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Zusammenfassung

Zusammenfassung

Die vorliegende Studie geht vertieft auf die urbanen Giirtel der Agglomerationen ein, die im Uber-
gangsbereich zwischen der Kernstadt und den Gbrigen Gemeinden im Umfeld einer Agglomeration
angesiedelt sind. Die Gemeinden im urbanen Gurtel nehmen eine Schlisselrolle fir eine mit der
Siedlungsentwicklung abgestimmte Lenkung des Agglomerationsverkehrs im Agglomerationsraum
ein. Es lohnt sich, diese Gemeinden nochmals vertieft unter die Lupe zu nehmen:

o Auf die urbanen Girtel fallen 24% der Bevdlkerung und 22% aller Arbeitsplatze in der Schweiz.
Im Vergleich dazu betragen die Anteile der Kernstadte 28% der Bevdlkerung und 43% aller Ar-
beitsplatze. Das Verhaltnis von Arbeitsplatzen zu Wohnbevdlkerung ist in den Kernstadten somit
hoher als in den urbanen Giirteln, die urbanen Giirtel selbst weisen aber wiederum héhere Ar-
beitsplatzdichten auf als die Gemeinden ausserhalb der Agglomerationskerne.

o Die urbanen Gurtel weisen ein dynamisches, raumlich unterschiedliches Wachstum auf. Hierbei
wachsen die Arbeitsplatze in den untersuchten Raumen mit 1.5% pro Jahr leicht starker als die
Bevolkerung mit 1.3%. Wahrend die Bevolkerung in fast allen Gemeinden im urbanen Gurtel ein
positives Wachstum aufweist, sind beim Arbeitsplatzwachstum Konzentrationen aufgrund der
Entwicklung von Subzentren, Korridoren und Schwerpunkten erkennbar. In den grésseren Ag-
glomerationen sind diese Entwicklungen starker ausgepragt als in den kleineren.

¢ Gemeinden mit hoher Arbeitsplatzdichte in den urbanen Gurteln grosser Agglomerationen wei-
sen in der Regel einen positiven Pendlersaldo auf. Dazu tragen insbesondere stark wachsende
Arbeitsplatzschwerpunkte bei. Sie fuhren einerseits zu weniger einseitig auf die Kernstadt aus-
gerichteten Pendlerstromen und andererseits zu zunehmenden Pendlerverflechtungen, insbe-
sondere innerhalb des urbanen Gurtels und zwischen dem urbanen Gurtel und der restlichen
Agglomeration.

e Im Vergleich zu den Kernstadten weisen urbane Glrtel tiefere OV-Anteile hinsichtlich der Pend-
lerstréme auf. Gleichzeitig liegen die OV-Anteile in urbanen Glirteln grosser Agglomerationen in
der Tendenz hoéher als in kleineren Agglomerationen.

e Statistische Analysen zeigen, dass die unterschiedlich hohen OV-Anteile der Zupendlerstréme
in urbane Guirtel stark mit der OV-Erschliessungsqualitdt zusammenhangen, wobei nicht nur die
OV-Erschliessungsgiite (Taktdichte; Verkehrsmittel) in den Gemeinden des urbanen Giirtels,
sondern auch die OV-Erreichbarkeit (gemessen am Erreichbarkeitspotenzial Quelle-Ziel) eine
Rolle spielen. Hohe OV-Anteile bei den Zupendlerstrdmen erfordern somit neben einer guten
OV-Erschliessung am Ziel des Pendlerwegs auch eine attraktive OV-Erschliessung des Einzugs-
gebiets.

e Ziel muss es sein, die Verkehrsnetze von Kernstadt, urbanem Giirtel und daran angrenzenden
Gemeinden bestmdglich zu verkniipfen, den Umstieg auf flacheneffiziente Verkehrsmittel (OV



Zusammenfassung

sowie Fuss- und Veloverkehr) zu fordern und den MIV mit einem gezielten Parkierungsmanage-
ment zu lenken.

Aufgrund der wichtigen Stellung, die die urbanen Girtel innerhalb der Agglomerationen einnehmen,
wird empfohlen, den urbanen Girteln bei der inhaltlichen Weiterentwicklung der Planungsinstru-
mente zu Siedlung und Verkehr insbesondere in den Agglomerationsprogrammen ein besonderes
Augenmerk zu schenken. Mittels eines Monitorings auf nationaler Ebene kénnten zudem die sied-
lungsstrukturellen und verkehrlichen Entwicklungen in den urbanen Giirteln (ber die Zeit nachvoll-
zogen werden und weitere Rickschlisse fiir die konkrete Ausgestaltung der Planung von Siedlung
und Verkehr gewonnen werden.
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Einleitung

Ausgangslage

Der Verkehr wird weiterhin sowohl auf der Strasse als auch beim 6ffentlichen Verkehr (Schiene und
strassenbezogener OV) zunehmen." Mit den bundesseitigen strategischen Infrastrukturprogrammen
Nationalstrassen (STEP-NS) und Ausbau Schiene (STEP-AS) sowie dem Programm Agglomerati-
onsverkehr (PAV) stehen dem Bund die notwendigen Instrumente zur Verfliigung, um auch in Zukunft
ein funktionierendes Verkehrssystem bereitzustellen, die dazu notwendigen Infrastrukturausbauten
zu planen und untereinander und mit der Siedlungsentwicklung abzustimmen. Die Erarbeitung und
Umsetzung der Agglomerationsprogramme liegt dabei bei den jeweiligen Kantonen und Gemeinden.
Uber die Ausgestaltung der gesetzlichen Grundlagen und insbesondere die Richtlinien zum Pro-
gramm Agglomerationsverkehr (RPAV)?2 hat der Bund die Moglichkeit, darauf Einfluss zu nehmen.

Schon heute weisen vor allem die grossen Agglomerationsraume ausgepragte verkehrliche Wech-
selwirkungen zwischen den einzelnen Verkehrstragern und den Netzen auf lokaler und nationaler
Ebene auf. Die weitere Verkehrsentwicklung in den Agglomerationsraumen wird wesentlich durch
die Siedlungsentwicklung gepragt sein. Dabei spielt nicht nur das generelle Wachstum von Bevoélke-
rung und Arbeitsplatzen eine wichtige Rolle. Ebenso zentral ist, wo dieses Wachstum stattfinden
wird, wobei die raumliche Konzentration von Wohn- und Arbeitsstandorten sowie die Lage grosser
singularer Verkehrserzeuger (z.B. Einkaufs-, Freizeit- oder Kulturzentren) eine zentrale Rolle spie-
len. Entsprechend wichtig ist eine gute Abstimmung zwischen Siedlung und Verkehr, um gesamt-
verkehrlich sinnvolle und nachhaltige Lésungen zu erzielen.

Eine wichtige Rolle nehmen bei dieser Abstimmung die urbanen Giirtel im Ubergangsbereich zwi-
schen der Kernstadt und den Ubrigen Gemeinden im Umfeld einer Agglomeration ein. Die urbanen
Gurtel sind in den letzten Jahren dynamisch gewachsen. Sie sind aber sowohl hinsichtlich der ver-
kehrlichen Infrastruktur als auch der stéadtebaulichen Dichte und Kompaktheit nicht mit den Kern-
stadten vergleichbar. lhnen stellen sich deshalb besondere Herausforderungen. So ist der Grossteil
der urbanen Glrtel Uber die Strasse gut und direkt erreichbar, da die Autobahn haufig durch oder
eng an ihnen vorbei verlauft. In Richtung der Kernstadt bestehen zudem meist sehr gute OV-Verbin-
dungen, da Gemeinden im urbanen Gurtel haufig an in den Stadtkern fihrenden S-Bahn-Linien lie-
gen. Insbesondere in grossen Agglomerationen wird das stadtische OV-Netz mit Tram und Bus zu-
dem zunehmend in den urbanen Giirtel verlangert und dort mehr und mehr mit dem linearen Schie-
nen- und flachigen Strassennetz vernetzt. So weisen die urbanen Gurtel im Vergleich zu Kernstadten
haufig eine weniger gute OV-Erreichbarkeit «von aussen» auf, was beispielsweise tiefere Zupend-
leranteile fir den OV zur Folge hat. Vor diesem Hintergrund kommt den urbanen Gurteln bei der
Optimierung des Gesamtverkehrssystems innerhalb der Agglomerationen eine wichtige Rolle zu —
beispielsweise bei der Behebung der Schnittstellenproblematik zwischen Autobahn und lokalem

' Schweizerische Verkehrsperspektiven 2050 in ARE et al. (2022)
2 ARE (2020e)
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Strassennetz oder bei der Weiterentwicklung und Vernetzung des Schienennetzes mit dem stadti-
schen OV-Netz.3

Zielsetzungen und Vorgehen

Mit der vorliegenden Studie sollen die siedlungsstrukturellen Verdnderungen und Verkehrsstréome
der urbanen Giirtel der Schweiz vertieft untersucht werden. Die Studie baut auf den beiden vom
ARE 2020 publizierten Grundlagenstudien* zum Thema «Gestaltung von Mobilitat in Agglomeratio-
nen» auf. Im Rahmen der Studie «Auswirkungen siedlungsstruktureller Veranderungen auf den Ver-
kehr» (ARE 2020b) wurden fiir die Agglomeration Bern und das polyzentrische Mitteland die Sied-
lungsstruktur und der Verkehr (MIV und OV) untersucht. Diese Analysen sollen nun auf weitere
Raume ausgeweitet werden. Ziel ist es, die in der Vorgangerstudie entwickelten Methoden auf an-
dere Agglomerationen und Untersuchungsraume anzuwenden und dabei zu prifen, ob die Ergeb-
nisse der Vorgangerstudie ihre Glltigkeit behalten und ob sich weitere raumtypische Muster aufzei-
gen lassen. Bezogen auf die verkehrlichen Analysen beschrankt sich die Studie dabei auf die Ana-
lyse von MIV und OV. Bezogen auf die raumlichen Analysen geht es darum, die Strukturen und
Entwicklungen in den urbanen Gurteln besser zu verstehen. Hierbei interessieren insbesondere Ge-
meinsamkeiten und Unterschiede hinsichtlich der siedlungsstrukturellen Veranderungen in den ver-
gangenen Jahren und hinsichtlich des Potenzials, den OV besser zu vernetzen.

Im Rahmen der Vorgangerstudie wurde eine schweizweite Datenbank mit grundlegenden Indikato-
ren zu Raum und Verkehr aufgebaut, die auch fur die Analysen der vorliegenden Studie genutzt
wird.% Die raumliche Gliederung dieser Datenbasis berlicksichtigt die Perimeter der Agglomerationen
gemass MinVV (Stand 01.01.2018), die vier definierten Agglomerationstypen aus der Initialstudie®
sowie die Handlungsrdume gemass Raumkonzept Schweiz bzw. Sachplan Verkehr, Teil Programm.
Fur die Analysen in der vorliegenden Studie wird grundsatzlich auf die gleichen Methoden zurilick-
gegriffen wie in der Vorgangerstudie. Zusatzlich wird mit der Aufnahme der Quartiere grésserer Kern-
stadte eine ergdnzende Analyseebene geschaffen, die eine vertiefte Analyse der Kernstadte erlaubt.

Im ersten Teil der Studie wird, mit Fokus auf die urbanen Girtel und die Kernstadte, das polyzentri-
sche Stadtenetz der Schweiz untersucht (Kapitel 2). Im zweiten Teil der Studie stehen die urbanen
Gurtel noch starker im Fokus. Anhand von ausgesuchten Agglomerationen und Untersuchungsrau-
men wird in Kapitel 3 auf Formen und Entwicklungen von urbanen Girteln eingegangen. Kapitel 4
widmet sich der statistischen Analyse der unterschiedlichen OV-Anteile in den urbanen Girteln und
versucht diese Unterschiede zu erklaren.

3 ARE (2020c)
4 ARE (2020d) und ARE (2020a)

Die Daten zu den Siedlungsstrukturen reichen vom Jahr 2000 bis ins Jahr 2016. In der vorliegenden Studie werden gross-
tenteils die gleichen Zeitrdume wie in der Vorgangerstudie (ARE 2020b) ausgewertet, damit die Ergebnisse aus beiden
Studien verglichen werden koénnen. Auf eine Aktualisierung der Datenbank mit den neusten zur Verfiigung stehenden
Strukturdaten wurde daher bewusst verzichtet.

¢ ARE (2020d)
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Der vorliegende Bericht geht auf die Hauptergebnisse der quantitativen und qualitativen Analysen
ein, interpretiert diese und leitet Empfehlungen im weiteren Umgang mit urbanen Gurteln ab. Weitere
Grundlagen und Auswertungen finden sich in einem, dem vorliegenden Bericht zugehdrigen, Tech-
nischen Bericht’. Er enthalt eine detaillierte Zusammenstellung der im Rahmen der vorliegenden
Studie erarbeiteten Grafiken und Tabellen, inklusive zuséatzlicher Hinweise und Kurzinterpretationen
nach Themengebiet.

Methodik in Kiirze

Nachfolgend werden in Kurzform die wichtigsten Datensatze, Definitionen sowie das Vorgehen zur
Auswahl der Untersuchungsrdume prasentiert. In Anhang A «Datengrundlagen» und Anhang B
«Raumliches Untersuchungsschemay sind die Grundlagen im Detail erlautert.

a) Datensitze

Abbildung 1-1 zeigt, fir welche Jahre aus den jeweiligen Statistiken (aktuell) Daten verflgbar sind
(grun eingefarbt). Die Analysen der vorliegenden Studie bauen auf drei Zeitrdumen (ZR) auf, wobei
der Fokus auf den Zeitrdaume ZR2 und ZR3 liegt. Die dunkelgriin eingefarbten Jahre entsprechen
dabei jenen Jahren, welche in den Analysen verwendet werden. Dadurch kénnen Veranderungen
Uber zwei ahnlich grosse Zeitspannen (jeweils rund 8 Jahre) betrachtet und analysiert werden.8

Abbildung 1-1: Datenverfiigbarkeit und Betrachtungsjahre

ZR1 ZR 2 ZR3

Variable Statistik 2000 20012002 2003 2004 2005 2006 2001 2008 2009 2010 2011§2012 2013 2014§2015 2016 2017 2018}2019 2020

Bevolkerung  STATPOP (SP)/ESPOP (EP) | EP EP | EP EP EP EP EP EP EP EP SP SP|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 ST | ST
Erwerbstatige AMSTAT (SE /VZ) vz SE SE (p)
Pendler VZ | SE /| PEND \74 SE  PEND PEND| SE (p) PEND

Quelle: Eigene Darstellung

b) Definitionen

Agglomerationsraume gemass MinVV (01.01.2018): Ausgangspunkt fur die Analysen der vorlie-
genden Studie bilden die Perimeter der beitragsberechtigten Stadte und Agglomerationen (BeSA)
im Sinne von Artikel 19 und Anhang 4 der Verordnung Uber die Verwendung der zweckgebundenen
Mineraldlsteuer und weiterer fir den Strassenverkehr zweckgebundener Mittel (MinVV; Stand am 1.
Januar 2018).

7 ARE (2022a)

8 Im Vergleich zur Vorgangerstudie (ARE 2020b), in der die Daten der Pendlermatrix (PEND) 2014 verwendet wurden,
werden neu die Zahlen der PEND 2011 und 2018 in den Analysen berucksichtigt, die in der Zwischenzeit veroffentlicht
wurden.
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Urbaner Giirtel: Die urbanen Giirtel entsprechen den Hauptkerngemeinden gemass der BFS-Typo-
logie «Raum mit stadtischem Charakter»®. Grossere und mittlere Agglomerationen setzen sich aus
der Kernstadt, dem urbanen Girtel und den daran angrenzenden Girtelgemeinden mit ihren Neben-
und Regionalzentren zusammen. Der urbane Giirtel liegt meist ringférmig, teilweise in Korridoren
oder in Form von einzelnen Subzentren um die Kernstadt und ist eng mit dieser verbunden.°

Abbildung 1-2: Agglomerationsraume nach der MinVV (BeSA-Perimeter)

0 25 50 km

) Agglomerationskernraume

ECOPLAN AG B Kemstack

Kartengrundlagen: [ urbaner Giirtel (Hauptkern)
BFS, ThemaKart/ GEOSTAT (2019) aAggIomerationen gemass MinVy
Bundesamt fur Landestopografie (Art. 30 GeolV) (Stand 1.1.2018)

¢) Réaumliches Untersuchungsschema

Fur die Analysen in Kapitel 3 wurde ein rdumliches Untersuchungsschema entwickelt (vgl. Abbildung
1-3). Dieses ist so gestaltet, dass sich die einzelnen Auswertungen gegenseitig erganzen und ge-
samthafte Schlussfolgerungen fiir die urbanen Gurtel und teilweise fiir die Kernstadte moglich sind.

Das raumliche Untersuchungsschema setzt sich aus zwei Raumeinheiten zusammen:

° BFS (2014)
10 ARE (2020c)
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¢ Erste Raumeinheit: Agglomerationen des Typs 1 gemass Initialstudie!", bei denen keine gros-
seren grenziberschreitenden Beziehungen bestehen (Bern, Lausanne, Zurich).

o Zweite Raumeinheit: Funf funktionale Untersuchungsrdume zwischen den grossen Agglome-
rationen des Typs 1. Diese Gebiete setzen sich aus Agglomerationen der Typen 2, 3 und 4 sowie
dazwischenliegenden Gebieten zusammen. Die Abgrenzung der Untersuchungsrdume erfolgte
ausgehend von den BFS-Arbeitsmarktregionen und den Pendlerverflechtungen zu einer «Fo-
kus»-Agglomeration im Zentrum des jeweiligen Raums.

Abbildung 1-3: Ubersicht Untersuchungsriume und Agglomerationstypen
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Entwicklungen in den urbanen Girteln

Urbane Gurtel im polyzentrischen Stadtenetz

In der Schweiz bilden die Agglomerationskerne, bestehend aus Kernstadten und urbane Giirteln, ein
polyzentrisches Stadtenetz. Die polyzentrische Struktur des Stadtenetzes hat einen wesentlichen
Einfluss auf die Ubergeordneten Verkehrsstréme in der Schweiz, welche weitgehend Uber die natio-
nalen Strassen- und Schienennetze abgewickelt werden. In diesem Zusammenhang von besonde-
rem Interesse sind die Pendlerstrome, da in den Agglomerationskernen der Anteil der Arbeitsplatze
Uberdurchschnittlich hoch ist. Zudem verursachen Arbeit und Ausbildung — nach der Freizeit — am
meisten Verkehrswege. Zu den morgendlichen Hauptverkehrszeiten an Werktagen gilt der Pendler-
verkehr gar als dominierend.?

Innerhalb der Agglomerationskerne wachsen die Kernstadte und urbanen Girtel verkehrlich und
stadtebaulich immer starker zusammen. In den letzten Jahren fand insbesondere in den urbanen
Gurteln ein starkes Bevolkerungs- und Beschéaftigungswachstum statt. Dennoch bestehen sowohl
bei der Verkehrsinfrastruktur als auch bei der Siedlungsstruktur nach wie vor Unterschiede zwischen
den Kernstadten und urbanen Giirteln.'® Die Unterschiede zwischen Kernstadten und urbanen Giir-
teln sollen deshalb vertieft untersucht werden, und zwar mit folgenden Fragen:

Fragestellung 1: Welches sind wesentliche siedlungsstrukturelle Unterschiede und Gemeinsam-
keiten zwischen Kernstadten und urbanen Giirteln? Wie sehen die Pendlerverknipfungen inner-
halb des polyzentrischen Stadtenetzes sowie zwischen Kernstadten und urbanen Girteln aus?
Wo liegen dabei die Hauptunterschiede?

Zur Beantwortung dieser Fragen wird ausgehend von der Bevdlkerungs- und Beschaftigungsstruktur
der Agglomerationskerne vertieft untersucht, inwiefern sich die Pendlerstrome’ zwischen Kernstad-
ten und urbanen Gurteln unterscheiden.

a) Hohe Pendlermobilitat der Bevolkerung im urbanen Giirtel

Rund 28% der Personen mit stdndigem Wohnsitz in der Schweiz wohnen im Referenzjahr 2016 in
einer Kernstadt. Auf die urbanen Girtel entfallt, wie Abbildung 2-1 zeigt, mit rund 24% ein ahnlich
hoher Anteil der gesamten Wohnbevélkerung. Das Verhaltnis von Beschaftigten zu Wohnbevdlke-
rung ist in Kernstadten aber wesentlich hoher als in urbanen Gurteln: Rund 43% aller Beschaftigten
gehen einer Arbeit in einer Kernstadt nach, in den Gemeinden der urbanen Gurtel arbeiten rund 22%
aller Beschéftigten.'®> Beiden Raumtypen gemein ist wiederum, dass das Beschaftigungswachstum
zwischen 2008 und 2016 starker ausgepragt war als im Restgebiet der Schweiz, was zu einer ver-
starkten Konzentration der Arbeitsplatze in den Agglomerationskernen gefuhrt hat (vgl. ARE 2020b).

2 ARE (2012)
13 ARE (2020b)

4 Es werden nur die Arbeitspendler und Arbeitspendlerinnen betrachtet, Ausbildungspendler und Ausbildungspendlerinnen
werden in den Analysen nicht bertcksichtigt.

5 Weitere Abbildungen und Tabellen sind im technischen Bericht (vgl. ARE 2022a) zu finden.
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Wie aus Abbildung 2-1 weiter hervorgeht, pendeln 25% aller Zupendlerinnen und Zupendler — defi-
niert als gemeindelberschreitende Pendlerfahrten — in eine Gemeinde im urbanen Gurtel. In den
Kernstadten betragt dieser Wert 41%, was in etwa dem héheren Anteil der Kernstadte am Total der
Arbeitsplatze entspricht. Die Unterschiede zwischen den urbanen Girteln und Kernstadten zeigen
sich nicht nur bei den Zupendelnden. Auch bei den Anteilen an den Wegpendelnden unterscheiden
sich die beiden Rdume wesentlich: Wahrend nur 17% der gemeindeliberschreitenden Pendlerinnen
und Pendler in einer Kernstadt wohnen, liegt der Wohnort von rund 28% aller Pendlerinnen und
Pendler in einem urbanen Gurtel. Dies zeigt, dass der Anteil der Personen, die ihre Wohngemeinde
verlassen und in eine andere Gemeinde pendeln, in den urbanen Girteln deutlich héher ist als in
den Kernstadten.

Abbildung 2-1: Beschiftigung, Bevolkerung, Pendler und Modalsplit in urbanen Giirteln
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Wie Abbildung 2-1 zeigt, nutzt ein Drittel aller Zupendelnden in urbane Giirtel den OV als Hauptver-
kehrsmittel, zwei Drittel nutzen den MIV. Bei den Wegpendelnden aus den urbanen Girteln liegt OV-
Anteil mit 42% etwas hoher. Im Vergleich dazu benutzt in den Kernstadten jeweils rund die Halfte
aller Zu- und Wegpendelnden den OV. Es zeigt sich somit, dass der Anteil des OV im Pendlerverkehr
in den urbanen Glrteln deutlich tiefer ist als in den Kernstadten. Wie in den folgenden Kapiteln ver-
tieft gezeigt werden wird, hat dies insbesondere mit der OV-Erschliessungsqualitat zu tun, die in
Kernstadten in der Regel deutlich besser ist als in den Gemeinden innerhalb der urbanen Gurtel.
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b) Bevodlkerung im urbanen Giirtel pendelt primar in Richtung Kernstadt

Der Grossteil der Gemeinden im urbanen Gurtel weist einen negativen Pendlersaldo auf. Die Anzahl
der Wegpendelnden Ubersteigt somit die Anzahl der Zupendelnden. Namhafte Ausnahmen hierzu
stellen die urbanen Gurtel der Agglomerationen Lausanne-Morges, Ziirich und Zug dar. Dort pendeln
jeweils mehr Personen zu als weg. Demgegeniber weisen fast ausnahmslos alle Kernstadte positive
Pendlersaldi auf. Besonders ausgepragt ist dies der Fall in grossen Agglomerationen des Typs 1 mit
drei- bis sechsmal so vielen Zupendelnde wie Wegpendelnde.

Betrachtet man ausschliesslich agglomerationsiiberschreitende Pendlerstrome in den Agglomerati-
onskernen, so bilden die Pendlerinnen und Pendler zwischen Kernstadten die grosste Gruppe. Im
Referenzjahr 2015 pendeln mit 123'000 Personen knapp 5% aller gemeindeibergreifenden Pendler
und Pendlerinnen zwischen Kernstadten zweier unterschiedlicher Agglomerationen. Zwischen Ge-
meinden zweier verschiedener urbaner Girtel wird dagegen deutlich seltener gependelt (34'500 Per-
sonen). Aus Gemeinden im urbanen Gurtel wird agglomerationstiberschreitend vor allem in Kern-
stadte gependelt. 78'000 Personen pendeln vom urbanen Girtel in Kernstadte anderer Agglomera-
tionen, in der Gegenrichtung sind es dagegen nur 45'000 Personen.

Mit 69% ist der OV-Anteil unter Pendlern und Pendlerinnen zwischen zwei Kernstadten mit Abstand
am hochsten. Zwischen urbanen Giirteln verschiedener Agglomerationen nutzten dagegen bloss
30% der Pendler und Pendlerinnen den OV. Mit 54% liegt der OV-Anteil bei Pendlerstrémen zwi-
schen urbanen Gurteln und Kernstadten hoher als bei Pendlerstrdmen in die Gegenrichtung (46%).
Allen Pendlerstromen zwischen den einzelnen Agglomerationskernen gemeinsam ist eine positive
Wachstumsrate beim OV-Anteil. Zwischen 2000 und 2015 ist dieser iiber alle Pendlerstréme hinweg
von 48% auf 56% angestiegen. Diese Entwicklung dirfte wesentlich durch den Ausbau des OV-
Angebots im Fernverkehr begtnstigt worden sein, und — zumindest auf einigen Relationen — durch
zunehmende Engpasse auf dem Nationalstrassennetz mitverursacht worden sein.

Fazit: Die urbanen Gurtel haben insbesondere als Wohnort eine bedeutende Stellung im poly-
zentrischen Stadtenetz. Als Arbeitsort kommt der Kernstadt nach wie vor eine grossere Bedeutung
zu. Aufgrund dessen ziehen Kernstadte mehr Zupendlerinnen und Zupendler an und haben hohe
bis teilweise sehr hohe positive Pendlersaldi. Dies im Gegensatz zu Gemeinden im urbanen Giir-
tel, die haufig als Wohnort dienen und mehrheitlich negative Pendlersaldi aufweisen.

Im Vergleich zur Bevdlkerung in den Kernstadten arbeiten Erwerbstatige aus dem urbanen Grtel
haufiger ausserhalb ihrer eigenen Wohngemeinde. Um zur Arbeit zu gelangen, benutzen sie dabei
seltener den OV als gemeindeiiberschreitende Pendlerinnen und Pendler aus den Kernstadten.
Auch unter den Zupendelnden zu urbanen Girteln ist der OV-Anteil tiefer als in der Kernstadt.

Pendlerbewegungen mit Quelle in einem urbanen Giirtel zeigen insbesondere in Richtung der
eigenen Kernstadt. Bei den Pendlerstromen zwischen den Agglomerationskernen verschiedener
Agglomerationen fallt der grosste Anteil auf Pendlerstrome zwischen Kernstadten. Personen aus
einem urbanen Giirtel pendeln hierbei haufiger in die Kernstadt einer anderen Agglomeration als
in deren urbanen Giirtel.
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Entwicklungen in den urbanen Gurteln

Zwar kommt wie in Kapitel 2 gezeigt den Kernstadten als Arbeitsort eine gréssere Bedeutung zu als
den Gemeinden der urbanen Glrtel. Das Beschaftigtenwachstum ist in den vergangenen Jahren in
den urbanen Giirteln aber tberdurchschnittlich hoch ausgefallen. Zudem wurde in den urbanen Gir-
teln die polyzentrische Siedlungsstruktur gestarkt, indem das Wachstum vermehrt auf Subzentren,
Entwicklungsschwerpunkte und gut erschlossene Entwicklungskorridore konzentriert wurde. Solche
Raume zeichnen sich durch die Bildung neuer Wohn- und Arbeitsplatzschwerpunkte aus und kénnen
zu einem ortlich ausgepragten Wachstum der Pendlerstréme fiihren. Entsprechend gewinnt in den
urbanen Gurteln die mit der konzentrierten Siedlungsentwicklung abgestimmte Optimierung des Ge-
samtverkehrssystems an Bedeutung.

Im vorliegenden Kapitel soll Gberpruft werden, ob sich die in ARE 2020b beobachteten Tendenzen
bei der Siedlungsentwicklung in der Agglomeration Bern, allen voran die zunehmende raumliche
Konzentration und Ausdifferenzierung von Wohn- und Arbeitsorten, auch in anderen Agglomeratio-
nen in der Schweiz feststellen lassen. Die folgenden Fragen sollen dazu vertieft untersucht werden.

Fragestellung 2: Welche Gemeinsamkeiten und Unterschiede bestehen zwischen den verschie-
denen urbanen Gurteln? Lassen sich hinsichtlich der Siedlungsstruktur und der Pendlerverflech-
tungen weitere Muster erkennen? Welche moglichen Herausforderungen oder Potenziale fiir die
Ausgestaltung des Gesamtverkehrssystems kénnen identifiziert werden?

Anhand des in Kapitel 1.3 entwickelten rdumlichen Untersuchungsschemas werden nachfolgend in
den drei grosseren Agglomerationen vom Typ 1 (Bern, Lausanne-Morges und Zurich) sowie in den
funf Untersuchungsraumen mit kleineren Agglomerationen (Bulle, Sopraceneri, St. Gallen — Boden-
see, Zug, Valais Central) einerseits verschiedene siedlungsstrukturelle Merkmale und deren Ent-
wicklung in den urbanen Gurteln untersucht. Andererseits erfolgt eine detaillierte Analyse der Pend-
lerbeziehungen der urbanen Girtel. Ergdnzend werden diese beiden Schritte auch fir die Quartiere
der Stadte Bern, Lausanne, Zirich und St. Gallen durchgefuhrt. Darauf aufbauend werden Erkennt-
nisse (Herausforderungen und Chancen) sowie mogliche Empfehlungen fur die Optimierung des
Gesamtverkehrssystem in den Agglomerationen diskutiert.®

6 Eine Vielzahl an Abbildungen zu den analysierten siedlungsstrukturellen Merkmalen und den Pendlerbeziehungen sind
jeweils fir alle acht Untersuchungsraume im technischen Bericht (vgl. ARE 2022a) zu finden. Die in den Kapiteln 3.1 und
3.2 prasentierten Abbildungen stellen nur eine kleine Auswahl des Kartenmaterials dar. Der technische Bericht erhalt nebst
den erwahnten Abbildungen auch zahlreiche Tabellen zu den gleichen Merkmalen.



Entwicklungen in den urbanen Girteln

3.1

Siedlungsstrukturelle Entwicklungen

a) Schwankende Bevoélkerungsanteile der urbanen Giirtel in den Agglomerationskernen

In den Agglomerationskernen der acht Untersuchungsraume lebt im Referenzjahr 2016 eine knappe
Mehrheit der Bevélkerung (54%) in den Kernstadten und dementsprechend eine knappe Minderheit
in den urbanen Girteln (46%). Werden nur die grésseren Agglomerationen (Typ1) (Bern, Lausanne-
Morges, Ziirich) betrachtet, zeigt sich, dass hier mehr Personen im urbanen Giirtel wohnen. Dies
I&sst sich dadurch erklaren, dass die grosseren Agglomerationen — im Vergleich zu den kleineren
Agglomerationen — ein anteilsmassig grosseres an die Kernstadt angrenzendes Gebiet mit hoher
Siedlungsdichte aufweisen, das den urbanen Girtel bildet (vgl. Abbildung 1-2). Die Bevdlkerungs-
anteile der urbanen Giurtel in den Agglomerationen vom Typ 1 entsprechen je nach betrachteter Ag-
glomeration 46% bis 54% der Gesamtbevdlkerung im Agglomerationskern. In den finf funktionalen
Untersuchungsraumen der zweiten Raumeinheit variieren die entsprechenden Prozentwerte stark
mit Werten zwischen 22% und 66%. Am oberen Ende befindet sich hierbei der Untersuchungsraum
Zug. Dort leben mit 66% rund doppelt so viele Personen im urbanen Gurtel wie in der Kernstadt.
Dies dirfte auf die vergleichsweise dichten Siedlungsstrukturen in der Agglomeration Zug zuriickzu-
fuhren sein, die sich Uber ein anteilsmassig grosseres Gebiet erstrecken als in anderen Agglomera-
tionen vom Typ 3.

b) Dynamische Bevélkerungsentwicklung in Agglomerationskernen

Anders als bei der raumlichen Verteilung der Bevolkerung innerhalb der Agglomerationskerne sind
beim Bevolkerungswachstum keine wesentlichen Muster festzustellen, die mit der Agglomerations-
grosse bzw. den vier Agglomerationstypen aus der Initialstudie'” zusammenhangen wirden. Viel-
mehr fand ein eher gleichméassiges Bevolkerungswachstum statt. Uber alle acht Untersuchungs-
raume hinweg nahm die Bevdlkerung in den Agglomerationskernen zwischen 2008 und 2016 um
jahrlich 1.3% zu. Sowohl in den urbanen Gurteln als auch in den Kernstadten lag das Wachstum
Uber dem gesamtschweizerischen Durchschnitt von 1.1% pro Jahr. Wahrend die durchschnittlichen
jahrlichen Wachstumsraten der Kernstadte und urbanen Gurtel nur marginal variieren, sind die Un-
terschiede zwischen den verschiedenen Untersuchungsraumen zum Teil betrachtlich. Mit 2.1% im
urbanen Giurtel und 3.2% in der Kernstadt weist der Untersuchungsraum Bulle im Untersuchungs-
zeitraum das hdchste jahrliche Bevolkerungswachstum auf. Das Gegenstlck bildet der Untersu-
chungsraum Sopraceneri mit einem jahrlichen Wachstum von 0.6% im urbanen Gurtel und 0.9% in
den Kernstadten. Diese Beobachtungen stehen grundsatzlich im Einklang mit den kantonalen
Wachstumsraten im selben Zeitraum, die Agglomeration Bulle ist mit 2.8% aber auch im innerkanto-
nalen Vergleich (Kanton Fribourg: 1.9%) Uberdurchschnittlich stark gewachsen.

c) Tiefere Arbeitsplatzdichten im urbanen Giirtel

Wie bereits in Kapitel 2 ausgefuhrt wurde, sind die Arbeitsplatze im Gebiet der Agglomerationskerne
wesentlich ungleichmassiger verteilt als die Bevolkerung. Im Mittel aller acht Untersuchungsrdume
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befindet sich ein Drittel der Arbeitsplatze (in VZA) in den urbanen Gurteln und zwei Drittel in den
Kernstadten. Aufgrund dieser von der Bevolkerungsverteilung (vgl. oben) abweichenden Verteilung
der Arbeitsplatze weisen die urbanen Girtel eine tiefere durchschnittliche Arbeitsplatzdichte (Ver-
haltnis zwischen Arbeitsplatzen und Bevoélkerung) auf als die Kernstadte. In den urbanen Gurteln der
acht Untersuchungsraume betragt die Arbeitsplatzdichte durchschnittlich 490 VZA pro 1'000 Einwoh-
ner/-innen und liegt damit nur leicht Gber dem Landesdurchschnitt (478 pro 1'000). Die durchschnitt-
liche Arbeitsplatzdichte in den Kernstadten liegt dagegen deutlich héher und betragt 800 VZA pro
1'000 Einwohner/-innen. Den Agglomerationskern mit der hdchsten Arbeitsdichte weist der Untersu-
chungsraum Zug auf, der in Abbildung 3-1 dargestellt ist. Mit Ausnahme von Zug weisen die drei
grossen Agglomerationskerne (Bern, Lausanne-Morges und Zirich) héhere Arbeitsplatzdichten auf
als die kleineren Untersuchungsraume der zweiten Raumeinheit — und zwar sowohl in den urbanen
Girteln als auch in den Kernstadten.

Abbildung 3-1: Arbeitsplatzdichte im Untersuchungsraum Zug, 2016
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d) Réaumlich konzentriertes dynamisches Arbeitsplatzwachstum im urbanen Giirtel

In den untersuchten urbanen Girteln Ubertrifft das Wachstum der Arbeitsplatze jenes der Bevolke-
rung leicht. Einem jahrlichen Wachstum der Arbeitsplatze (in VZA) von durchschnittlich 1.5% steht
ein Bevdlkerungswachstum von 1.3% gegeniber. Wahrend in den Kernstddten das Arbeitsplatz-
wachstum (mit Ausnahme des Untersuchungsraums St. Gallen — Bodensee) durchwegs positiv ist,
ergibt sich fir die Gemeinden der urbanen Giirtel ein viel heterogeneres Bild. Innerhalb desselben
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urbanen Girtels gibt es sowohl Gemeinden mit klar negativem Arbeitsplatzwachstum als auch Ge-
meinden mit ausgepragt positivem Wachstum der Arbeitsplatze. Dies lasst sich meist mit dynamisch
wachsenden Arbeitsplatzschwerpunkten in Subzentren oder Korridoren erklaren. Im Gegensatz
dazu sind beim Bevdlkerungswachstum keine solch klaren Unterschiede auszumachen: Fast alle
Gemeinden des urbanen Girtels weisen ein positives Bevolkerungswachstum auf. In der Summe ist
in den untersuchten urbanen Gurteln eine mehr oder weniger stark ausgepragte Ausdifferenzierung
in Arbeits- und Wohngemeinden festzustellen. In dieser Hinsicht besonders grosse Unterschiede
zwischen den Gemeinden treten beispielsweise in der Agglomeration Zirich auf (vgl. Abbildung 3-2).
Dort haben sich die Arbeitsplatzdichten pro Gemeinde sehr unterschiedlich verandert. Die Grunde
fir diese unterschiedliche Entwicklung wurden im Rahmen dieser Studie nicht vertieft untersucht.
Eine wichtige Rolle dirften aber die Qualitat der verkehrlichen Anbindung und das Vorhandensein
bedeutender Verdichtungs- oder Entwicklungspotenziale spielen. Nebst Zirich lasst sich die Ten-
denz, dass sich einige Gemeinden innerhalb der urbanen Girtel eher zu «Wohngemeinden» entwi-
ckeln, andere zu Standorten mit einer hohen Arbeitsplatzdichte, insbesondere auch in der Agglome-
ration Bern sowie im Untersuchungsraum St. Gallen — Bodensee beobachten. In kleineren Agglo-
merationsrdume lassen sich diese Entwicklungen weniger stark ausgepragt nachweisen.

Abbildung 3-2: Arbeitsplatzdichte in der Agglomeration Ziirich, 2016
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3.2

Pendlerstrome

a) Vielféltige Pendlerverflechtungen in den urbanen Giirteln der grossen Agglomerationen

Sowohl in den urbanen Girteln als auch in den Kernstadten der acht Untersuchungsraume lasst sich
fur das Referenzjahr 2018 eine hohe Pendlermobilitdt in Form von vielen Zu- und Wegpendelnden
feststellen. In den drei grossen Agglomerationen (Typ 1) und in Zug Ubertrifft die Anzahl der Zupend-
lerinnen und Zupendler jene der Wegpendlerinnen und Wegpendler sowohl im urbanen Girtel als
auch in den Kernstadten. Demgegendber ist in den Ubrigen kleineren Agglomerationen im urbanen
Gurtel ein negativer Pendlersaldo zu beobachten. Dies gilt auch fiir die einzelnen Gemeinden in
diesen urbanen Girteln, wobei es aber gewisse Ausreisser gibt — meist im Zusammenhang mit einer
hohen Arbeitsplatzdichte.

Im Durchschnitt aller Agglomerationen vom Typ 2-4 pendelt rund die Halfte der Wegpendelnden zu
einer anderen Gemeinde innerhalb derselben Agglomeration. Mit Abstand meistgewahltes Ziel bildet
dabei die Kernstadt. In den grossen Agglomerationen Bern, Lausanne-Morges und Zirich variieren
die Pendlersaldi zwischen den einzelnen Gemeinden innerhalb des urbanen Girtels deutlich starker
als in kleineren Agglomerationen. Insbesondere Gemeinden mit hoher Arbeitsplatzdichte (mehr als
500 VZA pro 1°000 Einwohner/-innen) weisen teilweise stark positive Pendlersaldi auf. Beispiele
hierfirr sind die Gemeinden Ecublens in der Agglomeration Lausanne-Morges oder Wallisellen in der
Agglomeration Zurich, deren Pendlersaldi im Beobachtungszeitraum als Folge des starken Arbeits-
platzwachstums weiter angestiegen sind. Demgegeniber sind in typischen Wohngemeinden (Ar-
beitsplatzdichte < 300) die Wegpendlerinnen und Wegpendler im Verhaltnis zu den Zupendlerinnen
und Zupendlern in der Uberzahl. Weiter zeigt sich, dass die Pendlerstréme zwischen den einzelnen
Gemeinden des urbanen Gurtels in den grossen Agglomerationen anteilsmassig grésser sind als in
den kleinen Agglomerationen. Die zunehmende Bildung von Wohn- und Arbeitsorten (vgl. Kapitel
3.1) fuhrt dort zu einer Zunahme der Pendlerverflechtungen innerhalb des urbanen Girtels. Die
Pendlerstrome mit Quelle in einer Gemeinde des urbanen Giirtels sind damit zunehmend multidirek-
tional und fuhren nicht ausschliesslich in Richtung Kernstadt.

b) Vergleichsweise starkes Wachstum der Zupendler in den urbanen Giirteln

Die Anzahl der Zu- und Wegpendelnden hat in den Agglomerationskernen in den letzten Jahren in
samtlichen Untersuchungsrdumen zugenommen. Von den Agglomerationen St. Gallen — Bodensee
und Valais Central abgesehen, fiel bei den Zupendlerinnen und Zupendlern das relative Wachstum
zwischen 2011 und 2018 in sdmtlichen untersuchten urbanen Gurteln starker aus als in den Kern-
stadten. Bei den Wegpendlerinnen und Wegpendlern zeigt sich gerade das umgekehrte Bild: Bis auf
die Agglomeration Bellinzonese waren dort die Wachstumsraten in den Kernstadten hoher als in den
Gemeinden des urbanen Gurtels. Eine Konsequenz davon ist eine Tendenz zu weniger einseitigen
Lastrichtungen bei den Pendlerstrémen zwischen den urbanen Guirteln und den Kernstadten.

c) Héhere OV-Anteile in den urbanen Giirteln grosserer Agglomerationen

Wie in Kapitel 2b) aufgezeigt wird, wahlen im Vergleich zu den Kernstddten sowohl Zu- als auch
Wegpendelnde von urbanen Girteln weniger haufig den OV und setzen starker auf den MIV. In den
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urbanen Girteln wie auch in den Kernstadten zeigt sich ausserdem, dass Wegpendelnde eher den
OV benutzen als Zupendelnde. Vergleicht man die OV-Anteile in den urbanen Giirteln zwischen den
verschiedenen Untersuchungsraumen, lasst sich ebenso wie bei den Pendlersaldi ein Zusammen-
hang mit der Agglomerationsgrésse ausmachen: Gréssere Agglomerationen (Typ 1) weisen bei den
Zu- und bei den Wegpendelnden von urbanen Giirteln tendenziell héhere OV-Anteile auf als kleinere
Agglomerationen.™® Hierbei gilt es aber zu beachten, dass die OV-Anteile zwischen den einzelnen
Gemeinden stark schwanken kénnen.

Zwischen 2000 und 2015 haben sowohl in den urbanen Glirteln als auch in den Kernstadten die OV-
Anteile unter den Zu- und Wegpendelnden grossmehrheitlich zugenommen. Wahrend in den urba-
nen Giirteln der OV-Anteil bei den Zupendlerinnen und Zupendlern stérker gestiegen ist (gemessen
in Prozentpunkten) als in den Kernstadten, verhielt es sich bei den OV-Anteilen der Wegpendlerin-
nen und Wegpendler gerade umgekehrt. Zudem fiel das Wachstum des OV-Anteils der Zupendeln-
den mit zunehmender Agglomerationsgrosse tendenziell héher aus. Das starkste Wachstum des
OV-Anteils ist bei den Zupendelnden von urbanen Giirteln grosser Agglomerationen (Typ 1) zu be-
obachten. Exemplarisch fir diese Entwicklung ist etwa die Agglomeration Lausanne-Morges. Wie
aus der Abbildung 3-3 hervorgeht, nahm in sdmtlichen Gemeinden des urbanen Girtels (Hauptkern-
gemeinden) der Agglomeration Lausanne-Morges der OV-Anteil bei den Zupendelrn zu.

Abbildung 3-3: Modalsplit (2015) und Entwicklung der OV-Anteile (2000-2015) in der Agglomeration
Lausanne-Morges
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8 Unter den kleineren Agglomerationen weist der urbane Giirtel im Untersuchungsraum Zug die héchsten OV-Anteile auf.
Sie sind annahernd so hoch wie diejenigen der urbanen Gurtel der Agglomeration Lausanne-Morges.
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Exkurs Quartiere

Fir die grossen Agglomerationen (Typ 1) Bern, Lausanne-Morges und Zirich sowie fir die Stadt St. Gallen
konnen sowohl die Siedlungsstruktur als auch der Pendlerverkehr auf Ebene der Quartiere untersucht
werden. Aufgrund fehlender Daten ist dies fiir die kleineren Agglomerationen bzw. Kernstadte nicht méglich.

Ausgehend von der Bevolkerungsgrosse kdnnen die Quartiere der Kernstadt mit den Gemeinden des
urbanen Girtels verglichen werden. Genauso wie zwischen den Gemeinden im urbanen Gurtel lassen sich
auch zwischen den Quartieren wesentliche Unterschiede feststellen. Wahrend die beiden Kernstadte Bern
und Zurich nur wenige reine «Wohnquartiere» an den Stadtréndern haben und gepragt sind von einer
hohen Arbeitsplatzdichte, sind die Quartiere St. Gallens und Lausannes diesbezuglich sehr heterogen. Allen
Kernstadten gemeinsam ist jedoch eine je nach Quartier stark unterschiedliche Entwicklung der
Arbeitsplatzdichten. Somit ist die zunehmende Bildung von Wohn- und Arbeitsorten nicht nur im urbanen
Glrtel, sondern auch in der Kernstadt selbst zu beobachten. Gutes Beispiel fiir diese Tendenz ist die Stadt
St. Gallen. Wie Abbildung 3-4 illustriert, sind im Verhaltnis zur Wohnbevdlkerung sowohl im Stadtzentrum
als auch an den westlichen und 6stlichen Stadtrandern viele Arbeitsplatze vorhanden. Dazwischen
dominiert als Hauptnutzung jedoch das Wohnen. Wahrend etwa die Quartiere Notkersegg und Rotmonten
zwischen 2011 und 2016 durch ein negatives Beschéaftigungs- und ein positives Bevolkerungswachstum
gepragt waren, verhielten sich die beiden Wachstumsraten in Neudorf genau gegenteilig zueinander.

Abbildung 3-4: Arbeitsplatzdichte im Untersuchungsraum St. Gallen-Bodensee, 2016
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Als Konsequenz der grosseren Heterogenitat bei der Arbeitsplatzdichte variieren die Pendlersaldi der
Quartiere. Wahrend Bern und Ziirich fast in jedem Quartier mehr Personen zu- als wegpendeln, sind die
Pendlersaldi in St. Gallen und Lausanne je nach Quartier mal deutlich positiv, mal klar negativ.

Fazit: Die Analyse der Kernstadte von Typ 1 auf Ebene der Quartiere zeigt, dass das Thema einer
besseren Durchmischung von Wohnbevélkerung und Arbeitsplatzen durchaus auch in den Kernstadten
selbst angegangen werden muss. In einzelnen Kernstadten ist eine dhnliche Heterogenitat bezuglich Wohn-
und Arbeitsorten zu erkennen wie in den urbanen Giirteln der grossen Agglomerationen. Dies trifft auch flr
die Entwicklung der Arbeitsplatzdichte zu, die ebenfalls je nach Quartier sehr unterschiedlich ausgepragt
sein kann.
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3.3

Erkenntnisse

Fir die im Untersuchungsschema enthaltenen drei grossen Agglomerationen und fiinf funktionalen

Untersuchungsraume wurden in diesem Kapitel die Siedlungsstrukturen und die Pendlerstréme dif-

ferenziert nach Kernstadten und urbanen Girteln analysiert. Hierbei konnten die in der Vorganger-

studie (ARE 2020b) beobachteten Muster grundsatzlich bestatigt werden — insbesondere, dass die

Grosse einer Agglomeration die Auspragung der Siedlungsstruktur und der Pendlerstréme mitbeein-

flusst. Hinsichtlich der urbanen Giirtel konnten zudem neue Erkenntnisse hinzugewonnen werden.

Die wichtigsten Erkenntnisse zu den siedlungsstrukturellen Merkmalen im urbanen Girtel sind:

Die

In den grossen Agglomerationen lebt ein grosserer Teil der Bevolkerung im urbanen Gurtel als
in den kleineren Agglomerationen. Bei den untersuchten Agglomerationen stellt die Agglomera-
tion Zug (Typ 3) eine Ausnahme dar, deren urbaner Girtel gar den hdchsten Bevdlkerungsanteil
aufweist.

In den urbanen Girteln Gbertraf das durchschnittliche Arbeitsplatzwachstum das Bevélkerungs-
wachstum geringfligig. Dies hat allerdings nichts daran geandert, dass die Kernstadte nach wie
vor deutlich héhere Arbeitsplatzdichten aufweisen.

Im Gegensatz zum Bevdlkerungswachstum weisen die einzelnen Gemeinden im urbanen Giirtel
der gréosseren Agglomerationen ein sehr unterschiedliches Arbeitsplatzwachstum auf. Als Folge
haben sich in grossen Agglomerationen vermehrt Arbeits- und Wohngemeinden herausgebildet.
Diese Entwicklung dirfte massgeblich mit dem Vorhandensein bedeutender Verdichtungs- oder
Entwicklungspotenziale und einer guten verkehrlichen Erschliessung (insbesondere mit dem
OV) erklart werden kénnen. Die urbanen Girtel kleinerer Agglomerationen sind von dieser Ent-
wicklung weniger ausgepragt betroffen.

Entwicklung der Siedlungsstruktur hat Auswirkungen auf die Pendlerstréme der urbanen Grtel:

In den urbanen Gurteln grosser Agglomerationen weisen Gemeinden mit hoher Arbeitsplatz-
dichte in der Regel einen positiven Pendlersaldo auf, Gemeinden mit tiefen Arbeitsplatzdichten
verzeichnen dagegen meist mehr Weg- als Zupendelnde. In kleineren Agglomerationen unter-
scheiden sich die Pendlersaldi zwischen den Gemeinden im urbanen Girtel dagegen nur ge-
ringfugig.

Die neuen Arbeitsplatzschwerpunkte in einzelnen Gemeinden des urbanen Glrtels grésserer
Agglomerationen tragen zu weniger einseitig auf die Kernstadt ausgerichteten Pendlerstrémen
bei. Sie fuhren auch zu zunehmenden Pendlerverflechtungen, insbesondere innerhalb des ur-
banen Gurtels und zwischen dem urbanen Gurtel und der restlichen Agglomeration. Dies kann
zu einer Entlastung der Verkehrsinfrastruktur in den Kernstadten beitragen. In der Konsequenz
erscheint es wichtig, dass die Wachstumspole in den urbanen Girteln mit dem OV gut erschlos-
sen sind.

Die OV-Anteile der Zu- und Wegpendelnden von urbanen Giirteln sind bei grossen Agglomera-
tionen (Typ 1) in der Tendenz hoher als bei den kleineren Agglomerationen. Die OV-Anteile
dieser Pendlerstrome liegen aber teilweise deutlich tiefer als denjenigen der Kernstadt. Dies
zeigt, dass beim OV-Angebot in den urbanen Giirteln noch Verbesserungspotenzial besteht. Ziel
muss es sein, die Verkehrsnetze von Kernstadt, urbanem Giirtel und daran angrenzenden Ge-
meinden bestmadglich zu verknlipfen und so flacheneffiziente Verkehrsmittel zu fordern. Wichtige
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Ansatzpunkte stellen dabei die vermehrte Realisierung von Verkehrsdrehscheiben an dafir ge-
eigneten OV-Haltestellen und die Férderung von Tangentialverbindungen — insbesondere zwi-
schen den Gemeinden des urbanen Giirtels — dar.
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Chancen zur Erhéhung der OV-Anteile in den urbanen Giirteln

Eines der zentralen verkehrspolitischen Ziele auf allen institutionellen Ebenen ist die Férderung von
flacheneffizienten Verkehrsmitteln in urbanen Gebieten.'® Dazu gehoren insbesondere der 6ffentli-
che Verkehr, aber auch der Velo- und Fussverkehr. Die Férderung dieser Verkehrsmittel erfolgt unter
anderem durch die Umsetzung von gezielten Massnahmen im Rahmen der Agglomerationspro-
gramme. Dadurch soll die Erschliessungsqualitét von Bevélkerung und Arbeitsplatzen mit dem OV
sowie dem Velo- und Fussverkehr verbessert werden, um die Anteile dieser Verkehrsmodi am Mo-
dalsplit zu erhéhen.

Vor dem Hintergrund dieser Zielsetzung ist die verkehrliche Situation in urbanen Girteln von beson-
derem Interesse. Der Grossteil der urbanen Giirtel ist tiber die Strasse gut und direkt erreichbar, da
die Autobahn haufig durch diese Gebiete oder nahe an ihnen vorbei verlauft. Aus Korridoren der
urbanen Giirtel bestehen in Richtung der Kernstadt meist gute radiale OV-Verbindungen — haufig in
Form von S-Bahn-Linien. Insbesondere in grossen Agglomerationen wird zudem das radial gepragte
stadtische OV-Netz mit Tram und Bus zunehmend in den urbanen Giirtel verlangert und dort mit der
S-Bahn verbunden.20

Hinsichtlich der OV-Anteile am Modalsplit zeigen sich zwischen den verschiedenen urbanen Giirteln
zum Teil beachtliche Unterschiede, die auf gesamtschweizerischer Ebene bisher nicht vertieft unter-
sucht wurden. Daraus ergibt sich die folgende Fragestellung.

Fragestellung 3: Durch welche Einflussfaktoren kénnen die unterschiedlichen OV-Anteile in den
urbanen Gurteln erklart werden? Welche Chancen und Hebel lassen sich identifizieren?

Die vorliegenden Analysen zeigen, dass folgende kommunalen Auspragungen zu einem hohen Mo-
dalsplit-Anteil des OV in urbanen Giirteln beitragen:?’

o Hohe stadtische Dichte

e Gute OV-Erreichbarkeit

e Gute Qualitat des OV an zentralen Haltestellen

o Kommunale Eigenschaften, deren Auspradgung vom Agglotyp abhangen (z.B. soziodemografi-
sche Merkmale wie die Bevolkerungsstruktur oder geographische Gegebenheiten).

Diese Ergebnisse basieren auf statistischen Analysen?2, mit welchen die Zusammenhange zwischen
der OV-Nachfrage und verschiedenen Variablen zur Siedlungsstruktur und zum Verkehrsangebot

19 ARE (2021a) und ARE (2020e)
2 ARE (2020e)

2" Hinweise fir die Relevanz der ersten drei Faktoren finden sich auch in anderen Studien, z.B. ARE 2018 oder LITRA et al.
2019. Neben den erwahnten Punkten gibt es zahlreiche weitere Faktoren, die einen Einfluss auf die OV-Anteile haben,
beispielsweise die Erschliessung mit der Nationalstrasse, das Durchschnittseinkommen oder der Fahrzeugbesitz der
Haushalte.

2 Einerseits wurden bivariate Zusammenhangsanalysen zwischen einzelnen Einflussfaktoren und den OV-Anteilen der
Pendlerstrome durchgefihrt (vgl. Abschnitte 4a) und 4b)). Andererseits wurden multivariate Regressionsmodelle geschatzt
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untersucht wurden.2® Dabei interessierte die Frage, durch welche Gegebenheiten sich ein héherer
OV-Anteil erklaren lasst. Zudem wurde auch untersucht, inwiefern sich diesbeziiglich die grossen
Agglomerationen (Typ 1) von kleineren Agglomerationen (funktionale Raume) unterscheiden. Im fol-
genden Abschnitt werden diese Analysen erlautert und mit konkreten Beispielen aus den Untersu-
chungsraumen veranschaulicht.2*

a) OV-Anteile steigen tendenziell mit der Siedlungsdichte

In einem ersten Schritt werden die Zusammenhange zwischen einzelnen Einflussfaktoren und den
OV-Anteilen der Zupendlerstréme in urbane Giirtel (Zupendler und Zupendlerinnen von der Kern-
stadt oder von umliegenden Gemeinden) analysiert.

Die Siedlungsdichte ist ein relevanter Faktor fiir eine gute Erschliessung mit dem OV25, denn mit
der Bebauungsdichte von Wohnraum und Arbeitsplatzen steigt auch die potenzielle Personenzahl,
die durch eine OV-Haltestelle erschlossen werden kann. Die Analyse der OV-Anteile der Zupend-
lerstrdme in urbane Gurtel bestatigt diesen Sachverhalt. Es besteht ein positiver Zusammenhang
zwischen der Siedlungsdichte und den OV-Anteilen der Zupendlerstrdme, wobei die OV-Anteile in
grossen Agglomerationen (insbesondere Bern und Zirich) bei gleicher Siedlungsdichte in der Ten-
denz hoher liegen (vgl. Abbildung 4-1).

Gemeinden der urbanen Girtel, die in Abbildung 4-1 Uber der roten Linie liegen, weisen fir eine
bestimmte Siedlungsdichte Gberdurchschnittlich hohe OV-Anteile der Zupendlerstréme auf. Gemein-
den unterhalb der roten Linie weisen entsprechend unterdurchschnittliche OV-Anteile bei den Zu-
pendlerstromen auf. Ein Gberdurchschnittlich positiver Zusammenhang zeigt sich beispielsweise in
Ittigen (Typ 1, Agglomeration Bern). Diese Gemeinde weist im Einzugsgebiet der S-Bahn-Haltestel-
len Papiermihle und lttigen eine sehr hohe Dichte an Arbeitsplatzen auf und ist zudem direkt und
mit hoher Taktdichte an den stadtischen OV der Kernstadt Bern angebunden. Demgegentiber liegen
beispielsweise die Werte von Wittenbach (Typ 3, Raum St.Gallen-Bodensee) nahe beim Durch-
schnitt. Wittenbach verflugt zwar ebenfalls Uber eine gute Anbindung an die Kernstadt St.Gallen mit-
tels S-Bahn, die Arbeitsplatze sind jedoch starker im Raum verteilt. Zahlreiche Arbeitsplatze sind
deshalb nur mit einer zusatzlichen Busfahrt mit dem OV erreichbar.

(vgl. Abschnitt 4c)), um die OV-Anteile der Pendlerstrome zu erklaren. Die Regressionsmodelle beriicksichtigen als erkla-
rende Variablen insbesondere Indikatoren zur Erreichbarkeit (Erreichbarkeitsindizes ARE; vgl. Kapitel 0) und zur Verkehrs-
infrastruktur (Nationalstrassen- und OV-Netz auf dem Gemeindegebiet geméss NPVM 2017). Zudem enthalten die Schétz-
modelle auch die Agglotypen gemass Initialstudie (vgl. ARE 2020d) sowie Kontrollvariablen fir sozio6konomische Fakto-
ren (Einkommen, Branchenanteil Dienstleistungen).

2 Bei den durchgefiihrten Schatzungen handelt es sich um einen «ersten Versuch» auf Basis der fiir die vorliegende Studie
verfgbaren Daten (vgl. Kapitel 0). Es besteht ein Bedarf die Schatzungen weiter zu vertiefen (vgl. Kapitel 5.2).

2 Konkret wurden in den Analysen die OV-Anteile der Zupendlerstrome in urbane Giirtel mittels statistischer Verfahren un-
tersucht, um relevante Einflussfaktoren zu bestimmen (vgl. auch methodische Hinweise in Anhang C).

%5 ARE (2018)
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OV-Anteil der Zupendlerstréome

Abbildung 4-1:  OV-Anteil der Zupendlerstrome (Pooling der SE 2013-2017) in urbane Giirtel in Ab-
hangigkeit zur Siedlungsdichte (2016) 2¢
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b) OV-Anteile steigen tendenziell mit der OV-Erreichbarkeit

Wiahrend mit der Siedlungsdichte in den jeweiligen Gemeinden insbesondere das OV-Zielpotenzial
hinsichtlich zupendelnder Arbeithehmer und Arbeitnehmerinnen betrachtet wird, bildet die Variable
Erreichbarkeitsindex OV27 nicht nur die OV-Erschliessungsqualitdt am Ziel, sondern auch an der
Quelle der Pendlerstrecke ab. In Abbildung 4-2 zeigt sich, dass der OV-Anteil der Zupendlerinnen
und Zupendler mit der potenziellen Erreichbarkeit mittels OV steigt. Hinsichtlich der Gemeinden der
urbanen Gurtel zeigt sich ein dhnliches Bild wie bei der Siedlungsdichte (vgl. oben). Gemeinden der
urbanen Gurtel, die in Abbildung 4-2 Uber der roten Linie liegen, weisen fur einen bestimmten Er-
reichbarkeitswert Giberdurchschnittlich hohe OV-Anteile der Zupendlerstréme auf. Gemeinden unter-
halb der roten Linie weisen entsprechend unterdurchschnittliche OV-Anteile bei den Zupendlerstro-
men auf.

% Die Regressionslinie (rot) beruht auf den gewichteten Gemeindebeobachtungen (Bevolkerung + 0.5*VZA). Zur beispiel-
haften Veranschaulichung sind ausgewahlte Gemeinden aus den Untersuchungsrdumen mit Namen beschriftet. Die Be-
schriftung respektive die Nicht-Beschriftung der restlichen Gemeinden hat keine besondere Bedeutung.

Definition der Variable Siedlungsdichte: Einwohner und Arbeitsplatze pro Hektare an Uberbauten Bauzonen (Arbeits-,
Wohn-, Misch- und Zentrumszonen).

2 Diese Variable erfasst die Bevolkerung anderer Gemeinden, die — in Abhangigkeit der benétigten Reisezeit — potenziell in
die betrachteten Gemeinden im urbanen Giirtel pendeln kénnte, um dort zu arbeiten. Dadurch wird die OV-Erschliessung
sowohl an der Quelle als auch am Ziel des Pendlerwegs berticksichtigt
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OV-Anteil der Zupendlerstréome

Abbildung 4-2: OV-Anteil der Zupendlerstréme (Pooling der SE 2013-2017) in urbane Giirtel in Ab-
hangigkeit zur OV-Erreichbarkeit (2017) 28
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Wiederum zeigen sich bei Gemeinden des Agglomerationstyps 1 zahlreiche positive Ausreisser. Bei-
spielsweise weist Opfikon (Typ 1, Agglomeration Zirich) sowohl eine sehr hohe OV-Erreichbarkeit
als auch einen Uberdurchschnittlich hohen OV-Anteil bei den Zupendlerstromen auf. Opfikon liegt
auf der Verbindungsstrecke zwischen den beiden Stadten Zurich und Kloten und weist aufgrund der
zahlreichen S-Bahn-Verbindungen in verschiedene Richtungen eine sehr gute Anbindung an das
OV-Netz auf. Demgegeniiber liegen die Werte der Gemeinden aus den untersuchten funktionalen
R&umen (Agglomerationen des Typs 2, 3 und 4) tendenziell ndher beim Durchschnitt. So weist zum
Beispiel Ascona (Typ 2, Raum Sopraceneri) eine relativ tiefe OV-Erreichbarkeit und entsprechend
einen tiefen OV-Anteil der Zupendlerstréme auf, der fiir diesen Erreichbarkeitswert nahe beim Durch-
schnitt liegt. Dies dirfte unter anderem damit zusammenhangen, dass Ascona nur per Bus mit dem
OV erreicht werden kann.

Wichtig fir ein gutes OV-Angebot ist nicht nur die Erschliessung durch Haltestellen, sondern auch
die Frequenz, mit der eine Haltestelle bedient wird — beispielsweise ist eine Abfahrt alle 10 Minuten
deutlich attraktiver als ein Taktintervall von einer Stunde. Die statistischen Analysen weisen darauf

% Die Regressionslinie (rot) beruht auf den gewichteten Gemeindebeobachtungen (Bevélkerung + 0.5*VZA). Zur beispiel-
haften Veranschaulichung sind ausgewahlte Gemeinden aus den Untersuchungsrdumen mit Namen beschriftet. Die Be-
schriftung respektive die Nicht-Beschriftung der restlichen Gemeinden hat keine besondere Bedeutung.

Messung der Erreichbarkeit: Fir die Berechnung des Erreichbarkeitsindex wird als Zielpotenzial die Bevolkerung anderer
Gemeinden verwendet (in Abhangigkeit der Reisezeit), die potenziell in die betroffene Gemeinde pendeln kénnte, um dort
zu arbeiten.
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hin, dass eine bessere Erschliessungsgiite, gemessen durch die beste OV-Haltestellenkategorie
auf dem Gemeindegebiet?, in der Tendenz zu héheren OV-Anteilen bei den Zupendlerstrémen
fuhrt. Dies gilt aber nur in der Durchschnittsbetrachtung, denn innerhalb der einzelnen Haltestellen-
kategorien ist die Heterogenitat gross.

Wie bereits bei der Siedlungsdichte und dem Erreichbarkeitsindex zeigen sich auch bei der Er-
schliessungsgiite gewisse Unterschiede nach Agglotyp. Durch Gemeinden des urbanen Girtels, die
nahe an den Kernstadten grosser Agglomerationen (Typ 1) liegen, verlaufen haufig wichtige Bahnli-
nien und die Erschliessungsgute ist entsprechend hoch. Beispielgemeinden hierfiir sind Kloten (Typ
1, Agglomeration Zirich), Ittigen (Typ 1, Agglomeration Bern) oder Morges (Typ 1, Agglomeration
Lausanne-Morges) — alle drei Gemeinden sind durch Bahnlinien mit hoher Taktdichte erschlossen
und verfligen entsprechend Uber eine Haltestelle der Kategorie 1.3° Es gibt aber auch Gemeinden in
den urbanen Giirteln, die weniger gut ans OV-Netz angeschlossen sind. Dabei handelt es sich h&u-
figer um Gemeinden in den Agglotypen 2 bis 4. Zwei Beispiele mit einer tieferen OV-Erschliessungs-
glte (beste Haltestellenkategorie auf dem Gemeindegebiet entspricht der Kategorie 4) sind die Ge-
meinden Tubach (Typ 3, Raum St.Gallen-Bodensee) und Ascona (Typ 2, Raum Sopraceneri). Die
Bevdlkerung und die Arbeitsplatze beider Gemeinden sind durch das Busnetz, aber nicht direkt durch
das Schienennetz erschlossen. Dieser Umstand diirfte fiir zahlreiche OV-Pendlerwege einen zusatz-
lichen Umsteigevorgang bedingen, was sich negativ auf die Attraktivitat der Verbindung auswirkt.3!

c) Die OV-Anteile hingen vom Verkehrsangebot und vom Agglomerationstyp ab

Die im vorangehenden Abschnitt prasentierten Erkenntnisse beruhen auf einfachen Zusammen-
hangsanalysen. Fir eine vertiefte Erklarung der OV-Anteile der Pendlerstréme wurden zusétzlich
multivariate Regressionsmodelle aufgebaut.32 Im Schatzmodell zur Erklarung der OV-Anteile der Zu-
pendlerstréme in urbane Giirtel zeigt sich ein starker Einfluss des Erreichbarkeitsindex OV. Eine
gute OV-Erschliessung des Agglomerationsumlands in Richtung der betrachteten Gemeinde schlagt
sich somit in einem héheren OV-Zupendleranteil nieder. Weiter fiihrt eine bessere OV-Erschlies-
sungsgute, gemessen an der besten Haltestellenkategorie auf dem Gemeindegebiet, zu signifikant
héheren OV-Zupendleranteilen, was wiederum mit dem Verkehrsmittel (Bahn versus Bus) oder einer
héheren Taktdichte zusammenhangen kann. Demgegenlber wirkt sich die Nahe zur Natio-
nalstrasse3? negativ auf den OV-Zupendleranteil aus: Je besser die Erschliessung mittels Natio-
nalstrasse, desto attraktiver wird der MIV gegeniiber dem OV und desto hoher fallt der MIV-Anteil

2 Héchste Kategorie einer OV-Haltestelle auf dem Gemeindegebiet geméass OV-Haltestellenkategorisierung des ARE (vgl.
ARE 2022b).

30 vgl. Haltestellenkategorisierung geméss ARE 2022b.

3 Umsteigevorgange werden von den Verkehrsteilnehmenden negativ bewertet (vgl. ARE 2017a).

%2 Die Regressionsmodelle berticksichtigen als erklarende Variablen insbesondere Indikatoren zur Erreichbarkeit (Erreich-

barkeitsindizes ARE; vgl. Anhang C) und zur Verkehrsinfrastruktur (Nationalstrassen- und OV-Netz auf dem Gemeinde-
gebiet gemass NPVM 2017). Zudem enthalten die Schatzmodelle auch die Agglotypen gemass Initialstudie (vgl. ARE
2020b) sowie Kontrollvariablen fir soziokonomische Faktoren (Einkommen, Branchenanteil Dienstleistungen).

Aufgrund hoher Korrelationen zu mehreren anderen erklarenden Variablen und der damit einhergehenden Gefahr von
Multikollinearitat wurde in den Schatzmodellen u.a. die Siedlungsdichte nicht beriicksichtigt. Im Technischen Bericht wird
vertieft auf die Korrelationen zwischen den Variablen eingegangen (vgl. ARE 2022a, Kapitel 4).

3 Definition der Variable Nationalstrasse: Eine Nationalstrasse (Autobahn und Autostrasse) filhrt (iber das Gemeindegebiet.
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hinsichtlich der Zupendlerstrome aus — dies insbesondere dann, wenn der Zielort Gber ein gutes
Parkplatzangebot verfligt.3* Weiter bestatigt das Schatzmodell die Beobachtung aus dem vorange-
henden Abschnitt, wonach urbane Giirtel grosser Agglomerationen (Typ 1) im Vergleich zu den Ag-
glomerationstypen 2 bis 4 einen signifikant hdheren OV-Anteil bei den Zupendlerstrémen aufweisen.

Bei den durchgefihrten Schatzungen handelt es sich um einen «ersten Versuch» auf Basis der fir
die vorliegende Studie verfligbaren Daten (vgl. Kapitel 0). Weiter zu priifen waren verschiedene As-
pekte wie das vorhandene Verkehrsangebot sowie Eigenschaften des «Umfelds» respektive des
Einzugsgebiets einer Gemeinde oder auch sozio6konomische Faktoren. Zusatzlich ware auch eine
Betrachtung Uber die Zeit prifenswert, um die Wechselwirkungen zwischen Siedlungs- und Ver-
kehrsentwicklung naher zu untersuchen.

Fazit: Die unterschiedlich hohen OV-Anteile der Zupendlerstréme in urbane Giirtel hédngen stark
mit der Qualitat der OV-Erschliessung zusammen, wobei neben der Erreichbarkeit (gemessen am
Erreichbarkeitspotenzial Quelle-Ziel) auch die Gite der OV-Erschliessung (Taktdichte; Verkehrs-
mittel) eine Rolle spielt. Hohe OV-Anteile bei den Zupendlerstrémen erfordern somit neben einer
guten OV-Erschliessung am Ziel des Pendlerwegs eine attraktive OV-Erschliessung des Einzugs-
gebiets. Auf der anderen Seite sinken die OV-Anteile mit der Qualitét der Nationalstrassener-
schliessung und der Parkplatzverfiigbarkeit am Ziel.

Weiter zeigen die statistischen Analysen, dass die Zupendlerstrome grosser Agglomerationen
(Typ 1) signifikant héhere OV-Anteile aufweisen als diejenigen der Agglotypen 2 bis 4. Diese Be-
obachtung ist nicht nur auf die oben besprochene Qualitat der OV-Erschliessung, sondern auch
auf weitere, in der statistischen Analyse nicht einbezogene Unterschiede zwischen den Aggloty-
pen zurlckzufihren.

3 ARE (2021b), Gestaltung von Mobilitét in Agglomerationen, Parkraummanagement.
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5.1

Fazit und Empfehlungen zu den urbanen Girteln

Neue Erkenntnisse iiber urbane Giirtel

Der vorliegende Bericht vertieft das bestehende Wissen zu den siedlungsstrukturellen Veranderun-
gen und Verkehrsstromen der urbanen Giirtel. Die aus den Analysen gewonnenen Erkenntnisse
werden nachfolgend zusammengefasst.

Urbane Giirtel nehmen im polyzentrischen Stadtenetz eine bedeutende Stellung ein: Dem ur-
banen Girtel kommt fiir die Abstimmung von Siedlung und Verkehr eine bedeutende Rolle im poly-
zentrischen Stadtenetz zu. Auf die urbanen Girtel fallen 24% der Bevolkerung und 22% aller Ar-
beitsplatze in der Schweiz. Im Vergleich dazu betragen die Anteile der Kernstadte 28% der Bevol-
kerung und 43% aller Arbeitsplatze. Urbane Giirtel grosser Agglomerationen weisen einen grésseren
Anteil an der gesamten Bevdlkerung in den Agglomerationskernen auf als urbane Girtel kleiner Ag-
glomerationen. Das Verhaltnis von Arbeitsplatzen zu Wohnbevdlkerung ist in den Kernstadten nach
wie vor deutlich héher als in den urbanen Gurteln. Die urbanen Gurtel selbst weisen aber héhere
Arbeitsplatzdichten auf als die Gemeinden ausserhalb der Agglomerationskerne.

Urbane Giirtel weisen ein dynamisches, raumlich unterschiedliches Wachstum auf: Bevélke-
rung und Arbeitsplatze weisen in urbanen Girteln zwischen 2008 und 2016 ein Uberdurchschnittli-
ches Wachstum auf. Die Arbeitsplatze wachsen in den untersuchten Rdumen mit 1.5% pro Jahr
sogar leicht starker als die Bevdlkerung mit 1.3%. Wahrend die Bevdlkerung in fast allen Gemeinden
im urbanen Gurtel ein positives Wachstum aufweist, ist dies beim Arbeitsplatzwachstum nicht der
Fall. Vielmehr konzentriert sich das Arbeitsplatzwachstum verstarkt auf Subzentren, Korridore und
einzelne Entwicklungsschwerpunkte. In den grésseren Agglomerationen sind diese Entwicklungen
zudem starker ausgepragt als in den kleineren. Insbesondere in den urbanen Gurteln rund um die
Kernstadte Bern, Zirich und St. Gallen — Bodensee ist eine zunehmende Segmentierung in Arbeits-
und Wohngemeinden festzustellen.

Urbane Giirtel und Kernstadte weisen eine unterschiedliche Struktur der Pendlerstrome auf:
Entsprechend ihrer hohen Arbeitsplatzdichte ziehen Kernstadte am meisten Zupendlerinnen und Zu-
pendler an und haben hohe bis teilweise sehr hohe positive Pendlersaldi. Dies im Gegensatz zu
Gemeinden im urbanen Girtel, die mehrheitlich negative Pendlersaldi aufweisen. Ein vertiefter Blick
zeigt allerdings, dass Gemeinden mit hoher Arbeitsplatzdichte in den urbanen Girteln grosser Ag-
glomerationen in der Regel ebenfalls einen positiven Pendlersaldo aufweisen. Dazu tragen insbe-
sondere stark wachsende Arbeitsplatzschwerpunkte in einzelnen Gemeinden der urbanen Giirtel
bei. Sie fihren einerseits zu weniger einseitig auf die Kernstadt ausgerichteten Pendlerstromen und
andererseits zu zunehmenden Pendlerverflechtungen, insbesondere innerhalb des urbanen Gurtels
und zwischen dem urbanen Girtel und der restlichen Agglomeration. Diese Starkung der polyzent-
rischen Struktur innerhalb eines Agglomerationskerns kann zu einer verkehrlichen Entlastung der
Kernstadte beitragen. Deshalb ist es wichtig, dass die Wachstumspole in den urbanen Gurteln gut
mit flacheneffizienten Verkehrsmitteln erschlossen sind.

Urbane Giirtel weisen im Vergleich zu den Kernstadten héhere MIV-Anteile auf: Personen aus
urbanen Giirteln, die ausserhalb ihrer Wohngemeinde arbeiten, benutzen weniger haufig den OV fiir
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5.2

ihre Pendlerstrecke als Personen aus Kernstadten, die in anderen Gemeinden arbeiten. Auch unter
den Zupendlerinnen und Zupendlern zu urbanen Giirteln ist der OV-Anteil teilweise deutlich tiefer als
unter Zupendlerinnen und Zupendlern in die Kernstadt. Die durchgefiihrten statistischen Analysen
zeigen, dass die unterschiedlich hohen OV-Anteile der Zupendlerstréme in urbane Giirtel stark mit
der OV-Erschliessungsqualitat zusammenhangen, wobei nicht nur die OV-Erschliessungsgiite (Takt-
dichte; Verkehrsmittel) in den Gemeinden des urbanen Giirtels sondern auch die OV-Erreichbarkeit
(gemessen am Erreichbarkeitspotenzial Quelle-Ziel) eine Rolle spielen. Hohe OV-Anteile bei den
Zupendlerstromen erfordern somit neben einer guten OV-Erschliessung am Ziel des Pendlerwegs
auch eine attraktive OV-Erschliessung des Einzugsgebiets. Vor diesem Hintergrund ist es das (iber-
geordnete Ziel, die flacheneffizienten Verkehrsnetze von Kernstadt, urbanem Girtel und daran an-
grenzenden Gemeinden bestmdglich zu verknipfen. Wichtige Ansatzpunkte stellen dabei die ver-
mehrte Realisierung von Verkehrsdrehscheiben an dafiir geeigneten OV-Haltestellen und die Fér-
derung von Tangentialverbindungen — insbesondere zwischen den Gemeinden im urbanen Grtel —
dar. Gleichzeitig gilt es, den MIV mit einem regional abgestimmten Parkierungsmanagement gezielt
zu lenken.

Bei urbanen Giirteln lassen sich Muster betreffend der Siedlungsstrukturen und Ver-
kehrsgunst fiir flaicheneffiziente Verkehrsmittel herleiten, die sich je nach Grésse des Agglo-
merationstyps unterscheiden. In den obenstehenden Punkten wurde verschiedentlich darauf hin-
gewiesen, dass zwischen urbanen Gurteln grosser Agglomerationen des Typs 1 und kleinerer Ag-
glomerationen der Typen 2 bis 4 hinsichtlich Siedlungsstruktur und Verkehrsgunst fir MIV und OV
unterschiedliche Auspragungen bestehen. Zusatzlich gilt es zu beachten, dass die urbanen Gurtel
kleinerer Agglomerationen keine homogene Gruppe darstellen. So schwanken bei den Agglomera-
tionstypen 2 und 3 die OV-Anteile bei den Zupendlerstrémen in die urbanen Giirtel stark, was insbe-
sondere auf unterschiedliche OV-Erschliessungsgiiten (mit Bahn und Bus) zurlickzufiihren ist. Wei-
ter haben beim Agglomerationstyp 4 zahlreiche Agglomerationen nur einen geringen oder sogar kei-
nen urbanen Girtel (laut statistischer Definition).

Empfehlungen

Aus den in dieser Studie gewonnenen Erkenntnissen lassen sich die folgenden Empfehlungen ab-
leiten:

Beriicksichtigung der urbanen Giirtel in den Planungsinstrumenten, insbesondere in den Ag-
glomerationsprogrammen: Die Analysen der vorliegenden Vertiefungsstudie zu den siedlungs-
strukturellen Veranderungen und zu den Pendlerstromen zeigen, dass die urbanen Girtel einen
wichtigen Schlisselraum fur die mit der Siedlungsentwicklung abgestimmte Gestaltung von Mobilitat
in Agglomerationen darstellen. Diese sollten im bestehenden Planungsinstrumentarium gezielt be-
handelt werden. Insbesondere ist zu beachten, dass die urbanen Girtel eine entscheidende Rolle
bei der vermehrten Ausbildung einer polyzentrischen Struktur innerhalb des Agglomerationskerns
spielen. Die rdumliche Verteilung von Bevolkerungs- und Arbeitsplatzwachstum in den urbanen Gir-
teln spielt zudem auch fur die Entwicklung der Verkehrsstrome eine zentrale Rolle. Eine starke Seg-
mentierung in Wohn- und Arbeitsgemeinden hat gréssere und einseitigere Pendlerstréome zur Folge.
Es muss deshalb das Ziel sein, das Bevdlkerungs- und Arbeitsplatzwachstum in den urbanen Giirteln
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raumlich besser zu durchmischen, zwischen den Gemeinden gut abzustimmen und auf die Kapazi-
taten des Verkehrssystems auszurichten. Die Ergebnisse der vorliegenden Studie bestatigen die
zentrale Rolle der urbanen Girtel bei der Abstimmung von Siedlung und Verkehr. Die Bedeutung
der urbanen Girtel wird aufgrund der erwarteten dynamischen Entwicklung sogar noch zunehmen,
dies insbesondere in den grossen Agglomerationen. Aus verkehrlicher Sicht wird es darum gehen,
das Verkehrssystem verkehrstragertbergreifend und abgestimmt auf die Schwerpunkte der Sied-
lungsentwicklung zu optimieren. Dazu gehdren Verbesserungen des OV-Angebots, die Bereitstel-
lung attraktiver Verkehrsdrehscheiben, und die Sicherstellung der Funktionstlchtigkeit der Schnitt-
stellen zwischen Autobahn und lokalem Strassennetz. Als zentrale Planungsinstrumente fir eine
solche Optimierung des Gesamtverkehrssystems dienen die Sachplane auf nationaler Ebene, die
kantonalen Richtplane und Konzepte und auf regionaler Ebene die regionalen Richtplane und Ag-
glomerationsprogramme.

Empfehlung: Auf allen institutionellen Ebenen ist bei der Weiterentwicklung der Planungsinstrumente
zu Siedlung und Verkehr ein besonderes Augenmerk auf die urbanen Glirtel zu richten. Die urbanen
Giirtel sollen insbesondere bei der Erarbeitung von Agglomerationsprogrammen (und evil. kantona-
len Richtplénen) vertieft behandelt werden. Dies betrifft die Analyse, den angestrebten zuklinftigen
Zustand wie auch die daraus hergeleiteten Strategien und Massnahmen fiir die Entwicklung der ur-
banen Giirtel. Ziel muss es sein, die Verkehrsnetze von Kernstadt, urbanem Glirtel und daran an-
grenzenden Gemeinden bestméglich zu verkniipfen und so fldcheneffiziente Verkehrsmittel zu fér-
dern. Wichtige Ansatzpunkte stellen dabei die vermehrte Realisierung von Verkehrsdrehscheiben an
dafiir geeigneten OV-Haltestellen, die Férderung von Tangentialverbindungen (insbesondere zwi-
schen den Gemeinden des urbanen Giirtels) und ein regional abgestimmtes Parkraummanagement
dar. Hierzu liefert die vorliegende Analyse Hinweise auf einen méglichen Handlungsbedarf, wenn
der betrachtete urbane Giirtel im Vergleich zur Siedlungsdichte oder zur OV-Erreichbarkeit einen
unterdurchschnittlichen OV-Anteil aufweist. Die vorliegende Studie zeigt weiter, dass Gebiete mit
hoher Dichte (iber ein (iberdurchschnittliches OV-Potenzial verfiigen. Das bedeutet im Umkehr-
schluss, dass Standorte in urbanen Giirteln mit einem hohen (erwarteten) Bevélkerungs- und Ar-
beitsplatzwachstum gezielt geplant und in Abstimmung mit der Ausgestaltung des OV-Angebots und
des értlichen Parkraummanagements entwickelt werden sollten.

Monitoring der Entwicklung: Um die siedlungsstrukturellen und verkehrlichen Entwicklungen in
den urbanen Girteln besser nachvollziehen und steuern zu kdénnen, kénnte das Bundesamt fur
Raumentwicklung prifen, ob Analysen fir urbane Gurtel mit dem MZMV sinnvoll sind und allenfalls
eine fokussierte Analyse durchfiihren. In einem weiteren Schritt ware zu prifen, ob ein Monitoring
zu den urbanen Girteln im Rahmen der Wirkungskontrolle des Programms Agglomerationsverkehr
als sinnvoll beurteilt wird.. Durch fokussierte Auswertung kénnte analysiert werden, ob sich die Ka-
tegorisierung einzelner Gemeinden in den urbanen Girteln Gber die Zeit verandert und in welcher
Richtung sich diese sich diese bewegen. Die Ergebnisse eines solchen periodischen Monitorings
waren wiederum eine Grundlage fir die Aktualisierung und inhaltliche Weiterentwicklung von Agglo-
merationsprogrammen, Richtpldnen und weiteren Planungsinstrumenten.

Empfehlung: Die Umsetzung einer fokussierten Auswertung fiir die urbanen Glirtel basierend auf
dem MZMYV oder anderen Alternativen ist zu priifen
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Vertiefende statistische Analysen: Bei den durchgefiihrten Schatzungen handelt es sich um einen
«ersten Versuch» auf Basis der fur die vorliegende Studie verfugbaren Daten (vgl. Kapitel 0). Weiter
zu prifen waren verschiedene Aspekte wie das vorhandene Verkehrsangebot sowie Eigenschaften
des «Umfelds» respektive des Einzugsgebiets einer Gemeinde oder auch soziobkonomische Fakto-
ren. Hinsichtlich der Verkehrsinfrastruktur kdnnten beispielsweise differenzierte Variablen zum OV-
und MIV-Angebot einbezogen werden (z.B. Art der Strassenerschliessung im MIV, Haltestellenan-
gebot im OV oder spezifische Variablen zu Verkehrsdrehscheiben), um den Einfluss spezifischer
Verkehrsinfrastrukturen bzw. von verschiedenen «Erschliessungsarten» abzuschatzen. Weiter bietet
sich eine Betrachtung uber die Zeit an, um die Wechselwirkungen zwischen Siedlungs- und Ver-
kehrsentwicklung néher zu untersuchen.

Empfehlung: Die im Rahmen dieser Studie durchgefiihrten statistischen Analysen zeigen den Ein-
fluss verschiedener Faktoren auf die OV-Anteile in urbanen Giirteln auf. Deshalb wird insbesondere
den Agglomerationen empfohlen, zusétzliche Erkenntnisse zu den Zusammenhéngen von Sied-
lungs- und Verkehrsentwicklung und der sie bestimmenden Einflussfaktoren in den urbanen Glirteln
zu gewinnen.
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Anhang A: Datengrundlagen

Grundsatzlich wurde fir die Analysen auf die Datensatze der Vorgangerstudie (ARE 2020b) zurtick-
gegriffen. Diese Daten sind in Form einer Datenbank (vgl. Abbildung A-1) abgelegt und kdnnen fir
spezifische Raumaggregate und Zeitrdume ausgewertet werden.

Abbildung A-1: Datenmodell der Gemeindedatenbank

Bevolkerung
ESPOP / STATPOP

Raumnomenklatur «— E'\r;levTeSJ gt; /t's?;

Harmonisiertes Gemeindeverzeichnis
inkl. BFS Raumtypologien,

Agglomerationsperimeter gemass \
MinVV (Stand 01.01.2018) und Pendler
Agglomerationstypologie aus VZ / SE / PEND
Initialstudie

Weitere Infrastruktur-
und Strukturvariablen
fiir Regression

NOGA Beschiftigung

Allg. Systematik der
Wirtschaftszweige ¢ BZ / STATENT

Quelle: Eigene Darstellung

In Ergénzung zur Vorgangerstudie wurden fur die vorliegenden Analysen auch Daten auf Quartier-
ebene aufbereitet und in die Datenbank aufgenommen. Dabei handelt es sich um Strukturdaten zur
Bevdlkerung und zur Beschéaftigung sowie Pendlerdaten aus den Volkszahlungen (VZ) respektive
Strukturerhebungen (SE).

Strukturdaten

Bei den Strukturdaten zur Bevdlkerung und zur Beschéaftigung wird jeweils auf zwei verschiedene
Statistiken des BFS zuriickgegriffen. Bei allen vier Statistiken handelt es sich um Vollerhebungen.

e Bevolkerung

o ESPOP: Statistik des jahrlichen Bevélkerungsstandes (1981-2010)

o STATPOP: Statistik der Bevolkerung und der Haushalte (2010-2016)
¢ Beschaftigung

e BZ: Betriebszahlung (bis 2008)

o STATENT: Statistik der Unternehmensstruktur (2011-2016)

Fur die nach Branchenaggregaten differenzierten Auswertungen wurde die NOGA-Nomenklatur
(BFS 2008) verwendet. Fir die Analysen wurden die funf in der Vorgangerstudie (ARE 2020b)
definierten Branchenaggregate verwendet.
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Pendlerdaten

Wie in der Vorgangerstudie (ARE 2020b) wurden die folgenden beiden Pendlerdatensatze des BFS
verwendet:

e Pendlermatrix (PEND): Hierbei handelt es sich um eine Vollerhebung auf Basis einer
Registerverknipfung (STATPOP und STATENT) Uber das AHV-Register. Dadurch sind
Analysen bis auf Gemeindeebene — auch fir kleinere Gemeinden — mdglich. Es liegt aber keine
Differenzierung nach Modalsplit oder anderen Strukturmerkmalen der Pendlerinnen und Pendler
vor. Gegenuber der Vorgangerstudie wurden neben den Zahlen fur das Jahr 2014 neu auch die
Jahre 2011 und 2018 berucksichtigt.

¢ Pendlerdaten aus den Volkszéhlungen (VZ) respektive Strukturerhebungen (SE): Bei den
Daten aus den Volkszahlungen (bis 2000) handelt es sich um Vollerhebungen. Demgegeniber
handelt es sich bei den Strukturerhebungen (ab 2010) um Stichproben. Das verwendete 5-Jah-
res-Pooling (2013 bis 2017) der Strukturerhebung beinhaltet insgesamt 1 Mio. Beobachtungen.
Auf Basis dieser Statistik lassen sich einerseits Zeitreihen und andererseits der Modalsplit und
weitere Strukturmerkmale der Arbeitspendelnden beobachten. Aufgrund der Samplegrosse sind
reprasentative Aussagen jedoch nur fir grossere Gemeinden resp. Rdume mdglich (Erfahrungs-
wert fir Modalsplit: Gemeinden mit ca. 3'000 Einwohner/innen).

Anmerkung zu den Auswertungen auf Quartierebene: Im Sinne einer experimentellen Auswer-
tung wurden die Pendlerdaten fir einzelne Stadte (Zurich, Bern, Lausanne, St. Gallen) auf Quar-
tierebene ausgewertet. Einerseits ergeben sich dadurch interessante neue Einblicke, anderer-
seits sei darauf hingewiesen, dass die Datenqualitat der Strukturerhebung auf der Quartierebene
etwas schlechter ausfallt als auf der Gemeindeebene: Hinsichtlich der Zupendlerstrome fehlte in
den untersuchten Stadten bei 5 bis 15% der Beobachtungen die Quartierangabe, bei den Weg-
pendlerstromen fehlte diese Angabe flr bis zu 2% der Beobachtungen. Die Resultate erscheinen
den Autoren aber grundsatzlich plausibel.

Betrachtungszeitpunkte der Zeitreihenanalyse

Die untenstehende Abbildung zeigt, fir welche Jahre aus den jeweiligen Statistiken Daten fur die
Analyse zur Verfugung standen (griin eingefarbt). Die dunkelgriin eingefarbten Jahre entsprechen
dabei jenen Jahren, welche fiir die Zeitreihenuntersuchungen verwendet wurden. Die Auswahl der
Betrachtungszeitpunkte orientierte sich einerseits an der Datenverfiigbarkeit, andererseits konnten
durch die gewahlten Zeitrdume (ZR) die Veranderungen Uber zwei dhnlich grosse Zeitspannen (je-
weils rund 8 Jahre) betrachtet werden.

Abbildung A-2:  Datenverfiigbarkeit und Betrachtungsjahre

ZR1 ZR 2 ZR3

Variable Statistik 2000 200112002 2003 2004 2005 2006 200# 2008 2009 2010 2011)2012 2013 2014j2015 2016 2017 20182019 2020

Bevélkerung  STATPOP (SP)/ESPOP (EP)| EP EP | EP EP EP EP EP EP| EP EP SP SP|SP SP SP|SP SP SP sP|sp sp

Beschaftigte ~ BZ / STATENT (ST) Bz BZ ST BZ ST ST | sT st ST |sST ST sT ST| ST
Erwerbstatige AMSTAT (SE/VZ) vz SE SE(p)
Pendler VZ | SE | PEND vz SE  PEND PEND | SE () PEND.

34



Anhang B: Raumliches Untersuchungsschema

Anhang B: Raumliches Untersuchungsschema

Fur die Auswertungen Kapitel 3 wurde ein raumliches Untersuchungsschema entwickelt. Dieses ist
so gestaltet, dass sich die einzelnen Auswertungen gegenseitig erganzen und gesamthafte Schluss-
folgerungen fur die Kernstadte und urbanen Gurtel der Schweizer Agglomerationen mdglich sind.

Das rdumliche Untersuchungsschema setzt sich aus zwei Raumeinheiten zusammen:

e Erste Raumeinheit: Agglomerationen des Typs 1 gemass Initialstudie3®, bei denen keine gros-
seren grenziberschreitenden Beziehungen bestehen (Bern, Lausanne, Zirich). Die Grossag-
glomerationen des Typs 1 pragen die Siedlungsentwicklung und das Verkehrsgeschehen in der
Schweiz entscheidend mit und besitzen eine ibergeordnete Funktion im polyzentrischen Stad-
tenetz.

o Zweite Raumeinheit: Finf funktionale Gebiete zwischen den grossen Agglomerationen des
Typs 1. Diese Gebiete setzen sich aus Agglomerationen der Typen 2, 3 und 4 der Initialstudie
sowie dazwischenliegenden Gebieten zusammen. Zudem berlicksichtigen sie verschiedene
Sprachregionen und funktionale Raume.

Die Definition der finf funktionalen Gebiete der zweiten Raumeinheit erfolgte auf der Grundlage der
BFS-Arbeitsmarktgrossregionen. Folgende fiinf Arbeitsmarktgrossregionen, die moglichst die ge-
samte Vielfalt der verschiedenen Regionen widerspiegeln, wurden berlicksichtigt:

e Bodenseeregion
e Region Freiburg
e Sopraceneri

o Westalpen

e Zentralschweiz

Innerhalb dieser funf Arbeitsmarktgrossregionen wurde der Fokus auf eine kleinere Agglomeration
(Typen 2-4) gerichtet. Die Abgrenzung der Untersuchungsraume erfolgte anschliessend ausgehend
von dieser «Fokus»-Agglomeration anhand der Pendlerverflechtungen. Eine zweite Agglomeration
wurde nur dann berlcksichtigt, wenn starke Pendlerbeziehungen zwischen dieser und der Fokus-
Agglomeration bestanden. Die einzelnen Gemeinden der Arbeitsmarktgrossregion wurden schliess-
lich anhand folgender Grundsatze dem entsprechenden Untersuchungsraum zugeordnet oder nicht:

o Die Gemeinde weist starke Zupendlerstrome in die Fokus-Agglomeration(en) auf.

o Wegpendlerinnen und Wegpendler der Gemeinde pendeln hauptsachlich in die Fokus-Agglo-
meration(en).

e Die Gemeinde ist umgeben von Gemeinden, die zum Untersuchungsraum gehoéren (Schlies-

sen geografischer Liicken).

Abbildung B-1 zeigt eine Ubersicht zum raumlichen Untersuchungsschema. In Abbildung B-2 sind
zudem quantitative Eckwerte zu den einzelnen Untersuchungsraumen festgehalten.

% ARE (2020d)
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Abbildung B-1:  Ubersicht Untersuchungsridume und Agglomerationstypen
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Abbildung B-2:  Bevodlkerung, Arbeitsplatze und Gemeinden der 8 Untersuchungsraume

Bevolkerung Arbeitspitze (VZA) Gemeinden

abolut  in % absolut in% abolut in%
Agglomerationen Typ 1
Zirich 1202516 14% 688887 17% 107 5%
Bern 415354 5% 247032 6% 54 2%
Lausanne-Morges 390674 5% 207°982 5% 78 4%
Total 2'008'544  24% 1°143'900 29% 239 11%
Funktionale Raume
Raum Bulle 52’866 1% 20’585 1% 24 1%
Raum St.Gallen-Bodensee 504’758 6% 229’719 6% 97 4%
Raum Sopraceneri 153’080 2% 62’965 2% 44 2%
Raum Valais Central 206'605 2% 80'946 2% 50 2%
Raum Zug 192'678 2% 113’259 3% 26 1%
Total 1°109'987  13% 507’474  13% 241 1%
Total Schweiz 8419550 4°001°093 2’212
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Anhang C: Methodische Hinweise zu den statistischen Analysen

Ausschluss kleiner Gemeinden: Gemeinden mit weniger als 50 Zu- oder Wegpendelnde fiir die Ver-
kehrsmodi OV oder MIV wurden von den Untersuchungen ausgeschlossen. Dies weil die verwende-
ten Pendlerzahlen aus dem 5-Jahres-Pooling der Strukturerhebung des BFS stammen und auf einer
hochgerechneten Stichprobe (Sample von 1 Mio. Beobachtungen) beruhen. Bei den urbanen Giir-
teln wurden aufgrund dieser Restriktion 53 Gemeinden der total 295 Hauptkerngemeinden (Gemein-
destand 2019) von der Analyse ausgeschlossen, womit 242 Gemeinden im Analysesample verblei-
ben.

Fehlende erkldrende Variablen: Bei den durchgefiihrten Schatzungen handelt es sich um einen «ers-
ten Versuchy» auf Basis der fir die vorliegende Studie verfligbaren Daten (vgl. Kapitel 4). Es besteht
ein Bedarf die Schatzungen weiter zu vertiefen. Hierzu sollten die Modelle mit zusatzlichen Variablen
erganzt werden. Hierbei ist insbesondere zu priifen, ob sozio6konomische Faktoren, das Verkehrs-
angebot und Eigenschaften des «Umfelds» respektive des Einzugsgebiets einer Gemeinde mit aus-
sagekraftigeren Variablen abgedeckt werden kénnen. Hinsichtlich der Verkehrsinfrastruktur kénnten
beispielsweise differenzierte Variablen zum OV- und MIV-Angebot einbezogen werden (z.B. Art der
Strassenerschliessung im MIV, Haltestellenangebot im OV oder spezifische Variablen zu Verkehrs-
drehscheiben), um den Einfluss spezifischer Verkehrsinfrastrukturen bzw. von verschiedenen «Er-
schliessungsarten» abzuschatzen.

Erreichbarkeitsindizes ARE: Die Erreichbarkeit wird in Abhangigkeit von Reisezeit (zwischen Ver-
kehrsmodellzonen) und dem Potenzial am Ziel (Bevdlkerung und Arbeitsplatze) auf Basis des NPVM
2017 berechnet. Die Erreichbarkeit wird fiir die beiden Verkehrsmodi OV und MIV separat berechnet.
Je nach Betrachtung wird fur das Potenzial am Ziel eine andere Aggregatsgrosse fur die Gewichtung
verwendet (Bevélkerung und/oder Arbeitsplatze). Die Grundlagen des ARE kénnen unter folgendem
Link bezogen werden: https://www.are.admin.ch/are/de/home/raumentwicklung-und-raumpla-

nung/grundlagen-und-daten/raumbeobachtung/verkehr-enerqgie/erreichbarkeit.html

Signifikanz der Ergebnisse: Die Analysen sind aufgrund der Groésse des jeweils untersuchten Samp-
les (insbesondere Kernstadte) und der zum Teil hohen Varianz hinsichtlich gewisser Merkmale mit
Vorsicht zu interpretieren. Es lassen sich aber Aussagen zur Signifikanz und Richtung der unter-
suchten Zusammenhange machen.

Weitere Analysen: Die gleichen Analysen wie fiir die OV-Anteile der Zupendlerstréome in die urbanen
Gurtel, die im vorliegenden Bericht behandelt werden, wurden auch fiir andere Raumaggregate
(Kernstadte, alle Gemeinden) sowie die Wegpendlerstrome aus den jeweiligen Raumen durchge-
fuhrt. Grundsatzlich kommen alle Schatzmodellen zu dhnlichen Resultaten.

Detaillierte Resultate: Die detaillierten Schatzungen (Korrelationsanalysen, Regressionsgleichun-
gen, etc.) inklusive Kurzbeschrieb und -interpretation finden sich im Technischen Bericht (ARE
2022a) in Kapitel 4.
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Im vorliegenden Bericht werden verschiedene siedlungsstrukturelle und verkehrliche Merkmale der

urbanen Giurtel untersucht. Die Analysen ricken vier Merkmale in den Vordergrund, die sich fiir eine

Kategorisierung der urbanen Gurtel anbieten und die bei der Abstimmung von Siedlung und Verkehr

eine wichtige Rolle spielen. Nachfolgend werden diese kurz beschrieben. In Abbildung D-1 sind zu-

satzlich die Schwellenwerte abgebildet, die fir die Kategorisierung angewendet werden.

Arbeitsplatzdichte: In der Arbeitsplatzdichte widerspiegelt sich die Siedlungsstruktur einer Ge-
meinde. Wie Kapitel 3 zeigt, lassen sich die Gemeinden auf Basis der Arbeitsplatzdichte in Ar-
beits- und Wohngemeinden sowie Gemeinden mit gemischter Nutzung unterteilen.

Wachstum von Bevoélkerung und Arbeitsplatzen: Kapitel 3 zeigt, dass die urbanen Giirtel nicht
in allen Untersuchungsrdaumen gleich dynamisch wachsen. Durch das Zusammenfassen des
Wachstums von Bevélkerung und Arbeitsplatzen (gemessen in VZA) kann abgebildet werden,
wie stark eine Gemeinde insgesamt wachst.

OV-Erschliessungsqualitit: Die statistischen Analysen in Kapitel 4 zeigen, dass ein hoherer
OV-Anteil am Modalsplit insbesondere von der Erschliessungsqualitat mit dem OV abhangt. Zur
Abbildung dieses Merkmals wird auf die OV-Giiteklassen geméss Definition des ARE 36 zuriick-
gegriffen. Durch die OV-Giiteklassen werden verschiedene Aspekte abgedeckt:

e Giite des OV-Angebots: Je hdher der Takt und je zahlreicher die Anbindungen, desto attrak-
tiver ist das OV-Angebot fiir die Nutzenden.

e Relevanz fiir Zu- und Wegpendeinde: Firr Zupendlerinnen und Zupendler ist ein gutes OV-
Angebot in der Nahe der Arbeitsplatze wichtig. Umgekehrt profitieren Wegpendlerinnen und
Wegpendler von einer guten OV-Anbindung des Wohnorts. Im vorliegenden Fall werden so-
wohl die Bevélkerung als auch die Arbeitsplatze beriicksichtigt, die sich innerhalb der OV-
Guteklassen A-C befinden (vgl. Abbildung D-1).

Agglomerationstyp?®”: Die Analysen in Kapitel 4 weisen darauf hin, dass der Agglomerationstyp
weitere Unterschiede zwischen den Agglomerationen abzubilden vermag, die durch die obenste-
henden drei Determinanten nicht abgedeckt werden. Zur Vereinfachung wird eine Unterteilung in
Agglomerationen des Typs 1 und «Agglomerationen des Typs 2-4» vorgenommen.

Die vorgeschlagenen Kategorisierungsmerkmale kdénnen auf alle 295 Gemeinden der in urbanen

Girtel angewendet werden. In Abbildung D-2 wird dies anhand von ausgewahlten Arbeitsgemeinden

beispielhaft gezeigt.

% ARE (2022b)

37 gemass Initialstudie (ARE 2020d)
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Abbildung D-1:  Kategorisierungsmerkmale und Schwellenwerte fiir Gemeinden im urbanen Giirtel®®

Kategorisierungsmerkmal Beschreibung Kategorien Schwellenwert Anzahl
Arbeitsplatzdichte VZA pro 1'000 Wohngemeinde bis 300 137
Einwohner/-innen Gemeinde mit gemischter Nutzung 300 bis 500 86
Arbeitsgemeinde Uber 500 72
Wachstum von Bevélkerung Relatives Wachstum des negatives Wachstum kleiner 0% p.a. 23
und Arbeitsplatzen Totals dgr Bgyolkerun__g und unterdurchschnittliches Wachstum 0% bis 1.25% p.a. 143
der Arbeitsplatze (VZA)
Uberdurchschnittliches Wachstum 1.25% bis 2% p.a. 76
sehr starkes Wachstum Uber 2% p.a. 53
OV-Erschliessungsqualitét Anteil der Bevolkerung und  schlechte OV-Erschliessung 0% bis 30% 57
Arbeitsplatze, der mitden o qirchschnittliche OV-Erschliessung  30% bis 70% 91
OV-Gliteklassen A-C ~
erschlossen ist Uberdurchschnittliche OV-Erschliessung 70% bis 90% 74
sehr gute OV-Erschliessung 90% bis 100% 73
Agglomerationstyp Agglomerationstyp gemass Agglotyp 1 102
Initialstudie Agglotyp 2-4 193

Quelle: Eigene Darstellung

Abbildung D-2:  Kategorisierung von Arbeitsgemeinden — einige Beispiele

OV-Erschliessung sehr gut / OV-Erschliessung schlecht /

Uberdurchschnittlich unterdurchschnittlich
Agglotyp 1 Wachstum sehr stark /  Opfikon, Morges, lttigen3® Villars-Sainte-Croix, Wangen-
Uberdurchschnittlich Brittisellen, Moosseedorf
Wachstum negativ / Dubendorf, Crissier, Muri bei -
unterdurchschnittlich Bern
Agglotyp 2-4 Wachstum sehr stark /  Baar, Villars-sur-Glane, Oberbiren, Castel San Pietro,
Uberdurchschnittlich Chiasso Montagny-pres-Yverdon
Wachstum negativ / Gossau (SG), La Téne, Novazzano, Thal, Hagendorf
unterdurchschnittlich Zofingen

Quelle: Eigene Darstellung

Zusammenfassend zeigt dieser erste Versuch einer Kategorisierung, dass sich die urbanen Girtel
anhand von vier Merkmalen kategorisieren lassen. Mit der Arbeitsplatzdichte und dem Wachstum
von Bevélkerung und Arbeitsplatzen fliessen zwei siedlungsstrukturelle Merkmale in die Kategorisie-
rung ein. Mit der OV-Erschliessungsqualitat wird ein zentrales verkehrliches Merkmal abgebildet. Mit
dem Agglomerationstyp werden zusatzlich agglomerationsspezifische Merkmale abgedeckt.

Wie oben erwahnt, stellt die vorgeschlagene Kategorisierung der Gemeinden im urbanen Gurtel ei-
nen ersten Versuch auf Basis der Daten der vorliegenden Studie dar. Bei einer allfalligen Weiterver-
wendung, z.B. fur eine periodisches Monitoring der Entwicklung im urbanen Girtel, wird empfohlen,
die einzelnen Indikatoren und die verwendeten Schwellenwerte vertieft zu tUberprifen.

% Die Durchschnittsaussagen bei den Schwellenwerten orientieren sich an den Durchschnittswerten der urbanen Gurtel.

3 Opfikon, Morges und Ittigen werden kategorisiert als Arbeitsgemeinden des Agglotyps 1 mit einem (iberdurchschnittlichen
Wachstum und einer sehr guten OV-Erschliessung. Dies deckt sich mit den Beobachtungen aus Kapitel 4, wonach diese
Gemeinden iiber eine sehr gute Anbindung an das OV-Netz verfiigen.
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Glossar

Agglomerationskern: Kernstadt und daran angrenzende urbane Giirtel.

Arbeitspendler und Arbeitspendlerinnen: 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 und Ausbildungspendlerinnen: Personen ab 15 Jahren, die in Ausbildung
stehen und die in regelmassigen oder unregelmassigen Abstanden ihr Wohngebaude verlassen, um
zu ihrer Ausbildungsstatte zu gelangen.

Polyzentrische Siedlungsstruktur: Bei einer ployzentrischen Siedlungsstruktur handelt es sich um
ein mehr oder weniger zusammenhangendes Siedlungsgebiet, das durch eine unterschiedliche
Zentrenstruktur gepragt ist (z.B. einer Kernstadt mit einem starken Zentrum und kleineren
Subzentren am Rande der Kernstadt oder in den angrenzanden Gemeinden des urbanen Gurtels).

Polyzentrisches Stadtenetz: In der Schweiz bilden die Agglomerationskerne, bestehend aus Kern-
stadten und urbane Giirteln, ein polyzentrisches Stadtenetz. Dieses zeichnet sich — im Gegensatz
zu einer monozentrischen Struktur — nicht durch ein einziges dominierendes Zentrum, sondern durch
eine Vielzahl verschiedener Agglomerationskernrdume aus. Die polyzentrische Struktur des Stadte-
netzes hat einen wesentlichen Einfluss auf die ibergeordneten Verkehrsstrome in der Schweiz, wel-
che weitgehend Uber die nationalen Strassen- und Schienennetze abgewickelt werden.

Schnittstelle: Schnittstellen beziehen sich auf die Ein- und Ausfahrten eines Autobahnanschlusses
und das angrenzende lokale Strassennetz. An den Schnittstellen treffen unterschiedliche Strassen-
typen aufeinander, deren Netzelemente (Strecken und Knoten) unterschiedliche Kapazitaten aufwei-
sen und unterschiedliche Funktionen Ubernehmen.

Schnittstellenproblem: Verkehrsiberlastungen an den Ein- und Ausfahrten eines Autobahnan-
schlusses und dem angrenzenden lokalen Strassennetz, die sich in vielfaltiger Form aussern kon-
nen: 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.

Siedlungsstrukturelle Veranderungen: Unter siedlungsstrukturellen Veranderungen ist im Kontext
der vorliegenden Studie die rdumlich differenzierte Entwicklung von Bevoélkerung und Beschaftigten
differenziert nach Branchen zu verstehen. Unter Einbezug der Entwicklung der Pendlerstréme soll
untersucht werden, wie sich siedlungsstrukturelle Veranderungen auf das Verkehrsaufkommen aus-
wirken.

Urbaner Giirtel: Die urbanen Gurtel entsprechen den Hauptkerngemeinden gemass der BFS-Typo-
logie «Raum mit stadtischem Charakter 2012»4° Grossere und mittlere Agglomerationen setzen sich
aus der Kernstadt, dem urbanen Girtel und den Girtelgemeinden mit ihren Neben- und Regional-
zentren zusammen. Der urbane Gurtel liegt meist ringférmig, teilweise in Korridoren oder in Form
von einzelnen Subzentren um die Kernstadt und ist eng mit dieser verbunden.

40 BFS (2014)
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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 ermdglichen auch das Umsteigen auf andere Mobilitdtsangebote wie beispielsweise 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 Siedlungsstruktur (Arbeiten, Wohnen, Einkauf, Freizeit,
Gastronomie), was das Umsteigen mit einem Mehrwert verknUpft.
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