspitze dominiert der Zweck Arbeit. Eine wesentlich geringere Bedeutung
besitzen zu diesem Zeitpunkt die Zwecke Einkauf, Freizeit und Bildung.

o Die Abendspitze ist im Vergleich zur Morgenspitze wesentlich starker ausgepragt, dies
infolge einer starkeren Uberlagerung unterschiedlicher Zwecke. Es dominieren der Arbeits-
und der Freizeitverkehr gefolgt vom Einkaufsverkehr.

e Zu beachten ist der unterschiedliche Besetzungsgrad der Autos je nach Fahrtzweck. Der
wahrend den Spitzenstunden besonders dominante Pendlerverkehr weist den klar tiefsten
Besetzungsgrad von 1.12 Personen pro Fahrzeug auf (vergleiche Abbildung 4-21 rechts
unten). Das zeigt das Potenzial einer starkeren Bilindelung des Verkehrs durch hohere
Besetzungsgrade im MIV oder durch eine Verlagerung auf den OV auf.

Abbildung 4-21 zeigt die zeitlichen Schwankungen des Verkehrsaufkommens fiir die gesamte
Schweiz. Sie gelten aber speziell auch fur das stadtisch-urbane Umfeld. In den grossen Ag-
glomerationen Uberlagern sich die Binnenpendlerstréme aus dem Agglomerationskern mit den
Zupendlerstromen aus dem Agglomerationsgurtel, anderen Agglomerationen und dem Um-
land. Dabei fuhrt die grosse Konzentration von Arbeitsplatzen in den Kernen der Agglomeration
zu einem markanten Uberschuss an Zupendlern in diese Raume. Als Folge ergeben sich ein-
seitige Lastrichtungen mit dominanten Strémen in Richtung Stadtzentrum wahrend der Mor-
genspitze und in umgekehrter Richtung in der Abendspitze.
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Abbildung 4-21: MIV-Ganglinie nach Zweck und Personenwegen (links) und Fahrzeugen

(rechts) fiir den Verkehr zwischen den Gemeinden
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Obige Aussagen werden auch am Beispiel der vier Stadte Basel, Bern, Luzern und St. Gallen
bestatigt (ASTRA 2019). Auch wenn es zwischen den vier Stadten naturgemass Unterschiede
gibt, lassen sich doch stadtelibergreifende Gemeinsamkeiten herauskristallisieren:

In allen vier Stadten treten Schnittstellenprobleme grossmehrheitlich in den Spitzenstunden
sowie teilweise am Wochenende und wahrend der Ferienzeit (Freizeitverkehr) auf.

In der Morgenspitze treten die Uberlastungsprobleme an den Schnittstellen vor allem in der
Fahrtrichtung Stadtzentrum auf. In den Abendspitzenstunden ist die Uberlastungsrichtung
durch die Uberlagerung von Arbeits-, Einkaufs- und Freizeitverkehr weniger eindeutig und
die Gesamtbelastung eher hdher als in der Morgenspitze.

In Abbildung 4-22 sind die dominierenden Nutzungsformen im Kern der Agglomeration darge-
stellt. Es zeigt sich folgendes Bild:

Die Arbeitsplatze konzentrieren sich stark auf bestimmte «Hotspots», wohingegen der
Wohnraum weniger konzentriert und starker im Raum verteilt ist. Zudem sind die Arbeits-
platze i.d.R. sehr gut durch das stadtische OV-Netz erschlossen bzw. befinden sich in un-
mittelbarer Nahe von OV-Haltestellen.

Im Stadtzentrum und hier insbesondere im Bereich Altstadt-Hauptbahnhof besteht eine
ausgesprochen hohe Arbeitsplatzdichte, was mit entsprechenden Pendlerstrdmen verbun-
den ist. Gerade diese Pendlerstréme diirften sehr OV-affin sein. Im Stadtzentrum besteht
aber auch ein ausgesprochen hohes Aufkommen im Einkaufsverkehr und ein ebenfalls be-
deutendes Freizeitverkehrsaufkommen. Dadurch ergeben sich insbesondere in den Abend-
stunden Spitzenbelastungen am Hauptbahnhof.

Im Einzugsbereich ausgewahlter Autobahnanschliisse (z.B. Wankdorf, Briinnen/Westside
oder Moosseedorf) diirfte es ebenfalls zu Uberlagerungen von mehreren Verkehrszwecken
kommen, da sich gréssere Einkaufs- oder Freizeiteinrichtungen aber auch Arbeitsplatz-
schwerpunkte in unmittelbarer Nahe dieser Schnittstellen befinden.
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Abbildung 4-22: Heatmap der dominierenden Nutzungsformen 2016 beziiglich Bevolkerung
und Beschiftigung im Kern der Agglomeration Bern, erganzt um Angaben
zum Einkaufs- und Freizeitverkehr (DWV grosser 5'000 pro Verkehrszone des
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Fazit:

Schnittstellenprobleme treten in den Spitzenstunden am Morgen und insbesondere am
Abend auf. Wahrend in der Morgenspitze der Zweck Arbeit dominiert, kommt es in der
Abendspitze zu einer starkeren Uberlagerung unterschiedlicher Verkehre: Es dominieren
der Arbeits- und der Freizeitverkehr gefolgt vom Einkaufsverkehr.

Die Arbeitsplatze im Kern der Agglomeration konzentrieren sich stark auf bestimmte
«Hotspotsy», wobei im Stadtzentrum die grosste Arbeitsplatzdichte sowie Freizeit- und
Einkaufsmoglichkeiten bestehen. Diese Gebiete sind in der Regel gut mit dem OV
erschlossen. Demgegenuber ist der Wohnraum weniger konzentriert und starker im Raum
verteilt.

Zudem befinden sich auch in der Nahe von Autobahnanschliissen sowohl grosse Arbeits-
platzschwerpunkte als auch grossere Einkaufs- oder Freizeiteinrichtungen.
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Fragestellung 10: Wie wirken sich die Uberlagerungen verschiedener Verkehrszwecke in
den Spitzenstunden auf die engeren Perimeter einzelner HLS-Anschlisse aus und welchen
Einfluss haben diese auf die HLS-Schnittstellenproblematik?

Die obenstehende Fragestellung wird nachfolgend exemplarisch fiir den Knoten Wankdorf dis-
kutiert, an welchem sich die Komplexitat der Schnittstellenproblematik in stadtischen Raumen
gut darstellen 14sst. Abbildung 4-23 zeigt die typische Uberlastungssituation am Autobahnkno-
ten Wankdorf in der Abendspitze. Die Situation dort Iasst sich wie folgt zusammenfassen:

Die Schnittstellenproblematik wahrend des Abendspitzenverkehrs manifestiert sich in Staus
auf einzelnen Autobahnaus- und -einfahrten sowie in Rlickstaus auf mehreren Zufahrtsach-
sen zum Autobahnknoten. Auch die Autobahn selbst ist in diesem Bereich teilweise (Fahrt-
richtung Thun) Uberlastet.

Der Autobahnknoten Wankdorf fiihrt zu vielbefahrenen Hauptstrassen, die gleichzeitig die
Kernstadt Bern, die angrenzenden Gemeinden des Hauptkerns und das Worblental — ein
stark wachsender Agglomerationskorridor — verbinden. Entsprechend stark ist die Auslas-
tung auf den Zufahrtsachsen zum Autobahnknoten.

Kleinraumig stehen keine unmittelbaren Ausweichrouten auf dem lokalen Strassennetz zur
Verflgung, die nicht direkt Uber oder zumindest nahe an den sekundaren Anschlussknoten
vorbeifiihren. Dies nicht zuletzt aufgrund der Trennwirkung der Autobahn. Der lokale Ver-
kehr konzentriert sich gezwungenermassen auf den Hauptstrassen mit Autobahnan-
schluss.

Mehrere Buslinien und ein Tram fahren iber Knoten im Perimeter des Autobahnschlusses
und beanspruchen entsprechende Kapazitaten. Dabei werden die vom OV beanspruchten
Kapazitaten durch die Verkehrssteuerung noch zusatzlich erhdht. Die Knoten im Perimeter
des Autobahnanschlusses werden Uber Lichtsignalanlagen gesteuert. Diese sind mit wei-
teren Lichtsignalanlagen des stadtischen Strassennetzes gekoppelt und in das lokale Ver-
kehrsmanagementsystem eingebunden.?®

Im Umfeld des Autobahnanschlusses sind grosse Freizeiteinrichtungen, die Messeinfra-
struktur und ein Einkaufszentrum lokalisiert. Diese verursachen Spitzenbelastungen auch
im Freizeit- und Einkaufsverkehr. Besonders wahrend der Abendspitze Uberlagern sich
dadurch Pendler-, Freizeit- und Einkaufsverkehre.

Der Autobahnanschluss liegt an einem Entwicklungsschwerpunkt mit einem sehr dynami-
schen Arbeitsplatzwachstum. Gleichzeitig nimmt auch die Bevdlkerung entlang der Haupt-
zufahrtsachse des Agglomerationskorridors weiter zu. Als Folge davon wird das Gesamt-
verkehrsaufkommen auf den Hauptzufahrtsachsen zum Autobahnanschluss in Zukunft wei-
terwachsen, sofern keine Gegenmassnahmen ergriffen werden.

25

In der «Richtlinie Sekundarknoten — Verkehrstechnische Anforderungen» hat das Bundesamt fiir Strassen vorge-
geben, dass in erster Prioritat das Ziel steht, dass auf der Nationalstrasse ein stabiler Verkehrsfluss gewahrleistet
werden kann und die Sekundarknoten entsprechend zu steuern sind (vgl. ASTRA 2018).
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Fur den Entwicklungsschwerpunkt Wankdorf existieren richtplanerische Vorgaben zu den
maximalen MIV-Anteilen fiir neue Wohn-, Dienstleistungs- sowie Produktions- und Gewer-
benutzungen. Damit soll sichergestellt werden, dass zusatzliche Nutzungen nicht zu viel
zusatzlichen MIV erzeugen. Im Rahmen eines Monitorings wird die verkehrliche Situation
in regelmassigen Abstanden Uberprift. Mit einem Biindel von Massnahmen (Mobilitdtsma-
nagement und Infrastrukturmassnahmen) wird der Verkehrsfluss fortlaufend optimiert.

Uberlastungen an den Schnittstellen (rot eingezeichnet) zwischen Autobahn-

Abbildung 4-23:
netz und lokalem Strassennetz am Beispiel des Knotens Wankdorf
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Fazit: An den Schnittstellen zum HLS-Netz im Agglomerationskern ergeben sich aufgrund
des Arbeitspendlerverkehrs typischerweise am Morgen und am Abend Spitzenbelastungen.
Wenn sich im Einzugsgebiet des betrachteten Autobahnanschlusses zudem gréssere Frei-
zeit- oder Einkaufseinrichtungen befinden — wie beispielsweise im Knoten Wankdorf der Fall
— ergeben sich insbesondere am Abend bedeutende zusatzliche Einkaufs- und/oder Frei-
zeitverkehrsstréme. Die dadurch entstehende Uberlagerung von Pendler-, Freizeit- und Ein-
kaufsverkehren fiihrt zu einer hoheren Verkehrsbelastung, typischerweise in der Abend-
spitze, und kann daher das Schnittstellenproblem verscharfen.

In solchen Situationen kann ein Mobilititsmanagement, das sich auf das gesamte Einzugs-
gebiet des betrachteten Autobahnanschlusses bezieht, wesentlich zur Optimierung von Aus-
lastung und Verkehrsfluss auf dem Strassennetz beitragen.
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5.1

Fazit, Empfehlungen und Forschungsbedarf

Schlussfolgerungen aus den Fragestellungen

Der vorliegende Bericht vertieft das bestehende Wissen zu den siedlungsstrukturellen Veran-
derungen der vergangenen rund 15 Jahre. Der Schwerpunkt der geleisteten Arbeit liegt in der
Aufbereitung von zentralen Datensatzen und deren Auswertung in Form von Karten und Ta-
bellen — inklusive ihrer rdumlichen Strukturierung und der Interpretation der Ergebnisse. Diese
dienen der Analyse der Zusammenhange zwischen Siedlungsentwicklung und beobachtetem
Verkehrsaufkommen. Anhand von exemplarischen Beispielen werden Vorgehensweisen zur
Aufbereitung und Interpretation der Daten aufgezeigt, die auf andere Gebiete oder Fragestel-

lungen Ubertragbar sind. Die aus den Analysen gewonnenen Erkenntnisse zu verschiedenen
Themenschwerpunkten lassen sich wie folgt zusammenfassen:

Konzentration von Beschiftigten und flachige Verteilung der Bevélkerung in den
grossen Agglomerationen: Seit der Jahrtausendwende ist es zu einer verstarkten Kon-
zentration der Beschéftigten in den Agglomerationskernen (Kernstadt plus angrenzende
Hauptkerngemeinden) der grossen Agglomerationen gekommen. Das Bevolkerungswachs-
tum war dagegen gleichmassiger im Raum verteilt. Die damit zusammenhangende zuneh-
mende Entkopplung von Arbeits- und Wohnstandorten ist ein wichtiger Grund fur die stark
gewachsenen, meist einseitigen Pendlerstrome in Richtung der Kerne der grossen Agglo-
merationen. Diese Pendlerstrdme belasten auch die Schnittstellen zwischen den verschie-
denen Verkehrstradgern und -netzen.

Funktionale Ausdifferenzierung der Siedlungsentwicklung in den Hauptkerngemein-
den: Absolut gesehen hat die starkste Konzentration der Arbeitsplatze in den Kernstadten
stattgefunden. Das grdsste relative Beschaftigungswachstum erfolgte jedoch in einzelnen
an die Kernstadte angrenzenden Hauptkerngemeinden. Dabei erfolgte dieses Beschafti-
gungswachstum nicht gleichmassig im Raum verteilt, sondern konzentriert auf einzelne Ar-
beitsschwerpunkte. Analog konzentrierte sich das Bevdlkerungswachstum vermehrt auf
einzelne Wohnschwerpunkte. Insgesamt fihrte dies in der Tendenz zu einer verstarkten
raumlich-funktionalen Ausdifferenzierung von Wohnen und Arbeiten.

Fir Bern sind eigentliche Hotspots der Arbeitsplatzentwicklung entweder am Rand der
Kernstadt (z.B. im ESP Wankdorf) oder in einzelnen Hauptkerngemeinden (z.B. Ittigen)
auszumachen. Andere Hauptkerngemeinden haben dagegen die umgekehrte Entwicklung
in Richtung «Wohngemeinden» eingeschlagen. Hierbei préagen sich unterschiedliche Sub-
zentren heraus, die typisch flr diese Ballungsraume sind. Unabhangig von der jeweiligen
Entwicklung wachsen die Hauptkerngemeinden und die Kernstadte verkehrlich und stadte-
baulich immer starker zusammen. Das in vielen Leitbildern und Strategien zur Siedlungs-
entwicklung formulierte Ziel einer vermehrten Durchmischung von Wohnen und Arbeiten
hat in Bern somit nur bedingt stattgefunden.

Der starke Anstieg des Dienstleistungssektors fordert die Konzentration von Arbeits-
platzen in den grossen Agglomerationskernen: In der Schweiz war das Arbeitsplatz-
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wachstum in Agglomerationskernen in den letzten Jahren stark auf den Dienstleistungssek-
tor konzentriert. Dieser ist haufig auf zentrale und gut erreichbare Lagen angewiesen. Er ist
deshalb in den Agglomerationskernen Uberproportional stark vertreten. Dies trifft auch auf
die Agglomeration Bern zu: Fast 80% der Arbeitsplatze der Kernstadt und 60% der Arbeits-
platze in den Hauptkerngemeinden sind im Jahr 2016 dem Dienstleistungssektor zuzuord-
nen, wobei der 6ffentliche und der private Dienstleistungssektor in etwa gleich gross sind.

Insgesamt fordert das Wachstum des Dienstleistungssektors die Konzentration von Arbeits-
platzen in den grossen Agglomerationskernen. Dies auch weil der Dienstleistungssektor
eher OV-affin ist und das Verkehrsangebot des OV an zentralen Lagen in den grossen
Agglomerationskernen Uberdurchschnittlich gut ist.

¢ Raumlich unterschiedliche Muster von Pendlerstromen: In der vorliegenden Studie
wurden die Pendlerstrdme anhand von zwei Beispielen — der Agglomeration Bern sowie
dem polyzentrischen Mittelland mit den sechs Zentren Aarau, Langenthal, Lenzburg, Sur-
see, Olten und Zofingen — vertieft analysiert. Auf der Grundlage dieser beiden exemplari-
schen Beispiele zeigen sich abgestufte Muster von Pendlerstrémen.

Am Beispiel von Bern lasst sich zeigen, dass es die grossen Agglomerationskerne sind,
die die mit Abstand gréssten Pendlerstrome erzeugen. Fast die Halfte der Zupendlerstrome
in den Agglomerationskern haben auch die Quelle im Agglomerationskern (Binnenpendler),
davon haben knapp drei Viertel das Gebiet der Kernstadt zum Ziel. Zudem sind die Pend-
lerstréme aus den Hauptkerngemeinden in Richtung der Kernstadt rund drei Mal so gross
wie umgekehrt. Dabei ist zu beachten, dass wie schon erwahnt ein Teil der Hauptkernge-
meinden eher Arbeits- und andere eher Wohnstandorte darstellen, was zusatzliche Pend-
lerstréme zwischen den Gemeinden des Agglomerationskerns verursacht. Im &dusseren
Gurtel der Agglomeration muss zudem zwischen den starken Verflechtungen mit der Kern-
stadt und jenen mit den Gemeinden des Hauptkerns unterschieden werden, die zwar vom
Volumen her geringer ausfallen, aus verkehrlicher Sicht aber schwieriger zu biindeln sind.

Beim zweiten Beispiel, dem polyzentrischen Stadtenetz des Mittellandes, zeigen sich
hingegen andere Muster resp. Pendlerverflechtungen. Wahrend die sechs untersuchten re-
gionalen Zentren im Mittelland nur relativ geringe Verflechtungen untereinander aufweisen,
sind deren Verflechtungen mit den Kernen der umliegenden Grossagglomerationen etwas
grosser. Die Zupendlerstrome in die sechs Zentren entstammen aber zum Uberwiegenden
Teil aus den angrenzenden Umlandgemeinden und besitzen daher grésstenteils einen lo-
kalen Charakter. Die Umlandgemeinden im definierten Perimeter des Mittellandes verursa-
chen denn auch ausgepragte Pendlerstrome, wobei die gréssten Verflechtungen zwischen
den Umlandgemeinden des Mittellandes selbst bestehen.

Diese beiden exemplarischen Beispiele zeigen, dass sich auf der Strasse die Pendler-
strome in unterschiedlicher Form Uberlagern: Fur die grossen Agglomerationskerne erge-
ben sich einseitige und starke Lastrichtungen auf der Autobahn sowie den Einfallskorrido-
ren der Hauptstrassen. Diese treffen an den Schnittstellen zwischen Autobahn und lokalem
Strassennetz im Bereich der Agglomerationskerne mit dem dortigen Binnenverkehr zusam-
men. Im polyzentrischen Mittelland sind die Strome der Arbeitspendler eher flachiger verteilt
und betreffen sowohl das lokale Strassennetz als auch auf das Autobahnnetz.
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Entsprechend sollten Lésungsansatze raumlich differenziert ausgestaltet werden, da so-
wohl die Bedeutung als auch die Potenziale der Verkehrsmittel raumlich sehr unterschied-
lich sein kdnnen. Beispielsweise verfigt eine mittlere oder kleinere Kernstadt mit Wegpend-
lerstrémen in gréssere Kernstadte und Zupendlerstromen aus dem dispersen Umland mit
hohem MIV-Anteil Gber andere Rahmenbedingungen als eine grosse Agglomeration mit
grossen einseitigen Pendlerstrdmen und gut ausgebauter OV-Infrastruktur im Agglomerati-
onskern.

Bei den Verkehrsbeziehungen mit Bezug zur Kernstadt Bern dominiert der OV, in den
anderen Raumen eher der MIV: Bei den Pendlerstréomen mit dem Ziel Stadt Bern domi-
niert heute der OV. Dieses Muster gilt firr alle Teilrdume der Agglomeration Bern, benlitzen
doch 61% aller Pendlerinnen und Pendler mit Ziel Stadt Bern den OV. Innerhalb der Stadt
Bern benltzen nur gerade ca. 14% der stadtischen Binnenpendler den MIV, 60% den OV
und 26% das Velo. Schon bei den Hauptkerngemeinden nimmt der Anteil des MIV — ausser
bei Pendlerfahrten nach Bern — deutlich zu und wird zum dominierenden Verkehrsmittel.

5.2 Empfehlungen

Aus den oben dargestellten Schlussfolgerungen lassen sich folgende Empfehlungen ableiten:

Fordern von Subzentren in den Hauptkerngemeinden: Starke Subzentren in den Haupt-
kerngemeinden erganzen das Zentrum der Kernstadt und entlasten die Kernstadt von ein-
seitigen radialen Verkehrsstromen in Richtung Stadtzentrum.

Nutzungsdurchmischung in den Subzentren sicherstellen: Die Schaffung starker Sub-
zentren allein reicht nicht. Es sollte gleichzeitig daflir gesorgt werden, dass diese Subzen-
tren eine gute Durchmischung von Arbeiten und Wohnen aufweisen, um so die Vorausset-
zung fur mehr kurze Wege zu schaffen und damit fiir eine Reduktion der Pendlerstrome an
den Schnittstellen zwischen den Netzebenen zu sorgen. Aufgrund des hohen Anteils an
Arbeitsplatzen im Dienstleistungssektor bestehen dazu auch gute Rahmenbedingungen.
Es ist eine zentrale Aufgabe einer koordinierten regionalen Siedlungsplanung, entspre-
chende Vorgaben zur Nutzungsdurchmischung zu erarbeiten und umzusetzen. Mit den Ag-
glomerationsprogrammen und den kantonalen Richtplanen stehen daflr auch die bendtig-
ten Planungsinstrumente zur Verfligung.

Direkte OV- und Veloverbindungen zu und zwischen den Subzentren in den Haupt-
kerngemeinden fordern: Bei der Planung von Verkehrsinfrastrukturen und OV-Angebot
sollte ein Schwerpunkt auf die direkte Erschliessung der Subzentren in den Hauptkernge-
meinden gelegt werden. Subzentren sollten aus den Agglomerationsgurtelgemeinden so-
wie den Umlandgemeinden méglichst direkt erreichbar sein, damit Fahrwege Uber die Kern-
stadt vermieden werden kénnen. Wahrend diese Anforderung im MIV haufig erfillt ist, be-
stehen beim OV und auch bei der Veloerschliessung noch deutliche Verbesserungspoten-
ziale. Stichwort sind Verkehrsdrehscheiben in den Subzentren sowie tangentiale OV-Ver-
bindungen und Velohauptrouten, die nicht nur radial zum Stadtzentrum fiihren, sondern
auch direkte Verbindungen zwischen und zu den Subzentren sicherstellen. Dabei geht es
auch darum, Strategien zur Bindelung (moglichst an der Quelle) und spateren Verteilung
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(méglichst in der Nahe an Arbeitsschwerpunkten oder zentralen Einrichtungen) von Verkehr
zu entwickeln und dadurch Synergien zu nutzen.

e Fordern von Entwicklungsraumen entlang der verkehrlichen Hauptkorridorachsen:
Insbesondere das Arbeitsplatzwachstum sollte weniger stark auf die grossen Agglomerati-
onskerne konzentriert sein. Hierzu sollte vertieft gepruft werden, wie das Wachstum ver-
starkt auf Entwicklungsraume entlang der verkehrlichen Hauptkorridore gelenkt werden
kann. Dadurch kdnnte die einseitige Lastrichtung grosser Pendlerstrome in Richtung Ag-
glomerationskern minimiert werden.

o Starken des polyzentrischen Stadtenetzes im Mittelland: Die kleineren Kernstadte und
regionalen Zentren des Mittellandes kdnnten als Arbeitsplatzstandorte gestarkt werden,
was zur Entlastung der grossen Kernstadte beitragen wirde, indem die Pendlerbeziehun-
gen von den regionalen Zentren in die grossen Kerne der Agglomerationen reduziert wir-
den. Vertieft zu analysieren ware auch, wie die heute eher schwach ausgepragten Verflech-
tungen zwischen den regionalen Zentren des Mittellandes gestarkt werden kénnten. Eine
weitere Herausforderung besteht darin, die starken Verkehrsbeziehungen zwischen den
Umlandgemeinden im Mittelland vertraglicher zu gestalten. Um dazu weitergehende Aus-
sagen machen zu kénnen, sind vertiefende Untersuchungen zu Arbeits- und Wohnstandor-
ten sowie den daraus resultierenden Pendlerstromen mit ihren jeweiligen modalen Anteilen
notwendig. Das mdgliche Vorgehen wurde im Rahmen der vorliegenden Studie aufgezeigt.

o Verkehrsdrehscheiben auf- und ausbauen: Zur Entlastung der Schnittstellen zwischen
Autobahnen und lokalem Strassennetz sind flacheneffiziente Verkehrsmittel zu férdern und
die Verkehrsnetze von Kernstadt, Hauptkerngemeinden und ndherem Umland besser zu
verknlpfen. Eine zentrale Massnahme hierzu ist der Auf- und Ausbau attraktiver
Verkehrsdrehscheiben. Dadurch soll nicht nur der Hauptbahnhof im Stadtkern von
regionalem und lokalem Verkehr entlastet werden, sondern es sollen dank einer guten
Nutzungsdurchmischung im Umfeld Verkehrsdrehscheiben neben dem Pendlerverkehr
auch Teile des Einkaufs- und Freizeitverkehrs auf den OV gelenkt werden. Um Standorte
fur sinnvolle Typen von Verkehrsdrehscheiben mit einer starkeren Vernetzung der
Verkehrsmittel zu identifizieren, bedarf es regionaler Betrachtungen, die auch uber das
Agglomerationsgebiet hinausgehen kénnen.

Weiterer Forschungsbedarf

Im Folgenden werden jene Punkte aufgefiihrt, zu welchen Datenliicken bestehen und sich da-
her weitere Vertiefungen und Datenanalysen lohnen.

Untersuchung der Pendlerstrome der Kernstiadte auf Quartierebene

Fur die Analyse des Pendlerverkehrs wurde in der vorliegenden Studie erstmals eine Auswer-
tung der Strukturerhebung des BFS mit gepoolten Daten fiir die Jahre 2013 — 2017 durchge-
fuhrt und mit den Daten der Volkszahlungen (insbesondere 2000) verglichen. Dabei wurden
die Pendlerstrome und deren Veranderung Uber die Zeit bis auf Gemeindeebene analysiert
(z.T. auch differenziert nach Modal Split). Da in der Strukturerhebung fir die Kernstadte der
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grossflachigen Agglomerationen auch Angaben zu den Quartieren (Start- resp. Zielort der
Pendler/innen) enthalten sind, kénnten im Rahmen von Vertiefungsarbeiten die Pendlerstrome
zu, von und innerhalb der Kernstadte raumlich differenziert nach Quartieren ausgewertet wer-
den. Dadurch kénnten die réumlichen Unterschiede innerhalb der Kernstadt (z.B. Zentrum und
Rander der Kernstadt oder Arbeitsschwerpunkte und Wohnstandorte) sowie auch die Verflech-
tungen zwischen Kernstadt und den benachbarten Gemeinden untersucht werden.

Erganzung der Datenbasis in den Grenzregionen im Ausland

Bei den vorliegenden Untersuchungen wurden nur Daten firr das Territorium der Schweiz ver-
wendet und ausgewertet. Es hatte den Rahmen der vorliegenden Arbeit gesprengt, die hete-
rogene Datenbasis im Ausland in ahnlicher Weise in die Datenbank zu integrieren. Zudem ist
nicht klar, ob eine vergleichbare Datenbasis in allen Nachbarlandern Uberhaupt vorhanden ist
oder erganzt werden kann. Bei einer Weiterfihrung der Arbeiten ist daher eine Methodik fur
die Erganzung der Daten aus den Grenzregionen der Nachbarlander zu entwickeln. Erst dann
ist eine vollstandige Auswertung von grenznahen Gebieten, wie z.B. fir die Agglomerationen
Basel und Genf, moglich.

Entwicklung von Strategien zur Biindelung und Verteilung von Verkehr sowie Identifi-
zierung von Standorten fiir Verkehrsdrehscheiben

Aus der rdumlichen Verteilung der Pendlerstrome und der Verschneidung der Verkehrsnetze
lassen sich Bindelungsstrategien an der Quelle und Verteilungsstrategien am Ziel ableiten.
Dabei stellt sich die Frage, welche Stréme sich wo effizient bliindeln lassen bzw. welche Pend-
lerstrukturen sehr dispers sind und daher andere Strategien erfordern. Solche Analysen kénn-
ten insbesondere bei der Erarbeitung von regionalen strategischen Konzepten eingesetzt wer-
den.

Durch die Uberlagerung der Verkehrsnetze (MIV, OV und Velo) lassen sich mégliche Standorte
fur Verkehrsdrehscheiben identifizieren. In Kombination mit Standorten mit hoher Arbeitsplatz-
dichte lassen sich geeignete Standorte fiir Verkehrsdrehscheiben herleiten. Denn Standorte
mit hoher Arbeitsplatzdichte eignen sich in der Regel am besten fiir die Errichtung Verkehrs-
drehscheiben, da eine gute Erreichbarkeit des Zieles (Arbeitsstandort) wichtiger ist als die Er-
reichbarkeit der Quelle (Wohnstandort).

Differenziertere Untersuchungen entlang der nationalen Infrastrukturen

Im vorliegenden Bericht wurde das Wachstum von Bevolkerung und Beschaftigung entlang der
nationalen Infrastrukturen anhand von qualitativ-visuellen Analysen untersucht. Hierzu wurde
das Wachstum auf Gemeindeebene mit den Verkehrsinfrastrukturen Gberlagert (vgl. Frage-
stellungen 3 und 6). In einem Vertiefungsschritt kdnnte ein Perimeter entlang dieser Infrastruk-
turen abgesteckt werden und innerhalb dessen die Veranderungen in der Siedlungsentwick-
lung mithilfe der Hektarrasterdaten untersucht werden. Die bestehende visuelle Analyse
koénnte so quantitativ erganzt und raumlich besser fundiert werden.
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Uberlagerung der Verkehrszwecke fiir lokale Analysen

Insbesondere in der Abendspitze Uberlagern sich wie gezeigt der Pendlerverkehr mit dem Ein-
kaufs- und Freizeitverkehr. In der vorliegenden Studie wurde eine erste Analyse der Uberlage-
rung von Verkehrszwecken mithilfe einer Karte durchgefiihrt, auf welcher die dominierenden
Nutzungsformen (Heatmap fiir Beschaftigung und Bevdlkerung) mit Angaben zum DWYV fir die
Zwecke Einkauf und Freizeit in den einzelnen Verkehrsmodellzonen des NPVM Uberlagert
wurden. Diese Analysen koénnten weiter vertieft werden. Beispielsweise kénnte fiir lokale Ana-
lysen im Bereich einer Schnittstelle ein Verkehrsmodell eingesetzt werden, welches die Uber-
lagerung der verschiedenen Zwecke zu unterschiedlichen Tageszeiten (Zeitscheiben) im De-
tail abzubilden vermag.

Mitberiicksichtigung der Arbeitszeitflexibilitat bei der lokalen Analyse der Branchen-
struktur

Fir die vertiefte Analyse der Branchenstruktur und deren Veranderung auf lokaler Ebene
koénnte zusatzlich auch die je nach Branche unterschiedliche Arbeitszeitflexibilitat mitberiick-
sichtigt werden. Da die Arbeitszeitflexibilitat die je nach Branche unterschiedlichen Méglichkei-
ten der Arbeitnehmenden beziglich des Ausweichens der Spitzenzeiten widerspiegelt, kdnnen
auf diese Weise mogliche lokale «Hotspots» identifiziert und analysiert werden. Daten zur Ar-
beitszeitflexibilitdt nach Branchen lassen sich beispielsweise aus dem Mikrozensus Mobilitat
und Verkehr 2015 gewinnen.?® Eine mdgliche Aussage einer solchen Analyse kénnte sein,
dass sich bestimmte Branchen mit tiefer Arbeitszeitflexibilitadt an bestimmten Einfallsachsen
oder Infrastrukturkorridoren der grossen Agglomerationen konzentrieren und dadurch zu den
Spitzenzeiten das hohe Verkehrsaufkommen mitpragen.

Ein zunehmend wichtiger Aspekt in dem Zusammenhang ist auch die Flexibilitat einzelner
Branchen fir Homeoffice. Noch sind die Erfahrungen aus dem Lockdown wahrend der Corona-
Krise nicht im Detail ausgewertet. Die Hypothese erscheint aber nicht gewagt, dass der in
Agglomerationskernen Uberdurchschnittlich stark vertretene Dienstleistungssektor ein Uber-
durchschnittlich hohes Potenzial fur die berufliche Tatigkeit im Homeoffice aufweist.

% Neben der NOGA-Klasse des Arbeitgebers wird im Mikrozensus Mobilitat und Verkehr auch eine Variable zur Ar-
beitszeitflexibilitdt der betrachteten Person abgefragt. Ein Beispiel hierzu liefert Infras, TransSol, Ecoplan (2019).
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5.4

Bedeutung der Daten- und Kartengrundlagen fur den Planungsprozess

Im Rahmen der vorliegenden Studie wurden zahlreiche Daten- und Kartengrundlagen erarbei-
tet, welche nun flr weitere Vertiefungsarbeiten oder Analysen in einem ahnlichen Rahmen
verwendet werden kénnen. Dies betrifft die Optimierung der Abstimmung zwischen den natio-

nalen Planungsinstrumenten und jenen der Kantone und Gemeinden ebenso wie darauf auf-
bauende Umsetzungsprojekte zur Entscharfung der Schnittstellenproblematik wie beispiels-
weise die Realisierung Verkehrsdrehscheiben oder die Forderung starker durchmischter Sied-
lungsschwerpunkte. In der untenstehenden Tabelle sind die erarbeiteten Grundlagen aufge-
fuhrt. Erganzt werden diese mit Hinweisen zu Weiterverwendungsmaglichkeiten fiir Planungs-
instrumente auf kantonaler oder regionaler Ebene und fiir inhaltliche Themenschwerpunkte.

Abbildung 5-1:

Vorhandene Grundlagen und deren Verwendungsmaglichkeiten

Grundlagen

Analyseebenen

Beschreibung

Verwendungsmoglichkeiten

Gemeinde Hektarraster (lokal) Layer |Interessante Beispiel Planungsinstru- |Themenschwer-
Mdglichkeiten (Grafik) mente auf kanto- |punkte
Absolut Verand. : Absolut Verand. Cluster: Visuell naler und regio-
naler Ebene
Siedlungsstruktur
Bevilk Betrachtung des Ist-Zu- )
evolkerung X X X X X X |standes sowie der Veran- Abbildung 2-1
Erwerbstatige X X x |derungen auf Gemeinde- |\ 0054 |Kant. Richtplan:
ebene oder lokaler Ebene Grundlage fiir die Férdem der Sub-
Arbeitsplétze X ox X x  x  x |(Hektamaster) Abbidung 2.5 |Erarbeitungvon |, e b e,
Auswertung der Hektar- Strategienzur |,
Branchen X X X X X |rasterdaten fiir bestimmte : Abbildung 4-10 |Siedlungsentwick-
. ] Perimeter (z.B. in spezifi- lung
Arbeitsplatzdichte X X |schem Abstand zu Infra- :Abbildung 2-11
- strukturen
Auswertung an Kno < < < ) Aohikdung 45
tenpunkten
Verkehrsnetze )
) Uberlagerung anderer )
MIV: Netze X Kartengrundlagen mit Abbildung 2-14
MIV: HLS-An- den Verkehrsnetzen aus ] Regionalplanung )
i X |dem NPVM (z.B. zur vi- Abbildung 2-141ynd Agglomerati- Verkehrsdreh
schlisse scheiben
. suellen Analyse von Da- onsprogramme
OV: Netze X |ten im Erschliessungsbe- :Abbildung 2-13
N reich der Infrastrukturen)
OV: Haltestellen X Abbildung 2-13
Pendlerstruktur Differenzierte Analyse Entwicklung von
der Pendlerstréme auf Strateai
ZUpendler X X X Gemeindeebene’ einer- Abbildung 3-6 __ra egien zur
S Biindelung und
seits mittels Punktdarstel-: ;
Wegpendler X X X llungen (z.B. von wo Abbildung 3-7 Verteilung von
" ’ d" Pendler i Kantonaler Richt- |Verkehrsstrémen.
Pendlersaldo X X x |8 ameen , '3 - edr € ‘Apbildung 31 |plan: Strategie
Differenziert nach ?;rsei?smn?iltn P(f-}e'il)cyareli ?U? ;Jie Siedlung Identifizierung von
Modal Split X X X Darstellung von komple- Abbildung 4-15 gwr?grlllﬁgre(};t_and-
Pheildarstell xeren Pendlerstromen kehrsdrehschei-
eildarstellungen X X x |(zB.inbeide Richtun-  :Apbildung 3-8
der Pendlerstrome gen) ben.
Nutzungsformen Darstellung von regiona-
. len und lokalen «Hot-
Dominante Nut- X x [spotsy in Bezug aufdie  pppigung 422
zungsformen dominierenden Nutzungs- Kantonaler Rich
Einkauf / Freizeit « « formen Abbidung 422 pIZﬁ'Ogté:aet:egiE " |Controlling Strate-
(Verkehrszonen) Uberlagerung mit zusatz- 9 Sie diun gie
lichen Hilfslayern, die von 9
WMS-Hilfslaver (ex- Bund, Kantonen und Ge- |
tern; z.B. Ba{/zor(wn) X |meinden zur Verfiigung ;Abbildung 4-3
gestellt werden
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Die in Abbildung 5-1 zusammengefassten Datensatze dienen als Grundlage fur die inhaltliche
Bearbeitung von Planungsinstrumenten auf nationaler, kantonaler, regionaler und kommunaler
Ebene. Die nationalen Planungsinstrumente betreffen dabei insbesondere die strategischen
Entwicklungsprogramme Nationalstrasse und Schiene (STEP-NS, STEP-AS), das Raumkon-
zept, den Sachplan Verkehr, das revidierte Raumplanungsgesetz (RPG-1) und die Agglome-
rationsprogramme. So werden im Programmteil des Sachplans Verkehr nach Raumtypen dif-
ferenzierte Grundsatze zur Raumentwicklung und zur Verbindungsqualitat vorgegeben, dies
insbesondere auch fiir Agglomerationskerne mit ihrer Schnittstellenproblematik. Auch zu den
Planungsprozessen und Zusammenarbeitsformen sowie zum Umgang mit Zielkonflikten liefert
der Programmteil des Sachplans Verkehr die zentralen Grundlagen. Die Agglomerationspro-
gramme sind ebenfalls hervorzuheben, bilden sie doch das zentrale Scharnier der Staatsebe-
nen-lUbergreifenden Planung und Abstimmung von Siedlung und Verkehr in den Agglomerati-
onen. Auf Ebene der Kantone und Gemeinden sind es insbesondere die Richtplanung, die
Ortsplanung und regionale Gesamtverkehrsstrategien.

Zentral dabei ist, dass darauf geachtet wurde, dass eine fir die Schweiz flachendeckende Da-
tenbasis mit hoher raumlicher Scharfe verwendet wurde. Dadurch ist es mdglich, die gleiche
Datenbasis auf unterschiedlichen Planungsebenen zu verwenden und horizontal untereinan-
der abzustimmen. Dadurch kdnnen unterschiedliche Sichtweisen auf den einzelnen Planungs-
ebenen objektiver diskutiert und damit die Abstimmung zwischen den Planungsebenen ver-
bessert werden. Fur die nationalen Planungsinstrumente ist die horizontale Vergleichbarkeit
von besonderem Interesse, da rdumliche Unterschiede besser sichtbar werden und so besser
in die Planung einfliessen kénnen.

Inhaltlich kdnnen die Datenséatze fur die Bearbeitung einer Vielzahl von Themen wertvolle
Grundlagen sein. Zu nennen sind beispielsweise:

o Die verkehrstrageribergreifende Optimierung und Vernetzung der Verkehrssysteme:

— Entwicklung von Strategien zur Bindelung und Verteilung von Verkehr an der Quelle
und in der Nahe des Ziels

— Planung von Verkehrsdrehscheiben und spezifischer Angebote der kombinierten Mobi-
litat
— Optimierung der verkehrstragertbergreifenden Netz- und Angebotsstrukturen.

e Die Abstimmung der Siedlungsentwicklung auf die Kapazitaten und Kapazitatsgrenzen der
Verkehrsinfrastrukturen, insbesondere bei der Dimensionierung von Entwicklungsschwer-
punkten und verkehrsintensiven Anlagen fur Einkauf und Freizeit in den Agglomerations-
kernen

e Der Aufbau eines gezielten Monitorings fiir einzelne Themenschwerpunkte
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6.1

6.2

Anhang A: Methodik

Grundlegendes Vorgehen bei der Datenanalyse

Die Analysen zur Beantwortung der 10 Fragestellungen wurden auf zwei Untersuchungsebe-
nen durchgefihrt:

Zeitreihenbetrachtungen auf Gemeindeebene: In einem ersten Schritt wurden anhand
von Zeitreihenanalysen zur Bevolkerung und Beschaftigung Gemeinden resp. Gebiete
identifiziert, in welchen die siedlungsstrukturellen Veranderungen in den letzten 15 Jahren
besonders stark ausgefallen sind. Dazu wurden die siedlungsstrukturellen Veranderungen
in kartographischer Form aufbereitet. Zudem wurden fiir den Ist-Zustand die aktuellen
Pendlerverflechtungen (Pendlermatrix 2014) dargestellt und analysiert.

Detailbetrachtung fiir eine grosse Agglomeration: Ausgehend von den Analysen auf
Gemeindeebene und den dabei identifizierten siedlungsstrukturellen Veranderungen wurde
in einem zweiten Schritt die Agglomeration Bern fiir weitergehende Analysen ausgewahlt
(vgl. Abschnitt 1.4b). In die Detailbetrachtung wurden die gesamte Agglomeration sowie die
relevanten umliegenden Gebiete einbezogen, wobei das Hauptaugenmerk auf den Agglo-
merationskern, die Infrastrukturkorridore der Einfallsachsen sowie die Schnittstellen zwi-
schen nationalem und lokalem Netz gelegt wurde. Die Analyse erfolgte auf Basis von Hek-
tarrasterdaten zu Bevdlkerung und Beschaftigung, Pendlerdaten auf Gemeindeebene, den
Verkehrsnetzen aus dem NPVM sowie Informationen zu singuldren Verkehrserzeugern
(DWV der Verkehrszwecke Einkauf und Freizeit auf Ebene der Verkehrsmodellzonen des
NPVM).

Die Analysen auf den beiden Betrachtungsebenen erfolgten sowohl visuell (in Form von Kar-

tendarstellungen) als auch quantitativ (Tabellenausziige aus der Gemeindedatenbank).

Datengrundlagen

Nachfolgend werden die wichtigsten Statistiken und Datensatze vorgestellt (Quelle, verfligbare

Zeitpunkte, rdumliche Differenzierung, etc.), die fur die Analysen verwendet wurden.

Bevolkerung

Bei der Bevolkerung wurde auf zwei Statistiken zurtickgegriffen:

ESPOP: Statistik des jahrlichen Bevolkerungsstandes des BFS (1981-2010)
STATPOP: Statistik der Bevoélkerung und der Haushalte des BFS (seit 2010)

Zudem wurde die Volkszahlung 2000 fir die Analysen auf Hektarrasterebene eingesetzt. Bei

allen verwendeten Datensatzen handelt es sich um Vollerhebungen.
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Erwerbstitige

Die Erwerbstatigen wurden aus Basis der Daten aus der STATPOP abgeschatzt, indem die
«Personen im erwerbsfahigen Alter (zwischen 20 und 64 Jahre alt)» ausgewertet wurden.

Alternativ kdnnten auch die Strukturerhebung verwendet werden, welche die tatsachlichen Er-
werbspersonen erfasst. Diese Statistik beruht jedoch auf einer Stichprobe und ist fur kleinrdu-
mige Analysen (z.B. Gemeindegrdsse kleiner 3'000) nur bedingt geeignet.

Beschiftigte

Die Daten zu den Arbeitsplatzen bzw. zur Beschaftigung stammen aus zwei Statistiken:

BZ: Betriebszahlung des BFS (bis 2008)
STATENT: Statistik der Unternehmensstruktur des BFS (seit 2011)

Fir die differenzierte Auswertungen verschiedener Branchenaggregate (vgl. Abschnitt 6.6)

wurde die NOGA-Nomenklatur verwendet.

Pendlerstrome

Es wurden zwei verschiedene Quellen fiir die Auswertungen der Pendlerstrome auf Gemein-

deebene verwendet:

Pendlermatrix 2014 (PEND): Zur Erarbeitung der Matrix wurden vom BFS drei Datenquel-
len (Register) miteinander verknUpft:

— Statistik der Bevolkerung und der Haushalte (STATPOP),
— Register der Alters- und Hinterlassenenversicherung (AHV-Register),
— Statistik der Unternehmensstruktur (STATENT).

Durch die Verknipfung der drei Register konnte ein Grossteil der Pendlerbeziehungen zwi-
schen Wohn- und Arbeitsort direkt abgeleitet werden. Bei Mehrbetriebsunternehmen wer-
den einem Arbeitnehmer mittels eines Optimierungsalgorithmus eine bestimmte Arbeits-
statte des Unternehmens «zugeteilt».

Die Daten der Pendlermatrix sind gemeindefein und beziehen sich nur auf die Arbeitspen-
dler fir das Gebiet der Schweiz. Grenzganger oder Ausbildungspendler sind nicht darin
enthalten. Es handelt sich also um reine Pendlerstréme vom Wohn- zum Arbeitsort fir das
Gebiet der Schweiz. Aus den Daten kann weder auf die Haufigkeit des Pendelns noch auf
die Verkehrsmittelwahl geschlossen werden.

Pendlerdaten aus den Volkszdhlungen (VZ) respektive Strukturerhebungen (SE): Bei
den Daten aus den Volkszahlungen (bis 2000) handelt es sich um Vollerhebungen. Dem-
gegenilber handelt es sich bei den Strukturerhebungen (ab 2010) um Stichproben. Das
verwendete 5-Jahres-Pooling (2013 bis 2017) der Strukturerhebung beinhaltet insgesamt
1 Mio. Beobachtungen. Damit kdnnen die Pendlerstréme bis auf vergleichsweise kleine
Raumeinheiten (ca. 3'000 Einwohner/innen) représentativ ermittelt werden.
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Im Vergleich zur Pendlermatrix 2014 (vgl. oben) lassen sich mit den Daten aus der VZ und
SE zusétzlich auch Aussagen zum Modal Split (MIV, OV, LV) machen, da die Strukturerhe-
bung zwischen verschiedenen Hauptverkehrsmitteln unterscheidet.?” Zudem sind SE und
VZ neben den Arbeitspendler/inne (wie in der PEND) auch die Ausbildungspendler/innen
enthalten.

— Arbeitspendler/innen: Erwerbstatige ab 15 Jahren, die einen fixen Arbeitsort
ausserhalb ihres Wohngebaudes haben. Nicht dazu zahlen Personen, die an ihrem
Wohnsitz arbeiten sowie Erwerbstdtige, die keinen fixen Arbeitsort aufweisen. Als
Erwerbstatige gelten Personen ab 15 Jahren, die mindestens eine Stunde pro Woche
einer produktiven Arbeit nachgehen.

— Ausbildungspendler/innen: Personen ab 15 Jahren, die in Ausbildung stehen und die
in regelmassigen oder unregelmassigen Abstanden ihr Wohngebaude verlassen, um zu
ihrer Ausbildungsstatte zu gelangen. Personen, die sowohl in Ausbildung als auch
erwerbstatig sind, werden dann als Arbeitspendler/innen gezahlt, wenn sie mehr als 20
Stunden pro Woche einer Erwerbsatigkeit nachgehen. Ansonsten werden sie den
Ausbildungspendler/innen zugeordnet.

Hinweis: Im Sinne der Konsistenz wurden aus SE und VZ nur die Arbeitspendler/innen
ausgewertet, wie dies auch bei der PEND der Fall ist.

Umgang mit Grenzregionen: Die Analysen der vorliegenden Studie beschranken sich auf die

Pendlerstrome innerhalb der Schweiz. Grenzgénger/innen aus dem Ausland konnten nicht be-
ricksichtigt werden. Aufgrund der zahilreichen Grenzganger/innen in den grenznahen Agglo-
merationen Basel und Genf erfolgten die aggregierten Auswertungen fir den Agglomerations-
typ 1 jeweils ohne diese beiden Agglomerationen (d.h. inkl. Bern, Lausanne-Morges und ZU-
rich).

Datenschutz

Fur einige der Daten mussten Datenschutzvertrage abgeschlossen werden. Entsprechend gilt
es bei einer allfalligen kinftigen Verwendung der Einzeldaten (bzw. der aufgebauten Tools)
den Datenschutz zu beachten:

STATENT: Sowohl fir die Hektarrasterdaten als auch die Gemeindedaten wurde ein Da-
tenschutzvertrag abgeschlossen.

STATPOP: Fir die Hektarrasterdaten wurde ein Datenschutzvertrag abgeschlossen. Fir
die Daten auf Gemeindeebene wurde kein Datenschutzvertrag bendétigt.

VZ und SE: Fir die harmonisierten Daten aus den Volkszahlungen 1970 bis 2010 sowie
die Strukturerhebungen 2013-2017 wurde ein Datenschutzvertrag abgeschlossen.

27

Im Vergleich zu den Daten des Mikrozensus Mobilitdt und Verkehr (MZMV) lasst das 5-Jahres-Pooling eine gros-
sere Analysetiefe zu. So kénnen mit der SE beispielsweise signifikantere Aussagen zum Modal Split von kleineren
Raumaggregaten gemacht werden als mit dem MZMV (Hinweis: gilt nur fiir Aussagen bezgl. dem von Pendler/in-
nen verwendeten Hauptverkehrsmittel).
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6.3

o PEND: Fir die Nutzung der vollstandigen Pendlermatrix 2014 wurde ein Datenschutzver-
trag abgeschlossen.

e MZMV: Fir die Auswertung des MZMV wurde ein Datenschutzvertrag abgeschlossen.

e NPVM: Fur die Nutzung der Strukturdaten aus dem NPVM 2017 (DWV zu den Verkehrs-
zwecken Einkauf und Freizeit pro Verkehrszone) musste ein Datenschutzvertrag abge-
schlossen werden.

Datenmodell

Fir die Zeitreihenuntersuchungen sowie die weitergehenden Analysen (insbesondere zur
Branchenstruktur) wurde ein Datenmodell resp. eine Gemeindedatenbank aufgebaut (vgl. Ab-
bildung 6-1). In das Datenmodell wurden die gesamten zur Verfligung stehenden Zeitreihen
auf Gemeindeniveau (d.h. fir Bevolkerung, Beschaftigte, Erwerbstatige und Pendler) sowie
die Raumtypologien und die NOGA-Nomenklatur eingelesen.

Basierend auf der Gemeindedatenbank kénnen Auswertungen flir ausgewahlte Raumaggre-
gate vorgenommen werden (mittels Pivot-Tabellen-Auszigen), wobei die Gemeindeebene die
tiefstmdgliche Aggregation darstellt.

Abbildung 6-1: Datenmodell der zu erstellenden Gemeindedatenbank

Bevolkerung
ESPOP / STATPOP

Raumnomenklatur «— Eli\-/lvs\‘,"&"'l'b(s\/tza } Isglg

Harmonisiertes Gemeindeverzeichnis,
inkl. BFS Raumtypologien (réumliche

Gliederungen, Analyseregionen) und \
Gemeinde- / Agglomerationstypologie Pendler

aus Initialprojekt VZ/ SE / PEND

W eitere
Strukturvariablen fiir
Regression

NOGA Beschaftigung

Allg. Systematik der
Wirtschaftszweige ¢ BZ / STATENT

Quelle: Eigene Darstellung

Die Gemeindedatenbank wurde mithilfe des in Microsoft Excel 365 integrierten Datenbankver-
waltungstools «Power Query» erstellt und kann daher innerhalb der Microsoft Office Umge-
bung genutzt werden.
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Raumnomenklatur

Die in der Gemeindedatenbank hinterlegte Raumnomenklaturtabelle basiert auf einem harmo-
nisiertem Gemeindeverzeichnis (fir die Gemeindestande zwischen 1980 bis 2019). Dadurch
wird es moglich, Datensatze mit unterschiedlichen Gemeindestéanden in die Gemeindedaten-
bank einzulesen.

In der Raumnomenklaturtabelle sind verschiedene raumliche Gliederungen hinterlegt, auf wel-
che die Daten in aggregierter Form ausgewertet werden kénnen. Beispielsweise ist der stadti-
sche Charakter der Gemeinde, die Zugehdorigkeit zu einer Agglomeration nach BeSA-Perime-
ter oder einem Agglomerationstypus aus der Initialstudie (ARE 2020b) hinterlegt. Zudem kann
die Raumnomenklaturtabelle flexibel um weitere rdumliche Gliederungen erweitert werden
(Einschrankung: muss ein Aggregat auf Basis der Gemeindeebene sein).

NOGA-Tabelle

Die Indikator-Tabelle der Beschaftigten, welche aus den Daten der BZ und STATENT aufge-
baut ist, ist zusatzlich mit einer NOGA-Tabelle verknulpft, welche alle NOGA-Aggregate bis auf
Stufe 6 beinhaltet (vgl. Abbildung 6-1). Dadurch lassen sich Datenbankausziige nach den ge-
wilnschten Branchenaggregaten (und gleichzeitig den Gemeindeaggregaten) generieren.

Hektarrasterdaten

Fur die Hektarrasterdaten wurde analog zur Gemeindedatenbank eine Hektarrasterdatenbank
aufgebaut, welche einerseits quantitative Auswertungen fur die gleichen Raumnomenklaturen
wie die Gemeindedatenbank zulasst. Andererseits sind auch georeferenzierte Auswertungen
auf der Ebene der Hektarraster moglich.®

In der Hektarrasterdatenbank sind die folgenden Datensatze hinterlegt:
e Beschaftigung: BZ 2008, STATENT 2011, STATENT 2015, STATENT 2016

e Bevdlkerung: VZ 2000, STATPOP 2010, STATPOP 2011, STATPOP 2016, STATPOP
2017

Die Hektarrasterdatenbank wurde wie die Gemeindedatenbank (vgl. oben) mithilfe von Power
Query aufgebaut, aufgrund der Datenmenge musste jedoch mit Microsoft Power Bl gearbeitet
werden (Hinweis: die Grundversion von Microsoft Power Bl kann innerhalb der Microsoft Office
Umgebung kostenfrei genutzt werden).

% Hinweis: Fir den Vergleich der Daten zur Beschéftigung in den beiden Jahren 2011 und 2016 mussten an einzel-
nen wenigen Hektardatenpunkten aus der STATENT Umcodierungen vorgenommen werden. Dies weil einzelne
grosse Unternehmen nicht in beiden Jahren auf exakt der gleichen Hektare erfasst waren, sondern leicht verscho-
ben (z.B. das Inselspital in Bern). Diese Umcodierungen wurden nur fir die genauer betrachtete Agglomeration
Bern vorgenommen. Bei der Betrachtung anderer Gebiete missten evtl. in einem ersten Schritt 8hnliche Korrektu-
ren vorgenommen werden.
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6.4

6.5

Betrachtungszeitpunkte der Zeitreihenanalyse

Die untenstehende Abbildung zeigt, fur welche Jahre aus den jeweiligen Statistiken Daten fur
die Analyse zur Verfiigung standen (griin eingefarbt). Die dunkelgriin eingefarbten Jahre ent-
sprechen dabei jenen Jahren, welche fir die Zeitreihenuntersuchungen verwendet wurden.
Die Auswahl der Betrachtungszeitpunkte orientierte sich einerseits an der Datenverflgbarkeit,
andererseits konnten durch die gewahlten Zeitraume (ZR) die Veranderungen Uber zwei dahn-
lich grosse Zeitspannen (jeweils rund 8 Jahre) betrachtet werden.

Abbildung 6-2: Datenverfiigbarkeit und Betrachtungsjahre

ZR1 ZR 2 ZR 3

Variable Statistik 2000 20012002 2003 2004 2005 2006 2007) 2008 2009 2010§2011 2012 2013 2014)2015 2016 {2017 2018

Bevolkerung  STATPOP (SP)/ESPOP (EP)| EP EP | EP EP EP EP EP EP| EP EP SP [ SP SP SP SP| SP SP |SP sP

Beschaftigte  BZ/STATENT (ST) BZ BZ ST BZ ST ST ST ST ST | ST ST | ST
Erwerbstatige AMSTAT (SE/VZ) \74 SE SE (p)
Pendler VZ | SE | PEND 74 SE PENDJ SE (p)

Quelle: Eigene Darstellung

Kartographische Darstellungen

Fur die kartographische Darstellung der Daten auf Gemeindeebene sowie der Hektarrasterda-
ten wurde die Open-Source-Software QGIS, welche mit allen gangigen GIS-Formaten kompa-
tibel ist, verwendet.?® Alle Daten, die fir die visuellen Analysen verwendet wurden, respektive
die verschiedenen davon abgeleiteten Layer wurden in einem einzelnen QGIS-Projekt abge-
legt.30 Mit diesem «Tool» ist es moglich, gleiche oder ahnliche Analysen wie in der vorliegen-
den Studie auch fiir andere Gebiete durchzufiihren (vgl. z.B. Analysen fiir die Agglomeration
Bern).

Hinweis: Abbildung 5-1 beinhaltet eine Ubersicht zu den vorhandenen Grundlagen (Daten und
Layer).

2 Ausnahme bilden proprietére Datenformate von ESRI wie z.B. die «File Geodatabase» oder die «Personal Geo-
database». Wir verfugen auf Gber eine ESRI ArcMap-Lizenz, die wir zur Extraktion und Portierung der gelieferten
Datenformate in ein offenes Format (z.B. Shapefile oder GeoPackage) verwenden kdnnen.

%0 Neben den Layern sind auch Stile (z.B. Farbgebung) und Drucklayouts fiir die verschiedenen kartographischen
Darstellungen hinterlegt.
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6.6

Herleitung der Branchenaggregate

Fur die differenzierte Analyse der siedlungsstrukturellen Veranderungen nach Branchen wur-
den auf Basis der 21 Wirtschaftsabteilungen der NOGA-Nomenklatur (vgl. Abbildung 6-3)
5 Branchenaggregate gebildet.

Zur Bildung der Branchenaggregate wurde eine Voranalyse auf Stufe der Wirtschaftsabteilun-
gen durchgefihrt (Abbildung 6-4). Hierbei wurden die folgenden interessierenden Merkmale
im Hinblick auf die Branchenaggregation untersucht:

¢ Branchenverteilung: Es sollen Branchen zusammengefasst werden, die in den Agglome-
rationskernen dominieren bzw. Ubervertreten sind.

¢ Branchenwachstum: Branchen mit ahnlichem Wachstum in den letzten Jahren, insbeson-
dere in den Agglomerationskernen, sollen zusammengefasst werden.

o Affinitat zu Verkehrsmitteln: Branchen mit einer ahnlichen Affinitat zum MIV respektive
OV & LV sollen zusammengefasst werden. Die Affinitat zu einem Verkehrsmittel wurde auf
Basis einer Sonderauswertung des MZMV abgeschatzt, in welcher die Verkehrsmittelwahl
(Hauptverkehrsmittel) der Arbeithnehmer/innen fir den Arbeitsweg untersucht wurde. Dabei
wurden die Daten hinsichtlich des Arbeitsstandorts ausgewertet.

Auf Basis der Voranalyse wurden schliesslich 5 Branchenaggregate gebildet (vgl. Abbildung
6-5).

Hinweis: Im Abbildungs- und Tabellenband (Abschnitt Branchenanalyse, S. 18ff.) finden sich
diverse kartographische und quantitative Auswertungen zu den 5 Branchenaggregaten.
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Abbildung 6-3: Wirtschaftsabteilungen der NOGA-Nomenklatur

S1_Nr S1_Kurz

LAND- U. FORSTW. FISCHEREI

BERGBAU U. GEW. V. STEINEN U. ERDEN
VERARB. GEWERBE/H.V. WAREN
ENERGIEVERSORGUNG

WASSERVERSORGUNG U. ABFALLENTSORGUNG
BAUGEWERBE/BAU

HA.; INSTANDHALT. U. REP. V. FAHRZ.

VERK. U. LAGEREI
GASTGEWERBE/BEHERBERGUNG U. GASTRONOMIE
INF. U. KOM.

FINANZ- U. VERSICHERUNGSDL.
GRUNDSTUCKS- U. WOHNUNGSWESEN
FREIBERUFLICHE WISS. U. TECHN.- DL

SONST. WISS. DL

OFF. VERW.VERTEIDIGUNG; SOZIALVERS.
ERZIEHUNG U. UNTERRICHT

Q GESUNDHEITS- U. SOZIALWESEN

KUNST UNTERHALT. U. ERHOLUNG
SONST. DL

I G Mmoo o>

T O
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Abbildung 6-4:  Analyse der Wirtschaftsabteilungen nach interessierenden Merkmalen
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Die grun eingefarbten Zellen zeigen die "Ubereinstimmung mit dem interessierenden Merkmal (hellgriin =
Ubereinstimmung, dunkelgriin = starke Ubereinstimmung). Die rot hinterlegten Zellen weisen auf ein ne-
gatives Branchenwachstum hin.

Abbildung 6-5: Branchenaggregate und deren Grésse in Bezug auf die Arbeitsplitze (VZA)

Aggregat Branchen Grosse Name
1 A B, C 18.0% Produktion von Waren
2 G 12.6% Handel von Waren

D,E, F,H 14.1% Bau, Verkehr und Energieversorgung
J KL MNR,S,I 33.4% Dienstleistungen (Privater Sektor)
O,P,Q 21.9% Dienstleistungen (Offentlicher Sektor)
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Anhang B: Einteilung der Agglomerationen in vier Typen

In der Initialstudie (ARE 2020a) werden die Agglomerationen in vier Typen eingeteilt. Fur die
Einteilung in die jeweiligen Agglotypen waren die Bedeutung der Nationalen Infrastrukturen
Strasse und Schiene fiir die Agglomeration und die Kernstadt sowie die Leistungsfahigkeit des
stadtischen OV-Systems der Kernstadt die dominierenden Kriterien.

Typ 1: Grossflachige Agglomerationen mit starkem Agglomerationskern:3

Zu diesem Agglomerationstyp gehéren die grossten Stadte der Schweiz mit grosser
Wirtschaftskraft, grossem Einzuggebiet, hohem Zupendleriiberschuss und sehr gutem OV
(Tram, teilweise S-Bahnsysteme) in den Kernstadten. Die nationalen Infrastrukturen Strasse
und Schiene besitzen eine grosse Bedeutung fir den Verkehr innerhalb der Agglomeration
und nach aussen. Viele der an die Kernstadt angrenzenden Hauptkerngemeinden weisen stark
wachsende Subzentren oder Siedlungskorridoren auf, denen bei der Siedlungsentwicklung wie
auch fur die Schnittstellenproblematik eine besondere Bedeutung zukommt. Ein Teil des
Binnenverkehrs der Kernstadt und zwischen den Hauptkerngemeinden bendtzt die Autobahn.

Typ 2: Agglomerationen mit einer zentralen Kernstadt:32

Diese Agglomerationen haben eine ahnliche Struktur wie Typ 1, sind jedoch kleiner und die
wirtschaftliche Bedeutung der Kernstadt ist weniger gross. Die Siedlungsstruktur ist nicht mehr
so kompakt, so dass der stadtischne OV eine geringere Dichte und daher tiefere
Transportkapazitaten besitzt. Die Bedeutung der Hauptkerngemeinden ist weniger stark
ausgepragt als beim Typ 1 und manifestiert sich eher in Form von kleineren Subzentren. Die
Agglomeration und die Kernstadt haben in der Regel eine starkere Beziehung zum Umland
ausserhalb der Agglomeration und haben daher tendenziell ein grosseres periurbanes oder
landliches Einzugsgebiet.

Typ 3: Agglomerationen mit mehreren Kernstidten:33

Diese Agglomerationen bilden ein polyzentrisches Stadtenetz mit mehreren Kernstadten oder
Zentren. Dabei gilt es zwei Falle zu unterscheiden: In Tallagen der Bergregionen ist die
Netzstruktur linear und im Mittelland flachig. Insbesondere im Mittelland verlauft die Autobahn
starker im Raum und ist nicht mehr so stark auf die Kernstadte ausgerichtet.
Hauptkerngemeinden um die Kernstadte treten kaum mehr auf und die Verflechtungen zum
Umland ausserhalb der Agglomeration sind starker ausgepragt.

Typ 4: Urbane Einzelstadt mit landlichem Umland:3*

Dieser Agglomerationstyp ist kleiner. Das urbane Kerngebiet beschrankt sich weitgehend auf
eine attraktive Kernstadt. Die Agglomeration hat haufig nur noch tber die Hauptstrassen einen
Zugang zum Autobahnnetz, so dass die Hauptstrassen zentral fur den Verkehr in der Kernstadt

31 Es handelt sich um die Agglomerationen Genf, Lausanne-Morges, Basel, Bern und Zrich.

32 Es handelt sich um die Agglomerationen wie Luzern, Winterthur, Schaffhausen, Fribourg, Thun oder Chur.
3 Es handelt sich um die Agglomerationen wie Brig-Visp-Naters, Mendrisiotto, St. Gallen-Bodensee oder Zug.

3 Es handelt sich um die Agglomerationen wie Bulle, Frauenfeld, Davos, Glarus und Burgdorf.
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sind. Die Kernstadt hat meist starke Verflechtungen mit dem landlich gepragten Umland, sofern
die Agglomeration geographisch nicht klar abgegrenzt ist, z.B. in den Bergregionen.

Unterschiede zwischen den Agglotypen beziiglich Siedlungsstruktur3®

Insbesondere bei den Agglotypen 2 bis 4 treten zwischen den jeweiligen Agglomerationen
mehr oder weniger grosse Unterschiede bezliglich deren Siedlungsstruktur (Erwerbstatige,
Beschéftigte und Pendlerstrome) auf. Diese Unterschiede ergeben sich insbesondere
aufgrund der raumlichen Nahe zu einer grossen Agglomeration oder auch aufgrund der
eigenen wirtschaftlichen Bedeutung fiir das Umland.

Abbildung 7-1: Raumliche Verteilung des Pendlersaldos der Agglomerationen (ohne Grenz-
ganger/innen)

Stand: 17, 10, 2018

Einperdiestibersehluse Schvwolz
sarom m

| T ©

[ e wmo m

]
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i

Quslien: INFOPLAN-ARE, GEOSTAT-8FS, swsiopo. DARE

Quelle: ARE (2020b)

Da die grossflachigen Agglomerationen vom Typ 1 eine dominierende Stellung einnehmen,
werden nahgelegene kleinere Agglomerationen von diesen indirekt beeinflusst (vgl. Abbildung
7-1). Beispiel: Die Agglomerationen in unmittelbarer Nahe der Agglomeration Zirich (wie
Winthertur, Obersee oder Aargau Ost) weisen mit Aussnahme der Agglomeration Zug einen
Wegpendleriberschuss aus, wahrend die Agglomeration Zirich einen hohen Zupendleriber-
schuss aufweist.

% vgl. ARE (2020b), Gestaltung von Mobilitat in Agglomerationen — Technischer Bericht der Initialstudie.
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Demgegenuber erscheinen Agglomerationen in den Berggebieten eher autonom, da sie
hauptsachlich Verflechtungen zum naheren Umland besitzen. Weiter weisen grenziber-
schreitende Agglomerationen meist starke Beziehungen zum Ausland auf (Hinweis: Die
Grenzganger/innen konnten in Abbildung 7-1 leider nicht berticksichtigt werden).
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Arbeitspendler/innen: Erwerbstatige ab 15 Jahren, die einen fixen Arbeitsort ausserhalb ihres
Wohngebaudes haben. Nicht dazu zahlen Personen, die an ihrem Wohnsitz arbeiten sowie
Erwerbstatige, die keinen fixen Arbeitsort aufweisen.

Ausbildungspendler/innen: Personen ab 15 Jahren, die in Ausbildung stehen und die in
regelmassigen oder unregelmassigen Abstanden ihr Wohngebdude verlassen, um zu ihrer
Ausbildungsstatte zu gelangen.

Clustering mit k-mean von 500m: Clustering der Datenpunkte mittels Mittelwertbildung in
einem Radius von 500 Metern. Im Falle von Abbildung 4-3 bedeutet dies, dass jedem Hektar-
rasterdatenpunkt der Mittelwert aller Hektaren im Umkreis von 500 Metern zugewiesen wird.
Durch dieses Vorgehen werden grosse Veranderungen geglattet und im Raum besser sicht-
bar, die Gesamtveranderung bleibt jedoch konstant.

Grenzganger/innen: In den Analysen der vorliegenden Studie werden Grenzganger/innen
aus dem Ausland nicht berlcksichtigt.

Verkehrsdrehscheiben: Verkehrsdrehscheiben sind Standorte, an welchen von einem
Verkehrsmittel auf das andere umgestiegen wird. Sie vereinfachen das Umsteigen vom Auto
auf den OV und Fuss- und Veloverkehr. Im OV verkniipfen sie den Fern- mit dem Regional-
und Ortsverkehr und erméglichen auch das Umsteigen auf andere Mobilitdtsangebote wie bei-
spielsweise Bike- und Carsharing. Klare Information, auch digitaler Art, dient der Organisation
der Reise und der schnellen Orientierung am Umsteigepunkt. Verkehrsdrehscheiben befinden
sich mit unterschiedlichen Funktionen z.B. in Kernstadten, in Subzentren und regionalen
Zentren. Sie liegen typischerweise an Standorten mit einer dichten, durchmischten Siedlungs-
struktur (Arbeiten, Wohnen, Einkauf, Freizeit, Gastronomie), was das Umsteigen mit einem
Mehrwert verknUpft.

Polyzentrisches Mittelland (Polyzentrisches Stadtenetz): Im geografischen Mittelland der
Schweiz befindet sich ein Cluster von kleineren Agglomerationen (Typ 3) bzw. regionalen
Zentren. Der Raum im Bereich dieses Clusters, der durch die umliegenden grossflachigen
Agglomerationen Bern, Basel und Zirich sowie die Agglomerationen Luzern, Baden und
Solothurn begrenzt wird, wird in der vorliegenden Studie als «Polyzentrisches Mittelland»
bezeichnet. Fir die Analyse der Pendlerstrome wurden innerhalb des polyzentrischen
Mittellands auf Basis der Zupendlerstréme (Schwellenwert: mehr als 5'000 Zupendler/innen)
zudem sechs regionale Zentren (Aarau, Langenthal, Lenzburg, Sursee, Olten, Zofingen)
definiert und vertieft untersucht.

Innerhalb des Polyzentrischen Mittellands wird in den Analysen auch zwischen den regionalen
Zentren und dem Umland der regionalen Zentren unterschieden. Beim Umland handelt es sich
um den abgesteckten Perimeter (vgl. Abb Abbildung 3-13) exklusive regionale Zentren.
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Polyzentrische Siedlungsstruktur: Bei einer polyzentrischen Siedlungsstruktur handelt es
sich um ein mehr oder weniger zusammenhangendes Siedlungsgebiet, das durch eine unter-
schiedliche Zentrenstruktur gepragt ist (z.B. einer Kernstadt mit einem starken Zentrum und
kleineren Subzentren am Rande der Kernstadt oder in den angrenzenden Gemeinden des
Hauptkerns).

Polyzentrisches Stadtenetz: Ein polyzentrisches Stadtenetz setzt sich aus mehreren
raumlich getrennten und unabhangigen Stadten zusammen (wie z.B. im polyzentrischen
Mittelland).

Siedlungsstrukturelle Veranderungen: Unter siedlungsstrukturellen Veradnderungen ist im
Kontext der vorliegenden Studie die raumlich differenzierte Entwicklung von Bevoélkerung und
Beschaftigten differenziert nach Branchen zu verstehen. Unter Einbezug der Entwicklung der
Pendlerstrome soll untersucht werden, wie sich siedlungsstrukturelle Veranderungen auf das
Verkehrsaufkommen auswirken.

Schnittstelle: Schnittstellen beziehen sich auf die Ein- und Ausfahrten eines Autobahnan-
schlusses und das angrenzende lokale Strassennetz. An den Schnittstellen treffen unter-
schiedliche Strassentypen aufeinander, deren Netzelemente (Strecken und Knoten) unter-
schiedliche Kapazitaten aufweisen und unterschiedliche Funktionen (ibernehmen.

Schnittstellenproblem: Verkehrsiberlastungen an den Ein- und Ausfahrten eines Autobahn-
anschlusses und dem angrenzenden lokalen Strassennetz, die sich in vielfaltiger Form dussern
kénnen: Rickstaus beim MIV auf der Autobahn und/oder dem lokalen Strassennetz, Behinde-
rungen des strassengebundenen OV oder des Fuss- und Veloverkehrs und Defizite bei der
Verkehrssicherheit.
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Definition der betrachteten Raumeinheiten

Die betrachteten Raumeinheiten innerhalb der Agglomerationen orientieren sich in der vorlie-
genden Studie grundsatzlich an den Rdumen mit stadtischem Charakter geméass BFS 2014.

Abbildung A: Schematische Darstellung der betrachteten Raumeinheiten

Betrachtete Agglomeration

Umland

Ubrige Gemeinden der Agglomeration

Hauptkerngemeinden

Restliche Gemeinden

Nachbaragglomeration

Agglomeration: Eine Agglomeration kann als jene Zone beschrieben werden, in welcher der
stadtische Einfluss spurbar ist und mit der Kernstadt zusammenhangt. In der vorliegenden
Studie werden die Agglomerationen gemass BeSA-Perimeter betrachtet.36

Kernstadt: Zentrumsgemeinde einer Agglomeration. Die jeweiligen Zentren kdnnen unter-
schiedlich gross sein.

Hauptkerngemeinden: Die Hauptkerngemeinden sind meist ringférmig oder teilweise auch in
Korridoren um die Kernstadt angesiedelt. Sie sind i.d.R. verkehrlich, wirtschaftlich und plane-
risch eng mit der Kernstadt verbunden.

Subzentrum: Subzentren sind zentrale Gemeinden unter den Hauptkerngemeinden mit einer
besonderen Bedeutung in Bezug auf Arbeits- oder Wohnschwerpunkte.

Agglomerationskern: Kernstadt und daran angrenzende Hauptkerngemeinden.

% Hinweis: Die «beitragsberechtigten Stadte und Agglomerationen» (BeSA) sind in Artikel 19 Absatz 1 MinVV in
Anhang 4 festgelegt. Der BeSA-Perimeter unterscheidet sich z.T. vom Agglomerationsperimeter 2012 gemass
BFS.
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Ubrige Gemeinden der Agglomeration: Gemeinden der Agglomeration, die ausserhalb des
Agglomerationskerns liegen.

Regionalzentrum: Es handelt sich dabei um gréssere autonome Zentren, die sich ausserhalb
des Agglomerationskerns befinden. Gemass BFS 2014 werden sie auch als Nebenzentren
(innerhalb der Agglomeration) oder Kerngemeinden ausserhalb der Agglomeration bezeichnet.

Umland: Gebiet ausserhalb der Agglomerationen ohne die darin enthaltenen Regionalzentren.

Siedlungs- oder Infrastrukturkorridor: Siedlungs- und Infrastrukturkorridore strahlen meist
linienformig von den Kernstadten aus. Sie vernetzen haufig Agglomerationen und tragen zur
polyzentrischen Siedlungsstruktur bei. Bezogen auf die Kernstadte wirken sie als
Einfallskorridore bzw. Einfallsachsen.
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